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Abstrak Perkembangan teknologi yang semakin pesat di bidang transportasi berdampak padapeningkatan minat masyarakat untuk mendapatkan unjuk kerja terbaik khususnya pada sepedamotor. Dalam dunia otomotif untuk meningkatkan unjuk kerja sepeda motor bisa dilakukan denganmengaplikasikan dari sistem pengapian, seperti menambahkan komponen pada sistem denganperlakuan variasi coil. Dengan harapan dapat meningkatkan performa mesin, berdasarkan hasilpenelitian yang telah diperoleh maka didapatkan rata-rata daya dan torsi tanpa perlakuan (coil
standard) dan dengan perlakuan (coil racing). Daya rata-rata tanpa menggunakan perlakuan padaputaran mesin RPM 9000 sebesar 14,60 HP, sedangkan daya rata-rata menggunakan variasi coil racingpada putaran mesin 9000 RPM sebesar 14,63 HP, daya rata-rata meningkat sebesar 0,03 HP (0,205%).Torsi rata-rata tanpa menggunakan perlakuan pada putaran mesin 7500 RPM sebesar 11,89 N.msedangkan torsi rata-rata menggunakan coil racing pada putaran mesin 7500 RPM sebesar 12,43 N.m,dengan demikian torsi rata-rata meningkat sebesar 0,61 N.m (4,54%).
Kata Kunci:Variasi Coil, Daya dan Torsi.
Abstract

The rapid development of technology in the field of transportation has an impact on the
increase of public interest to get the best performance especially on motorcycles. In the automotive world
to improve motorcycle performance can be done by applying from the ignition system, such as adding
components to the system with the treatment of coil variations. With the hope of improving engine
performance, based on the results of research that has been obtained then obtained the average power
and torque without treatment (coil standard) and with the treatment (coil racing). Average power
without using treatment at RPM 9000 engine speed is 14.60 HP, while average power use coil racing
variation at 9000 RPM engine speed of 14.63 HP, average power increased by 0.03 HP (0.205 %). The
average torque without using treatment at 7500 RPM engine rotation of 11.89 Nm while the average
torque using coil racing at 7500 RPM engine rotation of 12.43 Nm, thus the average torque increased by
0.61 Nm (4 , 54%).
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PENDAHULUANPerkembangan ilmu pengetahuan danteknologi dari waktu ke waktu mengalamikemajuan yang pesat, semakin modern sertacanggih. Kebutuhan manusia yang semakinmeningkat dan beraneka ragam, jugamemicu berkembangnya teknologi, terutamateknologi di bidang otomotif, tuntutanmanusia pada bidang tersebut semakinberkembang pula. Manusia menghendakikemudahan dalam segala bidang tanpamengeluarkan biaya yang banyak. Manusiajuga menginginkan segala sesuatu menjadilebih mudah dan cepat, salah satunya adalahbidang transportasi.Pada dasarnya semua jenistransportasi itu dalam pembuatannyapabrikan sudah memberikan standar layakuji pemakaian seperti pada keamanan dankenyamanan yang menyangkut power ataudaya tidak terkecuali pada transportasisepeda motor. Untuk meningkatkan poweratau daya sepeda motor manusia seringmengganti komponen standard dengankomponen racing. Menurut Subroto (2009:9), banyak hal yang dapat dilakukan untukmenghasilkan daya yang maksimal padamesin yakni dengan memperbesarperbandingan kompresi, menggunakancampuran bahan bakar yang tepat danmerubah sistem pengapian pada mesinmotor tersebut.Oleh karena itu perlu adanyaperbaikan setidaknya satu dari tiga elementersebut. Salah satunya dengan memperbaikiatau merubah sistem pengapian, diharapkanmampu meningkatkan daya dan torsi. Sistempengapian merupakan sistem yang sangatpenting pada sepeda motor, pada motorbensin sistem pengapian berfungsi untukmengatur proses pembakaran campuranbensin dan udara di dalam silinder sesuaiwaktu yang telah ditentukan yaitu padaakhir langkah kompresi.Dari observasi yang penulis lakukandi bengkel balap resmi sepeda motor untukmendapatkan data tentang cara untukmerubah sistem pengapian pada sepedamotor, diketahui bahwa beberapa bengkelbalap resmi merubah sistem pengapian,dengan cara melakukan penggantian

