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Abstrak 
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: lr. Soemartojo W A 

Pulau Gili merupakan pulau kecil yang terletak 5 mill 
/aut .vebelah utara Kabupaten Probolinggo dengan luav ± 68 Ha 
yang memiliki penduduk ± 8000 jiwa, padatrrya penduduk Pulau 
Gili menyebabkan mobilitas mereka sangat besar terutama ke 
wi/ayah Probolinggo untuk memenuhi kebutuhan mereka. Hal ini 
berbeda .vaat terjadi Anging Gending (angin dengan kecepatan 
± 15,55 Knot yang bertiup dari arah utara dan timur) yang 
menyebabkan kapal penyeberangan disana tidak beroperasi 
sehingga menyebabkan mobilitas masyarakat terhambat 

Pada Tugas Akhir ini akan direncanakan kapal 
penyeberangan Gili - Probolinggo yang dapat beroperasi 
walauptm terjadi Angin Gentling. Perencanaan kapal didasarkan 
pada hasil data - data yang diperoleh di Pelabuhan Tanjung 
Tembaga Probolinggo dan ukuran utama kapal didasarkan alas 
kebutuhan tempat atau ruang yang diperlukan (metode 
kuantitatif}, sedangkan bentuk fisik direncanakan menggunakan 
kayu jati untuk lwnstruksi lambung dan kayu meranti untuk 
bangunan atasrrya. 

Dari hasil olah data didapal ukuran utama kapal 
penyeberangan Gili- Probolinggo Loa = 11,53 m, Lwl = 10,989 
m, B = 3,12 m, T = 0,75 m, H = 1,4 m dan Cb = 0,487 yang 
dapat memuat 30 penumpang, 2 ABK, 1,5 ton barang dan 4 
sepeda motor. Kapal juga memiliki stabilitas yang sesuai standart 
/criteria !MO. 

Kala kunci; Pulau Gili, kapal penyeberangan, metode kuantitatif. 
Angin Gending 
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STUDY OF PLANNING SMALL FERRY AND ITS 
PROPULTIONS SYSTEM FOR OPERATIONAL 
AT GILl- PROBOLINGGO'S TERRITORIAL 
WATER WHICH IT IS MOVED OF GENDING 

WIND HAPPENING 

Student Name 
NRP 
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Supervisor Name 

Abstract 

: Deka Navis Febiyanto 
: 4206 100 514 
: Marine Engineering 
: Ir. Soemartojo WA 

Gili Island is a small island which it located ± 5 mill 
northside from Probolinggo regency with area ± 68 Ha and have 
± 8000 resident which it cause their mobility are very big 
especially to Probolinggo regency to folfill their requirement. It 
will be different when Gending Wind happen (wind with ± 15,55 
Knots of speed and blowing from north direction and east) which 
it cause theother ship over there can 't operate so that cause the 
society mobility pursued 

At this Final Poject will be planned a small forry ofGili­
Probolinggo which it can be operated although the Gending Wind 
happening. Its planning depend on result of survey at Tanjung 
Tembaga Port and its main dimen<Jions based on requirement of 
space or place are needed (quantitative method). Its physical 
form are planned to use teak for bounce up ship construction and 
meranti wood for the top building. 

From result process has got a especial main dimensions 
of small jerry Gili- Probolinggo Loa = 11,53 m, Lwl = 10,989 m, 
B = 3, 12 m, T = 0,75 m, H = 1,4 m andCb = 0,487 which it can 
bring 30 pa.vsengers, 2 ABK. 1,5 tonv of goods and 4 motorbikes. 
The small forry also have good stability which it suitable with 
IMO standort criterion. 

Keyword; Gili Island, small forry, quantitative method, Gending 
Wind 
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1.1. Latar Belakang 

0 IAIUi PtR~5AKAAN l 1 

BABI 
PENDAHULUAN 

Sistem transportasi dengan menggunakan kapal 
memegang peranan yang sangat signifikan bagi 
per:kembangan ekonomi dan sosial suatu wilayah yang 
mengandalkan jalur laut atau sungai sebagai wahana 
transportasinya Salah satu komponen vital dalam sistem 
tersebut adalah fasilitas kapal yang memberikan 
kenyamanan dan keamanan sekaligus menjadi motor 
perkembangan ekonomi bagi daerah - daerah yang menjadi 
wilayah operasinya (hinterland). 

Hal ini disebabkan oleh fungsi kapal itu sendiri yaitu 
sebagai penghubung keluar masuknya penumpang dan 
barang baik kebutuhan perdagangan maupun barang -
barang kebutuban konsumsi dan produksi. Kesemuanya ini 
mempengaruhi perkembangan dan pertwnbuban niJai 
daerah tersebut, demikian halnya dengan PuJau Gili, PuJau 
kecil yang terletak 5 mill laut sebelah utara Kabupaten 
Probolinggo dengan luas ± 68 Ha ini memiliki penduduk 
± 8000 jiwa, padatnya penduduk PuJau Gili menyebabkan 
mobilitas mereka sangat besar terutama ke wilayah 
Probolinggo, mobilitas tersebut selaras dengan kebutuhan 
akan adanya sarana transportasi yang memadai pula 

Gombar 1. 1. Photo satelit Pulau Gili 
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Gambar 1.2. Photo sate/it Pulau Gili dan 
Pelabuhan Tanjung Tembaga 

Selama ini kapal penyeberangan Gili - Probolinggo 
yang beroperasi masih kapal - kapal sederbana dan 
kurang ekonomis, sehingga timbul suatu permasalaban 
ketika terjadi Angin Gending ( angin dengan kecepatan 
± 15,55 Knot yang bertiup dari arab utara dan timur) 
pada musim kemarau yang menyebabkan ombak besar 
dan tidak sedikit kapal tidak beroperasi, hal ini 
disebabkan karena kurang optimalnya perencanaao 
kapal serta sistem penggerak. yang digunakan. 

Gambar 1. 3. Kapal penyeberangan yang beroperasi 



Gambar 1. 4. Ruang penumpang dan barang serta motor 
penggerak yang digunakan 
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Dari basil survey yang diperoleb, maka akan 
direncanakan kapal yang sesuai dengan kondisi perairan 
Gili - Probolinggo dengan desain dan bentuk yang lebih 
efisien baik dari segi kenyamanan dan keselamatan bagi 
penggunanya Disamping itu juga akan direncanakan sistem 
penggerak: yang optimal sehingga nantinya kecepatan kapal 
dapat lebih mak:simal. 

1.2. Pemmusan Masalah 
Dalam penulisan tugas akhir ini dapat dirumusk:an 

beberapa permasalahan, sehingga nantinya melalui analisa 
dapat ditemukan pemecahan atas pennasalahan tersebut. 
Adapun beberapa pennasalahan yang muncul, antara lain : 

1. Bagaimana perencanaan kapal yang ideal untuk 
operasional di perairan Gili - Probolinggo yang 
mengalami Angin Gending? 

2. Bagaimana dengan stabilitas kapal, tahanan 
kapal, kecepatan servis kapal serta perencanaan 
sistem penggerak: kapal ? 

Beberapa batasan masalah yang dijadikan landasan dalam 
penulisan tugas akhir ini antara lain : 

1. Perencanaan kapal ini mengacu terhadap bentuk 
dan fungsinya sebagai kapal penyeberangan dan 
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berdasarkan pada kondisi geografis perairan 
Gili - Probolinggo 

2. Tidak. dilakukan pengujian terhadap basil dari 
rancangan 

3. Kriteria - .kriteria pada kapal hanya diuji secara 
matematis 

1.3. Tujuan Penulisan 
Dalam penulisan tugas akhir ini bertujuan : 

1. Untuk dapat mengoptimalkan desain perancangan 
sehingga nantinya diperoleh sebuah kapal 
penyeberangan dengan perubahan desain dan 
sistem penggeraknya sehingga tujuan untuk 
menjadikan kapal penyeberangan dapat tercapai 

2. Untuk mendapatkan sebuah kapal dengan 
stabilitas yang baik, sehingga nantinya masih 
dapat beroperasi pada saat terjadi Angin Gending 
dan ombak besar 

3. Untuk merencanakan kapal penyeberangan yang 
efisien dengan aspek kenyamanan dan 
keselamatan yang baik 

1.4. Manfaat Togas Akhir 
Adapun manfaat dari penulisan Tugas Akhir ini antara lain : 

1. Kapal penyeberangan ini dapat dimanfaatkan 
untuk tujuan transportasi laut dengan operasional 
yang lebih baik sehingga optimalisasi kapal 
menjadi lebih meningkat 

2. Dapat membantu memperlancar mobilitas 
masyarakat Gili - Probolinggo 
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BABll 
DASARTEORI 

Dalam merencanakan kapal penyeberangan Gili -
Probolinggo maka rancangan akan disesuaikan dengan 
kondisi demografi ataupun kondisi geografis daerah 
tersebut dimana diketahui bahwa daerah tersebut terkenal 
dengan Angin Gending pada musim kemarau dan pada saat 
perairan laut surut draft (I) pantai pelabuhan Tanjung 
Tembaga dan Gili rendah. Maka dari itu, desain kapal yang 
akan direncanakan hams memiliki kriteria yang sesuai 
dengan kondisi demografi dan geografi daerah tersebut. 
Disamping itu akan dimaksimalkan kapasitas ruang muat 
mengingat pada kapal yang sudah ada sangat terbatas sekali 
tempat untuk barang - barang bawaan masyarakat (sepeda 
motor, bahan bangunan, barang kebutuhan konsumsi dll). 

2.1. Perenaanaan Ukuran Utama 
Dalam penentuan dimensi ukuran utama pada kapal 

yang akan direncanakan maka akan menggunakan beberapa 
alternatif untuk mendapatkan dimensi dari kapal yang akan 
direncanakan antara lain : 
2.1.1. Kriteria Daain 

Kriteria desain yang dibutubkan untuk perencanaan 
kapal penyeberangan adalah sebagai berikut : 
1. Kapasitas Penumpang 

Dalam menentukan kapasitas penumpang kapal 
dengan cara mengetahui potensi penumpang 
didaerah Gili, berapa kebutuhan (demand) 
penumpang. barang bawaan dan sejauh mana 
pelayanan (supply) dari kapal yang ada. 
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2. Sarat Air kapal 
Penentuan tinggi sarat kapal pada merupakan 

suatu kriteria desain yang penting. Untuk mencapai 
daerah tujuan dengan baik pada saat pasang surut di 
musim kemarau tinggi sarat harus diperhitungkan 
sehingga kapal tersebut tidak kandas. 

2.1.2. Metode Desain 
Pada teknologi maritim ada beberapa metode utama 
yang dapat dignnakan untuk merencanakan kapal 
diantaranya : 
1. Metode Kuantitatif 

Pada metode kuantitatif ini dapat dipergunakan 
dari data-data desain dan ukuran utama kapal 
pembanding yang cukup bebas dengan melalui 
perhitungan kebutuhan panjang, ruang (luasan) 
ataupun volume yang akan dignnakan untuk 
merencanakan ukuran yang bertahap yang pada 
akhirnya tujuan yang hendak di capai tercapai pada 
akhir perencanaan. 
Keuntungan metode kuantitatif : 

Penentuan dari semua ukuran utama kapal yang 
akan didesain pada tahap awal dapat dilakukan 
ketelitian yang disukai. 
Metode ini dipergunakan Wltuk mendesain 
kapal yang jenisnya sudah ada maupm1 kapal 
jenis barn. 

Kerugian metode kuantitatif: 
Pekerjaan yang dilaksanakan perlu dilakukan 
kontrol Wltuk menghindari kesalahan. 
Tergantung dari pengalarnan 
menggunakan metode ini. sehingga 
menentukan seberapa banyak dan 
pekerjaan yang harus dilaksanakan. 

yang 
sangat 
akurat 
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2. Metode Kapal Perbandingan 
Metode ini masih sering digunakan karena 

masih cukup bisa dipercaya dan juga memberikan 
perbaikan dalam aspek teknis dari perencanaan 
jenis kapal yang ada Salah satu persyaratan 
penting dalam mempergunakan metode ini adalah 
dengan mempergunakan kapal pembanding. 
Keuntungan metode perbandingan : 

Kepastian dan ketelitian dalam perencanaan 
dengan metode ini cukup baik terutama pada 
penentuan berat dan harga. 

Kerugian metode perbandingan : 
Hasil ukuran utama kapal yang diperoleh dari 
metode ini tidak dapat menjamin kapasitas 
volume kapal yang mencukupi kebutuhan atau 
bahkan volume kapa1 akan melebihi kapasitas 
yang diperlukan. 
Jika data-data kapal pembanding yang 
dipergunakan tidaklah akurat, maka kapal yang 
direncanakan tidak akan berhasil dengan baik. 

Setelah dilakukan perencanaan menggunakan 
metode - metode tersebut maka dapat diperkirakan 
ukuran utama kapal yang akan direncanakan maka dari 
sini didapat panjang, Iebar, tinggi serta sarat kapal. 
Kemudian perbandinagan yang didapat (UB, Hlf, l1H) 
di cek silang dengan perbandingan utama kapal 
pembanding. harga rasio ukuran utama setiap jenis 
kapal berbeda. 

2.2. Rencana Garis (lines plan) 
Gambar rencana garis adalah suatu gambar yang terdiri 

dari bentuk lengkung potongan badan kapal, baik potongan 
secara vertikal memanjang (...%eer Plan), potongan secara 
horizontal memanjang (Half Breadth Plan) maupun 
potongan secara melintang badan kapal (Body Plan). 
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Adapun istilah - istilah serta pengertian yang terdapat pada 
rencana garis adalah sebagai berik.ut : 
a Garis air (Water Line) 

Garis air adalah gambar garis potongan badan kapal 
secara mendatar dimana diumpamakan suatu kapal 
dipotong - potong secara horizontal memanjang. 
Dengan adanya potongan - potongan mendatar ini 
tetjadilah beberapa penampang, dan tiap - tiap 
penampang ini disebnt bidang garis air. Untuk itu maka 
pada kapal selalu diusahakan agar bentuk bidang -
bidang garis air meruncing kedua belah ujungnya 
(ujung depan & belakang) atau sering dsbut stream line. 

Hal itu karena kapal bergerak dalam air sehingga 
untuk ujung depan tahanan tekanannya lebih kecil pada 
waktu kapal tersebut membelah air atau gelombang. 
Sedangkan untuk ujung belakang, aliran air dari depan 
dapat dialirkan secara baik sampai ujung belakang 
kapal, dengan demikian kemudi yang berada pada 
ujung belakang kapal akan mendapat aliran air yang 
baik dari depan kapal. 

b. Garis dasar (Base Line) 
Garis dasar adalah garis datar pada dasar kapal. 

Pada kapal yang direncanakan pada keadaan evenkeel 
(datar), maka garis dasar ini selalu berimpit dengan 
garis lunas (keel) yang paling bawah. Sedangkan untuk 
kapal - kapal yang direncanakan condong ke belakang 
(trim buritan) maka garis ini menyudut dengan lunas. 

c. Garis muat (Load Water Line) 
Garis muat adalah garis yang paling atas pada 

waktu kapal penuh dengan muatan. Pada umumnya 
yang dipakai sebagaai garis muat adalah garis air untuk 
air asin di perairan daerah panas ( tropis) waktu kapal 
dimuati penuh. Tinggi garis muat diuknr tepat di 
tengah - tengah kapal/midship. 
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d Garis tegak: potongan melintang (Station) 
Garis tegak potongan melintang adalah garis yang 

memotong kapal secara tegak melintang kapal. 
Penampang yang teljadi karena pemotongan ini disebut 
bidang garis tegak melintang. 

e. Garis tegak: potongan memenjang (Buttock line) 
Garis tegak potongan memanjang adalah garis yang 

memotong kapal secara tegak memanjang kapal. 
Penampang yang terjadi karena pemotongan ini disebut 
bidang garis tegak potongan memanjang. 

Ukuran - ukuran utama kapal penyeberangan Gili -
Probolinggo antara lain : 
a LOA (Length Over All) 
b. LPP (Length Between Perpendicula) 

Panjang antara buritan dan garis tegak haluan. 
c. LWL (Length On The Water Line) 

Jarak mendatar antara kedua ujung garis moat yang 
diukur dari titik potong dengan linggi haluan sampai 
titik potongnya dengan linggi buritan diukur pada 
bagian luar linggi depan dan linggi belakang, dan tidak 
tennasuk tebal kulit lambung. 

d. B (Breadth) 
Jarak mendatar gading tengah kapal yang diukur pada 
bagian luar gading, jadi tidak tennasuk tebal kulit 
lambWig kapal. 

e. H (Depth I Tinggi Geladak) 
Jarak tegak dari garis dasar I base line sampai garis 
geladak yang terendah, di tepi diukur pada tengah -
tengah panjang kapal (LPP). 

f T (Draught I Sarat) 
Jarak tegak dari garis dasar sampai pada garis air muat. 

2.3. Rencana Umum (GeneralA"angemont) 
Rencana umum digunakan sebagai penentuan dari 

ruangan - ruangan untuk segala aktivitas yang dilakukan 
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penumpang, demikian juga segala peralatan dan 
perlengkapan akomodasi itu sendiri yang diatur sesuai 
dengan letaknya. 
Langkah - langkah dalam melaksanakan rencana umum 
antara lain : 

l. Penentuan ruangan utama (ruang muat/akomodasi 
dan ruang kemudi/nabkoda) 

2. Penentuan batas - batas dari ruangan tersebut 
3. Memilih dan menempatkan peralatan dan 

perlengkapan akomodasi 
Adapun hal - hal yang dibahas dalam rencana umum 
antara lain : 

1. Kapasitas (penumpang dan barang) 
2. Penentuan ruangan akomodasi dan barang 
3. Tenagapenggerak 
4 . Tahanan Kapa1 

2.4. Stabilitas Kapal 
Stabilitas kapal merupakan suatu hal yang penting 

dalam bidang perkapalan, dimana pengertian itu sendiri 
adalah kemampuan dari suatu benda yang melayang atau 
mengapung yang dimiringkan untuk kembali pada posisi 
semula (tegak kembali). Jadi pengartian stabilitas kapal 
adalah kemampuan kapal untuk tegak kembali pada 
keadaan semula apabila mendapat gaya dari luar misalnya 
gelombang. 
Di dalam perkapalan terdapat dna macam kondisi stabilitas 
yaitu : 

a. Stabilitas Memanjang (waktu terjadi trim) 
Stabilitas memanjang kapal terjadi karena 

adanya perbedaan trim antara trim haluan dan 
trim buritan dan biasanya stabilitas memanjang 
tersebut ada perbedaan tetapi perbedaannya 
sangatlah kecil. 



Gambar 2.1. Stabi/itas memanjang 
b. Stabilitas Melintang (waktu terjadi oleng) 
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Merupakan kemampuan kapal yang 
digunakan untuk kembali tegak setelah 
mengalami kemiringan secara melintang ( oleng). 

Gombar 2.2. Stabilitas melin.tang 
Pada umumnya stabilitas memanjang tidak terlalu 

diperbitungkan karena dianggap cukup besar. Lain halnya 
dengan stabilitas melintang yang hams mendapat perhatian 
pada waktu merencanakan kapal. Selain itu pada 
perkapalan dikenal juga adanya stabilitas statis dan 
dinamis. 

a Stabilitas Statis 
Kemampuan kapal kembali ke keadaan semula 
ak:ibat momen kopel yang arahnya berlawanan 
deogan oleng kapal (kemiringan kapal scara 
melintang). 

b. Stabilitas Dinamis 
Kemampuan kapal untuk kembali ke kedudukan 
semula ak:ibat adanya energi pengembali 



12 

tambaban dari energi potensial yang timbul dari 
adanya perubahan jarak titik G (Gravity) dan titik 
B (Bouyanc..y) 

Dasar untuk menghitung posisi kestabilitasan kapal 
yang paling utama antara lain: 

a Kapal pada posisi tegak 
Dimana posisi GO dan BO dalm posisi 
vertical. 
P dan A dalam posisi vertikal tetapi arab. 
berlawanan. 
Arah gaya berlawanan dan tegak lurus pada 
sarat rata dan besamya sama. 

b. Kapal pada posisi oleng 
Dimana untuk oleng kecil WO, LO , dan WI 
berpotongan pada center line. 
Untuk oleng dengan susut yang besar maka 
akan berpotongan pada luar center line. 

Momen kopel (momen yang digunakan untuk 
mengembalikan posisi awal setelab ada gerak oleng) dari 
kapal dapat dirwnuskan: 

Moment Kopel = P x GO x z a tau 
= yxL1xGOxz 

2.4.1. Dasar Perbitungan KG dan MG 
Setiap benda pasti memiliki titik berat., titik berat 
pada kapal yaitu titik tangkap gaya - gaya berat dari 
kapal.titik berat kapal biasa ditulis dengan huruf G. 
Jarak vertikal titik berat G terhadap keel dapat ditulis 
dengan KG. Dan gaya berat kapal dinyatakan dengan 
W, maka: 

KG = E Moment komponen berat kapal thd keel 
E Berat tiap komponen 

Sehingga moment komponen kapal terhadap keel 
KG = ExWxh 

ExW 



Dimana: 
KG = Jarak vertical titik berat G terhadap keel 
W = Berat komponen 
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h = Jarak Vertikal titik berat komponen ke keel 
kapal 

Tinggi Metasenter (MG) 
Dalam kapal kita mengenal ada dua macam tinggi 
metasenter yaitu : 

a Metasenter Melintang 
Y aitu jarak an tara titik berat kapal G dengan 
Metasenter. 

k 
Gombar 2.3. Tinggi metasenter 

Dimana: 
- Titik G (Gravity) 

Titik berat kapal secara keseluruhan yang 
dipengaruhi oleh bentuk konstruksinya 

- Titik B (Bouyancy) 
Titik tekan keatas dari volume air yang 
dipindahkan oleh bagian kapal yang 
tercelup ke dalam air, titik B dipengaruhi 
beotuk kapal yang ada dibawah permukaan 
3lf 
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- Titik M (Metecenter) 
Titik. perpotongan antara vek:tor gaya tekan 
keatas pada keadaan tetap dengan vektor 
gaya tekan keatas pada sudut kecil (sudut 
olen g) 

- Titik K (Keel) 
Merupakan titik yang menunjukkan bagian 
dasarkapal 

Maka dari keterangan tersebut didapat rumusan 
untuk mencari nilai MG 

MG = MK - KGatau 
MG = KB + MB - KG 

Dimana: 
KB = Tinggi titik tekan diatas kapal 
KG = Tinggi Titik berat diatas keel 
MG = Tinggi berat kapal dengan metasenter 

a Metasenter memanjang 
Pada prinsipnya metasenter memanjang sama 
dengan metasenter melintang hanya saja 
ditinjau dari posisi memanjang kapal dan 
prinsip rumusannya pun juga sama 

2.4.2. Stabilitas Kapal Menurut Standart IMO 
Adapun parameter kriteria kapal yang memiliki 

stabilitas yang baik berdasarkan IMO (Jnternasional 
Maritime Organization) adalah sebagai berikut : 

1. The area under the righting lever curve (GZ 
curve) should not be less than 0.055 metre­
radian up to c1> = 30° angle of heel and not 
less than 0.09 metre-radian up to cj> = 40° or 
the angle of flooding c1> if this angle is less 
than 40°. Additionally, the area under the 
righting lever curve (GZ curve) between the 
angles ofheel of30° and 40°, ifthis angle is 
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less than 40°, should not be less than 0.03 
metre-radian. 

2. The righting lever GZ should be at least 0.20 
m at an angle of heel equal or greater than 
30°. 

3. The maximmn righting arm should occur at 

an angle ofbeel preferably exceeding 30° but 
not less than 25°. 

4. The initial metacentric height GM should not 
be less than 0.15 m. 

. ...... 

... .. .. ... -
Gambar 2. 4. Stabilitas pada sarat lwsong 

2.5. Tahanan Kapal 
Kapal yang bergerak pada kecepatan tertentu akan 

memiliki tabanan kapal, yaitu gaya fluida yang bekega 
pada kapal sedemikian rupa sehingga melawan gerakan 
kapal tersebut 
Macam- macam tabanan : 

a Tahanan Gesek (Rf) 
Tabanan yang diperoleh dengan cara 
mengintegralkan tegangan tangensial di seluruh 
permukaan basab kapal mnurut arab gerakan kapal. 
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b. Tabanan Tekanan (Rp) 
Tabanan yang diperoleh deogan mengintegalkan 
tegaogan normal ke seluruh permukaan benda 
menurut arab gerakan benda. 

c. Tahanan Bentuk Kapal (Re) 
Tahanan ini timbul karena cairan mempunyai 
kekentalan dan adanya perbedaan tekanan pada 
permukaan. 

d. Tahanan Udara (Ra) 
Tahanan ini dialami bagian kapal yang berada di 
atas permukaan air karena gerakan kapal yang 
menyusuri udara. 

e. Tabanan Gelombang (Rw) 
Adanya komponen tahanan yang terkait dengan 
energi yang dikeluarkan untuk menimbulkan 
gelombang gravitasi. 

2.6. Perencanaan Sistem Penggerak 
Secara umum sistem penggerak kapal terdiri dari 3 

komponen utama antara lain motor penggerak utama, 
sistem transmisi dan alat gerak, semua komponen sistem 
penggerak berinteraksi deogan bentuk kapal Kesemuanyan 
itu merupakan satu kesatuan dan dalam perencanaannya 
harus dikaji secara bersama - sama dan tidak boleh 
dipisahkan. 

Pada perencanaan sistem penggerak kapal yang akan 
digunakan terdapat beberapa karakteristik yang prinsipil 
yang berpengaruh terhadap performance dari kapal 
penyeberangan itu sendiri antara lain panjang garis air 
(Lwl), massa (m) dan radius pelayaran. Dalam beroperasi, 
besarnya kecepatan kapal pasti dipeogaruhi oleh adanya 
tahanan kapal (gaya hambat) yang terjadi, sehiogga daya 
yang diperlukan untuk meogatasi adanya gaya hambat 
tersebut dapat dirumuskan seperti formula berilrut ini : 



dimana : 
PE = Daya efektif dalam kWatt (kW) 
RT = Tahanan total dalam kNewton (kN) 
V s = Kecepata.n servis kapal dalam m/sec 
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Dalam melakukan sebuah perencanaan kapal, 
perancang kapal pasti mencoba untuk memaksimalkan 
desain yang akan dibuat Sebingga nantinya dalam 
operasinya di lant, kapal hams memiliki kemampoan nntuk 
mempertahankan kecepata.n dinasnya seperti yang 
direncanakan Hal ini mempunyai arti bahwa, kapal 
haruslah memiliki sistem penggerak yang dapat mengatasi 
keseluruhan gaya-gaya hambat yang terjadi sehingga 
nantinya dapat memenuhi standar kecepatan dinas sesuai 
dengan yang direncanakan. 

