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Abstrak: Propeller bebas putar adalah propeller yang berputar secara bebas pada poros 

propeller utama. Kelebihan dari propeller bebas putar yaitu bisa sebagai turbin yang 

memanfatkan energi putaran aliran bebas (sliptream) dari propeller utama dan juga sebagai 

propeller biasa yang dapat mengubah energi dari aliran bebas kedalam gaya dorong/thrust. 

Dengan memanfaatkan aliran bebas dari propeller utama dapat meningkatkan gaya 

dorong/thrust, torsi dan efisiensi propeller. Untuk mendapatkan nilai gaya dorong/thrust 

yang maksimal hal yang perlu diperhatikan ialah diameter, jumlah sudu (daun), pitch, dan 

juga design dari profil daun propeller. Jumlah sudu (daun) pada propeller sangat 

berpengaruh terhadap gaya dorong/thrust. Dengan parameter putaran propeller yang sama 

dengan jumlah sudu (daun) yang berbeda maka akan menghasilkan nilai gaya dorong/thrust 

yang berbeda pula. Sehingga dalam penelitian ini dibuat modifikasi jumlah sudu (daun) 8 

(model 1), 10 (model 2) dan 11 (model 3) pada propeller bebas putar dengan penyelesaian 

menggunakan metode Sv. Aa. Harvald. Hasil nilai thrust yang didapatkan dari model 1 

sebesar 40,284 kN, model 2 sebesar 55,906 kN dan pada model 3 sebesar 56,837 kN. Selain 

itu juga didapatkan persentase kenaikan thrust dari setiap model yaitu, pada model 1 

mengalami kenaikan thrust sebesar 0,0139882%, pada model 2 persentase kenaikan thrust 

yang didapat sebesar 0,36866%, sedangkan pada model 3 didapat nilai persentase kenaikan 

thrust sebesar 0,3911180%.  

 

Kata kunci: propeller, propeller bebas putar, sudu propeller, gaya dorong/thrust. 

 

 

PENDAHULUAN  
 

Propeller merupakan bentuk alat penggerak kapal yang paling umum digunakan untuk 

menggerakkan kapal. Propeller memindahkan tenaga dengan cara merubah gaya putar dari 

propeller menjadi gaya dorong/thrust untuk menggerakkan badan kapal dengan perantara massa 

air dengan memutar propeller yang bersumbu pada poros (Afif dkk, 2014).  

Thrust merupakan gaya dorong yang ditimbulkan dari gaya angkat/lift pada bagian 

belakang propeller yang bergerak serta searah dengan gerakan kapal. Untuk mendapatkan nilai 

gaya dorong/thrust yang maksimal hal yang perlu diperhatikan ialah diameter, jumlah sudu 

(daun), pitch, dan juga design dari profil daun Propeller. Karena dalam setiap pembuatan desain 

propeller akan menghasilkan nilai gaya dorong/thrust yang berbeda pula (Simbolon dkk, 2015). 

Berdasarkan dari sistem penggeraknya propeller dibagi menjadi 2 jenis yaitu propeller yang 

digerakkan dengan engine dan propeller yang tidak digerakkan dengan engine atau disebut juga 

dengan propeller bebas putar. 

Propeller bebas putar atau Free Rotating Propeller pertama kali diperkenalkan oleh 

Professor Grim dari Federal Minister of Research and Technology Jerman, oleh karena itulah 

propeller ini dikenal pula dengan nama Grim’s Vane Wheel. Prinsip kerja dari propeller ini 

adalah berputar secara bebas pada poros propeller utama dengan memanfaatkan aliran bebas 

dari propeller utama dengan demikian akan dapat meningkatkan effisiensi energi. Untuk itulah 

maka diameter propeller bebas putar ini harus dibuat lebih besar dari propeller utama. Propeller 

ini dapat mengubah energi dari aliran bebas ke dalam energi dorong/thrust (Sasono, 2009). 
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Salah satu upaya untuk meningkatkan gaya dorong/thrust adalah dengan merubah jumlah 

sudu (daun) propeller. Penelitian yang dilakukan sebelumnya pada Kapal Tunda DPS IX 

menggunakan mesin induk CUMMINS NTA 855 M, putaran mesin induk 1724 rpm, dengan 

propeler tipe B 4-40 putaran propeller mencapai 383.1111 rpm, dengan pembebanan 317.957 