komponen standard dengan komponen
racing. Perubahan komponen sistempengapian perlu dilakukan guna melihatperbedaan daya yang dihasilkan danseberapa besar dampak serta pengaruhnyajika menggunakan produk-produk
aftermarket. Disini peneliti akan melakukanpenggantian coil standard dengan coil racinguntuk meningkatkan pembakaran yangterjadi di ruang bakar. Menurut Subroto(2009:9) koil racing adalah koil pengapianyang menghasilkan tegangan yang jauh lebihbesar dari koil standar, sehingga percikanbunga api yang dihasilkan oleh busi jauhlebih besar dan kuat.Penelitian Joko Agung Setiyo Utomo,Sumarli Paryono (2014) tentang “AnalisisPenggunaan Koil Racing Terhadap Daya padaSepeda Motor” didapatkan hasil penelitianyaadanya perbedaan tetapi tidak signifikanantara penggunaan koil standar denganpenggunaan koil racing terhadap daya suatusepeda motor. Penelitian ini juga menjadidasar untuk mengembangkan penelitianlanjutan tentang penggunaan coil racingterhadap performa mesin sepeda motor yanglebih signifikan.Berdasarkan observasi yang telahpeneliti lakukan, maka peneliti tertarikuntuk menggunakan coil racing sebagaiobjek yang bertugas untuk memperkuatpercikan bunga api pada busi, sehingga dayayang dihasilkan menjadi optimal. Denganmengetahui daya yang dihasilkan daripenggunaan coil racing pada sepeda motor
standard, maka diharapkan bahan danteknologi coil racing dapat diterapkan pada
coil standard produksi pabrikan resmi.
Berdasarkan batasan masalah maka dapat di
rumuskan masalahnya yaitu “bagaimanakah
pengaruh variasi coil sistem pengapian Suzuki
Satria Fu 150 tahun 2012 terhadap torsi dan
daya”.

KAJIAN TEORI
Daya Daya adalah besarnya kerja mesinatau energi untuk menghasilkan torsipersatuan waktu mesin itu beroperasi. Hasildari peforma suatu mesin salah satunyamengacu pada daya suatu motor, dengan



satuan HP (horse power) atau KW (kilowatt).Pengukuran daya dan torsi dilakukandengan menggunakan dinamomoter ataualat lain dengan fungsi yang sama.= 2. .60.75.9,81 × (2.1)Dimana :P = Daya Mesin (HP)T = Torsi (N.m)N = Putaran Mesin (rpm)175 =nFaktor koversi satuan kg.maamenjadi Hp
Torsi Torsi (momen puntir) suatu motoradalah suatu ukuran kemampuan porosengkol untuk menghasilkan kerja kendaraan.Di dalam prakteknya, torsi motor bergunapada waktu kendaraan akan bergerak (start)atau sewaktu mempercepat laju kendaraan.Besarnya torsi dilambangkan dengan (T) dan
putaran mesin (n).

Dimana :
T = Torsi (Nm)
P = Daya (Hp)10 = Faktor konversi watt ke kilowatt (m)
60 = Faktor konversi dari menit ke detik
(J.B. Heywood, 1988).

Faktor-Faktor yang Mempengaruhi Daya
dan Torsi
1. Perbandingan KompresiPerbandingan kompresi adalahperbandingan antara volume ruang bakardengan volume langkah torak, dimanaperbandingan ini dipengaruhi olehcampuran bahan bakar dan pengapian.

r = VL + Vs/Vs = Vt/Vs atau r = VL/VS + 1Perbandingan kompresi motor bensinberkisar antara 6 : 1 sampai dengan 12 :1”.2. Campuran Udara dan Bahan BakarR.S Northop (1995: 65) menyatakan“Campuran udara dan bensin yang tepatdapat dinyatakan dengan sempurnamenurut ilmu kimia adalah 15 udara

dicampur 1 bensin, campuran ini tidakmenghasilkan tenaga maksimum padakecepatan mesin, bahkan tidakekonomis”.3. Waktu PengapianJama & Wagino (2008: 166) menyatakanbahwa “Saat pengapian dari campuranbensin dan udara adalah saat terjadinyapercikan bunga api busi beberapa derajatsebelum Titik Mati Atas (TMA) padaakhir langkah kompresi”.4. Putaran EngineArends & Berenschot (1996:39)menyatakan bahwa “Mempertinggiputaran engine (frekuensi Putar) dapatmenaikkan daya spesifik motor karenamempertinggi frekuensi putar berartilebih banyak terjadi langkah kerja padalangkah waktu yang sama”.5. Volume Langkah Torakvolume langkah torak adalah panjangnyalangkah torak dari TMB (titik matibawah) sampai TMA (titik mati atas)dikali dengan diameter tabung silinder.Dengan Rumus :