2.7. Permcanaan Konstruksi 
Dalam perencanaan konstruksi yang digunakan pada 

kapaJ Gili - Probolinggo menggunakan sistem konstruksi 
melintang. Adapun kelemahan dan kelebihan sistem 
konstruksi melintang adalah : 

Kelebihan : 
Mudah dalam pembangunan 
Konstruksi sederhana 
Kekuata.n melintang sangat baik dengan 
adanya gading - gading utama 

Kelemahan : 
Modulus melintang kapaJ kecil 
Konstruksi ini hanya dapat dipakai pada 
kapal-kapalkecil 

2.8. Perencanaan Material 
Dalam proses pembuatan kapal terdapat berbagai 

macam material yang biasa digunakan diantaranya : Baja, 
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kayu dan fiberglass. Adapun dalam perencanaan kapal 
Gili - Probolinggo akan digunakan material kayu 
2.8.1. Teori Kayu 

Sekian banyak sifat kayu berbeda satu dengan yang 
lain, beberapa sifat umum yang terdapat pada semua 
kayu adalah : 

a Semua batang pohon mempunyai pengaruh 
vertikal dan sifat simetris radial. 

b. Tersusosnn dari sel- sel yang memiliki tipe 
bermacam - macam dan susunan dinding 
selnya terdiri dari senyawa - senyawa kimia 
berupa selulosa dan herniselulosa (unsur 
karbohidrat) serta berupa lignin (non 
karbohidrat). 

c. Kayu bersifat anisotropik yaitu sifat - sifat 
yang berlainan jika diuji menurut tiga arah 
utamanya (longitudinal, tangensial. radial). 

d. Kayu merupakan bahan yang bersifat 
higroskopis yaitu dapat kehilangan atau 
bertambah kelembabaannya 

2.8.2. Sifat Fisik Kayu 
Terdapat beberapa sifat fisik kayu antara lain sbb : 
I. Berat jenis 

Kayu memilki berat jenisyang berbeda - beda, 
antara 0,2 hingga I ,28 kglcm3, berat jenis merupakan 
petunjuk penting bagi aneka sifat kayu. 
Berdasarkan berat jenisnya kayu digolongkan ke 
dalam kelas - kelas sebagai berikut : 

Tabe/2.1. Berat ·enis 
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2. Keawetan alami kayti 
Keawetan kayu disini ialah ketahanan kayu 

terhadap unsur - unsur perusak kayu. 
3. Wamakayu 

W ama kayu dipengaruhi oleh faktor - faktor 
tempat didalam batang, umur pohon dan kelembaban 
udara. 

4. Higroskopik 
Kayu mempunyai sifat higrosk:opik yaitu dapat 

menyerap atau melepask:an air atau kelembaman, 
akibatnya kayu akan mengembang atau menyusut. 

5. Tekstur 
Tekstur ialah ukuran relatif sel - sel kayu, yang 

dimaksud sel kayu ialah serat - serat kayu. 
Berdasarkan teksturnya jenis kayu dapat digolongkan 
sebagaiberikut: 

6.Serat 

Kayu yang bertekstur halus 
Kayu yang bertekstur sedang 
Kayu yang bertekstur kasar 

Bagian ini terutama menyangkut sifat kayu, yang 
menunjukkan arab. umum sel kayu didalam kayu 
terhadap sumbu batang pohon asa1 potongan. Serat 
kayu di bagi menjadi : 

a Serat berpadu, hila batang kayu terdiri dari 
lapisan yang berselang - seling 

b. Serat berombak, serat - serat kayu yang 
membentuk gambaran berombak 

c. Serat terpilin, serat - serat kayu yang 
membuat puntiran 

d. Serat diagonal, serat yang tidak sejajar arab. 
sumbu 

7. Kekerasan 
Pada umumnya yerdapat hubungan langsung 

antara berat kayu dan kekerasan kayu. Kayu yang 
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keras termasuk kayu yang berat, begitu pula 
sebaliknya 

2.8.3. Sifat Mekanik Kayu 
Sifat mekanik kayu ialah kemampuan kayu untuk 

menahan muatan dari luar, yang dimaksud dari muatan 
luar ialah gaya - gaya diluar benda yang mempunyai 
kecenderungan untuk mengubah bentuk dan besamya 
benda Kek:uatan kayu dibedakan sebagai berukut : 
a Kekuatan tarik 

Kekuatan tarik kayu ialah kekuatan kayu untuk 
menahan gaya - gaya yang berusaha menarik kayu 
tersebut Kekuatan tarik kayu terbesar pada kayu 
sejajar arab. serat. 

b.Kekuatan tekan 
Kekuatan tekan kayu ialah kekuatan untuk 

menahan muatan jika kayu tersebut dignnakan untuk 
penggunaan tertentu. 

c. Kekuatan geser 
Merupakan suatu ulruran kekuatan kayu dalam 

hal kemampuan menahan gaya- gaya yang membuat 
suatu bagian kayu tersebut bergeser dari bagian lain 
didekatnya 



BABm 
METODOLOGI 

3.1. Metodologi Penelitian 
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Dalam perencanaan kapal penyeberangan Gili -
Probolinggo, metodologi penelitian yang dilakukan dibagi 
dalam baberapa tahap antara lain : 
3.1.1. Study Literatur dan Survey Lapangan 

Hal yang perlu dilakukan adalah mengumpulkan 
beberapa buku refereosi atau literatur yang mendukung 
untuk dijadikan referensi mengenai hal yang dibahas. 
Selain buku - buku Jiteratur yang digunak:an, referensi 
dari internet dan pengambilan data dari smvey 
lapangan sangat diperlukan dalam melakukan 
perencanaan kapal. 

3.1.2. PengumpuJan Data KapaJ 
Data kapaJ didapat dari kapaJ - kapaJ yang telah 

ada disana sehingga nantinya data - data tersebut dapat 
dijadikan acuan dalam proses penentuan ukuran utama 
serta perancangan kapaJ yang bam. 

Metode pengmnpulan data yang dilak:ukan dibagi 
dua cara yaitu : 

a Pengumpulan datalangsung {primer) 
Data didapatkan dengan cara langsung survey 
yang dilakukan langsung di lokasi. 

b. Pengumpulan data tidak: Jangsung (selcunder) 
Data didapatkan dari pihak/instansi yang 
terkait seperti Pemerintah Daerah, masyarakat 
pengguna jasa. pemilik kapal dll. 

Adapun data - data yang dikumpulkan didapat dari 
pihak Administrator Pelabuhan Tanjung Tembaga 
Probolinggo, Paguyuban KapaJ Gili - Probolinggo dan 
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pihak pengguna jasa baik secara langsung maupun 
tulisan antara lain : 

1. Data pelabuhan 
a Kedalaman pelabuban 
b. Letak geografis 
c. Kecepatan angin 
d. Pasang surut 
e. Alur masuk pelabuban 

2. Data kapal yang beroperasi (kapal pembanding) 
3. Jarak dan waktu tempuh kapal 
4. Gambar- gambar berupa photo 

3.1.3. Perencanaan Kapal 
Dalam proses perancangan kapal terdapat beberapa 

tahapan yang didasarkan pada data kapal yang akan 
dilakukan proses perancangan, tahapan-tahapan 
tersebut antara lain : 

l. Penentuan Ukuran Utama 
Pada perencanaan penentuan ukuran utama 

menggunakan metode kapal pembanding serta 
metode kuantitatif, data kapal pembanding 
didapat dari kapal yang ada disana 

2. Penggambaran Rencana Garis (Lines Plan) 
Gambar rencana garis didasarkan pada 

ukman utama yang ditentukan, proses 
pembuatannya dibantu dengan menggunakan 
software Maxsurf 

3. Perhitungan Stabilitas Kapal 
Pada tahap ini akan dihitung stabilitas awal 

dan stabilitas melintang, selain itu juga akan 
dilal--ukan perhitungan stabilitas pada setiap 
kondisi kapal sehingga nantinya dapat diketahui 
apakah perencanaan kapal tersebut layak untuk 
digunakan atau tidak dan mengacu pada program 
Hydromax. 
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4. Perbitungan Tabanan Kapal 
Perbitungana tahanan kapal untuk 

mengetahui besamya tahanan yang dialami oleh 
kapal, perllitungan komponen - komponen 
tahanan sebagai akibat adanya bentuk kapal baik 
yang tercelup maupun yang berada diatas air. 
Dalam perhitungan tahanan kapal dibantu 
software Hullspeed. 

5. Penggambaran Rencana Umum (General 
Arrangement) 

Perencanaan dan penggambaran rencana 
umum berdasarkan bentuk lambung yang telah 
ada dan disesuaikan dengan manfaat kapal ini 
serta disesuaikan pula dengan tempat 
pembangunan serta fasilitas yang dimi1iki, dalam 
penggambaran rencana umum ini menggunakan 
software AutoCad. 

6. Perencanaan Sistem Penggerak 
Dalam merencanakan sistem penggerak akan 

dilakukan pemilihan motor penggerak utama 
beserta propeller yang akan digunakan, motor 
penggerak dipilih menurut daya efektif yang 
dibutuhkan kapal untuk bergerak sesuai dengan 
kecepatan dinas yang diperlukan serta berdasarkan 
pada tahanan total yang mempengaruhi dan 
diperhatikan pula terhadap dimensi dari motor 
karena adanya kebutuhan ruangan yang terdapat di 
kapal. 

Propeller dipilih yang sesuai agar daya yang 
dikeluarkan berdasarkan pada daya efektif kapal 
dapat diserap oleh propeller tersebut, propeller 
dipilih dengan tingkat efisiensinya yang cukup 
baik. Setelah itu maka akan dilakukan pencocokan 
antara motor penggerak dengan propeller yang 
digunakan (EPM). 
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7. Perhitungan Konstruksi Kapal 
Dalam hal ini kontroksi kapal direncanakan 

menggunakan kayu, seluruh kontruksi pada 
perencanaan kapal akan dihitung dengan acuan 
mengacu pada ketentuan - ketentuan Pendekatan 
BKI kayu tahun 1996 

8. Penganalisaan Hasil Rancangan 
Penganalisaan dilakukan terhadap desain dan 

pemiliban - pemilihan sistem penggerak yang 
telah direncanakan tersebut serta perhitungan 
yang telah dibuat yang nantinya juga dilakukan 
pengujian secara matematis sehingga tujuan serta 
kebutuhan ( visi dan misi) dari perencanaan kapal 
dapat tercapai. 

9. Estimasi Biaya 
Perbitungan estimasi biaya untk mengetahui 

besarnya investasi awal, biaya operasional, 
pendapatan, keuntuogan serta analisa NPV. Dari 
perhitungan mt nantinya dapat diketahui 
pembanguoan kapal penyeberangan ini mengun­
tungkan atau sebaliknya 

10. Pembuatan Laporan 
Pembnatan laporan dilakukan setelah semua 

basil rancangan dan analisa yang dilakukan 
terhadap basil rancangan yang telah selesai 
dikerjakan. 
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BABIV 
ANALISA DATA DAN PEMBAHASAN 

4.1. Perencanaan Kapal 

Bin 

Jan 

Feb 

Mar 

Apr 

Mei 

Jun 

Kriteria - kriteria yang dibutubkan dalam perencanaan 
kapal penyeberangan Gili- Probolinggo antara lain : 

a Kapasitas Penumpang 
Dari basil swvey yang dilakukan di Pelabuhan 

Tanjung Tembaga Probolinggo, didapat bahwa 
kebanyakan penumpang merupakan pedagang, 
nelayan, masyarakat Gili dan Guru yang mengajar di 
Pulau Gili. Dalam menentuan kapasitas penwnpang 
didasarkan pada jwnlah penwnpang yang 
menggtmakan jasa angkutan kapal tiap harinya, dari 
data yang diperoleh baik secara langsung ataupun 
informasi dari Ketua Paguyuban Kapal Gili -
Probolinggo didapat jwnlah penwnpang yang 
bervariasi tiap harinya ( tabel 4 .I). Kapasitas dari 
kapal yang ada adalah berkisar ± 20 orang, sehingga 
pada perencanaan ini kapasitas penumpang akan 
direncanakan ± 30 orang atau terjadi penambahan 
sebesar 50% dari kapal yang ada 
Tabel 4.1. Dow penumpang Gili - Probolinggo dalam 
leu let I whu runwa u n 

RangeJml RaogeJml Rata2Jml Rata2Jml 

Peompog*) SpdMotor*) Peompog**) Spd Motor **) 

20 s/d 60 I s/d 5 43 3 

200 s/d 250 5 s/d 10 225 8 

200 s/d 250 5 s/d 10 240 10 

200 s/d250 5 s/d 10 215 7 

I s/d 15 - 13 -
I s/d 15 - 8 -
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Jul I s/d I5 - 6 -
Agust I s/d I5 - ll -
Sept 150 s/d 200 5 s/d 10 180 6 

Okt 150 s/d 200 5 s/d 10 174 10 

Nop 150 s/d200 5 s/d 10 188 10 

Des 20 s/d 60 I s/d 5 32 2 
.. 

Somber : Paguyuban Kapal Penyeberangan Gih - Probolmggo 
Keterangan : 

*) Merupakan range jumlah penumpanglsepeda motor 
da1am satu hari pada bulan tertentu 

**) Meropakan rata - rata jumlah penumpang/sepeda 
motor da1am satu hari pada bulan tertentu 
Bulan F ebruari - April terjadi peningkatan jumlah 
penumpang (200 s/d 250 orang) dan sepeda motor (5 
s/d 10 buah) karena pada bulan ini meropakan musi.m 
ikan sehingga banyak masyarakat Gili yang hilir 
mudik Gili - Probolinggo untuk menjual ikannya 
Bulan Mei - Agustus terjadi penurunan jumlah 
penumpang secara drastis (l s/d 15 orang) dan sepeda 
motor hampir tidak ada, hal ini disebabkan karena 
pada bulan tersebut terjadi Angin Gending sehingga 
kebanyakan para pemilik kapal tidak berani berlayar, 
selain itu masyarakat juga tidak berani ambil resiko. 
Bulan September - Nopember jumlah penumpang 
kembali seperti biasanya yaitu (150 s/d 200 orang), 
sepedamotor (5 s/d 10 buah) karena kondisi perairan 
tenang sehingga banyak masyarakat yang ke 
Probolinggo ataupun ke Pulau Gili 
Bulan Desember - Januari jumlah penumpang 
kembali menuron (20 s/d 50 orang) dan sepeda motor 
(1 s/d 5 buah) karena pada bulan ini terjadi 
gelombang pada perairan GiJi - Probolinggo 
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Grafik 4. 1. Rata - rata jumlah penumpang dan sepeda motor 
b. Sarat Air Kapa1 

Dalam penentuan sarat air kapal (1) disesuaikan 
dengan data kedalaman minimwn kolam pelabuhan 
TanjWlg Tembaga Dari data didapat kedalaman 
minimwn kolam pelabuhan 0,8 m, maka akan 
direncanakan sarat air kapal penyeberangan 
Gili - Probolinggo 0,75 m 

4.2. Penentuan Ulwran Utama 
4.2.1. Metode Kuantitatif 

Penentuan ukuran utama dengan metode kuantitatif 
didasarkan atas ruangan kapal yang dibutuhkan antara 
lain untuk keperluan muatan, sepeda motor dan 
kebutuhan penmnpang seperti yang sudah ditetapkan 
sebelumnya 

4.2.1.1. Penentuan Lebar Kapal 
Dalam penentuan ukuran kursi didasarkan pada 

Antropometri masyarakat Indonesia didapat lebar 
panggul dengan prosentase 95% adalah 39,2 em, 
dengan ditambah kelonggaran 2,8 em maka didapat 
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panjang kursi 42 em. Dari perencanaan tsb maka 
didapat lebar kapa1 sbb : 

-Lebar 6 baris kursi : (6 x 0,42) = 2,52 m 
-Lebar gang way (direncanakan) = 0,6 m 

Lebar kapal = 3,12 m 
4.2.1.2. Penentuan Panjang Kapal 

Pada perencanan ini jnga akan disesuaikan 
dengan jnmlah penumpang dan muatan (sepeda 
motor dan barang bawaan) yang akan diangkut, 
dari data didapat jumlah penwnpang pada kondisi 
stabil ± 200 orang per hari sedangkan daya angkut 
dari kapal yang ada ± 20 orang dan hanya 1 sepeda 
motor. 

Pada perencanaan akan direncanakan jumlah 
penwnpang lebih besar 50 % dari daya angkut 
penwnpang kapal yang ada yaitu ± 30 orang 
penumpang sedangkan motor ± 4 buah. Kapal 
perencanaan tidak terlalu besar karena juga dilihat 
dari segi keekonomisannya Adaptm perencanaan 
panjang kapal berdasarkan sbb : 

- Kapal direncanakan terdapat 6 lajur kursi 
Berdasarkan antropometri masyarakat 

Indonesia didapat jarak dari lutut ke pantat 
58,6 em dengan prosentase 95 % kemudian 
ditambah kelonggaran 11,4 em maka didapat 
jarak 70 em 

- Ruang muat dan barang ± 2,5 m (direncanakan) 
Dari perencanaan tersebut maka didapat panjang 
kapal sbb : 

- Jarak antar k"UU'Si 
(0,7 x 5 lajnr) 

- Ruangmuat 
- Pintu samping 
- Panjang fore peak 
- Panjang after peak 

=3,5m 
= 2,5m 
= 0,7m 
=0,8m 
= 1,5m 
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- Jarak: baris depan ke = 2,5 m 
dinding depan 

Panjang kapal = 11,5 m 
Dari basil penentuan ukuran utama dengan metode 

kuantitatif didapat ukuran utama kapal penyeberangan 
Gili - Probolinggo : Panjang (Loa) 11,5 m, Lebar (B) 
3,12 m. Sarat (f) 0, 75 m, kapasitas penumpang ± 30 
orang dan sepeda motor± 4 buah. 

4~~.Mdode~pdPemmmdmg 

Dari basil metode kuantitatif diperoleh ukuran 
utama kapal. maka selanjutnya dilakukan pengecekan 
atas perbandingan ukuran utamanya dengan metode 
kapal pembanding. Dalam penentuan kapal 
pembanding ditentukan kapal yang memiliki 
karakteristik, rute, dan type kapal yang sesuai dengan 
kapal yang akan direncanakan, adapun kapal - kapal 
pembanding dan basil perbandingan tertera pada tabel 
berikut 
Tab I 4 2 P b d . ku e .. en an tnl(anu ranutama 

NamaKapal 
Pnjang Lebar Sarat Tinggi liB Bff UH 

(L) {B) (T) (H) 
BARUMUDA 12 2.8 0.7 1.22 4.29 4.00 9.84 
BULUSAKTI 11.9 2.8 0.8 1.32 4.25 3.50 9.02 

SAMPURNAH II 11.5 2.7 0.8 1.3 4.26 3.38 8.85 
ABADI 10 2.5 0.8 1.3 4.00 3.13 7.69 

KOTABARUII 10.2 2.7 0.8 1.3 3.78 3.38 7.85 
SlNAR BARU II 9.5 2.5 0.8 1.32 3.80 3.13 7.20 

BERSATU 9 2.5 0.7 1.2 3.60 3.51 1.50 
GARUDA SAKTI 9 2.7 0.7 1.32 3.33 3.86 6.82 

SICOLEK 9 2.5 0.6 1.25 3.60 4.17 7.20 
KAPALRENCANA 11.5 3.12 0.15 1.4 3.69 4.16 8.21 
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Dari grafik: di atas didapatkan perbandingan LIB 
kapal perencanaan berada didalam daerah LIB kapal Si 
Colek dan Kota Barn IL jadi kapal penyeberangan 
dengan Lwl 10,989 m dan Iebar 3,12 m memenuhi 
persyaratan dalam perbandingan penentuan ukuran 
utama kapal. Dari pendekatan metode perbandingan ini 
didapatkan uk.uran utama kapal yang akan direncanakan 
Loa = 11,5 m, Lw1 = 10,989 m, Lebar (B) = 3,12 m, 
Sarat (I)= 0,75 m dan tinggi (H)= 1,4 m 

4.3. Perbitungan DWT Kapal 
DWT = Wss+WMp+W ABK+WsARANG+WPENUMPANG+Wspo 
Perencanaan perbitungan DWT : 

I. Berat Bahan Bakar Mesin Induk (Wss) 

W _ BHPxCBBxRxK 
ss----='--cc--

V.:ul06 
BHP = BHP mesin induk (catalog) Kw = 272 Kw 
Cas = spesi:fik konsumsi bahan bakar (200 g!Kwh) 
R = jarak pelayaran (mil) = 30 mil 
Vs = kecepatan dinas (knot)= 17,5 knot 
K = koreksi cadangan (1,3-1,5) = 1,5 

Was= BHPxC88xRxK 
Vsx106 

= 272x200x30xl,5 

17,5xl 06 

= 0,138 Ton 
Was = 0,138 + penambahan 10% Was 
Was = 0,138 + 0,0138 
Wss = 0,15 Ton 

2. Berat Minyak Pelumas Mesin lnduk (WMP) 

WMP = BHPxC MPxRxK 
Vsx106 
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·.. :.<:"} 
BHP·-= BHP mesin induk (catalog) Kw = 272 Kw 
CMP = spesifik konsumsi bahan bakar (20 g/Kwh) 
R = jarak pelayaran (mil) = 30 mil 
Vs = kecepatan dinas (knot)= 17,5 knot 
K = koreksi cadangan (1,3~1,5) = 1,5 

WMP = BHPxCMPxRxK 
.V.n-106 

= 272r20x30xl,5 

17,5xl06 

= 0,0138 Ton 
3. Berat ABK (W ABK) 

w ABK = CABKX z 
Z = Jmnlah ABK 

WABK = CABKxZ 
= 85 x2 
= 170Kg 
= 0,17Ton 

4. Berat Penmnpang (WPENUMPANG) 
WPENMPNG = Cp£NMPNG xZ 

Z = Jumlah Penumpang 
WPENMPNG = CPENMPNG X z 

= 85x30 
= 2550Kg 
= 2,55 Ton 

5. Berat Barang Bawaan (WBARANG) 

WBARANG = CBARANG X z 
Z = Jmnlah Penmnpang 

WBARANG = CBARANG X z 
= 50x30 
= 1500 Kg 
= 1,5 Ton 

6. Bernt Sepeda Motor (Wspp) 
WSPD = CSPD X z 

Z = Jmnlah Sepeda Motor 



Jadi: 

WSPn= CSPn xZ 
= 150x4 
= 600Kg 
= 0,6Ton 

DWT = WBB+WMP+W Am::+W BARANG+WPENUMPANG+WSPn 
= 0,15 + 0,0138 + 0,17 + 2,55 + 1,5 + 0,6 
=4,984 Ton 

4.4. Penggambaran Rencana Garis (Lines Plan) 
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. Penggambaran rencana garis berdasarkan pada ukuran 
utama kapal penyebetangan yang telah didapatkan dari 
basil metode kuantitatif dan perbandingan yang nantinya 
digunakan sebagai input dalam proses penggambaran 
selanjutnya di maxsurf 

Dimension Utft? 
• MeiJes 

Cenliml!tret ... ...._ 
Wf!itit, Urjt7 

• TOIYieS 

Feet &lna­
Oecimal Feet 
Inches 

Long Tom 

POU1ds 

OK 

Gambar 4. 1. Unit satuan yang digunalran 
Sebelum melakukan penggambaran maka dilakukan 

pemilihan unit satuan yang akan digunakan seperti pada 
gam bar 4.1, selanjutnya baru dilakukan penginputan ukuran 
utama sesuai dengan ukauran yang teah direncakan 
sebelumnya pada perlritungan. 
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1.6. : 0..,.. 

Gambar 4.2. Box input ukuran utama 
Gam bar 4.2 merupakan box input ukuran utama yang 

digunakan. sebagai dasar untuk melakukan penggambaran 
bentuk lambung yang akan direncanakan berikutnya, 
kemudian melakukan pembentukan halauan dan buritan 
sederhana sesuai dengan bentuk kapal yang akan 
direncanakan. Penentuan jarak stasion, garis air, buttok line 
dan diagonal diatur pada bagian grid spacing. --___ ,.. --~- <:- .... 

•UI • e ; n. ·-·· ;n . ..&;:;>t:!;// XX - ~·: " " ' .a 
•••• · ~w.La ••- ..$ eo-

Gambar 4. 3. Pembentukan halauan dan buritan 
Pada perencanaan kapal penyeberangan ini station 

direncanakan terdapat 21 buah dengan jarak 0,525 m, water 
line dengan jarak 0,15 m serta buttok line dengan jarak 
0,312 m. 
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Gombar 4. 4. Box penentuan stasion, garis air (water line), 
buttok line dan diagonal 

Setelah dilaku.kan pengatw'an pada grid spacing maka 
selanjutnya dilakokan pembuatan bodi plan. water line dan 
buttok line sesoai dengan yang akan kita rencanakan. 

Gombar 4.5. Pembuatan body plan 
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Gambar 4. 6. Pembuatan water line dan buttock line 
Body plan, water line dan buttock line dibuat sesuai 

dengan perencanaan yang telah ditentukan sebelumnya, 
penggambarnn body plan, water line dan buttock line sebisa 
mlDlgkin dibuat steamline kama nantinya berpengaruh pada 
tahanan yang terjadi pada kapal.Selain itu penggambarnn 
body plan, water line dan buttock line juga berpengaruh 
pada besarnya displacment kapal sehingga penggambarnn 
sebisa mungkin disesuaikan dengan perencanaan, 
sedangkan Wltuk mengetahui besarnya displasment yang 
didapat dapat diketahui pada box parametrik 
transformation. 
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Gombar 4. 7. Box parametrik traniformation 
Pada box parametrik transformation dapat diketahui 

besarnya Cb, Lwl, draft, beam dan displacment kapaJ. HaJ 
ini biasanya digunakan sebagai acuan untuk mengoreksi 
besarnya satuan - satuan tersebut apakah sudah sesuai 
dengan yang direncanakan. Setelah semua satuan yang 
direncanakan sesuai maka pembuatan lines plan telah 
selesai yang selanjublya desain ini nantinya diglUlakan 
lDltuk perhitlDlgan dan penggambaran selanjublya yaitu 
perhitungan tahanan kapaJ, stabilitas dan penggambaran 
rencana umum .___ ____________ , ____________ _ 

Gamhar 4.8. Lines plan hasil penggambaran 
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Dari penggambaran lines plan menggunakan maxsurf telah 
didapat uk.uran kapal penyeberangan Gili - Probolinggo sbb 
Lwl = 10,989 m, Loa = 11,5 m, B = 3,12 m, H = 1,4 m, 
T = 0,75 m, A = 11,06 ton dan Cb = 0,487 

4.5. Perbitungan Stabili.tas 
Pada perencanaan ini perhitungan stabilitas kapal 

menggunakan sofware hydromax. perhitungan stabilitas 
kapal berguna untuk mengetahui berapa besar kestabilan 
kapal terhadap besarnya sudut keolengan yang tetjadi. Pada 
perhitungan stabilitas kapal penyeberangan Gili -
probolinggo akan direncanakan terdapat beberapa kondisi 
yang tetjadi hal ini dilakukan karena terdapat beberapa 
kemungkinan perbedaan besarnya muatan yang akan 
dibawa serta perbedaan banyaknya bahan bakar yang 
terdapat pada kapal pada tiap kondisi. 