Kw. Telah dilakukan kajian tentang penambahan propeller bebas putar dengan jumlah sudu 9, 

mampu menghasilkan gaya dorong/thrust sebesar 40,847 KN, atau mengalami peningkatan 

sebesar 2,52761% (Nursalim, 2018). Namun pada penelitian tersebut tidak membahas mengenai 

pengaruh jumlah sudu pada propeller bebas putar terhadap thrust, hal tersebut menjadi alasan 

perlu dilakukanya analisa teknis tentang perubahan jumlah sudu (daun) propeller bebas putar 

terhadap gaya dorong/thrust yang dihasilkan. Sehingga pada penelitian ini dilakukan suatu 

analisa tentang pengaruh jumlah sudu (daun) propeller bebas putar terhadap nilai gaya 

dorong/thrust yang dihasilkan. Dengan mendesain tiga perbedaan model menggunakan jumlah 

sudu 8 (model 1), 10 (model 2) dan 11 sudu (daun) (model 3), dapat diketahui nilai gaya 

dorong/thrust tiap model. Sehingga dapat dilihat jumlah sudu (daun) manakah yang 

menghasilkan nilai gaya dorong/thrust paling baik, dengan bantuan program Computational 

Fluid Dynamics (CFD). 

Oleh karena itu, jumlah sudu (daun) pada propeller sangat berpengaruh terhadap gaya 

dorong /thrust. Dengan parameter putaran propeller yang sama dengan jumlah sudu (daun) yang 

berbeda maka akan menghasilkan nilai gaya dorong /thrust yang berbeda pula (Trimulyono dkk, 

2015). Berdasarkan uraian latar belakang tersebut, dapat diturunkan rumusan masalah yang 

akan dicari jawabanya melalui penelitian ini, yaitu 

Berapa besar gaya dorong/thrust yang dihasilkan dari 3 model dengan jumlah sudu (daun) 

8 (model 1), 10 (model 2) dan 11 (model 3) pada propeller bebas putar ? 

Tujuan penelitian berikut ini merupakan uraian hasil yang akan dicapai melalui 

penelitian, yaitu  

Ingin mengetahui besar gaya dorong/thrust yang dihasilkan dari variasi jumlah sudu (daun) 

pada propeller bebas putar. 

 

Propeller Bebas Putar 

Setelah perkembangannya pada tahun 1969, propeller belum diterapkan secara umum 

karena kemungkinan kegagalan operasi. Namun, ditunjukkan bahwa baling-baling 

meningkatkan efisiensi propulsi hingga lebih dari 5%, yang lebih tinggi dari perangkat lain. 

 

            
(a)                                            (b) 

 

Gambar 1. (a) propeller and vane wheel for a container ship, (b) vane wheel general 

arrangement. 

Fungsi utama dari propeller bebas utama adalah untuk mengekstrak energi dari sliptream 

propeller di bagian turbin dan untuk mengubah energi ini menjadi dorongan propulsi tambahan 

di bagian propeller. Diameter propeller bebas putar lebih besar sekitar 1,2 kali dari diameter 

propeller utama, dan jarak anatar propeller bebas putar dengan propeller utama sekitar 25% 

dengan dari diameter propeller. Propeller bebas putar memiliki jumlah sudu (jumlah daun) 

lebih banyak dari propeller utama, biasanya lebih dari enam, dan berputar pada kecepatan yang 

agak rendah dari urutan 30 hingga 50% dari putaran (rpm) baling-baling. Propeller dengan CRP 
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(Contra Rotating Propeller), yang meminimalkan kerugian aksial dan rotasi energi kinetik 

propeller (Benjamin, dkk, 1988). 