KeteranganVlangkah = Volume langkah (cc)= Pi = = 3,14
D = Diameter Silinder
S = Langkah Piston6. Percikan Bunga ApiHal yang dapat mempengaruhi percikanbunga api dari busi dalam rangkaiankelistrikan adalah koil, semakin tinggitegangan yang dihasilkan coil semakinbesar api yang dipercikan busi tersebut.Percikan bunga api terjadi karenategangan tinggi yang dihasilkan coilmengalir melalui celah elektroda yangada pada busi sehingga menghasilkan apiuntuk pembakaran semakin tinggitegangan yang dihasilkan koil makasemakin sempurna pengapian yangterjadi di dalam ruang bakar.

= . 602. . /10 (2.2) Volume langkah = Luas lingkaran silinderx panjang langkah= ×= ( ) ×= . .



Motor Bakar Torak
Pengertian Motor BakarMotor bakar adalah mesin penggerak denganmenggunakan minyak, gas sebagai bahanbakar yang dibakar di dalam ruang silinder,dengan pembakaran di dalam ruang silindersehingga menghasilkan panas, denganadanya panas atau kalor diubah menjadienergi mekanik untuk menggerakkankomponen suatu mesin.a. Motor Bakar 2 TakNugroho (2005: 186) mengemukakan“Motor bakar 2 langkah adalah jenismotor pembakaran dalam yang setiap 2langkah torak atau satu putaran porosengkol terjadi satu kali pembakaranbahan bakar atau menghasilkan satu kalilangkah usaha”. Daryono (2013: 12)menyatakan “Motor 2 tak adalah motoryang memerlukan 2 kali langkah torak(satu putaran poros engkol) untukmenghasilkan satu kali usaha/kerja”.b. Motor Bakar 4 Tak

Gambar 1. Cara Kerja Motor Bensin
Empat Langkah
(Sumber : Jama & Waginoo, 2008a: 74)1. Langkah IsapLangkah isap terjadi ketika torakbergerak dari titik mati atas menuju titikmati bawah akan menghasilkan tekananyang sangat rendah di dalam ruangsilinder sehingga campuran bahan bakarudara akan masuk mengisi silindermelalui katup masuk yang terbuka saatlangkah isap sampai torak meninggalkantitik mati bawah, sementara katup buangdalam keadaan tertutup.2. Langkah KompresiLangkah kompresi dimulai torakmeninggalkan titik mati bawah menuju

titik mati atas, mengkompresikancampuran bahan bakar udara di dalamsilinder. Bunga api listrik diumpankanmelalui busi ketika torak beradabeberapa derajat poros engkol sebelumtitik mati atas, membakar campuranbahan bakar udara untuk menghasilkantemperatur dan tekanan yang tinggi.3. Langkah Kerja (Ekspansi)Langkah kerja dimulai ketika torakbergerak dari titik mati atas menuju titikmati bawah. Gerakan torak ini terjadikarena gas panas hasil pembakaranberekspansi sehingga memperbesarvolume silinder.4. Langkah PembuanganLangkah terakhir adalah langkahpembuangan, terjadi ketika torakbergerak dari titik mati bawah menujutitik mati atas menekan gas sisa hasilpembakaran keluar melalui katup buangyang berada dalam posisi terbuka dankatup masuk dalam keadaan masihtertutup. Katup buang akan tertutup dankatup masuk akan terbuka.
Sistem Penggapian Sepeda MotorSepeda motor memiliki berbagai macamsistem pengapian mulai dari yangkonvensional yang menggunakan platinasebagai pengatur pengapian, CDI penggantiplatina dalam sistem pengapian yang lebihmudah dan canggih, pengapian CDImempunyai berbagai macam pengapian CDI-DC dan CDI-AC. Pada zaman modern sepertiini terdapat pengapian yang menggunakanelektron sebagai pengontrol pengapian yangdisebut dengan pengapian elektronik.
Pengapian AC-CDI