Adapun penentuan kemungkinan yang kondisi yang 
tetjadi pada kapal penyeberangan Gili - Probolinggo 
didasarkao pada ketentuao sbb : 

- Kapal direncanakan memiliki tangki bahan bakar 
untuk 3 kali trip (3 kali pulang - pergi) 

- Penumpang paling banyak berasal dari Probolinggo 
sehingga kemungkinan kondisi penumpang 500/o 
dan 1 OOo/o, sedangkan kondisi penumpang dari Gili 
adalah 25%, 50% dan 100% 

- Kondisi dibagi menjadi dua yaitu kondisi bahan 
habis (bahan bakar) dan kondisi muatan 
(pennmpang dan barang) 

- Kondisi tanki bahan bakar sesuai dengan ilustrasi 
dibawah ini 

Probolinggo Gili 

BB* 100% --------:::::::>"4 85% 

10% * kondisi bahao bakar 



Dari ilustrasi diatas direncanakan beberapa kondisi sbb : 
Kondisi 1 : a Muatan (Penumpang & Barang) = 100% 

dan 50% 
b. Bahan Bakar = 100% 

Kondisi 2 : a Muatan (Penumpang & Barang) = 1 000/o, 
50%dan25% 

b. Bahan Bakar = 85% 
Kondisi 3 : a Muatan (Penumpang & Barang) = 100% 

dan 50% 
b . Bahan Bakar = 70% 

Kondisi 4 : a Muatan (Penumpang & Barang) = 1000/o, 
500/o dan 25% 

b. Bahan Bakar = 55% 
Kondisi 5 : a Muatan (Penumpang & Barang) = I 00% 

dan 50% 
b . Bahan Bakar = 40% 

Kondisi 6 : a Muatan (Penumpang & Barang) = l 000/o, 
50%, 25% dan 0% 

b. Bahan Bakar = 25% 
AdaplDl perbitungan stabilitas kapal penyeberangan Gili -
Probolinggo mengglDlakan sofware Hydromax sbb : 

Untuk melakukan perhitungan stabilitas maka 
mengunakan basil penggambaran desain kapal pada 
maxsurf kemudian dilakukan pengesetan awal analisa 
perhitungan meliputi heel, trim, fluid dan waveform. Dalam 
perencanaan waveform dilakukan pengesetan pada bentuk 
gelombang dan tinggi gelombang yang kemungkinan 
te.rjadi pada perairan tempat pengoperasian kapal, pada 
perencanaan tm menggunakan bentuk gelombang 
sinusoidal dan tinggi maksimal gelombang yang tetjadi 
yaitu ± 1,25 m (data BMG Perak) 
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Gambar 4.9. Box analisa perhitungan dan waveform 
Setelah melakukan pengesetan kemudian dilakukan 

pemilihan kriteria stabilitas yang akan dig.makan, pada 
analis stabilitas kapal penyeberangan 1Dl akan 
menggunakan kriteria stabilitas dari IMO ... ._c.. 
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Gambar 4.1 0. Kriteria stabilitas IMO 
Kemudian dilakukan pengisian pada loadcase yang 

disediakan, adapun yang diinputk:an antara Jain berat kapal 
beserta bagian - bagiannya, longitudinal arm. vertikal arm. 
trans. arm dan FS moment. Pada analisa dibawah ini hanya 
mempakan analisa awal sehingga hanya displasment kapal 
yang diinputk:an. 
Tabe/4.3. Loadcase 
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Apabila loadcase telah diinputkan data maka dilakukan 
analisa stabilitas yang nantinya didapat kurva stabilitas 
serta tabel basil analisa stabilitas yang dilakukan sehingga 
nantinya dapat diketahui apakah desain kapal 
penyeberangan ini memenuhi kriteria dari IMO atau tidak. -­·-- ........... .. ' . 
•-•· _. .. o•o••• 

Grajik 4.5. Kurva stabilitas 
Tabel 4.4. Hasil analisa 
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Tabe/4.5. Kriteria hasil stabilita5 

Dari basil perhitungan stabilitas diatas semua kriteria 
dari IMO terpenuhi pada disain kapal penyeberangan ini 
sehingga perbitungan selanjutnya dapat dilakukan. Pada 
analisa diatas hanya terbatas analisa stabilitas awal tanpa 
adanya kontruksi dan bagian - bagian kapal serta kondisi -
kondisi yang ditentukan sebelumnya, untuk perhitungan 
stabilitas berdasarkan kondisi yang ditentukan akan di 
bahas pada lampiran D 

4.6. Perhitungan Tahanan 
Perhitungan tahanan kapal dilakukan untuk mengetahui 

besarnya tahanan kapal serta mengetahui besarnya daya 
yang diperlukan yang nantinya digtmakan tmtuk pemilihan 
mesin, perbitungan tahanan kapal dilakukan dengan 
menggunakan software hullspeed dan dalam melakukan 
perhitungan juga menggunakan basil desain kapal pada 
maxsurf sebelumnya kemudian pada awalnya terlebih 
dahulu dilakukan pengesetan satuan unit dan pemilihan 
metode analisa yang akan digtmakan 

---., s.it*J ..... ....... --"---­....... 

---=-~~1 
Gombar 4.11. Pemilihan metode 
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Setelah dilakukan pemilihan metode yang akan 
digunakan untuk menganalisa kemudian dilakukan 
pengesetan pada efisiensi dan batasan kecepatan yang akan 
digunakao, pada perencanaan IDJ kecepatan kapal 17,5 
knots 

Okls 

17.5kls 

OK 

Gambar 4.1 2. Penentuan kecepatan 
Setelah semua poin analisa telah disetting maka 

hullspeed akan melakukan analisa sehingga akan diperoleh 
data output hasil perhitungan 
Tabe/4.6. Output hasil analisa 
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Dari data hasil perhitungan tahanan diatas maka dapat 
diketahui besamya tahanan yang terjadi pada kapal sebesar 
I 0,99 kN, sedangkan daya mesin yang dibutuhkan kapal 
dengan kecepatan 17,5 knot adalah 276,33 Hp 
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4.7. Penggambaran Rencana Umum (General Arrangement) 
Kapal penyeberangan Gill - Probolinggo direncanakan 

menggunakan mono hull ( satu lambung) seperti pada kapal 
- kapal yang beroperasi disana, pada kapal direncanakan 
dibagi menjadi 3 ruangan utama yaitu ruang kemudi 
(depan), ruang penumpang (tengah) dan ruangan muatan 
(belakang), pada kapal terdapat tujuh pintu yang empat 
diantaranya terletak di samping (kiri - kanan) kapal yaitu 
sebagai akses masuk penumpang dan akses barang serta 
sepeda motor disamping itu terdapat dna di depan dan satu 
di belakang, kamar mesin terletak di bagian belakang kapal 
beserta tanki bahan bakar. 

Daerah operasi kapal penyeberang ini rawan terhadap 
te.Jjadinya angin gending sehingga dalam perencanaan 
bentuk kapal serta bangunan atasnya hams 
mempertimbangkan adanya faktor angin gending tersebut, 
dari faktor tersebut maka dilakukan perencanaan bangunan 
atas kapal dibuat serendah mungkin dan aerodinamis agar 
Juasan bagiao yang terkena aogin gending kecil sehingga 
sudut oleng kapal kecil. Selain itu kapal juga direncanakan 
memiliki stabilitas yang baik sehingga dilakukan penurunan 
deck agar titik berat dari muatan dan penumpang bisa lebih 
turun dan membuat kapal penyeberangan ini lebih stabil. 
Adapun uraian dari ilustrasi diatas sbb : 

Ruang kemudi ( depan ), pada ruangan ini terdapat 
penurunan deck sebesar 0,4 m dan jarak deck ke 
atap bangunan atas 1. 7 m. 
Ruang penumpang (tengah), pada ruangan ini 
terdapat penurunan deck sebesar 0,6 dan jarak deck 
ke atap bangunan atas sebesar 1,8 m. Walaupun 
dibawah deck terdapat ruangan yang kosong. deck 
pada ruangan ini tidak dapat diturunkan 1agi karena 
akan mempengaruhi peletakan susunan kursi yang 
direncanak:an melihat dari bentuk lambung yang 
tambah ke bawah semak:in sempit lebarnya 
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Ruangan muatan (belakang), pada ruangan IDl 

terdapat penurunan deck sebesar 0,2 m dan jarak 
deck ke atap bangunan atas sebesar 1,55 m, deck 
pada ruangan ini tidak dapat diturunkan lagi karena 
dibawah deck terdapat mesin. 

Sedangkan untuk perencanaan rencana umum yang lain 
pada kapal penyeberangan Gili - Probolinggo sbb : 
1. Susunan ABK 

Pada kapal penyeberangan ini direncanakan terdapat 
2 ABKyaitu : 

- l orang Nahkoda 
- l orang Juru mesin 

11. Kapasitas Kapal 
Kapasitas kapal terdiri dari mll3tan penmnpang dan 
barang bawaan + sepeda motor yang terdiri dari : 

- 30 orang penumpang 
- 2, l ton barang bawaan + sepeda motor 

m. Perlengkapan kapal 
Adaptm perlengkapan yang hams ada pada kapal yaitu : 
o Perlengkapan keselamatan 

a kapal dengan panjang kurang dari 61 m 
memiliki persyaratan minimum untuk jumlab 
lifebuoy yaitu 8 buab, maka direncanakan 
terdapat 8 bll3h l~febuoy pada kapal 
penyeberangan Gili - Probolinggo. 

b. Untuk keperluan baju penolong (life jacket), 
maka setiap kali berlayar barns disediakan 
minimal satu baju untuk masing - masing ABK 
dan penmnpang, maka direncanakan terdapat 
32 baju penolong, baju penolong diletakkan di 
bawab setiap kursi sehingga mudab dalam 
pengambilan. 

c. A1at pemadam kebakaran portable 
direncanakan terdapat 4 buah 
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0 Jangkar dan tali - temali 
Perencanaan jangkar dan tali berdasrkan pada 

Pendekatan BKI kapal kayu 1996 BAB 9, 
sedangkan dalam perhitungannya berdasarkan pada 
tabel9.1 AdaplUl perencanaanjangkar dan tali sbb: 
Jumlahjangkar = 1 buah 

Beratjangkar = 15 +(11,5- 10) x (17 -15) 
12-10 

= 16,5 kg 
(direncanakan 16,5 kg) 

Panjang talijangkar (tali sintetis) = 30m 
Diameter tali jangkar (tali sintetis) = 6 m 
Panjang tali tam bat (tali sintetis) = 40 m 
Diameter tali tambat (tali sintetis) = 6 m 
Pada perencanaan ini 1 buah jangkar diletakkan 
pada buritan kapal 

o Bollard dan railing 
- direncanakan terdapat 3 buah bollard dan yang 

diletakkan sebuah didepan dan 2 buah 
dibelakang sedangkan railing haoya terdapat 
dibagian depan kapal 

o Perlengkapan Navigasi 
lampu-Jampu navigasi (lampu sorot, Jampu 
sisi, lampu belakang) 
kompas 1 buah 
teropong 1 buah 

1v. Pintu dan jendela 
Perencanaan pintu dan jendela sbb : 
a Terdapat 5 buah pintu utama dan 2 buah pintu 

untok ABK antara lain : 
- 4 buah pintu terdapat disamping kapal yaitu 2 

buah sebagai akses masuk penumpang 
dengan ukuran masing - masing 1,25 m x 0,6 
m dan 2 buah sebagai akses masuk barang 
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dan sepeda motor dengan ukuran masing -
masing 1,25 m x 0,8 m 

- 1 pintu di belakang memiliki ukuran 1,25 m x 
1 m, disamping itu juga terdapat 1 pintu 
didepan Wltuk keperluan ABK dan 1 pintu 
yang memisahkan mangan kemudi dan 
mangnan akomodasi. 

b. Jumlah jendela pada sisi kiri dan kanan kapal sama 
yaitu 8 buah jendela dengan ukuran masing -
masing 0,66 m x 0,5 m 

v. Ruang Kemudi dan Akomodasi 
a Ruangan kemudi terletak di bagian depan kapal 

yang dilengkapi kemudi, meja kontrol, 1 buah 
lampu TL dan 2 kursi untuk ABK selain itu 
disekeliling mang kemudi dilengkapi dengan 
jendela dan terdapat 1 buah pintu pada bagian 
starboard 

b. Ruangan penumpang terletak di bagian tengah 
kapal yang dilengkapi dengan 30 kursi penumpang. 
8 buah jendela, 2 pintu utama. 4 buah lampu TL 
dan 4 buah kipas angin pada sisi kanan - kiri kapal 

c. Ruangan muatan terletak di bagian belakang kapal 
dengan 4 buah jendela pada kiri - kanan, 2 buah 
lampu TL dan 3 pintu utama yaitu 2 disamping (kiri 
- kanan) dan l dibelakang 

vt. Kelistrikan 
Generator direncanakan bisa menyu:plai kebutu.han 
listrik di kapal (Iampu. peralatan navigasi dan peralatan 
Jain). Direncanakan terdapat sebuah generator, adaplDl 
generator yang digunakan adalah : 

Merek : YAMAHA model EF1 OOOiSC 
Type : Inverter 
Max. AC output : 1 kW 
Rated AC Output : 0,9 Kw 
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4.8. Perencanaan Sistem Penggerak 
4.8.1. Perencanaan Motor Penggerak 

Dalam merencanakan motor penggerak kapal 
d:idasarkan pada tahanan dan daya kapal yang d:iperoleh 
dari basil Hullspeed, kapal penyeberangan Gili -
Probolinggo d:irencanakan merniliki kecepatan 17,5 knots 
sehingga dari perhitungan Hullspeed didapat tahanan 
sebesar 11,58 kN dan daya yang diperlukan 26,38 Hp 
Dari data yang diperoleh maka akan d:irencanakan motor 
penggerak sbb : 

Jenis : Y anmar 
Type : 6LYA-STP (4 Stroke) 
Daya Continous : 213 Kw (290 Hp) 
Daya maximwn : 272 K w (370 Hp) 
RPM : 3300 rpm 
Gear box yang d:igunakan : 
Jenis : KMH60A 
Ratio : 1,55 

4.8.2. Perencanaan PropeUer 
AdapWl perencanaan propeller pada kapal 

penyeberangan Gili - Probolinggo sbb : 
Datakapal : 

Lpp = 10,467 m 
Lwl = 10,898 m 
B = 3,12 m 
H = 1,40 m 
T = 0,75 m 
CbPP = 0,487 
CbWL = 0,468 
Vs = 17,5 Knot = 9,00 m/s 
p = 1,025 ton/m3 (berat jenis air laut) 
u = 1, 18E-06 m2/s (viskositas air laut) 
g = 9,81 mli 
S =28135 m2 

~ = 10:778 m3 



Perhitungan perencanaan propeller sbb :: 
a) Wake Friction 

w = 0,5Cb - 0,05 
= 0,199 
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b) Thrust Deduction Factor (nilai k antara 0,7 - 0,9 dan 
diambil 0,8) 

t = kxw 
= 0,16 

c) Speed of Advance 
VA = Vs(l-w) 

= 14,02 knots 
= 7,21 m/s 

d) Tabanan kapal didapat dari Hullspeed : 
RT = 10,99KN 

= 10990N 
Maka koefisien tahanan totalnya : 

RT = CT (l/2 Vi S) 
CT = RT /(1/2 p Vs2 S) 

= 0,01 
e) Daya yang didapat dari Hull speed : 

PB = 276,33 Hp 
= 205,56Kw 

Sehingga dari pemilihan mesin yang didapat, maka 
akan digunakan untuk menghitung kembali PD 

PBMCR = 272Kw 
PBSCR = PBMCR x 0,85 

= 231,2 Kw 
PS = PBSCR X l)G 

= 226,576Kw 
=303,72 Hp 

PD = 222,04 Kw 
=297,65 Hp 

t) Menentukan Harga Power Coefficient (BP) 
Putaran (N) mesin sebesar 3300 rpm kemudian 
setelah melewati gear box dengan rasio 1,55 
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N 

2135.92 

2135.92 

2135.92 

2135.92 

2135.92 

2135.92 

menjadi = 2135,92 Rpm 
Dimana : VA= 14,02 Knot = 7,21 m/s 

D = 0,6xT 
= 0,45m 

Po = 297,65 Hp 
D = 0,7x T 

= 0,525 m 
= 1,722 feet 

Nx P0
112 

= 1,476 feet 
112 

BPI= Po BPI 
V S/2 

A 

= 50,09 
g) Open Water Condition 

3f2 
DxVA 

=0,19 

Kemudian nilai BP tersebut diplotkan kedalam grid 
BP - o diagram, sehingga akan didapat nilai dari rasio 
pitch-diameter (P/D0 ) dan advance coefficient (oo) 
pada kondisi open water, setelah itu menghitung 
diameter dan pitch dengan cara : 
Diameter (00) diperoleh dg cara = o x VAIN 
Pitch (Po> diperoleh dengan cara = (P/D)o x Do 
T.b/ 47 0 nd a e .. pen water co ilion 

0,1739(BPd 12 Type (P/D)o Oo Do Po Tto 
1.26 B3 -35 0.63 2.70 0.55 0.34 0.530 

1.26 B3 -50 0.64 2.78 0.56 0.36 0.516 

1.26 B3 -65 0.68 2.61 0.53 0.36 0.505 

1.26 B4-40 0.66 2.67 0.54 0.36 0.515 

1.26 B4-55 0.67 2.69 0.54 0.37 0.510 

1.26 B4-70 0.69 2.64 0.53 0.37 0.500 

h) Behind the ship condition 
Untuk mendapatkan diameter dibelakang kapal yang 
mana ukurannya lebih kecil daripada dian1eter 
kondisi open water. Glover (1992) mengekspresikan 
hubungan tersebut dengan pendekatan, dengan tidak 
merubah harga BP maka (P/D)B dapat diketahui 
dengan cara harga BP diplotkan kembali dan 
dipotongkan dengan nilai 
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2135.92 

2135.92 

2135.92 

2135.92 

2135.92 

2135.92 
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B pada BP - o diagram 
DB= 0,95 x DO (m) (untuk single screw) 
oB=DBxNIVA 
T. b /48 B h "ndth h. ndL a e .. e 1 es upco 11on 

0,1739(BP1ya Type (P/D)s os Ds PB T}B 
1.26 B3 -35 0.72 2.57 0.52 0.37 0.525 

1.26 B3- 50 0.73 2.64 0.53 0.39 0.510 

1.26 BJ -65 0.76 2.48 0.50 0.38 0.511 

1.26 B4-40 0.77 2.54 0.51 0.40 0.510 

1.26 B4-55 0.74 2.56 0.52 0.38 0.507 

1.26 B4-70 0.78 2.51 0.51 0.40 0.495 
i) Perhitungan kavitasi 

a0,7R = (188,2 + 19,62(h)) I (Va2 + (4,836 x N2 x IY) 
(PNA hal181) 
Dimana : h = Jarak antara center poros dengan sarat 

=0.45m 
'tC = (r I A.p)/(112 X p X Vl) 

(rahanan dan Propulsi Kapal hall99, 6,6,27) 
Dimana: T = RTI{1-1) 

T=l3,77N 
Vi= Vi +(0,7x1tx NxDf 

(Tahanan dan Propulsi kapal hall99) 
Ao = 0,25 X 1t X IY 
Ap = Ao X (1,067- 0,229 (PI D)) 

a0,7R digWiakan untuk mengetahui angka kavitasi 
pada Burril's diagram (PNA 182) dengan cara 
dipotongkan dengan merchant ship propeller maka 
akan didapatkan 'tC Burril's sbb : ArJ Ao 

( didapat dari PNA hal 186) 
Ao = ArJAo x Ao 
Ap/A0 = (1,067- 0,229 x (P/D)B) (PNA hal 182) 
AP = (1,067- 0,229 x (PID)a) x Ao 
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Type 

BJ-35 

B3-50 

B3-65 

B4-40 

B4-55 

B4-70 

T. b 14 9 p, h " ka . ae - - er, 1tun 7an VIlaS I 

Oo7K vl "tC Ao An/Ao Ao Ap "tC hit 

0.115 1704.61 0.075 0.21 0.35 0.07 0.07 0.0002 

0.109 1804.00 0.070 0.22 0.50 0.11 0.10 0.0001 

0.123 1596.27 0.085 0.20 0.65 0.13 0.11 0.0001 

0.118 1668.09 0.078 0.21 0.40 0.08 0.07 0.0002 

0.116 1692.39 0.076 0.21 0.55 0.12 0.10 0.0002 

0.121 1631.98 0.080 0.20 0.70 0.14 0.13 0.0001 
J) Hubungan antara Tahanan kapal dan Kecepatan 

RTCiean Hull (Ch) = CT(1/2 p Vs2 S) 
RT Fouled Hull (Fh) = (1 + 15%) x RT 

PE =RTxVs 
Dimana : CT= 9, 70E-03 

S = 28,135 m2 

T. b I 410 H b tah d ke tan a e . u ungan anon an cepa1 

Vs Vs RT RT PE 
(Knot) (m/s) Ch(KN) Fh(KN) (kW) 

1 0.51 0.04 0.04 0.02 

2 1.03 0.15 0.17 0.18 

3 1.54 0.34 0.39 0.60 

4 2.06 0.60 0.70 1.43 

5 2.57 0.95 1.09 2.80 

6 3.09 1.36 1.57 4.83 

7 3.60 1.85 2.13 7.67 

8 4.12 2.42 2.78 11.45 

9 4.63 3.06 3.52 16.31 

10 5.14 3.78 4.35 22.37 

11 5.66 4.58 5.26 29.77 

12 6.17 5.44 6.26 38.65 

13 6.69 6.39 7.35 49.14 

14 7.20 7.41 8.52 61.38 
15 7.72 8.51 9.78 75.49 

koreksi 

-0.01 I 
-0.07 

-0.08 

-0.08 

-0.08 

-0.08 
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Grafik 4. 6. Hubungan tahanan dan kecepatan 
k) Perbitungan koefisien (a) 

RT = 112 x CT x p x S x Vs2 

RT = ax vr? 
a = 1/2 x CT x p x S 
a =0,14 

1) Perbitungan Diagram KT - J 
Karakteristik performa pada open water test 

2 
Tsm = axVA 

P (1-t)x(1-w)2 

T prop= KT X p X N2 
X D4 

T ship = T prop 
2 

K _ axVA 
T - -----7---:::---:-

(J-t)x(l-w)2 xN2 x D" 

jika P= a 
(1-t)x (1-w)2 x px D2 

p = 0,98 

55 
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2 
K - PxVA 

T- N2 xD2 

KT=Pxi 
KT Clean Hull (Ch ) = 0,98 x P 
KTFouledHull(Fh)=(1 + 15%)xRT 
Sea margin= 15% 

Tabe/4 II Ni/ai KT - J 
J p KTCh KTFh 

0.10 0.01 0.01 0.01 
0.20 0.04 0.04 0.05 
0.30 0.09 0.09 0.10 
0.40 0.16 0.16 0.18 
0.50 0.25 0.24 0.28 

0.60 0.36 0.35 0.41 
0.70 0.49 0.48 0.55 

0.80 0.64 0.63 0.72 
0.90 0.81 0.79 0.91 

1.00 l.OO 0.98 1.13 
1.10 1.21 1.18 1.36 

Kurvi\ KT- J 

2 .00 

1.80 

1.60 

1.40 
/ 

1.20 
/ / 1--ctean b.uU 

~ 1 .00 

/ / I· lOa. led 'holt 

0 .80 

/ / 0 .60 

0.40 :::"' 
0 .20 ~ 
0 .00 ---0 .00 0 .20 0.40 0 .60 0 .80 1.00 1.20 

l 

Grafik 4. 7. Kurva KT- J 
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m) Karakteristik baling - baling (Propeller Characteristic) 
Ada beberapa antara lain : KT, KQ, J, 11 
Dari hasil pembacaan grafik open water B4 - 40 
didapat: 

untukP/D=07 , 
J KT 10Ko 1) 

0.1 0.26 0.28 0.15 

0.2 0.23 0.26 0.29 
0.3 0.20 0.24 0.42 

0.4 0.17 0.21 0.52 

0.5 0.13 0.18 0.59 

0.6 0.09 0.14 0.61 

0.7 0.04 0.10 0.57 

0.8 0.00 0.06 0.02 

0.9 0.00 0.00 0.00 

1 0.00 0.00 0.00 

1.1 0.00 0.00 0.00 
untukP/D=08 , 
J KT 10l<Q TJ 

OJ 0.31 0.37 0.14 

0.2 0.28 0.34 0.27 

0.3 0.25 0.32 0.39 

0.4 0.22 0.29 0.49 

0.5 0.18 0.26 0.57 

0.6 0.14 0.22 0.63 

0.7 OJO 0.18 0.65 

0.8 0.06 0.13 0.63 

0.9 0.00 0.07 0.04 

1 0.00 0.00 0.00 

1.1 0.00 0.00 0.00 
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untuk PI D = 0,77 (interpol asi) 
J KT IOKo 11 

0.1 0.31 0.35 0.14 
0.2 0.28 0.33 0.28 
0.3 0.25 0.31 0.40 
0.4 0.22 0.28 0.50 
0.5 0.18 0.25 0.58 

0.6 0.14 0.21 0.62 
0.7 0.09 0.17 0.63 

0.8 0.05 0.12 0.45 
0.9 0.00 0.06 0.03 

l 0.00 0.00 0.00 
1.1 0.00 0.00 0.00 

Ope a" .ter Dlacra• B4 . •o 

0 .50 r--------......---,1'----------i 
1.---------i 

ffi ---KT 

O'O.<O t---------4------li --- IOKQ 

~ ~ 
0 
- 0 .30 +--~:---.......::>.-.:::-----+--------11 - Clean Hnll 

o.oo........_.....;..........._ ........... -,............_......_............_...........,.........:..,.._. 

o.'""'~".,~""q' ~ - ~ - ~- ~ - ~ - ~ - ~ - ~ - ~ -

1 

---FOuled Hull 

Grafik 4.8. Diagram open water B4-40 
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Berdasarkan pembacaan gnrlik maka didapatkan basil 
1. Titik operasi pada kondisi Clean Hull 

J = 0,45 
KT =0,20 
IOKQ =0,25 
11 = 0,54 

2. Titik operasi pada kondisi Fouled Hull 
J = 0,43 
KT = 0,21 
IOKQ =0,24 
11 = 0,50 

n) Karak:teristik beban baling - baling (Propeller Load 
Characteristic) 
Qprop =J<ox px N2 xD5 kNm 
Po =2xxxQxN Kw 
Ps =P0 / 0,98 

Pn ENGINE = 370 Hp 
ratio gearbox = 1,55 

Tab I 412 K. kt . .k b t b t lwmm . l h 11 e ara enstz OinK - OinK ~tl c ean u 

Rpm Rps Gearbox Q Po PB %N %Ps 
(Hp) (Hp) 

250 4.17 1.545 15.93 0.56 0.57 11.70 0.15 

500 8.33 1.545 63.70 4.47 4.56 23.41 1.23 

750 12.50 1.545 143.33 15.09 15.40 35.11 4.16 

1000 16.67 1.545 254.81 35.77 36.50 46.82 9.86 

1250 20.83 1.545 398.15 69.85 71 .28 58.52 19.26 

1500 25.00 1.545 573.33 120.71 123.17 70.23 33.29 

1750 29.17 1.545 780.37 191.68 195.59 81.93 52.86 

2000 33.33 1.545 1019.25 286.13 291.96 93.64 78.91 

2135.92 35.60 1.545 1162.50 348.52 355.63 100.00 96.12 
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T.bi4I3K. ~a · kbr a e ora enst1 amg - b r komi: . amg lSI serVIs 

Rpm Rps Gearbox Q Po Ps %N o/oPB (Hp) (Hp) 

250 4.17 1.545 15.29 0.54 0.55 11.70 0.15 

500 8.33 1.545 6l.l6 4.29 4.38 23 .41 l.l8 

150 12.50 1.545 137.60 14.49 14.78 35.11 3.99 

1000 16.67 1.545 244.62 34.34 35.04 46.82 9.47 

1250 20.83 1.545 382.22 67.06 68.43 58.52 18.49 

1500 25.00 1.545 550.40 115.88 118.25 70.23 31.96 

1750 29.17 1.545 749.15 184.01 187.77 81.93 50.75 

2000 33.33 1.545 978.48 274.68 280.29 93.64 75.75 

2135.92 35.60 1.545 1116.00 334.58 341.40 100.00 92.27 
Y anmar 6L Y A-STP 

PB Rpm %PE %Rpm 

L1 370 3300 100.00 100.00 

L2 296 3300 80.00 100.00 

L3 296 2640 80.00 80.00 

L1 370 3300 100.00 100.00 

l!agine- Propeller Matching 

I 10.00 

100.00 

'0' t 
~ 

90 .00 

l 
- C'Jca.a huiJ .. - lbwJed hull .. 

