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ABSTRAK

Pada zaman ini, segala teknologi mengalami kemajuan yang sangat cepat. Hal
demikian juga terjadi dalam bidang penerbangan. Dalam bidang penerbangan, seiring
dengan kemajuan teknologi, semakin mukhtahir pula teknologi pesawat terbang (tempur
dan komersil). Hal ini juga yang kemudian menjadi alasan penulis untuk meneliti kedua
jenis airfoil, NACA 65410 dan NACA 64A410. Keduanya hampir mirip, hanya saja
memiliki keunggulan dan kelemahan pada sudut serang tertentu. Penulis meneliti
keduanya dan membandingkannya melalui software ANSYS Fluent, kemudian penulis
juga membandingkan apakah teori yang berlaku sejalan atau tidak untuk kedua airfoil ini.

Penulis memasukkan input berupa variabel-variabel seperti kecepatan (300 m/s,
450 m/s, dan 580 m/s), densitas, nilai iterasi dan lain sebagainya. Dari hasil simulasi
fluida didapatkan garis kecepatan, garis gaya, dan kontur tekanan yang ternyata
membuktikan bahwa penelitian yang dilakukan sejalan dengan teori yang berlaku, bahwa
kecepatan di atas sayap lebih besar dari di bawah sayap dan tekanan yang terjadi di atas
sayap lebih kecil dari tekanan di bawah sayap.

Dari hasil penelitian juga sejalan dengan teori bahwa NACA 65410 memiliki gaya
angkat yang baik dari NACA 64A410 di saat sudut serang 0° dan 13° di saat posisi
manuver rendah/ menuju mendarat, sedangkan NACA 64A410 memiliki gaya angkat
yang optimal saat posisi manuver tinggi (kristis) --13°. Tetapi besarnya nilai gaya hambat
yang dihasilkan pada sudut serang yang sama mempengaruhi performansi NACA 65410.
Jika dibandingkan dengan NACA 64A410 yang memiliki nilai gaya hambat yang rendah.
Tekanan dan kecepatan yang dihasilkan oleh NACA 64A410 lebih baik saat posisi
menjelajah, lepas landas atau manuver tinggi akan tetapi pada kecepatan terbang 450 m/s,
NACA 65410 lebih stabil. Sedangkan pada kecepatan yang sama pula NACA 64A410
memiliki kunggulan dalam akselerasi.



ABSTRACT

In this century, every technology comes improvement fastly. This thing happen
to aviation section. In aviation globalization and improvement of technology pushing the
every single avionic and its instrument become more modern, so made jet plane
(commercial and fighter) more modern too caused effect of globalization. This thing is
writer reason, why writer should made this topic. Writer researching both of NACA
65410 and NACA 64A410 because almost similiar even have efficiency and defficiency
in some various angle of attack also then compared it with software named ANSYS
Fluent, then writer also comparing that theory with simulation fluid dynamic that writer
did.

Writer inputing ‘input’ some variable like wind speed (300 mps, 450 mps and 580
mps), density, iteration value and anything else same with it. The result of simulation
fluid dynamic that writer did was resulting ‘output’ like pressure contour, velocity
contour, streamline, drag force-lift force and it coefficient value.

Then from the result can said that simulation fluid dynamic that did was theory is
same way with simulation fluid dynamic was writer did—velocity in upper wing is higher
than lower wing and pressure in upper wing is lower than lower wing—from the result
was concluded that NACA 65410 better than NACA 64A410 in angle of attack 0° and
13° on cruise, take off and high manuver position then NACA 64A410 have optimal
lifting force in critical angle of attack -13°. But, please note that NACA 64A410 have low
drag force and coefficient drag force than NACA 65410. Even in 450 mps, NACA 65410
is more stable than NACA 64A410. But, NACA 64A410 have advantage on acceleration
even on high manuver, cruise and take off position. But, from this we can said that both
is almost same like theory was said before.
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m/s dan AoA 13° NACA 65410.

Gambar 3.27. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian atas sayap, 450

m/s dan AoA 13° NACA 65410.

Gambar 3.28. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian bawah sayap, 450

m/s dan AoA 13° NACA 65410.

Gambar 3.29. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian atas sayap, 580

m/s dan AoA 13° NACA 65410.

Gambar 3.30. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian bawah sayap, 580

m/s dan AoA 13° NACA 65410.