 

Thrust/Gaya Dorong Kapal  

Gaya dorong/thrust kapal merupakan komponen yang sangat penting, yang mana 

digunakan untuk mengatasi tahanan (resistance) atau gaya hambat kapal. Pada kondisi yang 

sangat-sangat ideal, besarnya gaya dorong yang dibutuhkan mungkin sama besar dengan gaya 

gaya hambat yang terjadi dikapal. Namun kondisi tersebut sangat-sangat tidak realistis, karena 

pada faktanya dibadan kapal tersebut terjadi fenomena hidrodinamis yang menimbulkan 

degradasi terhadap nilai besaran gaya dorong kapal (Febrianto, 2017). Sehingga untuk gaya 

dorong kapal dapat ditulis seperti model persamaan, sebagai berikut: 

 

               (1) 

 

AutoCAD 

AutoCAD atau disebut Computer Aided Design merupakan alat merancang gambar 

berbasis komputer. Software ini juga merupakan software yang paling sederhana untuk belajar 

menggambar 2D dan 3D. Dalam menggambar 3D pada software AutoCAD harus dapat 

mengetahui sudut pandang (view), mengatur koordinat, dan bidang gambar (Syaefudin dkk, 

2016). Berikut adalah perintah-perintah dasar yang sring digunakan untuk membuat desain pada 

software AutoCAD antara lain :  

 L (Line) : untuk membuat garis  

 Tr (Trim) : untuk memotong garis  

 M (Move) : untuk memindahkan objek  

 Cp (Copy) : untuk memperbanyak objek  

 Ex (Extend) : untuk memanjangkan garis atau menyambungkan garis satu dengan garis 

lainnya.  

 F (Fillet) : untuk mebuat garis tepi yang lengkung  

 E (Eraser) : untuk menghapus objek 

 O (Offset) : memperbanyak garis dengan jarak yang ditentukan 

 

Adapun Kelebihan AutoCAD yaitu: 

 Gambar yang dihasilkan mempunyai kualitas jauh lebih baik dibanding dengan hasil gambar 

manual karena gambar lebih rapi dan presisi, 

 Gambar desain yang dihasilkan mempunyai tingkat akurasi yang tinggi karena AutoCAD 

mempunyai tingkat presisi hingga tiga belas digit sehingga gambar lebih sempurna dan tepat 

ukurannya, 

 Gambar yang dihasilkan akan terjamin kerapian dan kebersihannya karena sangat 

memungkinkan direvisi maupun pengeditan gambar untuk kesesuaian cetak yang 

dikehendaki, 

 Bidang gambar kerja AutoCAD tidak terbatas sehingga memungkinkan untuk membuat 

gambar dengan ukuran yang sangat luas dan kompleks, tetapi dalam pencetakannya bisa 

dipilih bagian tertentu saja, 

 Skala gambar yang dihasilkan fleksibel karena dapat mencetak gambar desain yang 

dihasilkan dengan jenis skala yang sangat variatif, 

 Gambar yang dihasilkan bisa disimpan dengan cara yang sangat mudah, dimana hasil 

penyimpanan gambar tersebut bisa dibuka dengan software lain serta dipublikasikan untuk 

kerja antar tim apabila diperlukan. 

 

Adapun juga Kekurangan AutoCAD antara lain: 

 Aplikasi ini menjadi lebih kompleks  
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 Kebutuhan hardware yang lebih tinggi. 

 Infrastruktur pendukungnya harus memadai, seperti penggunaan printer atau plotter untuk 

mencetak gambar dalam ukuran yang besar. 

 Software prabayar. 

 Struktur file hasil penggambaran, definisi database dan file database dari software tersebut 

rumit. 