/ II' LI · L2 
<> 80 .00 - LI-1.3 "" j' 

70 .00 

/' 
60.0 0 

40 60 KO 100 
Rpa ("~) 

Grafik 4. 9 D10gram EPM 
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Dari perhitungan yang didapat, maka propeller yang 
digunakan adalah sbb : 

Type =B4-40 
N =2135,92 
(P/D)B = 0,77 
DB =0,51 
ttB =0,510 

4.9. Perbitungan Konstruksi Kapal 
Dalam perencanaan kontruksi passangers ship 

direncanakan menggunakan kayu jati dengan massa jenis 
700 kg/m3 dan se1uruh perhitungannya berdasarkan atas 
ketentuan pada Pendekatan BKI Kapal Kayu 1996 
4.9.1. Kontruksi Lambung 

4.9.1.1. Lunas 
Tinggi dan lebar lunas dalam dan lunas luar 

terdapat pada tabel 4.1 Pendekatan BKI Kapal Kayu 
19% dan terganhmg pada panjang kapal (P). Dalam 
perencanaan hmas ini menggunakan bah 4.1 dalam 
Pendekatan BKI Kapal Kayu 1996. Pada kapal 
perencanaan memiliki Panjang (P) = 11,5 m, pada 
kapal akan direncanakan lunas luar serta lunas dalam. 
AdapWl dimensi dari 1Wlas kapal adalah : 

Luas penampang = 182 + (11•5 - 11) x (280-182) 
12-ll 

=231 cm2 

Karena Pff = 8,21 maka Juas penampang hams 
ditambah 16% 
jadi luas peoampang = 231 + (231 x 0,16 ) 

=267,96 cm2 

( direncanakan 270 cm2) 
a LWlasluar 

Dari perhitungan interpolasi table 4.1 
(Pendekatan BKI kayu 1996) diperoleh: 
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4.9.1.2. Linggi Haluan dan Linggi Buritan 
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Dalam perencanaan linggi halauan dan linggi 
buritan didasarkan pada Pendekatan BKI Kapal Kayu 
1996 BAB 4.2 dan BAB 4.3. Adapun ketentuannya 
dalam menentukan tebal dan tinggi linggi 
berdasarkan tabel 4.2 sehingga didapat ukuran linggi 
haluan dan linggi buritan 
Dari pedtitungan interpolasi tabel4.2 diperoleh: 
a linggi haluan 

luas penampang = 47 + (1 1•5 - 11) x (216- 147) 
12-11 . 

= 181,5 cm2 

Karena Pff = 8,21 maka luas penampang harus 
ditambah 16%, 
jadi luas penampang = 181,5 + (181,5 x 0,16) 

= 210,54 cm2 

(direncaoakan 212 cm2
) 

i. tebal = 110 + {ll,5-ll)x(135-ll0) 
12-11 

= 122,5 mm 
( direncaoakan 123 mm) 

ii. tinggi = 140 + (ll,S - 11>x(160-140) 
12-11 

= 150mm 
(direncaoakan 150 mm) 

m.panjang direncanakan dari Rencaoa Ummn, 
didapat panjang = 3,07 m 

Dari dimensi diatas maka akan didapatkan berat 
linggi haluan sbb : 
Berat linggi haluan = panjang x tebal x tinggi x y kayu 

= 3,07 X 0,123 X 0,15 X 0,7 
=0,039ton 
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b. linggi buritan 

1uas penampang = 169 + <11•5 - 11) x (244- 169) 
12 - 11 

= 152 cm2 

Karena Pff = 8,21 maka 1uas penampang harus 
ditambab 16%, 
jadi 1uas penampang = 152 + ( 152 x 0,16 ) 

= 176,32 cm2 

(direncanakan 180 cm2
) 

i. tebal = 110+ (11 •5 - 11)x(l55-110) 
12 - 11 

= 132,5 mm 
( direncanakan 133 mm) 

ii. tinggi = 155 + (l1 ,5 -ll)x(160-155) 
12-11 

= 157,5 mm 
(direncanakan 158 mm) 

m. panjang direncanakan dari Rencana Umwn, 
didapat panjang = 2,2 m 

Dari dimensi diatas maka akan didapatkan berat linggi 
haluansbb : 
Berat linggi haluan = panjang x tebal x tinggi x y n yu 

= 2,2 X 0,133 X 0,158 X 0,7 
= 0,032 ton 

4.9.1.3. Gading-gading 
Pada dasamya gading merupakan komponen 

konstruksi yang menaban gaya melintang yang 
beketja pada kapal, namun demikian harus 
membentuk satu kesatuan yang kokoh deogan 
komponen konstruksi yang menaban kekuatan 
memanjang kapal. Jarak antara gading satu dengan 
gading yang 1ainnya diukur dari tengab ke tengab 
gading dan ukuran gading ditentukan menurut tabel 
4.3 sampai. Dalam perhitungan gading berdasar pada 
BAB 4.4 Pendekatan BKI Kapal Kayu 1996. 
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Dari basil perhitungan interpolasi table 4.4 diperoleh: 
i. jarak gading = 325 mm 

ii. luas penampang = 65 + (1 1 •5 - 11) X (77 - 65) 
12-11 

= 71 cm2 

Karena Pff = 8,21 maka luas penampang hams 
ditambah 16%, 
jadi luas penampang = 71 + (71 x 0,16) 

=82,36 cm2 

( direncanakan 85 cm2
) 

i. tebal gading = 65 +(ll,S-ll)x(70-65) 
12-11 

=67,5 mm 
(direncanakan 68 mm) 

ll. tinggi gading = 100 + (1 1 •5 - 11) X (1 ()() -1 ()()) 
12-11 

= 100mm 
(direncanakan 100 mm) 

iii. panjang gading didapat sesuai perencanaan 
Tab 1414 P h d e er. itunj!an J!a in~ 

Fr 
Tebal Tinggi Panjang Vol 
(m) (m) (m) (m3) 

1 0.068 0.100 2.572 0.017 
2 0.068 0.100 3.188 0.022 
3 0.068 0.100 3.494 0.024 
4 0.068 0.100 3.792 0.026 
5 0.068 0.100 4.022 0.027 
6 0.068 0.100 4.221 0.029 
7 0.068 0.100 4.375 0.030 
8 0.068 0.100 4.490 0.031 
9 0.068 0.100 4.547 0.031 
10 0.068 0.100 4.587 0.031 
11 0.068 0.100 4.620 0.031 
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12 0.068 0.100 4.642 0.032 
13 0.068 0.100 4.658 0.032 
14 0.068 0.100 4.675 0.032 
15 0.068 0.100 4.675 0.032 
16 0.068 0.100 4.675 0.032 
17 0.068 0.100 4.675 0.032 
18 0.068 0.100 4.675 0.032 
19 0.068 0.100 4.675 0.032 
20 0.068 0.100 4.675 0.032 
21 0.068 0.100 4.627 0.031 
22 0.068 0.100 4.607 0.031 
23 0.068 0.100 4.587 0.031 
24 0.068 0.100 4.549 0.031 
25 0.068 0.100 4.506 0.031 
26 0.068 0.100 4.447 0.030 

27 0.068 0.100 4.382 0.030 
28 0.068 0.100 4.316 0.029 
29 0.068 0.100 4.223 0.029 
30 0.068 0.100 4.102 0.028 

31 0.068 0.100 3.940 0.027 
32 0.068 0.100 3.732 0.025 

33 0.068 0.100 3.416 0.023 
34 0.068 0.100 2.907 0.020 

35 0.068 0.100 2.268 0.015 

36 0.068 0.100 1.549 0.011 

37 0.068 0.100 0.773 0.005 

Vol total 1.012 



Bernt total gading = Vol total x y tayu 

= 1,012 X 0,7 
=0,708 ton 

4.9.1.4. Wrang 
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Wrang merupakan konstruksi penyambung 
gading sisi kiri dan gading sisi kanan yang harus 
dipasang sepanjang kapal pada setiap gading dan 
hams ditambah penguat horizontal pada bagian 
depan. Dalam perencanaannya didasarkan pada 
Pendekatan BKI Kapal Kayu 1996. BAB 4.6. 

i. tinggi wrang hasil perencanaan = 175 mm 
ii. tebal wrang sama dengan tebal gading = 68 mm 
iii panjang wrang sekurang-kurangnya 0,4 B' (B' = 
Iebar setempat) 
~ b 1415 p ;,· a e er ttungan wrang 

Fr 
Tebal Tinggi Panjang Vol 
(m) (m) (m) (m3) 

1 0.068 0.172 0.878 0.010 

2 0.068 0.172 1.103 0.013 
3 0.068 0.172 1.181 0.014 

4 0.068 0.172 1.248 0.015 

5 0.068 0.172 1.248 0.015 

6 0.068 0.172 1.248 0.015 

7 0.068 0.172 1.248 0.015 

8 0.068 0.172 1.248 0.015 

9 0.068 0.172 1.248 0.015 

10 0.068 0.172 1.248 0.015 
11 0.068 0.172 1.248 0.015 

12 0.068 0.172 1.248 0.015 
13 0.068 0.172 1.248 0.015 

14 0.068 0.172 1.248 0.015 
15 0.068 0.172 1.248 0.015 
16 0.068 0.172 1.248 0.015 
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17 0.068 0.172 1.248 
18 0.068 0.172 1.248 
19 0.068 0.172 1.248 

20 0.068 0.172 1.248 
21 0.068 0.172 1.248 

22 0.068 0.172 1.248 
23 0.068 0.172 1.248 
24 0.068 0.172 1.248 

25 0.068 0.172 1.248 

26 0.068 0.172 1.248 

27 0.068 0.172 1.248 

28 0.068 0.172 1.248 
29 0.068 0.172 1.224 

30 0.068 0.172 1.183 
31 0.068 0.172 1.121 

32 0.068 0.172 1.035 
33 0.068 0.172 0.906 

34 0.068 0.172 0.752 
35 0.068 0.172 0.568 

36 0.068 0.172 0.370 
37 0.068 0.172 0.164 

Vol total 
Berat total wrang = Vol total x y kayu 

= 0,488 x0,7 
= 0,341 ton 

4.9.1.5. Kulit Luar 

0.015 
0.015 
0.015 
0.015 
0.015 
0.015 
0.015 
0.015 

0.015 

0.015 
0.015 

0.015 
0.014 

0.014 
0.013 

0.012 
0.011 

0.009 
0.007 

0.004 
0.002 

0.488 

Bahan baku kulit lambung disesuaikan dengan 
daerah asal pembuatan kapal yang harus memenuhi 
persyaratan yang te1ah ditentukan, baik jenis, kualitas 
mauplDl kadar air yang terkandlDlg. Tebal papan kulit 
luar dapat dihitung menurut tabel 4.6 dan dalam 
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perhitungan gading berdasar pada BAB 4.7 
Pendekatan BKI Kapal Kayu 1996 
Dari perhitungan interpolasi tabe14.6 diperoleh : 

i. tebal kulit Juar = 35 + (II ,5 -II) x(40 - 35) 
12-11 

=37,5mm 
( direncanakan 38 mm) 

Lebar pada kulit luar dapat dibuat selebar mungkin. 
namun menurut tabel 4.6 didapat Jebar 430 mm. Dari 
dimensi diatas maka akan didapatkan berat kulit luar 
pada lambung sbb : 
Berat kulit luar (sampai sarat) = WS~.75 X tebal X y tayn 

= 28,489 X 0,038 X 0, 7 
= 0,775 ton 

ws~.75 dari maxsurf . berikut : 

Gambar 4.13. Luasan dibawah air WSA0.15 

Tabel 4. 16 Hydrostatik pada DWL 
......,._. .. -. 
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Untuk mengbitung berat kulit diatas sarat sampai 
geladak maka diperlukan luasan kulit diatas sarat,dari 
maxsurf didapat WSA1,4 = 47,598 m2 

WSA1 4didapat dari maxsurfseb~ai beriku!: -

- -r"" • :Du..w.:. ... 
~OWL :iDLitelillpMne~-

Z>Ftlriii .. JflliK.W-
..._OWL 3)~--~-- ~ 

Gambar4.14. Luasan total WSA 1,4 

Maka didapat luasan kulit ( sarat- geladak:) : 
WSA1r WSAo15 = 47,134 - 28,489 

, . = 18,645 m2 

Bernt kulit luar (sarat-geladak) = WSAo.75-L4X tebal X r kayu 

=18,645 X 0,038 X 0, 7 
= 0,49ton 

4.9.1.6. Galar Balok 
Galar balok merupakan unsure kekuatan 

memanjang kapal, sehingga harus dipasang pada 
kapal, galar balok ditempatkan di ujunga gading dan 
disambung dengan siku kayu serta menjadi satu 
kesatuan dengan balok geladak. Penyusunan dan 
ukuran-ukuran dari galar balok dapat dilihat pada 
tabel 4.4a dan 4.4b. Perhitungan galar balok 
didasarkan pada Pendekatan BKI Kapal Kayu 1996. 
BAB 4.8. Dari basil perhitungan interpolasi tabel 
4.4b didapat ukuran galar balok sbb : 
i. tebal = 135 + (11,5-ll)x(l50-135) 

12-11 
= 142,5mm 

(direncanakan 143 mm) 



ii. tinggi 
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= 100+ (ll ,5 -ll)x(IOO-IOO) 
12 - 11 

= 100mm 
(direncanakan 100 mm) 
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iii. panjang dari rencana umum didapat panjang = 

11,51 m 
Dari dimensi diatas maka akan didapatkan berat galar 
baloksbb : 
Berat galar balok = panjang x tebal x tinggi x Voyu 

= 11,51 X 0,143 X 0,100 X 0,7 
= 0,115 ton 

4.9.1.7. Galar Kim 
Galar kim atau galar bilga dipasang pada bagian 

dalam dan terikat pada gading. Ukuran galar kim 
dapat diambil pada tabel 4.4b. DaJam 
perencanaannya berdasar pada Pendekatan BKI 
KapaJ Kayu 1996. BAB 4.8 
Dari perhitungan interpolasi tabel 4.4b didapat 
ukuran galar kim sbb : 

i. tebal = 115 + (1 1•5 -ll) x{120-115) 
12-11 

ii. tinggi 

= 117,5mm 
( direncanakan 118 mm) 

= 100+ (ll,5 -ll)x(100-100) 
12-11 

= lOOmm 
( direncanakan 100 mm) 

iii. panjang dari Rencana Umum didapat panjang = 
9,27m 
Dari dimensi diatas maka akan didapatkan berat galar 
kim sbb : 
Berat galar kim = panjang x Iebar x tinggi x y tayu 

= 9,27 X 0,117 X 0,100 X 0,7 
=0,076ton 
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4.9.1.8. Balok Geladak 
Balok geladak harus merupakan satu kesatuan 

yang kokoh pada sistem kekuatan melintang kapal. 
Jarak rata-rata balok geladak menurut peratman 
diukur dari tengah-tengah balok ke balok lainnya dan 
dapat dihitung menurut tabel 4.5. Perhitungan balok 
geladak didasarkan pada Pendekatan BKI Kapal 
Kayu 1996. BAB 4.9 
Dari hasil perhibmgan interpolasi tabel 4.5 didapat 
ukuran balok geladak sbb : 

i. tebal = 70 + (11•5 -ll) x(so- 10) 
12 - 11 

ii. tinggi 

=75mm 
( direncanakan 75 mm) 

= 70 + (II ,S -ll)x(70 -70) 
12 - 11 

= 70 mm ( direncanakan 70 mm) 
iii. panjang = Panjang balok yang berlaku adalah 

panjang antara stst-stst luar 
gading-gading dan merupakan P 
setempat pada tiap jarak gading 

Berdasarkan tabel 4.5 telah diperoleh ukuran-ukuran 
balok geladak yaitu : 

'Fi b 1417 P h . b I k I dak a e er 1tungan ao gea 

Fr 
Panjang Lebar Tinggi Vol 

(m) (m) (m) (mJ) 

1 2.20 0.075 0.070 0.012 

2 2.76 0.075 0.070 0.014 
3 2.95 0.075 0.070 0.015 

4 3.12 0.075 0.070 0.016 
5 3.12 0.075 0.070 0.016 

6 3.12 0.075 0.070 0.016 

7 3.12 0.075 0.070 0.016 

8 3.12 0.075 0.070 0.016 
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9 3.12 0.075 0.070 0.016 
10 3.12 0.075 0.070 0.016 
11 3.12 0.075 0.070 0.016 
12 3.12 0.075 0.070 0.016 
13 3.12 0.075 0.070 0.016 
14 3.12 0.075 0.070 0.016 
15 3.12 0.075 0.070 0.016 
16 3.12 0.075 0.070 0.016 
17 3.12 0.075 0.070 0.016 
18 3.12 0.075 0.070 0.016 
19 3.12 0.075 0.070 0.016 
20 3.12 0.075 0.070 0.016 
21 3.12 0.075 0.070 0.016 
22 3.12 0.075 0.070 0.016 
23 3.12 0.075 0.070 0.016 
24 3.12 0.075 0.070 0.016 
25 3.12 0.075 0.070 0.016 

26 3.12' 0.075 0.070 0.016 
27 3.12 0.075 0.070 0.016 

28 3.12 0.075 0.070 0.016 
29 3.06 0.075 0.070 0.016 
30 2.96 0.075 0.070 0.016 
31 2.80 0.075 0.070 0.015 
32 2.59 0.075 0.070 0.014 
33 2.26 0.075 0.070 0.012 
34 1.88 0.075 0.070 0.010 
35 1.42 0.075 0.070 0.007 
36 0.92 0.075 0.070 0.005 
37 0.41 0.075 0.070 0.002 

Vol total 0.547 
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Berat total balok geladak = Vol total x y kayu 
= 0,547 X 0,7 
= 0,383 ton 

4.9.1.9. Papan Geladak 
Lebar papan geladak untuk kapal sekurang 

kurangnya adalah l 00 mm sedangkan tebal papan 
geladak dihitung berdasarkan tabel 4. 7. Perhitungan 
papan geladak didasarkan pada Pendekatan BKI 
Kapal Kayu 1996. BAB 4.10. 
Dari basil perhitungan interpolasi tabel 4. 7 didapat 
uk:uran papan geladak sbb : 

i. tebal papan = 35 +(ll ,S-ll)x(35 - 35) 
12 - 11 

=35mm 
(direncanakan 35 mm) 

Dari dimensi diatas mak:a ak:an didapatkan berat 
papan geladak sbb : 
Berat. papan geladak = WP A125 x tebal x 1 nyu 

= 31,4396 X 0,035 X 0, 7 
= 0,77 ton 

Luasan Deck (WPA1.4) didapat dari Auto Cad 
sebagai berikut : 

II Terjadi PeouruoonDeclc 1 

PadltRUIIIg P ....... pq I 

-+-------+-------- ( 
I I 
I I 

Gambar 4. 15. Daerah luasan Deck (WP A ~.,J 
Tabe/ 4. 18. Luasan Deck {WPA ~.,J AIIIDCAD---D'\IJNAl~\I[~Dal.I.\SDilSIBIII\TA--. 

( Itt 

LVPOLYLIJIE Layer : ·o· 
Space : lfodel space 

Color: 8YBI.OCI( Li -type: "B'IUYER" 
Randle • 3£91 2 

Closed 
Ca>stant width 0 . 0000 

area 31 . 4396 
periaeter 26 . 9530 
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4.9.1.10. Kemudi dan lnstalasi Kemudi 
Sistem kemudi mencakup se1uruh bagian 

peralatan yang diper1ukan untuk mengemudikan 
kapal, mulai dari kemudi dan instalasi kemudi sampai 
ketempat pengemudian. Tongkat kemudi, kopling dan 
baut kopling serta badan kemudi pada umumnya 
dibuat dari baja Untuk menentukan ukuran 1uas 
kemudi dan diameter tongkat kemudi berdasarkan 
tabel 4.9. Perhitungan kemudi dan instalasi kemudi 
didasarkan pada Pendekatan BKI Kapal Kayu 1996. 
BAB 4.13. Dari hasi1 perhitungan interpolasi tabe1 
4. 9 didapat ukuran sbb : 

i. 1uas daun kemudi (A)= 0,14 + (ll ,S-IO)x(o,2 -0,14) 
12-10 . 

= 0,185m2 

(direncanakan 0,185 m2
) 

ii.diameter tongkat kemudi (Dt) 

(Dt) = 30 + (I 1•5 - 10) x(40-30) 
12-10 

=37,5 mm 
( direncanakan 40 mm) 

Sedangkan untuk ukuran daun kemudi baja pelat 
tunggal dan penegamya dapat dihitung menurun tabel 
4.10. Dari perbitungan diameter tongkat kemudi 
didapat {Dt) = 40 mm, maka sesuai tabel4.l0 didapat: 

a Tebal plat = 7,5 mm 
b.Jarak penegar = 250 mm 
c. Ukuran penegar : - tebal = 7 mm 

-Iebar = 120 mm 
Dari dimensi - dimensi diatas maka akan didapatkan 
berat kemudi sbb : 

Berat kemudi = Luas x tebal x 1 baja 

= 0,185 X 0,0075 X 7,85 
= 0,011 ton 
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4.9.1.11. Ruang Mesin 
a Pondasi mesin 

Pondasi mesin terdiri dari pemikul bujur 
kayu yang tunggal, konstruksi baja atau 
kombinasi dari pemikul kayu bujur dengan 
penegar baja yang dihubungkan pada wrang 
dan gading-gading. Ukuran pemikul bujur 
dihitung berdasarkan tabel 5 .1. Perhitungan 
pemikul bujur didasarkan pada Pendekatan 
BKI Kapal Kayu 19%. BAB 5. 
Adapun ukuran penampang pemiku1 bujur 
kurang lebih sesuai dengan yang terdapat di 
tabel5.1 
i. luas penampang pemikul (A) 

(A)= 400 + {ll,5-ll) x(410 -400) 
12-11 

= 405 cm2 

( direncanakan 405 cm2
) 

ii. tebal = 200 + (11,5 -11) X (205 - 200) 
12-JJ 

=202,5mm 
(direncanakan 203 nnn) 

iii. tinggi = 200 + (1 1•5 - 11) x(200 - 200) 
12-11 

=200mm 
(direncanakan 200 mm) 

iv. panjang direncanakan dari Rencana Ummn 
yaitu = 2,25 m 
Dari dimensi diatas maka akan didapatkan 
berat sbb: 
Berat pondasi mesin = p x 1 x t x 'Yayu 

= 2,25 X 0,203 X 0,2()() X 0,7 
=0,064 ton 
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4.9.2. Kontruksi Bangunan Atas 
Dalam perencanaannya bangunan atas 

menggunakan kayu meranti putih yang memiliki berat 
jenis 540 kg/m3 dengan tebal 12 mm sebagai dinding 
dan pintu serta terdapat penegar dan pembujur di setiap 
ujungnya, disamping itu juga terdapat ventilasi yang 
dilengkapi kaca dengan ketebalan 5 mm adapun 
perencanaannya sebagai berikut : 
4.9.2.1. Dinding samping + pintu (kiri- kanan) 

Kebutuban papan : luas dinding = 2 x 15,244 m2 

= 30,48m2 

kebutuhan papan = luas total papan-luas total kaca 
= 30 48 - 4 585 - 0 56 
=25:335 ~2 , 

·~ 

""' ..... L------------------------------------------~ 

Gombar 4. 16. Luasan dinding bangunan alas 
Tabe/4.19. Luasandindingbangunanatas 
ll----O\MXAI-~-DJU.l\SB115111tii\J-­
Hr 

: <S.il:<::hillq to : l.ayoutl > 
t0%ing cached viewpor ts - Reg:eDerating layou.t . 