Gambar 3.31. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian atas sayap, 300

m/s dan AoA -13° NACA 65410.

Gambar 3.32. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian bawah sayap, 300

m/s dan AoA -13° NACA 65410.
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Gambar 3.33. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian atas sayap, 450

m/s dan AoA -13° NACA 65410.

Gambar 3.34. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian bawah sayap, 450

m/s dan AoA -13° NACA 65410.

Gambar 3.35. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian atas sayap, 580

m/s dan AoA -13° NACA 65410.

Gambar 3.36. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian bawah sayap, 580

m/s dan AoA -13° NACA 65410.

Gambar 3.37. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian atas sayap, 300

m/s dan AoA 0° NACA 64A410.

Gambar 3.38. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian bawah sayap, 300

m/s dan AoA 0° NACA 64A410.

Gambar 3.39. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian atas sayap, 450

m/s dan AoA 0° NACA 64A410.

Gambar 3.40. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian bawah sayap, 450

m/s dan AoA 0° NACA 64A410.

Gambar 3.41. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian atas sayap, 580

m/s dan AoA 0° NACA 64A410.

Gambar 3.42. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian bawah sayap, 580

m/s dan AoA 0° NACA 64A410.
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Gambar 3.43. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian atas sayap, 300

m/s dan AoA 13° NACA 64A410.

Gambar 3.44. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian bawah sayap, 300

m/s dan AoA 13° NACA 64A410.

Gambar 3.45. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian atas sayap, 450

m/s dan AoA 13° NACA 64A410.

Gambar 3.46. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian bawah sayap, 450

m/s dan AoA 13° NACA 64A410.

Gambar 3.47. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian atas sayap, 580

m/s dan AoA 13° NACA 64A410.

Gambar 3.48. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian bawah sayap, 580

m/s dan AoA 13° NACA 64A410.

Gambar 3.49. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian atas sayap, 300

m/s dan AoA 13° NACA 64A410.

Gambar 3.50. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian bawah sayap, 300

m/s dan AoA -13° NACA 64A410.

Gambar 3.51. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian atas sayap, 450

m/s dan AoA -13° NACA 64A410.

Gambar 3.52. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian bawah sayap, 450

m/s dan AoA -13° NACA 64A410.
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Gambar 3.53. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian atas sayap, 580

m/s dan AoA -13° NACA 64A410.

Gambar 3.54. Menampilkan pressure contour yang terjadi pada bagian bawah sayap, 580

m/s dan AoA -13° NACA 64A410.
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DAFTAR TABEL DAN GRAFIK
Tabel 3.1. Hasil simulasi aerodinamika dengan CFD ANSY'S Fluent untuk NACA 65410.
Tabel 3.2. Hasil simulasi aerodinamika dengan CFD ANSY'S Fluent untuk NACA 64A410.
Grafik 3.1. Perbandingan Cp v Cp NACA 65410 dengan NACA 64A410.
Grafik 3.2. Perbandingan C. v CL NACA 65410 dengan NACA 64A410.
Grafik 3.3. Perbandingan lift force v lift force NACA 65410 dengan NACA 64A410.

Grafik 3.4. Perbandingan drag force v drag force NACA 65410 dengan NACA 64A410.
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DAFTAR NOTASI

Notasi :

L = Gaya angkat

D = Gaya hambat

CL = Coefficient of lift

Co = Coefficient of drag

p = Densitas udara

v = Kecepatan udara atau kecepatan pesawat

A = Luas penampang sayap (airfoil)

d = Diameter penampang

| = Panjang penampang airfoil

Re = Bilangan Reynolds

a = AoA = Sudut serang (Angle of Attack)

P = Tekanan udara yang terjadi pada pesawat/ airfoil

F = Gaya yang terjadi pada pesawat/ airfoil

g = Gravitasi bumi

h = Ketinggian

m = Massa udara

K = Dynamic viscosity
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Satuan :

: N/s

: N/s

: kg/m3

:m/s

. Pascal [Pa]
: Newton [N]

: m/s?

. kg/(m.s)



a = Percepatan

T = Temperatur absolute

t = Suhu

v = Kinematic viscosity

W = Berat, dalam hal ini beban sayap pesawat

XiX

:m/s

- 0K

- 0C

: m?/s

: Newton [N]