Gambar 2. Skema CDI AC



(Sumber: Jama & Wagino, 2008: 211)Cara kerja sistem pengapian CDI-ACketika magnet berputar sehingga spullpengapian menghasilkan AC (100–400 V)menuju CDI, kemudian arus diubah menjadiDC ½ gelombang oleh diode dan disimpandi kapasitor. Ketika reluctor magnetberpapasan dengan tonjolan pulser terjadiinduksi menghasilkan signal dikirim ke
trigger sehingga SCR (silicon-controlled
rectifier) aktif. Kapasitor akanmengosongkan muatan listrik menujukumparan primer sehingga terjadi induksidi kumparan sekunder koil dan terjadiloncatan bunga api di celah busi.
Pengapian DC-CDISepeda motor  menggunakan sistempengapian CDI-DC, sehingga pengapiannyadipengaruhi oleh sistem pengisian dankondisi baterai. Jika sistem pengisian burukmengakibatkan pengisian tidak optimal,sehingga membuat kondisi baterai tidaknormal karena input baterai tidaksebanding dengan output yang dibutuhkankendaraan. Disisi lain jika kondisi bateraiyang tidak normal maka akan mengganggukinerja sistem pengapian karena tidakoptimal menyuplai tegangan 12 Volt ke CDI.

Gambar 3. Skema CDI DC
(Sumber: Jama & Wagino, 2008:214)

CDI (Sistem Pengapian Motor Satria Fu
CDI-DC)Sistem pengapian CDI (Capacitor
Discharge Ignition) terbagi menjadi 2, yaituCDI AC dan CDI DC. Sistem pengapian CDIadalah salah satu sistem pengapian yangmenggunakan relai atau saklar sebagai alatpemutus arus pengganti platina. Untuk

motor satria Fu, sistem pengapian CDI yangdipakai adalah jenis sumber teganggan daribaterai yaitu CDI-DC.
Devenisi Coil

Coil pengapian mengubah sumbertegangan rendah dari baterai atau koilsumber (12 V) menjadi sumber tegangantinggi  (10 KV atau lebih) yang diperlukanuntuk menghasilkan loncatan bunga api yangkuat pada celah busi dalam sistempengapian”.1. Kontruksi CoilBanyak ditemukan sistem pengapiansepeda motor menggunakan koil tipe
moulded. Tipe coil ini inti besi di bagiantengahnya dikelilingi oleh kumparanprimer, sedangkan kumparan sekunderberada di sisi luarnya. Coil tipe inidibungkus dalam resin agar tahanterhadap getaran.

Gambar 4.Coil pengapian tipe moulded
(Sumber: Jama & Wagino, 2008:179)2. Coil Standard

Coil merupakan komponen sistempengapian yang berfungsi untukmenaikkan tegangan yang diterima darisumber tegangan (alternator/baterai)menjadi tegangan tinggi melalui CDI dandiatur oleh pergerakan piston kapansaatnya coil arus memberikan arus padabusi untuk memercikan bunga apimelalui celah elektroda busi, dimanategangan 12 volt yang dihasilkan baterai



diubah menjadi teganggan tinggi 10.000atau lebih3. Coil Racing
Coil racing berbeda dengan coil standard
dimana bahan tersebut dapat meredam
panas, perbedaan yang mendasar coil
standard dan coil racing yaitu coil racing
dapat menaikan teganggan maxsimal
sampai 20.000 lebih..4. Cara Kerja CoilArus mengalir pada rangkaian primerbelum mencapai maksimum, karenaadanya perlawanan oleh induksi diripada kumparan primer. Perlu waktu agararus maksimum pada rangkaian primerdapat tercapai.