: ~a.ti.Dg 29 -=dified. eDtities . 

Rl)(;I(II layer: • 0. 
5.-:e: llodel apace 

Color: BYBI.OCX l.inet.ype:: '"BYl.lYER .. 
linelleigbt ; 0 . 00 ... 
!laDdi e • 3ECU 

lraa : 15 .2442 
Peri.el.=: 24 . 0935 

lbmdiDg llaot : Looer lbmd I • 175 .3738 • Y • --46 .4819 • Z • 8 .0000 
u_. BcMmd ll • 1 86 . 0738 . T • - H . 781'. Z • 0 . 0000 

i. Berat papan = luas papan x tebal x y piJplfll 

= 25,335 X 12.10"3 
X 0,54 

= 0,17ton 
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ii. Kebutuhan kaca : luas kaca 1 = 2 x7 x 0,3275 ni 
=4 585m2 

luas kaca 2 = i x 0,39 m2 

=0,78m2 

Gombar 4.17. Luasan kaca 1 dan kaca 2 
Tabe/4.20 Luasan kaca 1 

AutoCAI>Tftlt'W~v • 0\MTAl RBC\OXA\1\A.Io\H\SISKAI. K\llU.\SEIImBt MT A'YiMA 

Ecit 

LVPOLYI.INE Layer : ·o· 
Space : Model space 

Color : 2 (yellov) Linetype : "BYUYER" 
Handle • 3ECCA 

Closed 
Constant width 0 . 0000 

area 0 . 3275 
periaeter 2 . 2193 

Tabe/4.21. Luasan kaca 2 
AUIIDCAO Tftltwnlo\v · 0:\lliATAliiBC\DXA\I~SISICAI. IClUI.\SBifSTER MT A~ 

E!M 

Closed 

LVPOLYLINE layer : ·o· 
Space : llodel space 

Color : 2 (yellow) linetype : "BYLAYER" 
Handle • 6BFB9 

Constant vidth 0 . 0000 
lU'eA 0 . 3902 

periaeter 2 . 6520 

i. Berat kaca = luas x tebal x y kaca 

= (4,585 + 0,78) X 5J0-3 
X 2,78 

=0,075 ton 
ii Berat total dinding samping = berat papan+berat kaca 

= 0,17 + 0,075 
= 0,25 ton 
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4.9.2.2. Dinding depan 

Gambar 4.18 Luasan dinding de pan dan kaca 3 
Kebutuhan papan = luas dinding depan-luas kaca 3 

= 1,628 - 0,438 
= 1,19 m2 

Tabel 4.22. Luasan dindin!( depan 
AooloOID- .,_,.. · Oc\DIITAliiO\DXA\«UUMUfo-_ I\Ul\SEM£SI"BIIU\T Av;MMA... 

Edt 

Closed 

LVFOLYLIIIE Layer : "0" 
Space: llodel space 

Color: 2 (yellow} Linetype : "BYI.AYER" 
Bandle • 6BFEB 

Constant vidth 0 . 0000 
&rei~. 1 . 6277 

peru.eter 5 . 3147 

Tabe/4.23. Luasan kaca 3 
D~--- D-\MTAlaK\IIICA\liAWt.SiiiALK\AU.~II\TAv;JIMI#It& -

1 found 

LVPQLYLINE Layer : ·o· 
Space : lfodel space 

Color : 2 (yellow) LiDetype: "B'lUYER" 
Handle • 6BFFE 

Closed 
Caostaot width 0 . 0000 

anoa 0 . 4377 
periaeter 2. 8455 

i Berat papan = 1uas x tebal x y popan 

= 1,19 X 12.10"3 
X 0,54 

=0,0074 ton 



80 

ii. Kebutuhan kaca : luas kaca = 0, 44 m2 

Berat kaca = luas x tebal x y 1rnca 

= 0,44x5.10-3 x 2,78 
=0,0062 ton 

Berat total dinding depan = berat papan + berat kaca 
= 0,0074 +0,0062 
= 0,014 ton 

4.9.2.3. Atap 
Kebutuhan papan : luas dinding = 22,797 m2 

Berat papan = luas x tebal x y :rpan 
= 22,797 X 12.10-. X 0,54 
= 0,15 ton 

Gambar 4.19. Luasan atap 
Tabel 4.24. Luasan atap 

-=----..-~~---

: <Switchin<J to : t.a.yout.U· 
tor1..09 cacbed viewports - Jlegenerati.ng layout . 

a tiog 3 aodified entities . 

REG:IOH r.a.,... : ·o· 
Spoce : Bedel spoce 

Color : B'lBI.OCX I.iDetype : •BYJ.AJER. 
l.ineVeight : 0 00 .. 
Handle • 3ED79 

hea : 22 . 7971 
Peri.eter ; 22 . 1308 

4.9.2.4. Sekat- sekat 
a Kebutuhan papan 

i. sekat belakang + pintu : Iebar = 3,12 m 
tinggi = 1,55 m 
Luas = 5,616 m2 
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ii. sekat depan + pintu: Iebar = 3,12 m dan 
tinggi = 1,65 m, maka Luas = 5,616 m2 

iii.sekat tengah : Iebar = 2,52 m, tinggi = 1,55 m 
Luas = 4,54 m2 

Berat papan = luas x tebal x V papan 

= (5,616+5,616+4,54)x12.l0-3x 0,54 
= 0,1 ton 

Kebutuhan kaca : 
i. sekat depan : panjang = 0,8 m, Iebar = 0,8 m 

Luas = 0,64 m2 

Berat kaca = luas x tebal x V kaca 

= 0,64 X 2 X 5.10-3 
X 2,78 

=0,02 ton 
ii. sekat belakang: panjang = 0,4 m,lebar = 0,4 m 

Luas=O 16m2 

' 
iii.sekat tengah : panjang = 0,4 m, Iebar = 0,4 m 

Luas = 0,16 m2 

Berat kaca = luas x tebal x V kaca 

= 2 X (0,16 X 2) X 5.10-3 
X 2,78 

=0,008ton 
Berattotalkacasekat= 0,02 + 0,008 

=0,028 ton 
Berat total sekat = berat papan + berat kaca 

= 0,1 +0,028 
= 0,128 ton 

4.9.2.5. Penegar dan pembujur 
Pada bangunan atas direncanakan menggunakan 
8 buah penegar dan 4 buah pembujur dengan 
ukuran Iebar = 100 mm dan tinggi = 100 mm 
i. panjang penegar= 1,8 m 
Berat total penegar = panjang x Iebar x tinggi 

X V b.yu X jumfah 
= 1,8x 0,1 xO,l x0,54x8 
= 0,08 ton 
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ii. panjang pembujur = 9, 7 m 
Berat total pembujur = panjang x lebar x tinggi 

X V kayu X jumlah 

4.9.3. Perencanaan Tanki 

= 9,7x 0,1 x0,1 x0,54x4 
= 0,29 ton 

Pada perencanaan papal penyeberangan ini hanya 
terdapat 1 buah tanki yaitu tanki bahan bakar, tanki 
bahan bakar direncanakan menggunakan bahan pelat besi 
dengan tebal sesuai tabel13.1 pda Pendekatan BK.I Kapal 
Kayu 1996. Perhitungan dan perencanaan ini didasarkan 
pada Pendekatan BK.I Kapal Kayu 1996. BAB 13. 
- Tanki Bahan Bakar 

Direncanakan tanki berbentuk balok (kotak) dan dapat 
menampung 0,15 ton bahan bakar (perencanaan), 
sehingga didapat volume tanki bahan bakar 
(V ss)n = berat I V min yak 

= 0,15 / 0,96 
= 0 156m3 

' 
Sehingga dapat direncanakan ukuran tangki BB sbb : 

a Panjang = 0,8 m 
b. Lebar = 0,8 m 
c. Tinggi = 0,25 m 

Didapat volume tanki bahan bakar = 0,8 x 0,8 x 0,25 
= 0,16 m3 (perencanaan) 

Perencanaan pelat besi sesuai tabel 13.1 sbb : 
Terdapat 4 dan 2 luasan sama yaitu : 0,8 x 0,25 = 0,2 m2 

0,8 x 0,8 = 0,64 m2 

Sehingga luasan total tangki adalah : 
(0,2 X 4) + (0,64 X 2)= 2,08 m2 

Dari tabel 13.1 didapat tebal pel at tanki untuk volume 
120 - 1375 adalab 3 mm, sehingga didapat berat tanki 
bahan bakar : 



Berat tanki bahan bakar = Luas x tebal x y pcl:n 

= 2,08 X 0,003 X 7,85 
= 0,049ton 
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Dari perbitungan - perbitungan kontruksi diatas maka 
didapat kebutuhan kontruksi kapal adalah 4,984 ton 

4.9.4. Peralabm - Peralabm 
Adapun kebutuhan peralatan - peralatan lainnya sbb : 
a Mesin utama 1 buah = 633 kg 
b. Baterai (start mesin) 1 buah = 39,5 kg 
c. Generator 1 buah =12,65 kg 
d. Kemudi 1 buah = 20 kg 
e. Kmsi 32 buah @ 8 kg = 256 kg 
f Kipas angin 4 buah @ 4 kg = 16 kg 
g. Jangkar + tali 1 buah = 20 kg 
h. Bolard 3 buah @ 3 kg = 9 kg 
i. Tali tambat = 4 kg 
j. Railing = 10 kg 
k. Lampu navigasi & mangan 

- lampu sorot 2 buah 
- lampu samping 2 buah 
- lampu belakang 1 buah 
- lampu ruangan 7 buah 

I. Perlengkapan keselamatan 

@ 6 kg 
@2,5kg 

@ lkg 

- lifebuoy 8 buah @ 3 kg 
- life jacket 32 buah @ 3 kg 
- alat pemadam 4 buah @ 5 kg 

= 12 kg 
= 5 kg 
= 2,5 kg 
= 7 kg 

= 24 kg 
=96kg 
= 20 kg 

Total kebutuhan peralatan = 1187 kg 
= 1,187 ton 

Dari perbitungan kontruksi dan peralatan - peralatan, 
maka dapat ditentukan berat kapal kosong (L Wf) dari 
kapal penyeberangan Gili- Probolinggo sbb : 
L Wf = Berat kontruksi + Berat peralatan 

= 4,984 ton+ 1,187 ton 
=6,170 ton 
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4.10. Estimasi Biaya 
Pada perhitungan estimasi biaya meliputi investasi 

awal, biaya operasional, pendapatan serta kurun waktu 
modal kembali. ada Pendekatan BKI Kapal Kayu 1996 
4.10.1. Investasi Awal 
Tabe/4.25. Investasi awal 

Uraian Jml 
Harga Harga 

Satuan (Rp) (Rp) 
Konstruksi (material) 
- Lambung - 44,742,857 
- Bangunan Atas - 21,048,892 
- (Cat,Paku,Lem,Baut dll) - 10,000,000 
Mesin dan Generator 
- Mesin 1 278,320,000 278,320,000 
- Generator 1 6,640,500 6,640,500 
- Baterai 1 2,070,525 2,070,525 
Peralatan lain 
- Navigasi + Kemudi - 5,500,000 
- Lampu Navigasi 4 265,905 1,063,620 
- Lampu Ruangan 7 50,000 350,000 
- Lifebuoy 8 822,250 6,578,000 
- Life jacket 32 506,000 16,192,000 
- Portable Fire Estinguisher 4 1,581,250 6,325,000 
- Kursi 32 50,000 1,600,000 
- Kaca - 637.470 
- Kipasangin 4 132,500 530,000 
- Propeller 1 15,000,000 15 '000' 000 
- Jangkar, Tali,Bollard,Railing - 10,000,000 
- Lain -lain 5,000,000 
Upah Pekerja (Borongan) 15,000,000 

Total (Rp) 446,598,864 
4.10.2. Biaya Operasional 

Biaya operasional dihitung biaya total setiap 
tahunnya, adapun biaya operasional meliputi biaya tetap 
dan biaya berubah sbb : 



0.. MtliK ~ERPUSTAW 1 
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l. Biaya Tetap {Fixed Cost) 
Biaya tetap meliputi : 

aGajiABK 

85 

Terdapat 2 orang ABK. direncanakan gaji ABK per 
bulan sbb: 
- Nabkoda = Rp. 1.000.000 
- Juru mesin = Rp. 1.000.000 

Total = Rp. 2.000.000 
Total gaji ABK setahun = 12 x Rp. 2.000.000 

= Rp. 24.000.000 
b. Perawatan dan perbaikan 

Direncanakan sebesar 2% per tahun dari harga 
kapal = 2% X Rp. 446.598.864 

= Rp. 89.319.773 
c. AslU"aalsi 

Direncanakan sebesar 1% per tahun dari harga 
kapa1 = 1% X Rp. 446.598.864 

= Rp. 44.659.886 
Jadi total biaya tetap per tahun = Rp. 157.979.659 

2. Biaya Berubah (Variable Cost) 
aBiaya Pelabuhan 

Biaya pelabuhan yang dimaksud adalah biaya 
tambat. Biaya tambat di pelabuhan tanjung tembaga 
per bulan untuk kapal kecil adalah = Rp. 30.000 
Biaya tambat per tahun = 12 x Rp. 30.000 

= Rp. 360.000 
b.Biaya Bahan Bakar 

Harga bahan bakar (solar) per liter= Rp. 5.500 
Kebutuhan bahan bakar untuk satu hari 
(operasional penuh) adalah 0,15 ton= 178liter 
Sehingga biaya bahan bakar = 178 x Rp 5.500 

= Rp. 979.000 
Total biaya per tahun adalah = 365 x Rp. 979.000 

= Rp. 357.335.000 
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c.Biaya Minyak Pelumas 
Harga minyak pelumas per liter= Rp. 10.650 
Kebutuhan minyak pelumas pada mesin adalah 20 
liter, direncanakan minyak pelumas diganti tiap 3 
bulan sekali, sehingga kebutuhan minyak pelumas 
satu tahun = 3 x 20 x Rp. 10.650 

= Rp. 639.000 
Jadi total biaya berubah per tahun = Rp. 358.334.000 

Dari perhitungan diatas didapat total biaya operasional 
kapal penyeberangan Gili - Probolinggo dalam satu tahun 
adalah : 

Total biaya = Biaya tetap + Biaya berubah 
= Rp. 157.979.659 + Rp. 358.334.000 
= Rp. 516.313.659 

4.10.3. Pendapatan 
Pendapatan didapat dari hasil tiket penumpang, 

adapun rinciannya sbb : 
Pendapatan satu kali berangkat (I kali operasi) yaitu 
dengan estimasi kapal muatan penuh 
Tabe/4.26. Penda tan 

No Harga Tiket Jumlah 
Satuan Harga 

1 30 195,000 
2 4 14,000 56,000 
3 30,000 

Total 28I,OOO 
Dalam satu hari terdapat 6 kali operasi (3 trip), maka 
didapat pendapatan dalam 1 hari sbb : 
Pendapatan dalam I hari = 6 x pendapatan I kali operasi 

= 6 X Rp. 281.000 
= Rp. 1.686.000 

Maka dapat dihitung pendapatan dalam 1 tahun : 
Pendapatan dalam 1 tahun = 365 x Rp. 1.686.000 

= Rp. 615.390.000 
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4.1 0.4. Balik Modal (Pay Back) 
Dari perbitungan pendapatan dan biaya operasional 

maka dapat dihitung besamya keuntungan dalam 1 tahun: 
Keuntungan = Pendapatan - Biaya operasional 

= Rp. 615.390,000- Rp. 516.313.659 
= Rp. 99.076.341 

Sehingga dapat diketahui kurun waktu balik modal 
(payback): 
Kurun waktu = lnvestasi awal I Keuntungan 

= Rp. 446.598.864 I Rp. 99.076.341 
=4,5 tahun 

4.10.5. Analisa NPV (Net Present Value) 
Analiasa NPV dilakukan untuk mengetahui 

keekonomisan proyek yang dikeJjakan, kapal 
penyebernngan Gili - Probolinggo direncanakan 
mempunyai nilai keekonomisan sampai 15 tahun. 

NPV- Niliai lnvestasi+ Kasmasuk + Kasmasuk + ... + Kasmasuk 
(l+r) (I+r)2 (I+r)" 

Tabe/ 4.27. Analisa NPV 

Pendapatan 
Biaya Lab a lntRate PV 

Operasional Bersih 15% Cast Flow 
615,390,000 516,313,659 99,076,341 0.86957 86,153,340 
615,390,000 516,313,659 99,076,341 0.75614 74,915,948 
615,390,000 516,313,659 99,076,341 0.65752 65,144,302 
615,390,000 516,313,659 99,076,341 0.57175 56,647,219 
615,390,000 516,313,659 99,076,341 0.49718 49,258,452 
615,390,000 516,313,659 99,076,341 0.43233 42,833,436 
615,390,000 516,313,659 99,076,341 0.37594 37,246,466 
615,390,000 516,313,659 99,076,341 0.32690 32,388,232 
615,390,000 516,313,659 99,076,341 0.28426 28, 163,680 
615,390,000 516,313,659 99,076,341 0.24718 24,490,156 
615,390,000 516,313,659 99,076,341 0.21494 21,295,788 
615,390,000 516,313,659 99,076,341 0.18691 18,518,077 
615,390,000 516,313,659 99,076,341 0.16253 16,102,675 
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I 14 I 615,390,ooo I 516.313,659 99,076,341 0.14133 14,002,326 
I 15 I 615,390,ooo I 516,313,659 99,076,341 

Total (Rp) 1,486,145,113 
Dan data perhitungan diatas didapat : 
- Suku Bunga = 15 % 
-Total PV = Rp. 579.336.033 
- Investasi Awal = Rp. 446.598.864 

0.12289 

- NPV =Total PV- Investasi Awal 

12,175,936 
579,336,033 

= Rp. 579.336.033 - Rp. 446.598.864 
= Rp. 132.737.169 - > NPV > 0 

Maka didapat kesimpulan bahwa proyek ini 
menguntungkan karena NPV > 0 
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Dari basil perhitungan dan perencanaan kapal 
penyeberangan Gili - Probolinggo didapat kesimpulan 
sebagai berikut : 
1. Penggambaran dan perhitungan dibantu sofware 

Maxsurf Pro, Hullspeed dan Hydromax sebingga 
didapat ukuran utama kapal sbb : 
Loa = 11,5 m Lwl = 10,989 m 
B = 3,12 m H = 1,4 m 
T = 0,75 m Cb = 0,487 
Vs = 17,5 knots 1!1 = 11,06ton 
Kapasitas : - Penumpang = 30 orang 

- ABK = 2 orang 
- Muatan : - Barang bawaan == 1,5 ton 

- Sepeda motor = 4 buah 
2. Kapal direncanakan menggunakan konstruksi kayu 

dengan kayu jati untuk bagian lambung dan kayu 
meranti putih pada bangunan atasnya 

3. Motor penggerak dan generator yang digunakan : 
- Motor Penggerak 

Jenis : Y anmar 
Type : 6LYA-STP (4 Stroke) 
Daya Continous : 213 Kw (290 Hp) 
Dayamaximum : 272 Kw (370 Hp) 
RPM : 3300 rpm 
Gear box yang digunakan : 
Jenis : KMH60A 
Ratio : 1,55 

-Generator 
Merek : YAMAHA model EFlOOOiSC 
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Type : Inverter 
Max. AC output : 1 kW 
Rated AC Output : 0,9 Kw 

4. Semua basil perhitungan kondisi stabilitas (kondisi 1-
kondisi 6) memenuhi standart kriteria IMO 

5. Dari estimasi biaya didapat investasi awal untuk 
pembangunan kapal sebesar Rp. 446.598.864 dan balik 
modal terjadi pada 4,5 tahun, sedangkan pada analisa 
NPV didapat NPV > 0 (Proyek menguntungkan) 

5.2. Saran 
1) Dalam penentuan ukuran utama dengan metode 

kuantitatif lebih diperhatikan lagi kebutuhan akan 
ruangan sehingga nantinya dapat memberikan nilai 
yang Jebih akurat. 

2) Penentuan titik berat kapal, penumpang serta pera1atan 
hendaknya lebih teliti lagi sehingga didapatkan nilai 
stabilitas yang Jebih akurat, kondisi stabilitas masih 
bisa dibuat variasi lebih banyak lagi sehingga kapal 
bisa dihitung pada berbagai kondisi dan pada kondisi 
ekstrim sekalipun. 

3) Perhitungan pendapatan pada estimasi ekonomi dibuat 
variasi kemungkinan kondisi muatan yang berbeda 
(lOOo/o, 75%, 50 dan 25%) sehingga dapat diketahui 
jumlah keuntungan dalam satu tahun serta tahun balik 
modal. 
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Stabilitas kondisi : 
a. Bahan Habis (Bahan Bakar) = I 00 % 
b. Muatan (Barang & Penumpang) = I 00 % 

-B X I erat apaJ 

N Qt Weight Long. Vert. Trans. 
FS 

Item Name Mom. 
0 y. Ton Armm Armm Armm 

Ton.m 
1 Lightship 1 5.92 -0.648 0.688 0.000 0.000 
2 bahan bakar 1 0.15 -4.797 1.015 0.000 0.000 
3 nahkoda 1 0.09 3.335 1.380 0.000 0.000 
4 juru mesin 1 0.09 2.852 1.380 -0.800 -0.072 
5 muatan barang (kiri) IS 0.05 -2.251 1.730 -0.925 -0.555 
6 sepeda motor (kiri) 2 0.15 -3.519 1.730 -0.925 -0.259 
7 barang (knan) 15 0.05 -2.251 1.730 0.925 0.555 
8 sepedamotorOkoan) 2 0.15 -3.519 1.730 0.925 0.259 
9 3 penumpang 1 lciri 3 0.09 2.040 1.280 -0.915 -0.247 
10 3 penumpang 2 lciri 3 0.09 1.340 1.280 -0.915 -0.247 
11 3 ang3kiri 3 0.09 0.640 1.280 -0.915 -0.247 
12 3 penumpang 4 lciri 3 0.09 -0.059 1.280 -0.915 -0.247 
13 3 penumpang S kiri 3 0.09 -0.159 1.280 -0.915 -0.247 
14 3 penumpang 1 knan 3 0.09 2.040 1.280 0.915 0.247 
15 3 penumpang 2 knan 3 0.09 1.340 1.280 0.915 0.247 
16 3 penumpang 3 knan 3 0.09 0.640 1.280 0.915 0.247 
17 3 penumpang 4 knan 3 0.09 -0.059 1.280 0.915 0.247 
18 3 penumpang 5 knan 3 0.09 -0.759 1.280 0.915 0.247 
19 A 11 .06 LCG= VCG= TCG=- -0.072 

-0.702m 1.047m 0.007m 
20 FS corr.=-0.007 m 
21 VCG tluid=1.041 m 

- Grafik Stabilitas 
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- Anali:ra Stabilitas 
oo so 100 15° 20° 30° 

Heel Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 
Heel Heel Heel Heel Heel 

1 Displacement Tonne 11.06 11.06 11.06 11.06 11.06 11.06 
2 Draft atFPm 0.754 0.752 0.747 0.736 0.722 0.679 
3 Draft atAP m 0.754 0.752 0.747 0.736 0.122 0.679 
4 WLLengthm 10.902 10.900 10.887 10.854 10.810 10.800 
5 Immersed Depth m 1.184 1.180 1.167 1.145 1.115 1.046 
6 WLBeamm 3.056 3.026 2.959 2.839 2.758 2.487 
1 Wetted Area m"2 30.185 31.399 32.044 32.735 33.246 34.004 
8 Waterpl Area m"2 24.026 22.724 21.948 20.925 20.043 18.533 
9 Prismatic Coeff. 0.454 0.452 0.457 0.468 0.477 0.502 
10 Block Coeff. 0.273 0.277 0.287 0.306 0.324 0.384 
11 LCB to zero pt. m 4.539 4.563 4.621 4.680 4.734 4.823 
12 VCB from DWL m 0.078 0.083 0.092 0.106 0.123 0.164 
13 GZm -0.007 0.049 0.0% 0.134 0.164 0.200 
14 LCF to zero pt. m 4.953 5.224 5.361 5.383 5.385 5.411 
15 TCF to zero pt. m 0.()00 -0.100 -0.221 -0.323 -0.424 -0.604 

400 500 600 700 80° 900 9()0 

Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 
Heel Heel Heel Heel Heel Heel Heel 

1 11.06 11.06 11.06 11.06 11.05 11.05 11.05 
2 0.613 0.512 0.360 0.087 -0.683 0.000 0.000 
3 0.613 0.512 0.360 0.087 -0.683 0.000 0.000 
4 10.753 10.634 10.678 10.852 11.015 11.177 11.177 
5 1.150 1.268 1.427 1.604 1.760 1.883 1.883 
6 2.157 1.827 1.608 1.490 1.418 1.378 1.378 
1 34.506 34.833 34.886 34.955 35.016 35.111 35.111 
8 17.287 16.083 14.525 13.4% 12.836 12.468 12.468 
9 0.531 0.564 0.584 0.590 0.594 0.593 0.593 
10 0.404 0.438 0.440 0.416 0.392 0.372 0.372 
11 4.892 4.943 4.980 5.005 5.021 5.029 5.029 
12 0.209 0.256 0.301 0.342 0.375 0.399 0.399 
13 0.205 0.185 0.134 0.060 -0.024 -0.112 -0.112 
14 5.440 5.468 5.470 5.462 5.443 5.422 5.422 
15 -0.750 -0.846 -0.859 -0.858 -0.840 -0.806 -0.806 



- Kriteria Stabi/ita:; 
Rule Criteria Units Req ActuaJ Status 

I lMO Area 0. to 30. m.Degrees 3.15 3.647 Pass 
2 IMO Area 0. to 40. or m.Degrees 5.16 5.696 Pass 

Downflooding Point 
3 IMO Area 30. to 40. or m.Degrees 1.719 2.049 Pass 

Downflooding Point 
4 lMO GZ at 30. or greater m 0.2 0.207 Pass 
5 lMO Angle ofGZ max Degrees 25 36.633 Pass 
6 IMO GM m 0.15 0.105 Pass 

- Penggambaran Kondisi Muatan & Bahan Bakar 

1 00 ~"o - 1 00 ~0 
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Stabilitas kondisi : 
a. Bahan Habis (Bahan Bakar) = I 00 % 
b. Muatan ( Barang & Penumpang) = 50 % 

- B K. I erat apaJ 

Item Name Qt 
y. 