Alur dari proses pekerjaan desain rumit karena software tersebut terbagi atas beberapa 

software lagi menurut bagian konstruksi mana yang akan dibuat.Software tersebut kurang 

familiar diantara para drafter dan desainer kapal hanya orang yang pernah diberi pelatihan saja 

yang bisa, sementara pelatihan software tersebut sangat mahal. 

 

Computational Fluid Dynamics (CFD) 

Computational Fluid Dynamics atau yang sering disebut CFD merupakan metode 

perhitungan dengan sebah kontrol dimensi, luas dan volume dengan bantuan komputer untuk 

melakukan perhitungan pada setiap elemen pembagi. Pada prinsipnya CFD adalah suatu ruang 

yang berisi fluida yang akan dilakukan perhitungan dibagi menjadi beberapa bagian yang 

prosesnya sering disebut dengan meshing. Pada setiap titik perhitungan dilakukan oleh aplikasi 

dengan batasan domain dan boundary condition yang telah ditentukan (Sutiyo, 2014).  

Dengan berkembang luasnya penggunaan CFD dalam beberapa bidang industri dan 

berbagai ilmu. Pada saat ini terdpat berbagai macam perangkat lunak CFD yang dapat 

digunakan untuk analisa menggunakan CFD yaitu, Ansys CFX, Ansys Fluent, Foltrant, 

Shipflow dan lain-lain (Sutiyo, 2014). Sedangkan Pemakaian CFD  secara umum dipakai untuk 

memprediksi: 

 Aliran dan panas. 

 Transfer massa. 

 Perubahan fasa seperti pada proses melting, pengembunan dan pendidihan. 

 Reaksi kimia seperti pembakaran. 

 Gerakan mekanis seperti piston dan fan. 

 Tegangan dan tumpuan pada benda solid. 

 Gelombang electromagnet. 

 

 

METODE PENELITIAN  
 

Rancangan Penelitian 

Metode yang digunakan dalam penelitian ini adalah pendekatan penelitian dan 

pengembangan (Research and Development). Langkah-langkah penelitian dan pengembangan 

(Research and Development) meliputi potensi dan masalah, pengambilan data kapal untuk 

penelitian, permodelan kapal dan propeller, simulasi Ansys, validasi model, perhitungan 

tahanan kapal dengan metode Sv. Aa. Harvald. 

 

Alur Penelitian   

1. Potensi dan Masalah  

Pada tahapan ini penelitian dan pengembangan yang dilakukan merupakan tahap analisis. 

Analisis yang dilakukan untuk mendapatkan informasi mengenai kebutuhan media 

pembelajaran serta materi dari mata kuliah yang akan disajikan.  

2. Pengambilan Data Kapal untuk Penelitian 

Pada tahap ini sebelum dilakukan pemilihan jumlah sudu (daun) propeller akan dilakukan 

pengumpulan data ditempat objek penelitian pada Kapal Tunda DPS IX.  
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Berikut adalah gambar Kapal Tunda DPS  

 

 
 

Gambar 2. Kapal Tunda DPS X 

 

Data Dimensi Propeller Bebas Putar  

Dimensi propeller yang digunakan sama dengan dimensi propeller bebas putar pada 

analisa tugas akhir sebelumnya, maka dalam tugas akhir ini dilakukan pemilihan jumlah sudu 

yang akan digunakan dalam analisa berikut yaitu 8 (model 1), 10 (model 2) dan 11 (model 3) 

daun propeller. 

 

Tabel 1. Distribusi pitch, camber dan akord (Benjamin et al, 1989). 

