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ABSTRAK
Perkembangan teknologi yang semakin pesat dibidang transportasi berdampak pada peningkatan

minat masyarakat untuk mendapatkan unjuk kerja terbaik pada kendaraannya khususnya pada sepeda
motor. Sepeda motor mempunyai performance yang baik, jika mensinya menghasilkan daya dan torsi yang
maksimal sesuai dengan volume dan jumlah silindernya. Sepeda motor matic yang diproduksi saat ini
menggunakan system CVT (Continuously Variable Transmission). Salah satu faktor yang mempengaruh dari
performance motor matic terletak pada system kinerja transmisi.

Pengujian dilakukan pada sepeda motor Beat Pop 110 cc. Penelitian ini menggunakan metode
penelitian eksperimen. Pengujian dilakukan dibengkel DRACO_RACING Jl. Durian No. 21 C, Pekanbaru
Riau, dengan menggunakan alat dyno test, untuk pengujian daya dan torsi Pengambilan data dilakukan
sebanyak 3 kali pada setiap sampel. Pengujian dimulai dari sepeda motor menggunakan Roller Standard
kemudian dilanjutkan dengan menggunakan Roller Racing.

Berdasarkan hasil penelitian diperoleh rata-rata dari penggunaan Roller Standard dengan Roller
Racing. Daya tertinggi menggunakan Roller standard pada putaran mesin rata-rata maksimal 1500 rpm
sebesar 4,93 HP sedangkan menggunakan Roller racing pada putaran mesin rata-rata maksimal 1500 rpm
sebesar 5,13 HP sehingga terjadi peningkatan daya sebesar 0,24 HP. Torsi tertinggi menggunakan
Rollerstandard pada putaran mesin rata-rata 1500 rpm sebesar 24,87 N.m sedangkan menggunakan
Rollerracing pada putaran mesin 1500 rpm sebesar 25,89 N.m sehingga terjadi peningkatan torsi sebesar
1,02 N.m. Menggunakan uji t hasilnya signifikan terhadap penggunaan Roller racing berpengaruh terhadap
daya dan torsi. Kemudian penggunaan roller racing hasilnya signifikan terhadap daya dengan nilai t hitung
3,386 HP yang lebih besar dari ttabel 2.776. kemudian penggunaan roller racing  hasilnya signifikan
terhadap torsi dengan nilai t hitung 5,176 N.m yang lebih besar dari ttabel 2.776. Harga ttabel yang
digunakan adalah pada taraf signifikan 5 %.

Kata Kunci: Roller Racing, Daya dan Torsi

ABSTRACT
Technological developments that intensified in the field of transport have an impact on increasing

the interest of the community to get the best performance on a particular vehicle on motorcycles. The bike
has good performance, if mensinya produces maximum torque and power in accordance with the volume and
number of cylinders. Motorcycle matic produced today use system CVT (Continuously Variable
Transmission). One of the factors under the different performance of motor matic is located on the
transmission performance of the system.

Testing done on motorcycles 110 cc Pop Beat. This research uses experimental research methods.
Testing done dibengkel DRACO_RACING JL. Durian No. 21 C, Pekanbaru Riau, using dyno test, to test the
power and torque data retrieval done by as much as 3 times on each sample. The test begins from a
motorcycle using the Standard Roller followed by using Roller Racing.

Based on the research results obtained from the use of average Standard Roller with Roller Racing.
The highest power using standard Roller engine on lap average a maximum of 1500 rpm of 4.93 HP while
Roller racing on lap average maximum engine 1500 rpm of 5.13 HP so that an increase in power of 0.24
HP. Torque the highest use of Rollerstandard on lap average engine 1500 rpm of 24.87 n. m while using
Rollerracing engine on lap 1500 rpm of 25.89 n. m so that an increase in torque of 1.02 N.m. Using t-test
results significantly to the use of Roller racing influence on power and torque. Then use the roller racing
results significantly to power with value t calculate 3.386 HP of ttabel 2,776. then use the roller racing
results significantly to torque to the value t calculate 5.176 n. m greater than ttabel 2,776. The price of the
ttabel is used on 5% significant level.