Lightship 1 
bahan bakar 1 
nahkoda I 
• juru rnesin 1 
rnuatan barang (kiri) 8 

· sepeda motor (kiri) 1 
barang (knan) 8 
·. sepeda motor (knan) l 
3 penurnpang 1 kiri 3 
3 penurnpang 2 kiri 3 
1 penurnpang 3 kiri I 
3 1knan 3 
3 penurnpang 2 knan 3 
2 nern1mnanu 3 knan 2 

A 

- Grafik Stabilitas 
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Weight Long. Vert. Trans. 
FS 

Morn. 
Ton Arm rn Arm rn Arm rn 

Ton.rn 
5.92 -0.648 0.688 0.000 0.000 
0.15 -4.797 1.075 0.000 0.000 
0.09 3.335 1.380 0.000 0.000 
0.09 2.852 1.380 -0.800 -0.072 
0.05 -2.251 1.730 -0.925 -0.555 
0.15 -3 .519 1.730 -0.925 -0.259 
0.05 -2.251 1.730 0.925 0.555 
0.15 -3.519 1.730 0.925 0.259 
0.09 2.040 1.280 -0.915 -0.247 
0.09 1.340 1.280 -0.915 -0.247 
0.09 0.640 1.280 -0.505 -0.045 
0.09 2.040 1.280 0.915 0.247 
0.09 1.340 1.280 0.915 0.247 
0.09 0.640 1.280 0.710 0.128 
8.7 LCG= VCG= TCG= 0.139 

-0.558 rn 0.933 rn 0.<>01 rn 
FS corr.=O.Ol6 m 

VCG fluid=0.949 m 
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- Analisa Stabilitas 
oo so JOO 15° 20° 30° 
Heel Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 

Heel Heel Heel Heel Heel 
1 Displacement Tonne 8.70 8.70 8.70 8.70 8.70 8.70 
2 DraftatFP m 0.652 0.648 0.637 0.621 0.598 0.534 
3 DraftatAP m 0.652 0.648 0.637 0.621 0.598 0.534 
4 WLLengthm 10.532 10.512 10.465 10.391 10.334 10.436 
5 Immersed Depth m 1.083 1.076 1.059 1.033 0.998 0.920 
6 WLBeamm 2.974 2.955 2.934 2.854 2.708 2.404 
7 Wetted Area m"2 26.185 26.189 26.924 27.528 28.141 29.085 
8 Waterpl Area m"2 21.220 21.207 20.410 19.827 18.979 17.673 
9 Prismatic Coeff. 0.429 0.430 0.431 0.439 0.452 0.466 
10 Block Coeff. 0.250 0.254 0.261 0.277 0.304 0.368 
11 LCB to zero pt. m 4.442 4.439 4.456 4.505 4.564 4.664 
12 VCB from DWL m 0.014 0.013 O.ot5 0.022 0.032 0.063 
13 GZm -0.001 0.067 0.128 0.179 0.221 0.275 
14 LCF to zero pt. m 4.828 4.841 5.056 5.244 5.315 5.403 
15 TCF to zero pt. m 0.000 0.156 0.264 0.382 0.479 0.659 

40" 50" 60" 70° goo 900 100" 
Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 
Heel Heel Heel Heel Heel Heel Heel 

] 8.70 8.70 8.70 8.70 8.70 8.70 8.70 
2 0.437 0.289 0.047 -0.407 -1.710 0.000 -3.379 
3 0.437 0.289 0.047 -0.407 -1.710 0.000 -3.379 
4 10.519 10.325 10.451 10.640 10.797 10.949 11.105 
5 1.015 1.125 1.271 1.435 1.582 1.698 1.778 
6 2.125 1.816 1.615 1.488 1.387 1.355 1.314 
7 29.788 30.339 30.543 30.489 30.461 30.448 30.458 
8 16.632 15.837 14.780 13.660 12.888 12.357 12.011 
9 0.485 0.520 0.538 0.549 0.558 0.559 0.553 
10 0.374 0.403 0.396 0.374 0.358 0.337 0.327 
11 4.740 4.797 4.838 4.869 4.893 4.909 4.920 
12 0.103 0.147 0.192 0.234 0.270 0.296 0.309 
13 0.296 0.288 0.254 0.189 0.105 0.010 -0.088 
14 5.456 5.501 5.528 5.543 5.542 5.519 5.474 
15 0.800 0.903 0.938 0.920 0.885 0.833 0.767 



- Krileria StabililiJs 
Rule Criteria Units Req Actual Status 

] lMO Area 0. to 30. m.Degrees 3.15 4.942 Pass 
2 IMO Area 0. to 40. or m.Degrees 5.16 7.826 Pass 

Downflooding Point 
3 IMO Area 30. to 40. or m.Degrees 1.719 2.884 Pass 

Downflooding Point 
4 IMO GZ at 30. or greater m 0.2 0.297 Pass 
5 lMO Angle of GZ max Degrees 25 42.522 Pass 
6 IMO GM m 0.15 0.785 Pass 

- Penggambaran Kondisi Muatan & Bahan Bakar 
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Stabilitas kondisi : 
a. Bahan Habis (Bahan Bakar) = 85 % 
b. Muatan ( Barang & Penumpang) = I 00 % 

- B tX I era .apaj 

Qt Weight Long. Vert. Trans. 
Item Name 

y Ton Armm Armm Armm 

Lightship 1 5.92 -0.648 0.688 0.000 
bahan bakar 1 0.13 -4.797 1.055 0.000 
nahkoda 1 0.09 3.335 1.380 0.000 

ljuru mesin 1 0.09 2.852 1.380 -0.800 
muatan barang (kiri) 15 0.05 -2.251 1.730 -0.925 
sepeda motor (kiri) 2 0.15 -3.519 1.730 -0.925 
barang (knan) 15 0.05 -2.251 1.730 0.925 
sepeda motor {knan) 2 0.15 -3.519 1.730 0.925 
3 penumpang 1 kiri 3 0.09 2.040 1.280 -0.915 
3 penumpang 2 kiri 3 0.09 1.340 1.280 -0.915 
3 penumpang 3 kiri 3 0.09 0.640 1.280 -0.915 
3 penumpang 4 kiri 3 0.09 -0.059 1.280 -0.915 
3 penumpang 5 kiri 3 0.09 -0.759 1.280 -0.915 
3 penumpang 1 knan 3 0.09 2.040 1.280 0.915 
3 penumpang 2 knan 3 0.09 1.340 1.280 0.915 
3 penumpang 3 knan 3 0.09 0.640 1.280 0.915 
3 penumpang 4 knan 3 0.09 -0.059 1.280 0.915 
3 penumpang 5 knan 3 0.09 -0.759 1.280 0.915 

tJ. 11.03 LCG= VCG= TCG= 
-0.694m 1.047m -0.007m 

FS corr.=-0.007 m 
VCG fluid=l.04 m 
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- Anali.ra Stabililar 
oo so JOO 15° 200 30° 
Heel Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 

Heel Heel Heel Heel Heel 
1 Displacement Tonne 11.03 11.03 11.03 11.03 11.03 11.03 
2 Draftat.FP m 0.752 0.751 0.745 0.735 0.721 0.678 
3 Draft atAP m 0.752 0.751 0.745 0.735 0.721 0.678 
4 WLLengt.hm 10.901 10.899 10.882 10.850 10.805 10.797 
5 Immersed Depth m 1.183 1.179 1.166 1.144 1.113 1.045 
6 WLBeamm 3.055 3.026 2.958 2.838 2.761 2.488 
7 Wetted Area m"2 30.145 31.342 31.986 32.678 33.189 33.950 
8 Waterpl Area m"2 24.001 22.715 21.941 20.920 20.040 18.529 
9 Prismatic Coeff. 0.453 0.452 0.457 0.467 0.477 0.501 
10 Block Coeff. 0 .273 0.277 0.287 0.305 0.324 0.383 
11 LCB to zero pt. m 4.538 4.562 4.619 4.678 4.732 4.822 
12 VCB from DWL m 0.078 0.082 0.092 0.105 0.122 0.163 
13 GZm -0.007 0.049 0.096 0.135 0.165 0.200 
14 LCF to zero pt. m 4.952 5.219 5.359 5.382 5.384 5.411 
15 TCF to zero pt. m 0.000 -0.100 -0.222 -0.324 -0.425 -0.605 

400 500 60" 70° 80° 900 9()0 

Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 
Heel Heel Heel Heel Heel Heel Heel 

I 11.03 11.03 11.03 11.03 11.03 I 1.03 11.03 
2 0.611 0.509 0.356 0.081 -0.696 0.000 0.000 
3 0.611 0.509 0.356 0.081 -0.696 0.000 0.000 
4 10.751 10.630 10.675 10.849 11.012 1l.l74 11.174 
5 1.148 1.266 1.425 1.602 1.758 1.881 1.881 
6 2.157 1.827 1.608 1.490 1.419 1.377 1.377 
7 34.454 34.783 34.836 34.904 34.964 35.059 35.059 
8 17.283 16.086 14.530 13.499 12.839 12.469 12.469 
9 0.531 0.563 0.583 0.590 0.593 0.593 0.593 
10 0.404 0.437 0.440 0.415 0.392 0.372 0.372 
11 4.890 4.942 4.978 5.004 5.020 5.028 5.028 
12 0.208 0.254 0.299 0.340 0.374 0.397 0.397 
13 0.206 0.185 0.134 0.061 -0.024 -0.111 -0.111 
14 5.440 5.468 5.471 5.463 5.444 5.423 5.423 
15 -0.751 -0.847 -0.860 -0.858 -0.841 -0.806 -0.806 



- Krileria Stabi/itas 
Rule Criteria Units Req Actual Status 

1 IMO Area 0. to 30. m.Degrees 3.15 3.653 Pass 
2 IMO Area 0. to 40. or m.Degrees 5.16 5.706 Pass 

Downflooding Point 
3 IMO Area 30. to 40. or m.Degrees 1.719 2.053 Pass 

Downflooding Point 
4 IMO GZ at 30. or greater m 0.2 0.207 Pass 
5 IMO Angle of GZ max Degrees 25 37.877 Pass 
6 IMO GM m 0.15 0.705 Pass 

- Penggambaran Ko-ndisi Muatan & Bahan Bakar 
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Stabilitas kondisi : 
a. Bahan Habis (Bahan Bakar) = 85 % 
b. Muatan ( Barang & Penumpang) = 50 % 

- Berat Kapal 

N Qt Weight Long. Vert. Trans. 
FS 

Item Name Mom. 
0 y. Ton Armm Armm Armm 

Ton.m 
1 Lightship I 5.92 -0.648 0.688 0.000 0.000 
2 bahanbakar l 0.13 -4.797 1.055 0.000 0.000 
3 nahkoda 1 0.09 3.335 1.380 0.000 0.000 
4 ijuru mesin 1 0.09 2.852 1.380 -0.800 -0.072 
5 muatan barang (kiri) 8 0.05 -2.251 1.730 -0.925 -0.555 
6 sepeda motor (kiri) 1 0.15 -3.519 1.730 -0.925 -0.259 
7 arang (knan) 8 0.05 -2.251 1.730 0.925 0.555 
8 sepeda motor (knan) 1 0.15 -3.519 1.730 0.925 0.259 
9 3 penumpang I kiri 3 0.09 2.040 1.280 -0.915 -0.247 
10 3 penumpang 2 kiri 3 0.09 1.340 1.280 -0.915 -0.247 
11 I penumpang 3 kiri l 0.09 0.640 1.280 -0.505 -0.045 
12 3 penumpang 1 knan 3 0.09 2.040 1.280 0.915 0.247 
13 3 penumpang 2 knan 3 0.09 1.340 1.280 0.915 0.247 
14 2 penumpang 3 knan 2 0.09 0.640 1.280 0.710 0.128 
15 A 8.68 LCG= VCG= TCG= 0.139 

-0.549 m 0.932m 0.()01 m 
16 FS corr.=0.016 m 
17 VCG fluid=0.948 m 

- Grafik Stabilitas 



- Analisa Stabililas 
()" so 10° 15° 20° 30" 
Heel Staib. Starb. Starb. Starb. Starb. 

Heel Heel Heel Heel Heel 
1 Displacement Tonne 8.68 8.68 8.68 8.68 8.68 8.68 
2 DraftatFP m 0.652 0.647 0.636 0.619 0.597 0.532 
3 Draft atAP m 0.652 0.647 0.636 0.619 0.597 0.532 
4 WLLengthm 10.528 10.508 10.460 10.386 10.330 10.431 
5 Immersed Depth m 1.082 1.076 1.058 1.032 0.997 0.919 
6 WLBeamm 2.973 2.954 2.933 2.853 2.707 2.402 
7 Wetted Area mA2 26.143 26.145 26.876 27.478 28.092 29.039 
8 W~l Area nY'2 21.188 21.178 20.386 19.803 18.962 17.658 
9 Prismatic Coeff. 0.429 0.430 0.431 0.438 0.452 0.465 
10 Block Coeff. 0.250 0.254 0.261 0.277 0.304 0.368 
11 LCB to zero pt. m 4.441 4.438 4.454 4.504 4.562 4.663 
12 VCB from DWL m 0.014 0.013 O.oJ5 0.021 0.032 0.063 
13 GZm -0.001 0.067 0.128 0.179 0.221 0.276 
14 LCF to zero pt. m 4.827 4.839 5.053 5.242 5.314 5.402 
15 TCF to zero pt. m 0.000 0.157 0.265 0.382 0.480 0.659 

40" 50" 60" 70° 80" 900 100" 
Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 
Heel Heel Heel Heel Heel Heel Heel 

I 8.68 8.68 8.68 8.68 8.68 8.68 8.68 
2 0.435 0.287 0.044 -0.411 -1.718 0.000 -3.389 
3 0.435 0.287 0.044 -0.411 -1.718 0.000 -3.389 
4 10.516 10.321 10.449 10.638 10.795 10.947 11.103 
5 1.014 1.123 1.269 1.434 1.580 1.697 1.777 
6 2.122 1.816 1.615 1.487 1.388 1.354 1.313 
7 29.744 30.298 30.505 30.450 30.421 30.407 30.415 
8 16.618 15.829 14.780 13.660 12.887 12.354 12.005 
9 0.485 0.520 0.538 0.549 0.558 0.558 0.553 
10 0.374 0.402 0.395 0.373 0.358 0.337 0.327 
11 4.739 4.795 4.837 4.868 4.892 4.908 4.919 
12 0.102 0.146 0.191 0.233 0.269 0.295 0.308 
13 0.297 0.289 0.254 0.190 0.106 0.011 -0.087 
14 5.455 5.507 5.528 5.544 5.543 5.520 5.474 
15 0.801 0.903 0.939 0.921 0.886 0.834 0.767 



- Kriteria Stabi/itas 
Rule Criteria Units Req Actual Status 

1 lMO Area 0. to 30. m.Degrees 3.15 4.949 Pass 
2 IMO Area 0. to 40. or m.Degrees 5.16 7.839 Pass 

Downflooding Point 
3 IMO Area 30. to 40. or m.Degrees 1.719 2.89 Pass 

Downflooding Point 
4 IMO GZ at 30. or greater m 0.2 0.297 Pass 
5 lMO Angle ofGZ max Degrees 25 42.574 Pass 
6 IMO GM m 0.15 0.785 Pass 

- Penggambaran Kondisi Muatan & Bahan Bakar 

85%- so C}·o 

SIDE\'IEW 



Stabilitas kondisi : 
a. Bahan Habis (Bahan Bakar ) = 85 % 
b. Muatan ( Barang & Penumpang) = 25 % 

- B JG I erat apaj 

N Qt Weight Long. Vert. Trans. 
FS 

Item Name Mom. 
0 y. Ton Armm Armm Armm 

Ton.m 
1 Lightship 1 5.92 -0.648 0.688 0.000 0.000 
2 bahan bakar 1 0.13 -4.797 1.055 0.000 0.000 
3 nahkoda 1 0.09 3.335 1.380 0.000 0.000 
4 juru mesin 1 0.09 2.852 1.380 -0.800 -0.072 
5 muatan barang (kin) 4 0.05 -2.251 1.550 -0.925 -0.185 
6 sepeda motor (kiri) 1 0.15 -3.519 1.730 -0.925 -0.139 
7 arang (knan) 4 0.05 -2.251 1.550 0.925 0.185 
8 sepeda motor (knan) 1 0.15 -3.519 1.730 0.925 0.139 
9 3 penumpang 1 kiri 3 0.09 2.040 1.280 -0.915 -0.247 
10 1 penumpang 2 kiri 1 0.09 1.340 1.280 -0.505 -0.045 
]) 3 penumpang 1 knan 3 0.09 2.040 1.280 0.915 0.247 
12 I penumpang 2 knan I 0.09 1.340 1.280 0.505 0.045 
13 A 7.65 LCG=- VCG=O. TCG=- -0.072 

0.590m 852m 0.009m 
14 FS corr.=-0.009 m 
15 VCG fluid=0.843 m 

- Grafik Stabilitas 
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- Analisa Stabilila'i 
oo so 100 15° 200 30° 
Heel Staib. Staib. Staib. Staib. Staib. 

Heel Heel Heel Heel Heel 
1 Displacement Tonne 7.65 7.65 7.65 7.65 7.65 7.65 
2 DraftatFP m 0.602 0.597 0.584 0.565 0.539 0.465 
3 DraftatAP m 0.602 0.597 0.584 0.565 0.539 0.465 
4 WLLengthm 10.309 10.289 10.230 10.152 10.111 10.212 
5 Immersed Depth m 1.032 1.026 1.007 0.979 0.942 0.861 
6 WLBeamm 2.918 2.909 2.883 2.800 2.635 2.385 
7 Wetted Area m"2 23.108 23.177 23.503 24.082 24.548 26.413 
8 Waterpl Area m"2 19.091 19.154 18.713 18.149 17.505 16.647 
9 Prismatic Coeff. 0.419 0.420 0.422 0.425 0.435 0.449 
10 Block Coeff. 0.240 0.243 0.251 0.268 0.297 0.356 
11 LCB to zero pt. m 4.394 4.390 4.385 4.413 4.465 4.565 
12 VCB from DWL m -0.017 -0.018 -0.019 -0.016 -0.009 0.016 
13 GZm -0.009 0.067 0.141 0.203 0.257 0.333 
14 LCF to zero pt. m 4.726 4.742 4.873 5.092 5.233 5.362 
15 TCF to zero pt. m 0.000 -0.158 -0.283 -0.396 -0.502 -0.676 

400 500 60" 700 80° goo 1200 
Staib. Staib. Staib. Staib. Staib. Staib. Staib. 
Heel Heel Heel Heel Heel Heel Heel 

I 1.65 1.65 1.65 7.65 7.65 7.65 7.65 
2 0.355 0.186 -0.092 -0.626 -2.168 0.000 -1.826 
3 0.355 0.186 -0.092 -0.626 -2.168 0.000 -1.826 
4 10.341 10.152 10.338 10.544 10.699 10.847 11.326 
5 0.952 1.059 1.201 1.360 1.502 1.615 1.727 
6 2.137 1.825 1.595 1.489 1.417 1.345 1.359 
7 27.343 28.036 28.489 28.423 28.314 28.214 28.574 
8 15.866 15.266 14.668 13.585 12.799 12.181 11.386 
9 0.465 0.498 0.513 0.526 0.534 0.536 0.506 
10 0.355 0.380 0.377 0.350 0.328 0.317 0.281 
11 4.643 4.700 4.743 4.775 4.801 4.822 4.869 
12 0.052 0.095 0.141 0.186 0.224 0.251 0.241 
13 0.372 0.379 0.358 0.306 0.227 0.132 -0.169 
14 5.437 5.498 5.535 5.570 5.593 5.576 5.287 
15 -0.815 -0.916 -0.972 -0.949 -0.908 -0.851 -0.582 



- Kriteria Stabilitas 
Rule Criteria Units Req Actual Status 

I IMO Area 0. to 30. m.Degrees 3.15 5.622 Pass 
2 IMO Area 0. to 40. or m.Degrees 5.16 9.144 Pass 

Downflooding Point 
3 IMO Area 30. to 40. or m.Degrees 1.719 3.522 Pass 

Downflooding Point 
4 IMO GZ at 30. or greater m 0.2 0.379 Pass 
5 IMO Angle of GZ max Degrees 25 50 Pass 
6 IMO GM m 0.15 0.881 Pass 

- Penggambaran Kondisi Muatan & Bahan Bakar 

85% - 25% 

SIDE\'IEW 



Stabilitas kondisi : 
a. Bahan Habis (Bahan Bakar) = 70 % 
b. Muatan ( Barang & Penumpang) = I 00 % 

- B JG I erat OJX14 

N Qt Weight Long. Vert. Trans. 
FS 

Item Name Mom. 
0 y. Ton Armm Armm Armm 

Ton.m 
1 Lightship 1 5.92 -0.648 0.688 0.000 0.000 
2 bahan bakar 1 0.11 -4.797 1.038 0.000 0.000 
3 nahkoda I 0.09 3.335 1.380 0.000 0.000 
4 juru mesin 1 0.09 2.852 1.380 -0.800 -0.072 
5 muatan barang (kiri) 15 0.05 -2.251 1.730 -0.925 -0.555 
6 sepeda. motor (kiri) 2 0.15 -3.519 1.730 -0.925 -0.259 
7 barang (knan) 15 0.05 -2.251 1.730 0.925 0.555 
8 -~a motor (k:nan) 2 0.15 -3.519 1.730 0.925 0.259 
9 3 penumpang I kiri 3 0.09 2.040 1.280 -0.915 -0.247 
IO 3 ang2 kiri 3 0.09 1.340 1.280 -0.915 -0.247 
11 3 penumpang 3 kiri 3 0.09 0.640 1.280 -0.915 -0.247 
I2 3 penumpang 4 kiri 3 0.09 -0.059 1.280 -0.915 -0.247 
13 3 penumpang 5 kiri 3 0.09 -0.759 1.280 -0.915 -0.247 
14 3 penumpang l knan 3 0.09 2.040 1.280 0.915 0.247 
15 3 penumpang 2 knan 3 0.09 1.340 1.280 0.915 0.247 
16 3 penumpang 3 knan 3 0.09 0.640 1.280 0.915 0.247 
17 3 penumpang 4 knan 3 0.09 -0.059 1.280 0.915 0.247 
18 3 penumpang 5 knan 3 0.09 -0.759 1.280 0.915 0.247 
19 ~ I 1.01 LCG= VCG= TCG= -0.072 

-0.685 m L047m -0.007 m 
20 FS corr.=-0.007 m 
21 VCG fluid=L04 m 

- Grafik Stabilitas 
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- Analisa Stabilitas 
oo so JOO 15° 200 30o 
Heel Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 

Heel Heel Heel Heel Heel 
1 Displacement Tonne 11.01 11.01 11.01 11.01 11.01 11.01 
2 DraftatFP m 0.752 0.750 0.744 0.734 0.719 0.676 
3 Draft atAP m 0.752 0.750 0.744 0.734 0.719 0.676 
4 WLLengthm 10.900 10.898 10.879 10.847 10.802 10.794 
5 Immersed Depth m 1.182 1.178 1.165 1.143 1.112 1.044 
6 WLBeamm 3.054 . 3.025 2.957 2.837 2.764 2.489 
7 Wetted Area mA2 30.113 31.295 31.939 32.631 33.143 33.906 
8 Waterpl. Area mA2 23.980 22.708 21.935 20.916 20.037 18.526 
9 Prismatic Coeff 0.453 0.452 0.456 0.467 0.477 0.501 
10 BlockCoeff 0.273 0.276 0.286 0.305 0.323 0.383 
11 LCB to zero pt. m 4.537 4.560 4.617 4.677 4.731 4.821 
12 VCB from DWL m 0.077 0.081 0.091 0.104 0.121 0.162 
13 GZm -0.007 0.049 0.096 0.135 0.165 0.200 
14 LCF to zero pt. m 4.951 5.215 5.357 5.381 5.384 5.41l 
15 TCF to zero pt. m 0.000 -0.101 -0.222 -0.324 -0.425 -0.605 

400 500 600 700 800 9()0 90" 
Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 
Heel Heel Heel Heel Heel Heel Heel 

1 11.01 11.01 11.01 11.01 11.00 11.00 11.00 
2 0.609 0.507 0.353 0.077 -0.705 0.000 0.000 
3 0.609 0.507 0.353 0.077 -0.705 0.000 0.000 
4 10.749 10.628 10.673 10.847 11.010 11.172 11.172 
5 1.147 1.265 1.424 1.600 1.756 1.879 1.879 
6 2.157 1.827 1.608 1.490 1.419 1.376 1.376 
7 34.411 34.743 34.794 34.862 34.922 35.016 35.016 
8 17.280 16.089 14.533 13.502 12.841 12.469 12.469 
9 0.530 0.563 0.583 0.590 0.593 0.593 0.593 
10 0.404 0.437 0.439 0.415 0.391 0.372 0.372 
11 4.889 4.941 4.977 5.003 5.019 5.028 5.028 
12 0.207 0.253 0.298 0.339 0.373 0.396 0.396 
13 0.206 0.185 0.135 0.061 -0.023 -0.111 -0.111 
14 5.440 5.469 5.471 5.463 5.444 5.423 5.423 
15 -0.751 -0.847 -0.861 -0.859 -0.841 -0.806 -0.806 



- Kriteria Stabilitas 
Rule Criteria Units Req Actual Status 

I IMO Area 0. to 30. m.Degrees 3.15 3.659 Pass 
2 IMO Area 0. to 40. or m.Degrees 5.16 5.716 Pass 

Downflooding Point 
3 IMO Area 30. to 40. OT m.Degrees 1.719 2.057 Pass 

Downflooding Point 
4 IMO GZ at 30. or greater m 0.2 0.208 Pass 
5 IMO Angle of GZ max Degrees 25 36.668 Pass 
6 IMO GM m 0.15 0.705 Pass 

- Penggambaran Kondisi Muatan & Bahan Bokor 

10 % - 100 ~·o 

SIDE\'IE\V 



Stabilitas kondisi : 
a. Bahan Habis (Bahan Bakar) = 70 % 
b. Muatan ( Barang & Penumpang) = 50 % 

-B tK., I era ,apaj 

N Qt Weight Long. Vert. Trans. 
FS 

Item Name Mom 
0 y. Ton Armrn Arrnrn Armrn 

Ton.rn 
1 Lightship 1 5.92 -0.648 0.688 0.000 0.000 
2 bahan bakar I O.II -4.797 I .038 0.000 0.000 
3 nahkoda I 0.09 3.335 1.380 0.000 0.000 
4 i juru rnesin 1 0.09 2.852 1.380 -0.800 -0.072 
5 rnuatan barang (kiri) 8 0.05 -2.25I 1.730 -0.925 -0.555 
6 I sepeda motor (kiri) 1 0.15 -3.519 1.730 -0.925 -0.259 
7 barang (knan) 8 0.05 -2.251 1.730 0.925 0.555 
8 sepeda motor (knan) 1 0.15 -3.519 1.730 0.925 0.259 
9 3 penurnpang I kiri 3 0.09 2.040 I .280 -0.915 -0.247 
10 3 penurnpang 2 kiri 3 0.09 1.340 1.280 -0.915 -0.247 
II I penurnpang 3 kiri I 0.09 0.640 I.280 -0.505 -0.045 
12 3 penurnpang I knan 3 0.09 2.040 1.280 0.9I5 0.247 
l3 3 penurnpang 2 knan 3 0.09 1.340 1.280 0.915 0.247 
14 2 penurnpang 3 knan 2 0.09 0.640 1.280 0.710 0.128 
15 A 8.65 LCG= VCG= TCG= 0.139 

-0.536 rn 0.93I rn O.OOI rn 
16 FS corr.=O.OI6 rn 
17 VCG fluid=0.947 rn 

- Grafik Stabilitas 



- Analisa Stabilitas 
oo so 100 15° 20° 30° 
Heel Starn. Starn. Starb. Starb. Starb. 

