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ABSTRAK 

 
Kapal sebagai sarana pelayaran mempunyai peran sangat penting dalam 

sistem angkutan laut. Pada waktu kapal merapat ke dermaga, kapal masih 

mempunyai kecepatan yang dihasilkan oleh energi dari mesin maupun ditarik 

menggunakan kapal tunda. Untuk mengurangi energi dari benturan saat kapal 

merapat, digunakan fender. 

Pada Tugas Akhir ini, besarnya energi benturan yang disebabkan oleh 

kapal dan dermaga akan diserap oleh fender. Besarnya energi benturan yang 

disebabkan oleh kapal yang merapat ke dermaga dapat diperoleh dengan 

menentukan koefisien blok pada kapal, koefisien massa kapal, koefisien 

eksentrisitas kapal terhadap demaga, kecepatan merapat kapal dalam arah tegak 

lurus. Gaya yang diteruskan ke dermaga tergantung pada tipe fender dan defleksi 

fender yang diijinkan. Ketika kapal membentur fender, fender tersebut akan 

mengalami defleksi (pemampatan) dan meneruskan gaya benturan ke struktur 

dermaga. 

Perencanaan fender ditentukan berdasarkan besarnya energi yang diserap 

akibat benturan kapal. Berdasarkan fender yang digunakan, besarnya energi yang 

tersisa dalam fender diperoleh setelah energi benturan dari kapal dapat diserap 

oleh fender. Tipe fender yang optimal sesuai dengan karakteristik kapal diperoleh 

berdasarkan energi yang tersisa dalam fender setelah menyerap energi benturan 

yang diakibatkan oleh kapal ketika merapat ke dermaga. 

Kata Kunci: energi benturan, fender, kapal, optimasi 
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ABSTRACT 
 

Ship as cruise facility has a very important role in the marine 

transportation system. At the time the ship into dry dock, the ship still has the 

velocity of the energy generated by the engine and pulled using a tug boat. To 

reduce the energy of the collision when the ship docked used fender. 

In this final project, the amount of impact energy caused by the ship and 

the dock will be absorbed by the fender. The amount of impact energy caused by 

the ship to dry dock can be obtained by determining the coefficient of blocks on 

the ship, the ship mass coefficient, coefficient of eccentricity ship against the pier, 

speed boats docked in the perpendicular direction. The force transmitted to the 

dock depends on the type of fender and allowable deflection of fender. When the 

ship hit the fender, the fender will arise deflection (compression) and proceed 

collision force to the pier structure. 

Design fender determined based on the amount of energy absorbed due to 

ship collisions. Based on the fenders are used, the amount of energy left in the 

fender obtained after the impact energy of the ship can be absorbed by the fender. 

Optimal type of fender according to vessel characteristics obtained by energy left 

in the fender after absorbing impact energy caused by the ship when it docked to 

the pier. 
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B beam (lebar kapal), m 

CA   batas atas 

CB           batas bawah 

Cb             koefisien blok kapal 

Cc             koefisien bentuk dari tambatan, diambil 1 

Ce             koefisien eksentrisitas 

Cm            koefisien massa 

Cs                koefisien kekerasan, diambil 1 

d              defleksi fender, %. 

DPL        Displacement Tonnage             

Draft        bagian kapal yang terendam air dalam keadaan muatan maksimum, m 

DWT   Dead Weight Tonnage    

E   energi benturan, ton meter 

F     gaya reaksi fender yang diteruskan ke struktur,ton 

g    percepatan gravitasi, m/d
2
 

GRT     Gross Register Tons                

ID       diameter dalam, mm 

K      kerja yang dilakukan oleh dermaga 

l     jarak sepanjang permukaan air dermaga dari pusat berat kapal sampai 

titik sandar kapal, m 

Loa     Length Overall, m 

LNG   Liquified Natural Gas 

Lo/Lo    (Lift on – Lift off)                     

Lp      panjang dermaga, m 

Lpp   Length Between Perpendiculars 

Ro/Ro   Roll on –Roll off                    

n     jumlah kapal yang ditambat 

NRT   Netto Register Tons 

OBO Ore-Bulk-Oil 

OD    diameter luar, mm 

r     jari-jari putaran di sekeliling pusat berat kapal pada permukaan air. 

V    komponen tegak lurus sisi dermaga dari kecepatan kapal pada saat 

membentur dermaga, m/d 

W    berat kapal, ton 

γo   berat jenis air laut, t/m
3
 

 

 

 

 

 

 

 