Bila arus mengalir dalam kumparanprimer dan kemudian arus tersebutdiputuskan tiba-tiba, maka akandibangkitkan tegangan induksi sendirisebasar 300-400 V, sejalan dengan arusyang mengalir sebelumnya. Arus inikemudian mengalir dan disimpansementara dalam kondensor. Apabilaplatina menutup maka arus yang adadalam kondesor tersebut akan mengairke rangkaian, sehingga arus primersegera menjadi penuh. Jika duakumparan disusun dalam satu ugaris(dalam satu inti besi) dan arus yangmengaliri kumparan primer dirubah(diputuskan), maka akan terbangkitkantegangan pada kumparan sekunderberupa induksi sebesar 10 KV atau lebih.Jama dn Wagino (2008: 174)
Alat UkurDinamometer (pengukur daya) suatumotor adalah alat yang digunakan untukmengukur tenaga atau hasil kerja dari suatumesin dalam waktu yang di tentukanpenguji. Dinamometer menggunakan prinsipkerja dari elektromagnetik, hidraulik ataugesekan mekanik.

Gambar 5 . Prinsip kerja dyno test
(sumber : Wiratmaja 2010 : 20)Gambar di atas menunjukkan prinsip darisebuah dyno test. Sebuah rotor digerakkanoleh mesin dalam melakukan pengujian, baiksecara mechanical, hydraulik, atau elektronikdihubungkan ke sebuah stator. Untuk setiapperputaran poros, rotor yang mengelilingiporos bergerak melalui sebuah perpindahan2_R yang berlawanan dengan coupling force,(F). (NP Wibawa dalam Wiratmaja,2010:20):
METODE PENELITIANDesain penelitian ini digolongkan padapenelitian pendekatan eksperimen. Metodepenelitian eksperimen dapat diartikansebagai metode penelitian yang digunakanuntuk mencari pengaruh perlakuan tertentuterhadap yang lain dalam kondisi yangterkendalikan. Penelitian ini menggunakanmodel eksperimen the posttest only control
design.Adapun yang menjadi objek penelitiandalam penelitian ini adalah satu unit sepedamotor empat langkah. Dalam hal ini datayang akan diambil yaitu daya dan torsi darisepeda motor.
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HASIL DAN PEMBAHASAN
Deskripsi Data PenelitianBerdasarkan hasil penelitian yangdilakukan di Draco Motor, Jalan Durian No21 Pekanbaru pada hari Jum’at, 11 Agustus2017 maka didapatkan hasil penelitiansebagai berikut:
1. Data Hasil Pengujian Daya dan TorsiTabel 5. Pengujian Daya dan TorsiMenggunakan Coil Standard

Tabel 6. Pengujian Daya dan TorsiMenggunakan Coil Racing (KTC)

Hasil dari tabel di atas adalah rata-rata
dari 3 kali pengujian coil standar dan coil
racing dengan menggunakan dyno test
didapatkan rata-rata pada rpm 9000 daya
dari pengujian standar sebesar 14,6 HP,
daya dari pengujian coil racing sebesar
14,633 HP, dan torsi pada rpm 7500 sebesar
11,89 N.m, torsi dengan menggunakan coil
racing sebesar 12,43 N.m, diketahui bahwa
pada tabel terdapat penurunan daya maupun
torsi pada pengujian kedua, ini dapat
diakibatkan oleh 2 faktor yang mendasar
seperti penyesuaian pada motor uji coba
atau alat yang digunakan.

2. Grafik Hasil Pengujian Daya  dan Torsia. Grafik hasil pengujian perbandingan
daya  dan torsi coil standard pabrikan

Gambar 6. Hasil pengujian dengan
menggunakan coil standard pabrikan.b. Grafik hasil pengujian perbandingandaya  dan torsi menggunakan coil

Racing (KTC)

Gambar 7. Hasil pengujian menggunakan
coil Racing (KTC)Berdasarkan gambar di atas dapatdilihat perbedaan perbandingan torsi yangdihasilkan sepeda motor standard denganyang menggunakan perlakuan pada coil.Warna coklat menunjukkan grafik torsi.Warna biru menunjukkan grafik daya. Padagrafik dapat dilihat bahwa penggunaanvariasi coil berpengaruh terhadap daya dantorsi yang dihasilkan mesin sepeda satria Fu150 cc tahun 2012.  Pada pengujian torsiputaran mesin 7500 rpm standard memilikitorsi sebesar 11,89 N.m, sedangkan denganmenggunakan coil racing (KTC) pada putaranmesin 7500 rpm memiliki torsi sebesar12,43 N.m. Kemudian pada pengujian dayaputaran mesin 9000 rpm standardmenghasilkan daya sebesar 14,6 HP,sedangkan coil racing (KTC) pada putaran



mesin 9000 rpm menghasilkan daya sebesar14,63  HP.
Analisis Data Deskriptif
Tabel 7. Analisis Statistik Deskriptif Coil
Racing