Keywords: Roller Racing, Power and Torque
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PENDAHULUANPerkembangan teknologi di bidangindustri otomotif saat ini semakin pesat.Dapat dilihat dari meningkatnya inovasiuntuk menyempurnakan produk yang telahada sebelumnya. Hal ini dilakukan untukmemenuhi tuntutan pasar dan dapatmemberikan produk terbaik bagikonsumen. Meningkatnya kebutuhanmasyarakat akan transportasi mendorongindustri-industri otomotif bersaing dalammemasarkan produk. Produk dari industriotomotif yang di minati di Indonesia adalahkendaraan roda dua atau sering disebutdengan sepeda motor.Seiring dengan hal tersebut, industriotomotif khususnya dibidang produksisepeda motor berlomba-lombamenciptakan inovasi seperti menciptakanvarian sepeda motor yang memiliki
performance yang prima, efisiensi bahanbakar yang baik, dan ramah lingkungan.Sepeda motor dikatakan mempunyai
performance yang baik, jika mensinyamenghasilkan daya dan torsi yangmaksimal sesuai dengan volume danjumlah silindernya.Namun kenyataan saat ini penggunaatau konsumen sepeda motor masihkurang puas dengan performance sepedamotor yang dimilikinya. Hal ini terjadikarena beberapa faktor, seperti putaranmesin, temperatur, beban kendaraan, dansistem pengapian. Sepeda motor maticyang diproduksi saat ini menggunakansystem CVT (Continuously Variable
Transmission). Motor matic adalah sepedamotor tipe tranmisi yang otomatissehingga tidak memerlukan tuasperseneling untuk perpindahan gigipercepatan, melainkan akan otomatisberubah mengikuti putaran mesin.Sehingga pengemudi hanya memainkan katup gas untuk merubah rasiopercepatan dengan mobilitas yang tinggidan perpindahan transmisi yang lembutserta secara otomatis akan memberikankenyaman bagi penggunanya. Pembedaandari sepeda motor matic dengan jenissepeda motor tipe lainnya terletak padasystem transmisinya. Pada sepeda motor

matic menggunakan system transmisiotomatis yang disebut dengan CVT(Continuously Variable Transmission).Pada sepeda motor matic yangbekerja dengan putaran, tidak akandihasilkan tenaga seresponsif motormanual dan performance akan cendrunglambat. Pemasalahan performance yanglambat ini diambil dari kasus penggunaansepeda motor matic yang digunakan untukperjalanan jarak tempuh yang jauh, karenapada kondisi seperti ini para pengendarasepeda motor matic minginginkanpencapaian performance motor yang lebihcepat dan optimal dalam kinerjanya.
Roller pada sepeda motor maticmemiliki berbagai macam varian ukuranberatroller. Dalam penggantian ukuranvarian berat roller sepeda motor maticdihadapkan pada dua pilihan, yaitu untukakselerasi atau top speed. Sehinggakonsumen harus secara tepat memilihberat roller yang tepat yang disesuaikandengan medan tempuh.Hal ini terbukti dalam suatupenelitian yang berjudul analisa danpengujian roller pada mesin gokar tmatic,bahwa roller yang mempunyai berat lebihringan mampu menghasilkan akselerasiyang lebih cepat. Namun untuk kasuspenggantian roller menjadi lebih beratbelum bias menghasilkan top speed yanglebih cepat dan maksimal dengan adanyapermasalahan ini konsumen mengeluhkankinerja dari sepeda motor matic yang harusmenyesuaikan berat roller dengan kondisimedan tempuh.Konsumen menginginkan suatukinerja roller yang dapat menyeimbangkanantara akselerasi awal dan top speedsehingga daya dan torsi mesin yangdihasilkan dapat maksimal. Dengan adanyakasus ini tergali sebuah pemikiran untukmengganti roller standard dengan roller

racing untuk mendapatkan daya dan torsiyang lebih maksimal.
KAJIAN TEORI
Daya dan TorsiHassan Maksum dkk (2012:15)menyatakan “Daya adalah hasil kerja yang