 

r/R c/D P/D t/c fM/C 

0,15 0,1483 97,8175 0,136 0 

0,25 0,1501 83,6533 0,1242 -0,0367 

0,3 0,1508 77,489 0,1184 -0,0441 

0,4 0,1515 67,2547 0,1076 -0,0437 

0,5 0,1506 58,176 0,0980 -0,0328 

0,6 0,1472 49,8808 0,0898 -0,0149 

0,7 0,1393 43 0,0828 0,0080 

0,8 0,1249 37,8251 0,0766 0,0299 

0,9 0,1011 32,947 0,0707 0,0408 

0,95 0,0797 28,6783 0,0678 0,0313 

1,0 0 21,7895 0,0649 0,0045 

 

Tabel 2. Design geometry propeler bebas putar 

 

r/R c/D P/D t/c fM/C 

0,15 274.0584 97,8175 37.27194 0 

0,25 277.3848 83,6533 34.45119 10.18002 

0,3 278.6784 77,489 32.99552 12.28972 

0,4 279.972 67,2547 30.12499 12.23478 

0,5 278.3088 58,176 27.27426 9.128529 

0,6 272.0256 49,8808 24.4279 4.053181 

0,7 257.4264 43 21.31491 2.059411 

0,8 230.8152 37,8251 17.68044 6.901374 

0,9 186.8328 32,947 132.0908 7.622778 

0,95 147.2856 28,6783 9.985964 4.610039 

1,0 0 21,7895 0 0 
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3. Permodelan Kapal dan Propeller  

Setelah data yang dibutuhkan dalam penelitian didapatkan, maka selanjutnya adalah 

membuat model propeller bebas putar dalam bentuk 2 dimensi dan 3 dimensi. Data dimensi 

yang digunakan propeller utama dan propeller bebas putar sama dengan pada penelitian 

sebelumnya yang sudah di cantumkan dalam penentuan sudu propeller. Kemudian propeller 

diranang menggunakan Software AutoCAD. Adapun tahap yang dilakukan sebagai berikut : 

a. Desain kapal, propeller utama dan propeller bebas putar 2D 
Pada tahap ini akan dilakukan penggambaran linesplan kapal Tunda DPS IX, propeller 

utama dan propeller bebas putar 2 dimensi. 

 

 
(a)                                                                                    (b) 

 
                                   (c) 

 

Gambar 3. (a) Linesplan Kapal Tunda DPS IX, (b) Linesplan propeller utama dan (c) propeller 

bebas putar 

 
b. Desain kapal, propeller utama dan propeller bebas putar 3D 

Pada tahap ini dilakukan penggambaran badan kapal, propeller utama dan propeller 

bebas putar dengan bentuk 3 dimensi. 

 

 
(a) 

                        
(b)                                                               (c) 

 

Gambar 4. (a) Kapal Tunda 3D, (b) propeller utama 3D dan (c) propeller bebas putar 3D 
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4. Simulasi Ansys 

Pada tahap ini akan dilakukan simulasi dan pengambilan data dari model yang telah 

dibuat dalam software Rhinoceros 5.0. Bagian model yang akan disimulasi adalah bagian 

lambung kapal yang tercelup air (base line) sampai sarat kapal (T). Berikut adalah tahapan pada 

proses simulasi Ansys sebagai berikut : 

a. Geometry  

Pada tahap ini merupakan langkah awal untuk pengecekan model apakah sudah solid atau 

tidak. Apabila gambar muncul dan maka dapat dilihat apakah model tersebut sudah solid atau 

tidak. Jika model sudah solid maka akan mucul keterangan ready dan terdapat centang warna 

hijau pada tulisan “Fluid Flow”.  

b. Meshing  

Tahap ini merupakan tahap yang paling rumit. Jika terjadi kesalahan maka meshing akan 

berhenti dan gagal. Maka tahap ini harus diulang. Semakin besar jumlah elemen meshing maka 

hasilnya akan semakin halus dan hasil yang didapatkan bias semakin akurat. Apabila pada tahap 

meshing terjadi kesalahan, maka proses meshing akan cepat selesai dan terdapat gambar petir 

berwarna kuning yang menandakan bahwa proses tersebut telah gagal. Dan harus diulang 

kembali. Semakin kecil ukuran bentuk jaring meshing, maka hasil yang didapat semakin akurat 

dan semakin presisi. 