Heel Heel Heel Heel Heel 
1 Displacement Tonne 8.66 8.66 8.66 8.66 8.66 8.66 
2 DraftatFP m 0.650 0.646 0.635 0.618 0.595 0.531 
3 DraftatAP m 0.650 0.646 0.635 0.618 0.595 0.531 
4 WLLengthm 10.523 10.503 10.455 10.381 10.325 10.426 
5 Immersed Depth m 1.081 1.074 1.057 1.031 0.996 0.918 
6 WLBeamm 2.972 2.953 2.932 2.852 2.705 2.400 
7 Wetted Area m"2 26.090 26.092 26.817 27.416 28.031 28.982 
8 Waterpl. Area m"2 21.147 21.139 20.357 19.774 18.940 17.638 
9 Prismatic Coeff. 0.429 0.430 0.431 0.438 0.452 0.465 
10 Block Coeff. 0.250 0.253 0.261 0.277 0.304 0.368 
11 LCB to zero pt. m 4.440 4.437 4.453 4.502 4.560 4.661 
12 VCB from DWL m 0.013 0.012 0.014 0.020 0.031 0.061 
13 GZm -0.001 0.067 0.128 0.179 0.221 0.276 
14 LCF to zero pt. m 4.825 4.837 5.050 5.239 5.312 5.402 
15 TCF to zero pt. m 0.000 0.157 0.265 0.383 0.480 0.659 

400 50" 60" 700 800 900 1000 
Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 
Heel Heel Heel Heel Heel Heel Heel 

1 8.66 8.66 8.66 8.65 8.66 8.66 8.66 
2 0.433 0.284 0.041 -0.416 -1.729 0.000 -3.400 
3 0.433 0.284 0.041 -0.416 -1.729 0.000 -3.400 
4 10.512 10.318 10.446 10.636 10.793 10.945 11.100 
5 1.012 1.122 1.268 1.432 1.579 1.695 1.775 
6 2.119 1.816 1.614 1.487 1.388 1.352 1.312 
7 29.689 30.246 30.458 30.402 30.371 30.356 30.362 
8 16.601 15.818 14.780 13.659 12.886 12.351 11.999 
9 0.485 0.519 0.537 0.549 0.558 0.558 0.553 
10 0.374 0.402 0.395 0.373 0.357 0.337 0.327 
11 4.737 4.793 4.835 4.866 4.890 4.906 4.917 
12 0.101 0.145 0.190 0.232 0.268 0.294 0.307 
13 0.297 0.290 0.255 0.191 0.107 0.012 -0.086 
14 5.454 5.507 5.529 5.545 5.544 5.521 5.475 
15 0.801 0.904 0.940 0.921 0.886 0.834 0.768 



- Krileria Stabilitav 
Rule Criteria Units Req Actual Status 

I IMO Area 0. to 30. m.Degrees 3.15 4.957 Pass 
2 IMO Area 0. to 40. or m.Degrees 5.16 7.852 Pass 

Downflooding Point 
3 IMO Area 30. to 40. or m.Degrees 1.719 2.896 Pass 

Downflooding Point 
4 IMO GZ at 30. or greater m 0.2 0.298 Pass 
5 IMO Angl_e of GZ max Degrees 25 42.637 Pass 
6 IMO GM m 0.15 0.786 Pass 

- Penggambaran Kondisi Muatan & Bahan Bakar 

70%-50 4% 

SIDE\'JE\V 



. ,_ .. 

Stabilitas kondisi : 
a. Bahan Habis (Bahan Bakar) = 55 % 
b. Muatan ( Barang & Penumpang) = 100 % 

- erat apaj B X I 

N Qt Weight Long. Vert. Trans. 
FS 

Item Name Mom. 
0 y. Tonne Armm Armm Armm 

Ton.m 
1 Lightship 1 5.92 -0.648 0.688 0.000 0.000 
2 bahan bakar 1 0.08 -4.797 1.019 0.000 0.000 
3 nahkoda I 0.09 3.335 1.380 0.000 0.000 
4 liuru mesin 1 0.09 2.852 1.380 -0.800 -0.072 
5 muatan barang (kiri) 15 0.05 -2.251 1.730 -0.925 -0.555 
6 sepeda motor (kiri) 2 0.15 -3 .519 1.730 -0.925 -0.259 
7 barang (lman) 15 0.05 -2.251 1.730 0.925 0.555 
8 sepeda motor (lman) 2 0.15 -3.519 1.730 0.925 0.259 
9 3 penumpang 1 kiri 3 0.09 2.040 1.280 -0.915 -0.247 
10 3 ang2 kiri 3 0.09 1.340 1.280 -0.915 -0.247 
]] 3 penumpang 3 kiri 3 0.09 0.640 1.280 -0.915 -0.247 
12 3 penumpang 4 kiri 3 0.09 -0.059 1.280 -0.915 -0.247 
l3 3 5 kiri 3 0.09 -0.759 1.280 -0.915 -0.247 
14 3 penumpang 1 knan 3 0.09 2.040 1.280 0.915 0.247 
15 3 penumpang 2 knan 3 0.09 1.340 1.280 0.915 0.247 
16 3 penumpang 3 knan 3 0.09 0.640 1.280 0.915 0.247 
17 3 penumpang 4 knan 3 0.09 -0.059 1.280 0.915 0.247 
18 3 penumpang 5 knan 3 0.09 -0.759 1.280 0.915 0.247 
19 L\ 10.98 LCG= VCG= TCG= -0.072 

-0.677m 1.047m -0.007m 
20 FS corr.=-0.007 m 
21 VCG fluid=l.04 m 

- Grafik Stabilitas 
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- Analisa Stabilitas 
()" so ]00 15° 20° 
Heel Starb. Starb. Starb. Starb. 

Heel Heel Heel Heel 
Displacement Tonne 10.98 10.98 10.98 10.98 10.98 
DraftatFP m 0.751 0.749 0.743 0.733 0.718 
Draft atAP m 0.751 0.749 0.743 0.733 0.718 
WLLengthm 10.899 10.895 10.876 10.843 10.798 
Immersed Depth m 1.181 1.177 1.164 1.142 1.111 
WLBeamm 3.054 3.025 2.956 2.836 2.766 
Wetted Area m"2 30.080 31 .247 31.892 32.584 33.096 
Waterpt Area m"2 23.958 22.701 21.929 20.911 20.034 
Prismatic Coeff 0.453 0.452 0.456 0.467 0.477 
Block Coeff. 0.273 0.276 0.286 0.305 0.323 
LCB to zero pt. m 4.536 4.559 4.616 4.675 4.729 
VCB from DWL m 0.076 0.081 0.090 0.103 0.120 
GZm -0.007 0.049 0.096 0.135 0.165 
LCF to zero pt. m 4.950 5.211 5.356 5.381 5.383 
TCF to zero pt. m 0.000 -0.101 -0.222 -0.325 -0.426 

40" 50" 60" 70" 80" 9()0 9()0 

Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 
Heel Heel Heel Heel Heel Heel Heel 
10.98 10.98 10.98 10.98 10.98 10.98 10.98 
0.607 0.505 0.350 0.072 -0.715 0.000 0.000 
0.607 0.505 0.350 0.072 -0.715 0.000 0.000 
10.747 10.625 10.671 10.845 11.008 11.170 11.170 
1.146 1.264 1.422 1.599 1.755 1.877 1.877 
2.158 1.827 1.608 1.489 1.420 1.375 1.375 
34.368 34.702 34.753 34.820 34.880 34.973 34.973 
17.277 16.092 14.537 13.505 12.843 12.470 12.470 
0.530 0.563 0.582 0.589 0.593 0.593 0.593 
0.403 0.437 0.439 0.415 0.391 0.372 0.372 
4.888 4.939 4.976 5.002 5.018 5.027 5.027 
0.206 0.252 0.297 0.338 0.372 0.395 0.395 
0.207 0.186 0.135 0.062 -0.023 -0.111 -0.111 
5.440 5.469 5.472 5.464 5.445 5.424 5.424 
-0.752 -0.848 -0.862 -0.859 -0.841 -0.806 -0.806 

30° 
Starb. 
Heel 
10.98 
0.675 
0.675 
10.791 
1.043 
2.491 
33.861 
18.523 
0.501 
0.382 
4.819 
0.161 
0.201 
5.411 
-0.606 



- Kriteria Stabilitas 
Rule Criteria Units Req Actual Status 

I IMO Area 0. to 30. m.Degrees 3.15 3.664 Pass 
2 IMO Area 0. to 40. or m.Degrees 5.16 5.725 Pass 

Downflooding Point 
3 IMO Area 30. to 40. or m.Degrees 1.719 2.06 Pass 

Downflooding Point 
4 IMO GZ at 30. or greater m 0.2 0.208 Pass 
5 IMO Angle of GZ max Degrees 25 36.691 Pass 
6 IMO GM m 0.15 0.705 Pass 

- Penggambaran Kondisi Muatan & Bahan Bakar 

55%-100 % 

SIDE\1EW 



Stabilitas kondisi : 
a. Bahan Habis (Bahan Bakar) = 55 % 
b. Muatan ( Barang & Penumpang) = 50 % 

- B K. I erat apaJ 

N 
Item Name 

0 

1 Lightship 
2 bahan bakar 
3 nahkoda 
4 juru mesin 
5 muatan barang (kiri) 
6 sepeda motor (kiri) 
7 barang (lrnan) 
8 sepeda motor (knan) 
9 3 penumpang 1 kiri 
10 3 ang2 kiri 
11 1 penumpang 3 kiri 
12 3 penumpang I knan 
13 3 penumpang 2 knan 
14 2 penumpang 3 knan 
15 

16 
17 

- Grafik Stabilitas 

E 0. 
N 

C) 0. 

Qt 
y. 

1 
1 
I 
1 
8 
1 
8 
1 
3 
3 
1 
3 
3 
2 
A 

Weight Long. Vert. Trans. 
Tonne Armm Armm Armm 

5.92 -0.648 0.688 0.000 
0.08 -4.797 l.OI9 0.000 
0.09 3.335 1.380 0.000 
0 .09 2.852 1.380 -0.800 
0.05 -2.251 1.730 -0.925 
0.15 -3.519 1.730 -0.925 
0.05 -2.251 1.730 0.925 
O.I5 -3.519 1.730 0.925 
0.09 2.040 I.280 -0.915 
0.09 I .340 1.280 -0.915 
0.09 0.640 1.280 -0.505 
0.09 2.040 I.280 0.9I5 
0.09 1.340 1.280 0.915 
0.09 0.640 1.280 0.710 
8.63 LCG= VCG= TCG= 

-0.525 m 0.93I m 0.001 m 
FS corr.=0.016 m 

VCG fluid=0.947 m 

FS 
Mom. 
Ton.m 
0.000 
0.000 
0.000 
-0.072 
-0.555 
-0.259 
0.555 
0.259 
-0.247 
-0.247 
-0.045 
0.247 
0.247 
0.128 
0.139 



- Analisa Stabilitas 
00 so 100 15° 20° 30° 
Heel Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 

Heel Heel Heel Heel Heel 
I Displacement Tonne 8.63 8.63 8.63 8.63 8.63 8.63 
2 DraftatFP m 0.649 0.645 0.634 0.617 0.594 0.529 
3 Draft atAP m 0.649 0.645 0.634 0.617 0.594 0.529 
4 WLLengthm 10.518 10.499 10.450 10.376 10.320 10.422 
5 Immersed Depth m 1.080 1.073 1.056 1.030 0.994 0.916 
6 WLBeamm 2.971 2.952 2.931 2.851 2.704 2.397 
7 Wetted Area m"2 26.041 26.044 26.761 27.359 27.975 28.930 
8 Waterpl. Area rn"2 21.110 21.103 20.329 19.747 18.919 17.621 
9 Prismatic Coeff. 0.428 0.429 0.430 0.438 0.451 0.465 
10 Block Coeff. 0.250 0.253 0.260 0.276 0.303 0.368 
11 LCB to zero pt. m 4.439 4.436 4.451 4.500 4.558 4.659 
12 VCB from DWL m 0.012 O.oi1 0.013 0.020 0.030 0.060 
13 GZm -0.001 0.067 0.128 0.179 0.222 0.277 
14 LCF to zero pt. m 4.823 4.835 5.046 5.237 5.311 5.401 
15 TCF to zero pt. m 0.000 0.157 0.265 0.383 0.481 0.660 

400 50° 6QO 70° 800 900 1000 
Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 
Heel Heel Heel Heel Heel Heel Heel 

1 8.63 8.63 8.63 8.63 8.63 8.63 8.63 
2 0.431 0.282 0.038 -0.421 -1.739 0.000 -3.411 
3 0.431 0.282 0.038 -0.421 -1.739 0.000 -3.411 
4 10.508 10.314 10.444 10.634 10.791 10.943 11.098 
5 1.011 1.120 1.266 1.430 1.577 1.693 1.773 
6 2.116 1.816 1.613 1.486 1.389 1.350 1.312 
7 29.639 30.199 30.415 30.358 30.325 30.310 30.314 
8 16.586 15.808 14.779 13.659 12.885 12.348 11.992 
9 0.484 0.519 0.537 0.548 0.557 0.558 0.552 
10 0.375 0.401 0.395 0.372 0.356 0.337 0.326 
ll 4.735 4.791 4.833 4.864 4.888 4.905 4.916 
12 0.100 0.144 0.189 0.231 0.267 0.293 0.306 
13 0.298 0.290 0.256 0.192 0.108 0.013 -0.085 
14 5.453 5.507 5.529 5.545 5.545 5.522 5.475 
15 0.801 0.904 0.941 0.922 0.887 0.834 0.768 



- Kriteria Stabilitas 
Rule Criteria Units Req Actual Status 

1 IMO Area 0. to 30. m.Degrees 3.15 4.963 Pass 
2 IMO Area 0. to 40. or m.Degrees 5.16 7.864 Pass 

Downflooding Point 
3 IMO Area 30. to 40. or m.Degrees 1.719 2.901 Pass 

Downflooding Point 
4 IMO GZ at 30. or greater m 0.2 0.299 Pass 
5 IMO Angle of GZ max Degrees 25 42.696 Pass 
6 IMO GM m 0.15 0.786 Pass 

- Penggambaran Kondisi Muatan & Bahan Bakar 

55 % -50 % 

SIDE\'IE\V 



Stabilitas kondisi : 
a. Bahan Habis (Bahan Bakar) = 55 % 
b. Muatan ( Barang & Penumpang) = 25 % 

-B X I erat apa1 

Qt Weight Long. Vert. Trans. 
FS 

No Item Name Mom. 
y. Tonne Armm Armm Armm 

Ton.m 
1 Lightship 1 5.92 -0.648 0.688 0.000 0.000 
2 bahan bakar 1 0.08 -4.797 1.019 0.000 0.000 
3 nahk:oda 1 0.09 3.335 1.380 0.000 0.000 
4 1juru mesin 1 0.09 2.852 1.380 -0.800 -0.072 
5 muatan barang (kiri) 4 0.05 -2.251 1.550 -0.925 -0.185 
6 sepeda motor{kiri} 1 0.15 -3.519 1.730 -0.925 -0.139 
7 barang (lrnan) 4 0.05 -2.251 1.550 0.925 0.185 
8 sepeda motor (knan) 1 0.15 -3.519 1.730 0.925 0.139 
9 3 penumpang 1 kiri 3 0.09 2.040 1.280 -0.915 -0.247 
10 1 penumpang 2 kiri 1 0.09 1.340 1.280 -0.505 -0.045 
ll 3 penumpang 1 knan 3 0.09 2.040 1.280 0.915 0.247 
12 1 penumpang 2 knan 1 0.09 1.340 1.280 0.505 0.045 
13 A 7.6 LCG= VCG= TCG= -0.072 

-0.564m 0.851 m -0.009 m 
14 FS corr.=-0.009 m : 
15 VCG fluid=0.841 m I 

- Grafik Stabilitas 



- Anali.'ia Stabilitas 
0" so wo ]50 20" 30° 
Heel Staib. Staib. Staib. Staib. Staib. 

Heel Heel Heel Heel Heel 
1 Displacement Tonne 7.60 7.60 7.60 7.60 7.60 7.60 
2 DraftatFP m 0.600 0.595 0.582 0.562 0.536 0.462 
3 DraftatAP m 0.600 0.595 0.582 0.562 0.536 0.462 
4 WLLengthm 10.298 10.278 10.219 10.143 10.101 10.200 
5 Immersed Depth m 1.030 .. 1.024 1.005 0.977 0.940 0.858 
6 WLBeamm 2.916 2.907 2.881 2.797 2.632 2.388 
7 Wetted Aream"2 23.093 23.078 23.389 23.966 24.534 26.269 
8 Waterpl. Area m"2 19.092 19.077 18.654 18.087 17.563 16.579 
9 Prismatic Coeff 0.418 0.419 0.421 0.424 0.434 0.449 
10 Block Coeff. 0.240 0.242 0.251 0.268 0.297 0.355 
11 LCB to zero pt. m 4.392 4.387 4.381 4.408 4.460 4.560 
12 VCB from DWL m -0.018 -0.019 -0.021 -0.018 -0.011 0.014 
13 GZm -0.009 0.067 0.141 0.204 0.258 0.334 
14 LCF to zero pt. m 4.729 4.738 4.865 5.084 5.236 5.359 
15 TCF to zero pt. m 0.000 -0.158 -0.284 -0.396 -0.503 -0.677 

40" 50" 6W 70" 80" 900 120" 
Staib. Staib. Staib. Staib. Staib. Staib. Staib. 
Heel Heel Heel Heel Heel Heel Heel 

1 7.60 7.60 7.60 7.60 7.60 7.60 7.60 
2 0.351 0.181 -0.098 -0.636 -2.189 0.000 -1.834 
3 0.351 0.181 -0.098 -0.636 -2.189 0.000 -1.834 
4 10.331 10.141 10.333 10.538 10.695 10.842 11.320 
5 0.949 1.056 1.198 1.356 1.499 1.611 1.723 
6 2.138 1.826 1.596 1.486 1.420 1.338 1.357 
7 27.221 27.922 28.386 28.327 28.215 28.110 28.464 
8 15.822 15.229 14.647 13.577 12.792 12.166 11.362 
9 0.464 0.497 0.512 0.525 0.533 0.535 0.505 
10 0.354 0.379 0.375 0.349 0.326 0.317 0.280 
II 4.638 4.695 4.738 4.771 4.796 4.817 4.867 
12 0.050 0.093 0.139 0.183 0.222 0.249 0.239 
13 0.373 0.381 0.360 0.309 0.230 0.134 -0.167 
14 5.436 5.495 5.535 5.571 5.596 5.577 5.289 
15 -0.815 -0.916 -0.973 -0.951 -0.909 -0.852 -0.582 



- Kriteria Stabi/itas 
Rule Criteria Units Req Actual Status 

I lMO Area 0. to 30. m.Degrees 3.15 5.64 Pass 
2 IMO Area 0. to 40. or m.Degrees 5.16 9.177 Pass 

Downflooding Point 
3 IMO Area 30. to 40. or m.Degrees 1.719 3.537 Pass 

Downflooding Point 
4 IMO GZ at 30. or greater m 0.2 0.381 Pass 
5 IMO Angle ofGZ max Degrees 25 50 Pass 
6 IMO GM m 0.15 0.882 Pass 

- Penggambaran Kondisi Muatan & Bahan Bakar 

55 % -25% 

SIDE\lE\V 



No 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
lO 
ll 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 

20 
21 

Stabilitas kondisi : 
a. Bahan Habis (Bahan Bakar) = 40 % 
b. Muatan ( Barang & Penumpang) = I 00 % 

- B K. I erat apa• 

Qt Weight Long. Vert. Trans. 
FS 

Item Name Mom. 
y. Tonne Armm Armm Armm 

Ton.m 
Lightship 1 5.92 -0.648 0.688 0.000 0.000 
bahan bakar 1 0.06 -4.797 1.000 0.000 0.000 
nahkoda 1 0.09 3.335 1.380 0.000 0.000 
juru mesin 1 0 .09 2.852 1.380 -0.800 -0.072 
muatan barang (kiri) 15 0.05 -2.251 1.730 -0.925 -0.555 
sepeda motor (kiri) 2 0.15 -3.519 1.730 -0.925 -0.259 
barang_(knan_} 15 0.05 -2.251 1.730 0.925 0.555 
sepeda motor (knan) 2 0.15 -3.519 1.730 0.925 0.259 
3 penurnpang 1 kiri 3 0.09 2.040 1.280 -0.915 -0.247 
3 nenumnang 2 kiri 3 0.09 1.340 1.280 -0.915 -0.247 
3 penumpang 3 kiri 3 0.09 0.640 1.280 -0.915 -0.247 
3 penumpang 4 kiri 3 0.09 -0.059 1.280 -0.915 -0.247 
3 penumpang 5 kiri 3 0.09 -0.759 1.280 -0.915 -0.247 
3 penumpang I knan 3 0.09 2.040 1.280 0.915 0.247 
3 penumpang 2 knan 3 0.09 1.340 1.280 0.915 0.247 
3 penurnpang 3 knan 3 0.09 0.640 1.280 0.915 0.247 
3 penurnpang 4 knan 3 0.09 -0.059 1.280 0.915 0.247 
3 penumpang 5 knan 3 0.09 -0.759 1.280 0.915 0.247 

ll 10.96 LCG= VCG= TCG= -0.072 
-0.668 m l.047m -0.007m 

FS corr.=-0.007 m 
VCG fluid=1.04 m 

- Grafik Stabilitas 
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- Anali.sa Stabilitas 
oo so 10° 15° 20° 30° 
Heel Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 

Heel Heel Heel Heel Heel 
1 Displacement Tonne 10.96 10.96 10.96 10.96 10.96 10.96 
2 DraftatFP m 0.750 0.748 0.742 0.732 0.717 0.673 
3 Draft atAP m 0.750 0.748 0.742 0.732 0.717 0.673 
4 WLLengthm 10.897 10.892 10.872 10.840 10.794 10.788 
5 Immersed Depth m 1.180 1.176 1.163 1.141 1.110 1.041 
6 WLBeamm 3.053 3.024 2.955 2.835 2.768 2.492 
7 Wetted Area m/\2 30.047 31.199 31.845 32.538 33.050 33.817 
8 Waterpl. Area nr"2 23.937 22.693 21.923 20.907 20.031 18.519 
9 Prismatic Coeti 0.452 0.451 0.456 0.467 0.476 0.500 
10 BlockCoetf 0.272 0.276 0.286 0.305 0.322 0.382 
11 LCB to zero pt. m 4.535 4.558 4.614 4.674 4.728 4.818 
12 VCB from DWL m 0.076 0.080 0.089 0.103 0.119 0.160 
13 GZm -0.007 0.049 0.096 0.135 0.165 0.201 
14 LCF to zero pt. m 4.949 5.207 5.354 5.380 5.383 5.411 
15 TCF to zero pt. m 0.000 -0.101 -0.223 -0.325 -0.426 -0.606 

400 500 600 700 goo 900 900 
Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 
Heel Heel Heel Heel Heel Heel Heel 

1 10.96 10.96 10.96 10.96 10.96 10.96 10.96 
2 0.606 0.503 0.347 0.067 -0.725 0.000 0.000 
3 0.606 0.503 0.347 0.067 -0.725 0.000 0.000 
4 10.745 10.622 10.669 10.843 11.006 11.167 11.167 
5 1.144 1.262 1.421 1.597 1.753 1.875 1.875 
6 2.158 1.826 1.609 1.489 1.420 1.374 1.374 
7 34.325 34.661 34.711 34.778 34.837 34.930 34.930 
8 17.274 16.094 14.540 13.507 12.845 12.470 12.470 
9 0.529 0.562 0.582 0.589 0.592 0.592 0.592 
10 0.403 0.437 0.438 0.415 0.390 0.372 0.372 
11 4.887 4.938 4.975 5.001 5.017 5.026 5.026 
12 0.205 0.251 0.296 0.337 0.371 0.394 0.394 
13 0.207 0.186 0.136 0.062 -0.022 -0.110 -0.110 
14 5.440 5.470 5.472 5.465 5.446 5.425 5.425 
15 -0.752 -0.849 -0.862 -0.860 -0.842 -0.807 -0.807 



- Kriteria Stabi/ita.v 
Rule Criteria Units Req Actual Status 

I IMO Area 0. to 30. m.Degrees 3.15 3.672 Pass 
2 IMO Area 0. to 40. or m.Degrees 5.16 5.732 Pass 

Downflooding Point 
3 IMO Area 30. to 40. or m.Degrees 1.719 2.06 Pass 

Downflooding Point 
4 IMO GZ at 30. or greater m 0.2 0.208 Pass 
5 IMO Angle of GZ max Degrees 25 37.825 Pass 
6 IMO GM m 0.15 0.705 Pass 

- Penggambaran Kondi..vi Muatan & Bahan Bakar 

40 % -100 % 

SIDE\1£\V 



Stabilitas kondisi : 
a. Bahan Habis (Bahan Bakar) = 40 % 
b. Muatan ( Barang & Penumpang) = 50% 

- B X I erat apa• 

N Q Weight Long. Vert. Trans. FS 
Item Name ty Mom. 