dilakukan dalam batas waktu tertentu(F.c/t).Pada motor, daya merupakanperkalian antara momen putar (Mp)dengan putaran mesin (n)”.[1] Berkaitandengan hal tersebut Toyota Astra Motor(1996) memiliki pandangan sendiritentang hal tersebut yaitu “Daya outputmesin (engine output power) adalah rata-rata kerja yang dilakukan dalam satuwaktu, satuan yang umum ialah kilowatt(KW). Satuan lain yang digunakan ialah HP(horse power) dan PS (pferde starke)”.[2]Dalam menentukan performancesuatu motor maka parameter yang dapatdigunakan adalah daya, pengukuran dayadilakukan dengan menggunakandinamometer dan tachometer atau alat laindengan fungsi yang sama. Pada motor dayamerupakan perkalian antara momen putardengan putaran mesin.Daya yang didapatoleh motor dapat dibedakan menjadi dua,yaitu daya indikator dan daya efektif.
Torsi Hasan Maksum (2012:15) yangmenyatakan bahwa, “Torsi (momen puntir)suatu motor adalah kekuatan poros engkolyang akhirnya menggerakkan kendaraan.[3] Kekuatan putar poros ini pada mesindihasilkan oleh pembakaran yang efeknyamendorong piston naik turun.Piston naikturun menyebabkan poros engkol yangkemudian akan ditransfer menuju ke roda-roda penggerak sehingga mencapai keroda”.Berkaitan dengan hal tersebutpandangan serupa dikemukakan olehWiratmaja (2010:20) menyatakan bahwa,“Torsi momen puntir adalah suatu ukurankemampuan motor untuk menghasilkankerja. Didalam prakteknya torsi motorberguna pada waktu kendaraan akanbergerak (start) atau sewaktumempercepat laju kendaraan, dan tenagaberguna untuk memperoleh kecepatantinggi. Besarnya torsi akan sama, berubah-ubah atau berlipat, torsi timbul akibatadanya gaya tangensial pada jarak darisumbu putaran”.[4]Pulkrabek (2004:56) menyatakanbahwa torsi dan daya keduanya memiliki

fungsi pada kecepatan mesin. Padakecepatan rendah, torsi meningkat seiringmeningkatnya kecepatan mesin.[5] Ketikakecepatan mesin meningkat lebih lanjut,torsi mencapai titik maksimum dankemudian menurun. Torsi berkurangkarena mesin tidak dapat menelan muatanpenuh dari udara pada kecepatan yanglebih tinggi.Daya indikator meningkat seiringdengan kecepatan mesin, daya meningkathingga titik maksimum dan kemudianmenurun di kecepatan yang lebih tinggi. Inikarena kerugian gesek meningkat seiringdengan kecepatan dan menjadi faktor yangdominan pada kecepatan yang sangattinggi. Bagi kebanyakan mesin mobil, dayamaksimum terjadi pada sekitar 6000hingga 7000 RPM, sekitar satu setengahkali dari kecepatan pada torsi maksimum.
Transmisi Otomatis
Sistem CVT (Continuously Variable
Transmission)Menurut Jalius Jama (2008:335)Transmisi otomatis umumnya digunakanpada sepeda motor jenis scooter(skuter).[6] Transmisi yang digunakanyaitu transmisi otomatis "V“ belt atau yangdikenal dengan CVT (Continuously Variable
Transmission). CVT merupakan transmisiotomatis yang menggunakan sabuk untukmemperoleh perbandingan gigi yangbervariasi.Unjuk kerja mesin maticmembutuhkan putaran mesin (RPM) yanglebih tinggi agar kopling dan automatic
ratio transmition berfungsi dengan baik.Sepeda motor matic baru bisa berjalankalau putaran mesin mencapai putaran2400 rpm, sedangkan sepeda motorkonvensional sudah bisa berjalan di atasputaran 1500 rpm (Warju : 2008).Komponen utama CVT adalahsebagai berikut:1) Puli penggerak/ puli primer ( Drive

Pulley/ Primary Pulley ) merupakankomponen yang berfungsi mengaturkecepatan sepeda motor berdasar gayasentrifugal dari roller, yang terdiri daribeberapa komponen berikut:



a) Puli tetap dan kipas pendingin.b) Puli bergerak/movable drive face.c) Bushing/Spacer/Collar.d) Roller/Primary Sheave Weighte) Plat penahan /Cam/Slider.2) Puli yang digerakkan/ puli skunder (
Driven Pulley/ Secondary Pulley)merupakan komponen yang berfungsiyang berkesinambungan dengan puliprimer mengatur kecepatan berdasarbesar gaya tarik sabuk yang diperolehdari puli primer.a) Dinding luar pulisekunder/Secondary Sliding