Analisis daya dan torsi

SISTEM
Rata-rata

Daya (HP) Torsi (N.m)
Standard 14.6 11,89

Coil racing (C) 14,63 12.43

Selisih 0,03 0,54a. Analisis persentase peningkatandayaP = n-N / n x 100%= 0,03 / 14,6 x 100%= 0,205 %b. Analisis persentase peningkatantorsiP = n-N / N x 100%N = 0,54 /11,89 x 100%N = 4,54%
PembahasanSetiap mesin memiliki karakter yangberbeda meskipun untuk tipe motor yangsama. Jadi faktor lain dari variasi coil yangmembedakan dari standard yaitu bertambahbesarnya tegangan dari coil untuk pengapianbusi dan kemampuannya, yang dimaksudkemampuan disini adalah bahan yangdirancang khusus pada coil racing yangmendukung performance suatu mesin,misalnya  penambahan panjang lilitanprimer dan sekunder yang dapatmemperbesar tegangan coil yang diantarkanke busi. Jumlah tegangan yang besar sampaike busi dapat mengakibatkan sempurnanyapembakaran di dalam ruang bakar, dalamartian coil racing disini bukan memperlamapembakaran tetapi memperbesar api daribusi sehingga campuran bahan bakar danudara di ruang bakar terbakar sempurnadengan cepat dan menghasilkan ledakanyang besar. Sebagai gambaran racing apabilaterjadi perubahan camshaft, karburator,knalpot, bahan bakar, bore up dan sistempengapiannya. Sehingga performance lebih

tinggi dari kondisi standarnya (MarlonMarlindo, 2012:13).Sesuai tujuan penelitian yang ingindicapai yaitu mengetahui pengaruh variasi
coil Sistem Pengapian Suzuki satria Fu tahun2012 terhadap daya dan torsi denganmenggunakan alat dyno test. Untukpengujian penelitian dilakukan pada putaranmaksimal dengan tiga kali pengujian.Berdasarkan hasil pengujian daya dan torsimenggunakan dyno test, pengujianmenunjukkan bahwa adanya peningkatandaya dan torsi yang dihasilkan padapergantian coil memiliki rata-rata yanglumayan tinggi dari tanpa tambahan atau coil
standard , perbedaan daya dan torsi yangdihasilkan oleh perlakuan  pada coil.
SIMPULAN DAN SARAN
SimpulanBerdasarkan tujuan penelitian danpembahasan yang telah dilakukan, makadapat disimpulkan hasil penelitian sebagaiberikut:Hasil penelitian yang dilakukan pada sepedamotor Suzuki FU 150 tahun 2012, terdapatpengaruh pada penggunaan variasi coilterhadap daya dan torsi. Pada pengujiantorsi putaran mesin 7500 rpm standardmemiliki torsi sebesar 11,89 N.m, sedangkandengan menggunakan coil racing (KTC) padaputaran mesin 7500 rpm memiliki torsihanya sebesar 12,43 N.m. Kemudian padapengujian daya putaran mesin 9000 rpm
standard menghasilkan daya sebesar 14,6HP, sedangkan coil racing (KTC) padaputaran mesin 9000 rpm hanyamenghasilkan daya sebesar 14,63  HP.
Saran1. Penelitian ini masih terbatas hanya padadaya dan torsi mesin, sehingga penelitilain perlu dilakukan tindak lanjut untukmengetahui variasi yang sesuai untuk coilSuzuki Satria FU 150 tahun 2012.2. Sebaiknya peneliti lain mencobamelakukan penelitian pengaruhpenggunaan variasi coil terhadapkosumsi bahan bakar spesifik.



3. Diharapkan peneliti lain untuk melakukan
penelitian lanjutan pengaruh emisi gas
buang dengan menggunakan variasi coil.4. Penambahan variasi coil bisa digunakan
untuk sehari-hari karena pembakaran
menjadi lebih sempurna.
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