0 Tonne Armm Armm Armm 
Ton.m 

1 Lightship 1 5.92 -0.648 0.688 0.000 0.000 
2 bahan bakar 1 0.06 -4.797 1.000 0.000 0.000 
3 nahkoda 1 0.09 3.335 1.380 0.000 0.000 
4 juru mesin 1 0.09 2.852 1.380 -0.800 -0.072 
5 muatan barang (kiri) 8 0.05 -2.251 1.730 -0.925 -0.555 
6 sepeda motor (kiri) 1 0.15 -3 .519 1.730 -0.925 -0.259 
7 barang (knan) 8 0.05 -2.251 1.730 0.925 0.555 
8 sepeda motor (knan) 1 0.15 -3.519 1.730 0.925 0.259 
9 3 penumpang 1 kiri 3 0.09 2.040 1.280 -0.915 -0.247 
10 3 penumpang 2 kiri 3 0.09 1.340 1.280 -0.9I5 -0.247 
11 I penumpang 3 kiri I 0.09 0.640 1.280 -0.505 -0.045 
I2 3 penumpang I knan 3 0.09 2.040 1.280 0.915 0.247 
l3 3 penumpang 2 knan 3 0.09 1.340 1.280 0.915 0.247 
14 2 penumpang 3 knan 2 0.09 0.640 1.280 0.710 0.128 
15 ll 8.61 LCG=- VCG=O. TCG=O.O 0.139 

0.514 m 931 m 01 m 
16 FS corr.=O.Ol6 m 
17 VCG fluid=0.947 m 

- Grafik Stabilitas 
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- Analisa Stabilitas 
oo so JOO 15° 20° 30° 
Heel Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 

Heel Heel Heel Heel Heel 
1 Displacement. Tonne 8.61 8.61 8.61 8.61 8.61 8.61 
2 DraftatFP m 0.648 0.644 0.633 0.616 0.593 0.528 
J Draft atAP m 0.648 0.644 0.633 0.616 0.593 0.528 
4 WLLengthm 10.514 10.494 10.445 10.371 10.315 10.417 
5 Immersed Depth m 1.079 1.072 1.055 1.029 0.993 0.915 
6 WLBeamm 2.969 2.951 2.930 2.850 2.702 2.395 
7 Wetted Area m"2 25.992 25.996 26.706 27.303 27.919 28.878 
8 Waterpl Area m"2 21.072 21.066 20.301 19.721 18.898 17.604 
9 Prismatic Coeff. 0.428 0.429 0.430 0.438 0.451 0.464 
10 Block Coeff. 0.249 0.253 0.260 0.276 0.303 0.368 
11 LCB to zero pt. m 4.438 4.435 4.450 4.498 4.556 4.657 
12 VCB from DWL m 0.012 0.011 0.012 0.019 0.029 0.059 
13 GZm -0.001 0.067 0.128 0.180 0.222 0.277 
14 LCF to zero pt. m 4.822 4.834 5.043 5.234 5.310 5.400 
15 TCF to zero pt. m 0.000 0.157 0.266 0.384 0.481 0.660 

40° 500 600 700 800 900 1000 
Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 
Heel Heel Heel Heel Heel Heel Heel 

1 8.61 8.61 8.61 8.61 8.61 8.61 8.61 
2 0.430 0.280 0.035 -0.425 -1.749 0.000 -3 .421 
3 0.430 0.280 0.035 -0.425 -1.749 0.000 -3.421 
4 10.505 10.311 10.442 10.632 10.788 10.941 11.095 
5 1.010 1.119 1.265 1.429 1.575 1.691 1.771 
6 2.117 1.817 1.613 1.486 1.389 1.348 1.311 
7 29.590 30.152 30.372 30.314 30.280 30.264 30.266 
8 16.570 15.798 14.779 13.658 12.884 12.345 11.986 
9 0.484 0.518 0.536 0.548 0.557 0.557 0.552 
10 0.374 0.401 0.394 0.372 0.356 0.337 0.326 
11 4.733 4.790 4.831 4.862 4.886 4.903 4.914 
12 0.099 0.143 0.188 0.230 0.266 0.292 0.305 
13 0.299 0.291 0.257 0.193 0.108 0.013 -0.085 
14 5.452 5.507 5.529 5.546 5.546 5.523 5.476 
15 0.801 0.904 0.941 0.923 0.887 0.835 0.768 



I 
2 

3 

4 
5 
6 

- Kriteria Stabi/itas 
Rule Criteria 
IMO Area 0. to 30. 
IMO Area 0. to 40. or 

Downflooding Point 
IMO Area 30. to 40. or 

Downflooding Point 
IMO GZ at 30. or greater 
IMO Angle ofGZ max 
IMO GM 

,...,... ...... .. ~ 
., 
. .. t... 

Units 
m.Degrees 
m.Degrees 

m.Degrees 

m 
Degrees 
m 

Req Actual 
3.15 4.969 
5.16 7.874 

1.719 2.905 

0.2 0.299 
25 42.75 
0.15 0.786 

- Penggamharan Kondisi Muatan & Bahan Bakar 

40%-50% 

SIDE\'1EW 

Status 
Pass 
Pass 

Pass 

Pass 
Pass 
Pass 



Stabilitas kondisi : 
a. Bahan Habis (Bahan Bakar) = 25 % 
b. Muatan ( Barang & Penumpang) = I 00 % 

-B X I erat apa4 

N Qt Weight Long. Vert. Trans. 
FS 

Item Name Mom. 
0 y. Tonne Arrnm Arrnm Arrnm 

Ton.m 
1 Lightship 1 5.92 -0.648 0.688 0.000 0.000 
2 bahan bakar 1 0.04 -4.797 0.981 0.000 0.000 
3 nahkoda I 0.09 3.335 1.380 0.000 0.000 
4 juru mesin 1 0.09 2.852 1.380 -0.800 -0.072 
5 muatan barang (kiri) 15 0.05 -2.251 1.730 -0.925 -0.555 
6 sepeda motor (kiri) 2 0.15 -3.519 1.730 -0.925 -0.259 
7 barang (knan) 15 0.05 -2.251 1.730 0.925 0.555 
8 sepeda motor (knan) 2 0.15 -3.519 1.730 0.925 0.259 
9 3 penumpang 1 kiri 3 0.09 2.040 1.280 -0.915 -0.247 
10 3 penumpang 2 kiri 3 0.09 1.340 1.280 -0.915 -0.247 
11 3 penumpang 3 kiri 3 0.09 0.640 1.280 -0.915 -0.247 
12 3 penumpang 4 kiri 3 0.09 -0.059 1.280 -0.915 -0.247 
l3 3 penumpang 5 kiri 3 0.09 -0.759 1.280 -0.915 -0.247 
14 3 penumpang 1 knan 3 0.09 2.040 1.280 0.915 0.247 
15 3 penumpang 2 knan 3 0.09 1.340 1.280 0.915 0.247 
16 3 penumpang 3 knan 3 0.09 0.640 1.280 0.915 0.247 
17 3 penumpang 4 knan 3 0.09 -0.059 1.280 0.915 0.247 
18 3 penumpang 5 knan 3 0.09 -0.759 1.280 0.915 0.247 
19 i\ 10.94 LCG= VCG= TCG= -0.072 

-0.660m 1.047m -0.007m 
20 FS corr.=-0.007 m 
21 VCG fluid=1.04 m 

- Grafik Stabilitas 
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- Analisa Stabilitas 
oo so 100 15° 20° 30° 
Heel Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 

Heel Heel Heel Heel Heel 
1 Displacement Tonne 10.94 10.94 10.94 10.94 10.94 10.94 
2 Draft atFP m 0.749 0.747 0.741 0.731 0.716 0.672 
3 Draft atAP m 0.749 0.747 0.741 0.731 0.716 0.672 
4 WLLengthm 10.894 10.889 10.869 10.837 10.790 10.785 
5 Immersed Depth m 1.179 1.175 1.162 1.140 1.109 1.040 
6 WLBeamm 3.052 3.023 2.955 2.834 2.771 2.493 
7 Wetted Area mA2 30.014 31.152 31.797 32.491 33.004 33.772 
8 WaterpJ. Area mA2 23 .916 22.686 21.917 20.903 20.029 18.516 
9 Prismatic Coeff. 0.452 0.451 0.455 0.467 0.476 0.500 
10 Block Coeff. 0.272 0.276 0.286 0.305 0.322 0.382 
11 LCB to zero pt. m 4.534 4.556 4.613 4.672 4.727 4.817 
12 VCB from DWL m 0.075 0.079 0.089 0.102 0.119 0.159 
13 GZm -0.007 0.049 0.096 0.135 0.166 0.201 
14 LCF to zero pt. m 4.948 5.203 5.352 5.379 5.383 5.411 
15 TCF to zero pt. m 0.000 -0.102 -0.223 -0.326 -0.427 -0.607 

400 500 600 70° 800 900 90" 
Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 
Heel Heel Heel Heel Heel Heel Heel 

1 10.94 10.94 10.94 10.94 10.94 10.94 10.94 
2 0.604 0.500 0.344 0.062 -0.735 0.000 0.000 
3 0.604 0.500 0.344 0.062 -0.735 0.000 0.000 
4 10.743 10.620 10.667 10.841 11.004 11.165 11.165 
5 1.143 1.261 1.419 1.595 1.751 1.873 1.873 
6 2.158 1.826 1.609 1.488 1.420 1.373 1.373 
7 34.281 34.620 34.669 34.736 34.795 34.888 34.888 
8 17.271 16.097 14.543 13.510 12.847 12.471 12.471 
9 0.529 0.562 0.582 0.589 0.592 0.592 0.592 
10 0.403 0.436 0.438 0.415 0.390 0.371 0.371 
11 4.886 4.937 4.974 5.000 5.016 5.025 5.025 
12 0.204 0.250 0.295 0.336 0.370 0.393 0.393 
13 0.207 0.186 0.136 0.063 -0.022 -0.110 -0.110 
14 5.440 5.470 5.473 5.466 5.447 5.426 5.426 
15 -0.753 -0.849 -0.863 -0.861 -0.842 -0.807 -0.807 



- Kriteria Stabilitas 
Rule Criteria Units Req Actual Status 

I IMO Area 0. to 30. m.Degrees 3.15 3.676 Pass 
2 IMO Area 0. to 40. or m.Degrees 5.16 5.739 Pass 

Downflooding Point 
3 IMO Area 30. to 40. or m.Degrees 1.719 2.063 Pass 

Downflooding Point 
4 IMO GZ at 30. or greater m 0.2 0.208 Pass 
5 IMO Angle ofGZ max !Degrees 25 37.838 Pass 
6 IMO GM m 0.15 0.705 Pass 

- Penggambaran Kondisi Muatan & Bahan Bakar 

25 % -100 % 

SIDEYIEW 



Stabilitas kondisi : 
a. Bahan Habis (Bahan Bakar) = 25 % 
b. Muata11 ( BaraJlg & Penumpar1g) = 50 % 

- Berat KapaJ 

N Qt Weight Long. Vert. Trans. 
FS 

Item Name Mom. 
0 y. Tonne Armm Armm Armm 

Ton.m 
I Lightship I 5.92 -0.648 0.688 0.000 0.000 
2 bahan bakar I 0.04 -4.797 0.981 0.000 0.000 
3 nahk:oda l 0.09 3.335 1.380 0.000 0.000 
4 ·juru mesin 1 0.09 2.852 1.380 -0.800 -0.072 
5 muatan barang (kiri) 8 0.05 -2.251 1.730 -0.925 -0.555 
6 sepeda motor (kiri) 1 0.15 -3.519 1.730 -0.925 -0.259 
7 barang (knan) 8 0.05 -2.251 1.730 0.925 0.555 
8 sepeda motor (knan) I 0.15 -3.5I9 I .730 0.925 0.259 
9 3 penumpang I kiri 3 0.09 2.040 1.280 -0.915 -0.247 
10 3 penumpang 2 kiri 3 0.09 1.340 1.280 -0.915 -0.247 
ll 1 penumpang 3 kiri 1 0.09 0.640 1.280 -0.505 -0.045 
12 3 penumpang 1 knan 3 0.09 2.040 1.280 0.915 0.247 
13 3 penumpang 2 knan 3 0.09 1.340 1.280 0.915 0.247 
14 2 penumpang 3 knan 2 0.09 0.640 1.280 0.710 0.128 
15 .-1 8.59 LCG= VCG= TCG= 0.139 

-0.503 m 0.930m 0.001 m 
16 FS corr.=O.Ol6 m 
17 VCG fluid=O. 947 m 

- Grafik Stabilitas 
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- Analisa Stabilitas 
oo so 10° 15° 20° 30° 
Heel Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 

Heel Heel Heel Heel Heel 
1 Displacement Tonne 8.59 8.59 8.59 8.59 8.59 8.59 
2 DraftatFP m 0.647 0.643 0.632 0.615 0.592 0.526 
3 Draft atAP m 0.647 0.643 0.632 0.615 0.592 0.526 
4 WLLengthm 10.509 10.490 10.440 10.366 10.311 10.413 
5 Immersed Depth m 1.078 1.071 1.054 1.028 0.992 0.914 
6 WLBeamm 2.968 2.951 2.929 2.849 2.701 2.393 
7 Wetted Area m"2 25.942 25.947 26.651 27.247 27.863 28.826 
8 Waterpl. Area m"2 21.034 21.029 20.274 19.694 18.877 17.586 
9 Prismatic Coeff. 0.428 0.429 0.430 0.437 0.451 0.464 
10 Block Coeff. 0.249 0.253 0.260 0.276 0.303 0.368 
11 LCBtozeropt. m 4.437 4.434 4.448 4.496 4.554 4.655 
12 VCB from DWL m O.Ql1 0.010 0.012 0.018 0.028 0.058 
13 GZm -0.001 0.067 0.129 0.180 0.222 0.278 
14 LCF to zero pt. m 4.820 4.832 5.040 5.232 5.308 . 5.400 
15 TCF to zero pt. m 0.000 0.157 0.266 0.384 0.482 0.661 

400 500 600 70° goo 900 1000 
Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 
Heel Heel Heel Heel Heel Heel Heel 

I 8.59 8.59 8.59 8.59 8.59 8.59 8.59 
2 0.428 0.278 0.032 -0.430 -1.759 0.000 -3 .432 
3 0.428 0.278 0.032 -0.430 -1.759 0.000 -3.432 
4 10.502 10.307 10.439 10.630 10.786 10.938 11.093 
5 1.008 1.118 1.263 1.427 1.573 1.689 1.769 
6 2.117 1.817 1.612 1.486 1.390 1.347 1.310 
7 29.540 30.105 30.330 30.271 30.235 30.218 30.218 
8 16.555 15.788 14.778 13.658 12.883 12.342 11 .980 
9 0.483 0.518 0.536 0.547 0.556 0.557 0.551 
10 0.374 0.400 0.394 0.372 0.355 0.337 0.326 
11 4.731 4.788 4.829 4.860 4.885 4.901 4.913 
12 0.098 0.142 0.187 0.229 0.265 0.291 0.304 
13 0.299 0.291 0.257 0.193 0.109 0.014 -0.085 
14 5.452 5.507 5.529 5.547 5.547 5.524 5.476 
15 0.802 0.905 0.942 0.923 0.888 0.835 0.769 



- Kriteria Stabilitas 
Rule Criteria Units Req Actual Status 

I IMO Area 0. to 30. m.Degrees 3.15 4.974 Pass 
2 IMO Area 0. to 40. or m.Degrees 5.16 7.883 Pass 

Downflooding Point 
3 IMO Area 30. to 40. or m.Degrees 1.719 2.909 Pass 

Downflooding Point 
4 IMO GZ at 30. or greater m 0.2 0.3 Pass 
5 IMO Angle of GZ max Degrees 25 42.803 Pass 
6 IMO GM m 0.15 0.786 Pass 

- Penggambaran Kondisi Muatan & Bahan Bakar 

25 % -50 % 

SIDEYIE\V 



Stabilitas kondisi : 
a. Bahan Habis (Bahan Bakar) = 25 % 
b. Muatan ( Barang & Penumpang) = 25 % 

- Berat Kapal 
N Item Name Qt Weight Long. Vert. Trans. FS 
0 y. Tonne Armm Armm Armm Mom. 

Ton.m 
1 Lightship 1 5.92 -0.648 0.688 0.000 0.000 
2 bahanbakar l 0.04 -4.797 0.981 0.000 0.000 
3 nahkoda l 0.09 3.335 1.380 0.000 0.000 
4 [juru mesin 1 0.09 2.852 1.380 -0.800 -0.072 
5 muatan barang (kiri) 4 0.05 -2.251 1.550 -0.925 -0.185 
6 sepeda motor (lciri) I 0.15 -3.519 1.730 -0.925 -0.139 
7 barang Oman) 4 0.05 -2.251 1.550 0.925 0.185 
8 sepeda motor (.knan) 1 0.15 -3.519 1.730 0.925 0.139 
9 3 penumpang 1 lciri 3 0.09 2.040 1.280 -0.915 -0.247 
10 1 penumpang 2 lciri 1 0.09 1.340 1.280 -0.505 -0.045 
ll 3 penumpang 1 knan 3 0.09 2.040 1.280 0.915 0.247 
12 1 penumpang 2 knan 1 0.09 1.340 1.280 0.505 0.045 
13 A 7.56 LCG= VCG= TCG= -0.072 

-0.539 m 0.849m -O.OIOm 
14 FS corr.=-0.01 m 
15 VCGfluid=0.84 m 

- Grajik Stabilitas 



- Analisa Stabilitas 
oo so JOO 15° 20° 300 
Heel Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 

Heel Heel Heel Heel Heel 
1 Displacement Tonne 7.56 7.56 7.56 7.56 7.56 7.56 
2 DraftatFP m 0.597 0.593 0.579 0.560 0.533 0.459 
3 Draft atAP m 0.597 0.593 0.579 0.560 0.533 0.459 
4 WLLengthm 10.288 10.268 10.209 10.134 10.092 10.189 
5 Immersed Depth m 1.028 1.021 1.003 0.975 0.937 0.855 
6 WLBeamm 2.914 2.905 2.879 2.795 2.628 2.391 
7 Wetted Area m"2 22.998 22.985 23.282 23 .857 24.419 26.133 
8 Waterpl Area m"2 19.016 19.003 18.597 18.029 17.514 16.513 
9 Prismatic Coeff. 0.418 0.419 0.421 0.424 0.433 0.448 
10 Block Coeff. 0.239 0.242 0.250 0.267 0.297 0.354 
11 LCB to zero pt. m 4.390 4.385 4.379 4.404 4.455 4.555 
12 VCB from DWL m -0.020 -0.021 -0.023 -0.019 -0.013 0.012 
13 GZm -0.010 0.067 0.142 0.204 0.258 0.335 
14 LCF to zero pt. m 4.725 4.735 4.857 5.077 5.232 5.356 
15 TCF to zero pt. m 0.000 -0.1 58 -0.285 -0.397 -0.504 -0.678 

40" 500 60" 700 800 900 1200 
Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 
Heel Heel Heel Heel Heel Heel Heel 

1 7.56 7.56 7.56 7.56 7.56 7.56 7.56 
2 0.347 0.177 -0.104 -0.646 -2.209 0.000 -1.842 
3 0.347 0.177 -0.104 -0.646 -2.209 0.000 -1 .842 
4 10.321 10.131 10.328 10.533 10.691 10.838 11.314 
5 0.946 1.053 1.195 1.353 1.495 1.607 1.719 
6 2.138 1.826 1.597 1.485 1.424 1.331 1.355 
7 27.104 27.813 28.289 28.236 28.121 28.012 28.359 
8 15.778 15.194 14.627 13.570 12.785 12.152 11.341 
9 0.463 0.496 0.511 0.524 0.532 0.534 0.504 
10 0.353 0.378 0.374 0.348 0.324 0.318 0.280 
11 4.633 4.691 4.733 4.766 4.791 4.813 4.864 
12 0.048 0.090 0.136 0.181 0.220 0.247 0.237 
13 0.375 0.382 0.362 0.311 0.232 0.136 -0.166 
14 5.435 5.493 5.535 5.571 5.598 5.578 5.290 
15 -0.816 -0.917 -0.974 -0.952 -0.910 -0.853 -0.582 



- Kriteria StabilitaY 
Rule Criteria Units Req Actual Status 

I IMO Area 0. to 30. m.Degrees 3.15 5.654 Pass 
2 IMO Area 0. to 40. or m.Degrees 5.16 9.203 Pass 

Downflooding Point 
3 IMO Area 30. to 40. or m.Degrees 1.719 3.549 Pass 

Downflooding Point 
4 IMO GZ at 30. or greater m 0.2 0.382 Pass 
5 IMO Angle of GZ max Degrees 25 50 Pass 
6 IMO GM m 0.15 0.883 Pass 

- Penggambaran Kondisi Muatan & Bahan Bakar 

25 % -25 % 

SIDEYIEW 



0. 

Stabilitas kondisi : 
a. Bahan Habis (Bahan Bakar) = 25 % 
b. Muatan ( Barang & Penumpang) = 0 % 

- B tX I era apat 

N Qt Weight Long. Vert. Trans. 
FS 

Item Name Mom. 
0 y. Tonne Annm Annm Armm 

Ton.m 
1 Lightship 1 5.92 -0.648 0.688 0.000 0.000 
2 bahan bakar 1 0.04 -4.797 0.981 0.000 0.000 
3 nahkoda I 0.09 3.335 1.380 0.000 0.000 
4 juru mesin 1 0.09 2.852 1.380 -0.800 -0.072 
5 A 6.14 LCG= VCG= TCG= -0.072 

-0.564 m 0.710 m -0.012 m 
6 FS corr.=-0.012 m 
7 VCG fluid=0.698 m 

- Grafik Stabilitas 
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- Analisa Stabililas 
oo so JOO 15° 200 JOo 
Heel Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 

Heel Heel Heel Heel Heel 
1 Displacement Tonne 6.14 6.14 6.14 6.14 6.14 6.14 
2 DraftatFP m 0.520 0.515 0.500 0.476 0.445 0.356 
3 Draft atAP m 0.520 0.515 0.500 0.476 0.445 0.356 
4 WLLengtltm 9.994 9.977 9.923 9.838 9.773 9.796 
5 Immersed Depth m 0.950 0.944 0.924 0.894 0.855 0.767 
6 WLBeamm 2.836 2.820 2.790 2.752 2.679 2.415 
1 Wetted Area m"2 20.057 20.044 20.023 20.175 20.652 21.630 
8 Waterpl. Area m"2 16.697 16.684 16.667 15.988 15.600 14.681 
9 Prismatic Coeff. 0.401 0.402 0.404 0.405 0.409 0.424 
10 Block Coeff. 0.222 0.225 0.234 0.247 0.268 0.322 
11 LCB to zero pt. m 4.324 4.316 4.294 4.277 4.294 4.381 
12 VCB from DWL m -0.064 -0.065 -0.069 -0.071 -0.069 -0.055 
13 GZm -0.012 0.076 0.163 0.243 0.312 0.420 
14 LCF to zero pt. m 4.596 4.603 4.627 4.805 5.031 5.256 
15 TCF to zero pt. m 0.000 -0.158 -0.313 -0.425 -0.535 -0.711 

400 500 600 700 800 900 1200 
Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. Starb. 
Heel Heel Heel Heel Heel Heel Heel 

I 6.14 6.14 6.14 6.14 6.14 6.14 6.14 
2 0.226 0.028 -0.299 -0.948 -2.845 0.000 -2.094 
3 0.226 0.028 -0.299 -0.948 -2.845 0.000 -2.094 
4 9.965 9.856 10.169 10.374 10.556 10.694 11.121 
5 0.853 0.957 1.098 1.250 1.385 1.491 1.593 
6 2.151 1.822 1.611 1.465 1.354 1.265 1.297 
1 22.519 23.291 24.821 25.172 24.963 24.729 24.860 
8 13.898 13.306 13.602 13.121 12.241 11.382 10.538 
9 0.437 0.463 0.470 0.481 0.490 0.495 0.476 
10 0.327 0.348 0.333 0.315 0.303 0.297 0.261 
ll 4.453 4.509 4.550 4.580 4.605 4.634 4.753 
12 -0.025 0.015 0.063 0.113 0.157 0.186 0.170 
13 0.486 0.514 0.508 0.473 0.402 0.302 -0.049 
14 5.373 5.454 5.524 5.549 5.588 5.546 5.370 
15 -0.839 -0.926 -0.991 -0.995 -0.946 -0.891 -0.519 



- Kriteria Stabilitas 
Rule Criteria Ohlts Req Actual Status 

1 IMO Area 0. to 30. m.Degrees 3.15 6.821 Pass 
2 IMO Area 0. to 40. or m.Degrees 5.16 11.352 Pass 

Downflooding Point 
3 IMO Area 30. to 40. or m.Degrees 1.719 4.531 Pass 

Downflooding Point 
4 IMO GZ at 30. or greater m 0.2 0.514 Pass 
5 IMO Angle of GZ max Degrees 25 50 Pass 
6 IMO GM m 0.15 1.004 Pass 

- Penggambaran Kondisi Muatan & Bahan Bokor 
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UPG 

1720 Hayden Onve 
CamlltDn, TX 75006 
P: .. 89.892.1122 
F: -.es2.112'J 
www.upgi.com sealed lead-acid battery 

Nominal vclla!le 12V 
Rated capacit '(20 hour rate) 135M 

lenglh 13.39in ( 340.1 nm) 

Dimensions Widlh 6-81in ( 173.0 nm) 
Heiclll 11.10in 281.9 nm 

T alai Heiabt 11-Zal ( 285.0 nm) 
Approx. weight 87.081>& ( 39.51cg) 

20 hour rate( 6.75A) 135M 

~' 10 hour rate( 12.50A 125Ah . 
T7" F (25" C) 5 hour rate( 23.00A) 115M 

1 hour rate( 88.00Ai 88Ah 
lntemal resislan&e F~ dlatged ballefy Appox.S 

(nAlhms) T7" F (25"C) mOHMS 

T empernlure 104°F 102% 
dependency T7"F 100% 
dcapacity 32"F 85% 

(20 hour rate) SOF 65% 
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