Sheave.b) Dinding dalam puli sekunder/
Secondary fixed Sheavec) Pegas pengembali / per CVTd) Kampas kopling dan rumahkoplinge) Torsi cam/Guide Pin3) V-belt berfungsi sebagai penghubungputaran dari puli primer kepulisekunder. Besarnya diameter V-beltbervariasi tergantung pabrikanmotornya. Besarnya diameter V-beltbiasanya diukur daridua poros, yaituporos crankshaft poros primary drive

gear shift. V-belt terbuat dari karetdengan kualitas tinggi, sehingga tahanterhadap gesekan dan panas.4) Gigi reduksi berfungsi untukmengurangi kecepatan putaran yangdiperoleh dari CVT agar dapat melipatgandakan tenaga yang akandikirim keporos roda. Pada gigi reduksi jenis dariroda gigi yang digunakan adalah jenisroda gigi helical yang bentuknya miringterhadap poros. Jika pada motor denganmenggunakan transmisi manual adalahgear dan rantai.
Cara Kerja Sistem CVTMenurut Yamin, dkk (2011 : 3-4)sistem cara kerja CVT sepeda motor maticdiuraikan sebagai berikut :1) Putaran StasionerPada putaran stasioner (langsam),putaran dari crankshaft diteruskan ke

pulley primer, kemudian putaranditeruskan kepulley sekunder yang

dihubungkan oleh V-belt. Selanjunyaputaran dari pulley sekunder diteruskanke kopling sentrifugal. Namun, karenaputaran masih rendah, koplingsentrifugal belum bisa bekerja. Hal inidisebabkan gaya tarik per kopling masihlebih kuat dibandingkan dengan gayasentrifugal, sehingga sepatu koplingbelum menyentuh rumah kopling dan
rear wheel (roda belakang) tidakberputar.(a) Saat Mulai BerjalanKetika putaran mesinmeningkat, roda belakang mulaiberputar. Ini terjadi karena adanyagaya sentrifugal yang semakin kuatdibandingkan dengan gaya tarik per.Pada putaran tinggi, sepatu koplingakan terlempar keluar danmengopel rumah kopling. Padakondisi ini, posisi V-belt pada bagian

pulley primer berada pada diameterbagian dalam pulley (diameterkecil). Pada bagian pulley sekunder,diameter V-belt berada pada bagianluar (diameter besar).

Gambar.1 Posisi V-belt saat mulai
berjalan. (Sumber: Yamin, Dkk, 2009 : 4)(b) Putaran MenengahPada putaran menengah, diameter

V-belt kedua pulley berada padaposisi balance (sama besar). Initerjadi akibat gaya sentrifugal
weight pada pulley primer bekerjadan mendorong sliding sheave kearah fixed sheave. Tekanan pada
sliding sheave mengakibatkan V-beltbergeser ke arah lingkaran luar,selanjutnya menarik V-belt pada



pulley sekunder ke arah lingkarandalam.

Gambar 2. Posisi V-belt Saat Putaran
Menengah (Sumber : Yamin, Dkk, 2009 : 4)(c) Putaran TinggiPada kondisi putaran tinggi,diameter V-belt pada pulley primerlebih besar daripada V-belt pada

pulley sekunder. Ini disebabkangaya sentrifugal weight makinmenekan sliding sheave. Akibatnya,
V-belt terlempar ke arah sisi luar
pulley primer.

Gambar 3. Posisi V-belt Saat Putaran
Tinggi [7] (Sumber : Yamin, Dkk, 2009 : 4)2) Gaya SentrifugalGaya sentrifugal adalah gayayang arahnya menjauhi pusat sedangkangaya sentripental adalah gaya yangarahnya menuju pusat (Sutopo:1997).Menurut Yamin, dkk (2012:19) gayasentrifugal ialah sebuah gaya yangtimbul akibat adanya gerakan sebuahbenda atau partikel melalui lintasanlengkung atau melingkar.[8] Semakinbesar massa dan kecepatan suatu bendamaka gaya sentrifugal yang dihasilkan

akan semakin besar. Gaya sentrifugaladalah gaya yang arahnya menjauhipusat. Dalam kasus gerak melingkarberaturan, gaya sentrifugal didefinisikansebagai negatif dari hasil kali massabenda dengan percepatansentripetalnya.3) Putaran MesinPutaran mesin adalah tenagayang dihasilkan dari proses pembakaranbahan bakar yang terjadi di ruangpembakaran. Putaran yang dihasilkanberasal dari gerak translasi piston, yangkemudian diubah oleh poros engkolmenjadi gerak rotasi atau putaran mesindan dinyatakan dalam satuan rotation
per minute (rpm). Kecepatan putaranmesin mempengaruhi daya spesifik yangakan dihasilkan karena mempertinggifrekuensi putarannya berarti lebihbanyak langkah yang terjadi pada waktuyang sama. Motor matik cenderungboros karena membutuhkan putaranmesin yang cukup tinggi agar motor bisabergerak, lebih tinggi dari motor bebekdan motor sport.Putaran mesin dapat dibedakanmenjadi 4 tingkat putaran ataukecepatan yaitu :(a) Putaran idle/langsam/stasioner.Putaran idle terjadi ketika posisikatup gas (katup trotel) padathrottle body masih menutup.Putaran stasioner pada sepedamotorpada umumnya sekitar 1400rpm (Jalius Jama : 2008 : 291).[9](b) Putaran rendahPutaran rendah posisi katup gas diatas stasioner gas = 0 - 1/8. Padasaat putaran mesin sedikitdinaikkan namun masih termasukke dalam putaran rendah, saatmesin berputar pada putaranrendah, yaitu 2000 rpm (Julius Jama: 2008 : 292).[15] Sepeda motor