c. Setup  

Pada tahap ini dilakukan apabila proses meshing telah berhasil. Proses set up merupakan 

tahapan tentang penentuan simulasi. Pada ansys CFX tahap ini dibagia menjadi beberapa 

langkah sebagai berikut :  

 Domain  

Domain merupakan penetuan arah aliran fluida pada saat simulasi. Adapun beberapa arah 

dan tempat domain antara lain, top, symetri, outlet, inlet, side, wall dll. Domain juga merupakan 

daerah batasan ruang lingkup benda pada saat simulasi. Dalam simulasi ini terdapat 2 domain 

yaitu domain stasioner yang merupakan domain untuk badan kapal dan kolam sedangkan 

domain rotating merupakan domain untuk propeller.  

 Boundary  

Boundary adalah tahapan dimana membagi bagian yang terdapat pada domain untuk 

mengetahui karakteristik benda dan fluida yang disesuaikan dengan kondisi sebenarnya.   

d. Solution  

Setelah proses set up telah berhasil dilanjutkan ketahap solution. Tahap ini merupakan 

proses running (perhitungan) dari parameter yang telah dimasukkan pada tahapan yang 

sebelumnya. Jika dalam proses running sedang berlangsung terjadi error maka proses simulasi 

harus diulang pada proses meshing.  

e. Result  

Tahap ini merupakan tahapan akhir pada proses simulasi. Jika tahapan sebelumnya sudah 

berhasil maka pada tahap ini akan muncul badan kapal, propeller dan aliran yang terjadi pada 

saat proses simulasi berlangsung. 

5. Perhitungan Tahanan Kapal dengan Metode Sv. Aa. Harvald 

Dalam penelitian ini metode yang digunakan untuk menghitung tahanan total kapal yaitu 

menggunakan metode Sv.Aa.Harvald. 

 

 

HASIL DAN PEMBAHASAN  
 

Hasil Penelitian 

Pada tahap ini dilakukan pemilihan propeller bebas putar, pembahasan dan perhitungan 

gaya dorong / thrust yang dihasilkan dari beberapa model yang telah dibuat menggunakan 

software ansys CFX pada kapal Tunda DPS IX. 
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Setelah mendapatkan hasil simulasi, maka selanjutnya akan dilakukan perhitungan  dan 

perbandingan thrust / gaya dorng dari tiga model yang telah dibuat dalam penelitian ini. Berikut 

adalah gambar distribusi aliran yang dihasilkan dari setiap model. 

  
(a)                                                                           (b) 

 

Gambar 5. Hasil simulasi (a) distribusi kecepatan dan (b) distribusi tekanan 

 

Dari gambar 4 dapat dijelaskan bahwa distribusi kecepatan pada buritan kapal. Dapat 

dilihat bahwa tekanan berada di belakang propeller pada model 1 dengan nilai sebesar 10,41454 

m/s, pada model 2 sebesar 11,984 m/s dan pada model 3 sebesar 12,046 m/s. Sedangkan 

distribusi tekanan tertinggi yang dihasilkan dari model 1 sebesar 33015162 Pa dan distribusi 

tekanan terendah sebesar 423050 Pa. Pada model 2 distribusi tekanan tertinggi sebsesar 

349485228 Pa dan pada distribusi tekanan terendah sebesar 4815884 Pa. Dan pada model 3 

distribusi tekanan tertinggi memiliki nilai sebesar 349485228 Pa dan distribusi tekanan terendah 

sebesar 4815884 Pa.  

Selain itu dari simulasi ini juga didapatkan hasil nilai Rn (Reynold Number) pada model 

1 sebesar 1.0926 x 108, pada model 2 sebesar 1.1576 x 108 dan pada model 3 sebesar 1.1726 x 

108. Dimana nilai Rn berfungsi untuk menghitung tahanan kapal dengan menggunakan metode 

Sv. Aa. Harvald.  