matic baru bisa berjalan kalauputaran mesin mencapai putaran2400 rpm, sedangkan sepeda motorkonvensional sudah bisa berjalan diatas putaran 1500 rpm (Warju:2008).[10]



(c) Putaran menengahPada saat posisi handle gas di atas1/8 sampai 3/4, dan padatingkatanini komponen yang berpengaruhhanyalah coakan skepdan posisitinggi jarum skepnya. Mesinberputar pada putaran menengah,yaitu pada 4000 rpm ( Jalius Jama:2008 : 294)(d) Putaran tinggiPutaran tinggi terjadi bila katupgas/katup trotel dibuka ¾ sampaidibuka sepenuhnya (Jalius Jama :2008 : 227 ). Jarak putaran darirendah ke tinggi lebih lebar yaitu500 - 10000 rpm. (Jalius Jama: 2008: 68 ).[11]
Roller CVTRoller merupakan salah satukomponen yang terdapat pada transmisiotomatis atau CVT. Roller berfungsi untukmenekan  dinding dalam puli primersewaktu terjadi putaran tinggi. Prinsipkerja roller hampir sama dengan platpenekan pada kopling sentrifungal. Ketikaputaran mesin naik, roller akan terlemparkea rah luar dan mendorong bagian puliyang bisa bergeser mendekati puli yangdiam, sehingga celah pulinya akanmenyempit (Jama, 2008 : 337).[12] Rollerbekerja akibat adanya putaran yang tinggidan adanya gaya sentifungal (Yamin,2011).[20]Semakin berat rollernya maka diaakan semakin cepat bergerak mendorong
movable drive facepada drive pully sehinggabisa menekan belt ke posisi terkecil.Namun supaya belt dapat tertekan hinggamaksimal butuh roller yang beratnyasesuai. Artinya jika roller terlalu ringanmaka tidak dapat menekan belt hinggamaksimal, efeknya tenaga tengah dan atasakan berkurang. Harus diperhatikan jugajika akan mengganti roller yang lebih beratharus diperhatikan torsi mesin. Sebab jikamengganti roller yang lebih berat bukanberarti lebih responsive, karena roller akanterlempar terlalu cepat sehingga pada saatakselerasi perbandingan rasio antara puli

primer dan puli sekunder terlalu besaryang kemudian akan membebani mesin.Besar kecilnya gaya tekan rollersentrifungal terhadap sliding sheave
/movable drive face ini dibandingkan lurusdengan berat roller sentrifungal danputaran mesin. Semakin berat rollersentrifungal semakin besar gaya dorong
roller sentrifungal terhadap movable drive
face sehingga semakin berat diameter daripuli primer tersebut.Sedangkan pada puli sekunderpergerakan puli diakibatkan oleh tekananpegas, puli sekunder ini hanya mengikutigerakan, sebaliknya dari puli primer, jikapuli primer membesar maka puli sekunderakan mengecil, begitu juga sebaliknya. Jadiberat roller sentrifungal sangatberpengaruh terhadap perubahan ratiodiameter dari puli primer dengan pulisekunder.
METODOLOGI PENELITIANPenelitian ini termasuk padapenelitian eksperimen sungguhan (true-
experimental research). Penelitian inibertujuan untuk meneliti hubungan sebab-akibat antara kelompok eksperimen yangdiberi perlakuan, dengan kelompok kontrolyang tidak diberi perlakuan, kemudianmembandingkan hasilnya.Penelitian eksperimen di maksudkanuntuk mengetahui pengaruh dari treatment(perlakuan) yang diberikan pada objekpenelitian. Menurut Sugiyono (2012 :72),[13] “Metode penelitian eksperimendapat diartikan sebagai metode penelitianyang di gunakan untuk mencari pengaruhperlakuan tertentu terhadap yang laindalam kondisi yang terkendalikan”.
HASIL DAN PEMBAHASAN
Data Hasil PengujianBerdasarkan hasil pengujian yangtelah dilakukan dibengkel DRACO_RACINGJl. Durian No. 21 C, Pekanbaru Riau, makadiperoleh data hasil pengujian sebagaiberikut:



Tabel 4.1 Data hasil pengujian daya pada
roller standard dan Racing
Daya pada roller

No. Putaran Mesin
(RPM) Standar Racing

1 1500 4,93 5,17

2 3000 8,17 8,47

3 6000 7,37 7,97

Table 4.6 Data Hasil Pengujian torsi pada
roller standard dan Racing
Torsi pada roller

No. Putaran Mesin
(RPM) Standar Racing

1 1500 24,9 25,9
2 3000 19,6 20,4
3 6000 8,68 9,44

Grafik Hasil PengujianBerdasarkan hasil pengujian yangtelah dilakukan, maka data rata-rata daritiga pengujian dapat dikonversi kedalambentuk grafik-grafik sebagai berikut:a. Grafik hasil pengujian perbandingandaya dengan menggunakan rollerstandard dan racing

b. Grafik hasil pengujian perbandingantorsi dengan menggunakan roller
standard dan racing

Tabel 4.7 Analisa Penggunaan rollerterhadap daya dan torsi

Berdasarkan Analisa data hasilpengujian daya dan torsi denganmenggunakan  rumus uji t, didapatkanthitung yang selanjutnya dibandingkandengan t tabel. Hasil analisis menunjukkansignifikan dan  tidak signifikan padapengunaan roller racing terhadap dayamaksimum dan torsi maksimum yangdihasilkan mesin. Kemudian penggunaan
roller racing hasilnya signifikan terhadapdaya dengan nilai t hitung 3,386 HP yanglebih besar dari ttabel 2.776. kemudianpenggunaan roller racing hasilnyasignifikan terhadap torsi dengan nilai thitung 5,176 N.m yang lebih besar dari
ttabel 2.776. . Harga ttabel yang digunakanadalah pada taraf signifikan 5 %.
PembahasanSetiap mesin memiliki karakter yangberbeda meskipun untuk tipe motor yangsama. Jadi faktor lain  dari limiter yangmembedakan dari Roller standard denganRoller racing yaitu timing pengapian dankemampuannya, yang dimaksudkemampuan disini adalah fitur yangterdapat didalam Roller yang mendukung
performance suatu mesin, misalnya timingpengapian yang dapat disesuaikan(programmable) dengan setiap perubahanyang terjadi dari suatu mesin.Namun pada Roller racing jugamemiliki putaran mesin kurang lebih20.000 rpm. Sebagai gambaran racingapabila terjadi perubahan camshaft,karburator, knalpot, bahan bakar, bore updan sistem pengapiannya. Sehingga
performance lebih tinggi dari kondisistandarnya.Sesuai dengan tujuan penelitian yang ingindicapai yaitu mengungkapkan pengaruhpenggunaan roller racing terhadap daya



dan torsi pada sepeda motor Beat Pop 110cc dengan menggunakan alat dynotest.Untuk pengujian penelitian dillakukanpada putaran maksimal dengan tiga kalipengujian. Berdasarkan hasil pengujiandaya dan torsi menggunakan dynotest,pengujian menunjukkan bahwa adanyapeningkatan daya dan torsi yang dihasilkanpada roller racing memiliki rata-rata yanglebih tinggi dari roller standard, perbedaandaya dan torsi yang dihasilkan oleh keduajenis roller dikarenakan oleh perbedaanbesarnya putaran mesin yang dihasilkanoleh roller tersebut.
KESIMPULAN DAN SARAN
KesimpulanBerdasarkan hasil penelitian yang telahdilakukan menyarankan hal-hal sebagaiberikut:1. Penelitian ini masih terbatas hanya padadaya dan torsi mesin, sehingga penelitilain perlu dilakukan tindak lanjut untukmengetahui umur pakai komponen

roller racing.2. Sebaiknya peneliti lain mencobamelakukan penelitian pengaruhpenggunaan roller racing terhadapkosumsi bahan bakar spesifik.3. Diharapkan peneliti lain untukmelakukan penelitian lanjutan pengaruhemisi gas buang dengan menggunakan
roller racing .
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