Selanjutnya, dilakukan proses perhitungan tahanan kapal dari hasil nilai Rn pada setiap 

model menggunakan metode Sv. Aa. Harvald dan didapatkan hasil tahanan kapal pada model 1 

sebesar 26,608 kN, pada model 2 sebesar 36,032 kN dan pada model 3 sebesar 36,632 kN.  

Setelah didapatkan hasil tahanan kapal dari masing-masing model kemudian, dilakukan 

perhitungan gaya dorong/thrust. Hasil yang didapatkan dari perhitungan gaya dorong/thrust 

pada model 1 sebesar 40,284 kN, sedangkan pada model 2 didapatkan nilai thrust sebesar 

55,906 kN dan pada model 3 sebesar 56,837  kN.  

 Setelah selesai dilakukan proses perhitungan manual selanjutnya dilakukan validasi 

dengan hasil simulasi. Berikut adalah validasi hasil simulasi dengan hasil manual. 

 

Tabel 3. Validasi hasil simulasi dengan perhitungan manual 

 

Hasil RT (kN) 

Model 1 

T (kN) 

Model 1 

RT (kN) 

Model 2 

T (kN) 

Model 2 

RT (kN) 

Model 3 

T (kN) 

Model 3 

Simulasi  26,137 39,813 35,561 55,435 36,161 56,352 

Manual  26,608 40,284 36,032 55,906 36,632 56,823 

 

Dimana : 

RT PBP = tahanan total propeler bebas putar 

T PBP  = thrust propeler bebas putar 
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Setelah nilai thrust yang diketahui kemudian dapat dilakukan perhitungan persentase 

kanaikan thrust dari ketiga model yang dibuat penelitian. Pada model 1 didapatkan hasil sebesar 

0.0139882%, pada model 2 didapatkan hasil sebesar 0.36866% dan pada model 3 didapatkan 

hasil sebesar 0.3911180%. Dimana terdapat kenaikan nilai dari tiap model hal ini dikarenakan 

pengaruh jumlah sudu (daun propeller) yang telah dimodifikasi. 

 

 

KESIMPULAN  
 

Kesimpulan 

Berdasarkan hasil analisis dan perhitungan yang telah dilakukan dengan bantuan software 

Ansys CFD didapatkan hasil nilai thrust  sebagai berikut :  

Jumlah sudu (daun) pada propeller bebas putar sangan berpengaruh terhadap thrust yang 

dihasilkan.  

Nilai thrust terbesar dihasilkan oleh model 3 dengan jumlah sudu (daun) 11 dengan 

putaran 123 rpm sebedar 56,823 kN. Sedangkan nilai thrust terendah terdapat pada model 1 

yang memiliki jumlah sudu (daun) 8 dengan putaran 123 rpm. Nilai thrust yang dihasilkan 

sebesar 40,284 kN. Dan pada model ke-dua yang memiliki jumlah sudu (daun) 10 dengan 

putaran yang sama 123 rpm sebesar 55,906 kN.  

Persentase kenaikan thrust dari model 1 sebesar -0.0139882%, pada model 2 sebesar 

0.36866% dan pada model 3 sebesar 0.3911180%. 

 

Saran  

Dari simulasi yang telah dilakukan, adapun saran yang akan disampaikan dalam 

penelitian selanjutnya yaitu :  

1. Dalam penelitian selanjutnya dapat diaplikasikan pada jenis kapal yang berbeda. 

2. Dalam penelitian selanjutnya dapat menggunakan software lain untuk mendesain objek 

(seperti kapal dan propeller) yang akan diteliti agar mendapatkan hasil yang maksimal. 

3. Dapat menggunakan software lain yang lebih tinggi spesifikasinya untuk simulasi, agar 

mendapatkan hasil simulasi yang lebih akurat.  

4. Dapat menganalisa tentang roller bearing atau kavitasinya.  

5. Dapat menganalisa tentang manouver dari masing-masing model. 
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