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RINGKASAN

Andika Dwi Cahya, (2019), “Pengujian Kinerja Oil Cooler Standar dan Oil
Cooler Racing Terhadap Performa Mesin Sepeda Motor”, Dr. M. Burhan Rubai
W, M.Pd, Pendidikan Teknik Otomotif.

Sepeda motor sudah dilengkapi dengan sistem pendingin, akan tetapi
belum bisa mengatasi panasnya mesin sepeda motor tersebut. Hal ini dikarenakan
mesin sepeda motor masih menggunakan sistem pendingin dengan mengandalkan
udara yang berhembus Kesirip-sirip blok mesin, terutama sepeda motor lama.
Penelitian ini untuk mengetahui pengujian kinerja oil cooler standar dan oil cooler
racing dengan variasi putaran mesin terhadap torsi dan daya serta variasi waktu
terhadap temperatur oli mesin pada sepeda motor Suzuki Satria FU 150cc.

Metode penelitian yang digunakan adalah eksperimen dan teknik analisis
data menggunakan analisis statistik deskriptif. Pengujian torsi dan daya dilakukan
dengan menggunakan dynotest v3.3. Pengambilan data dilakukan pada putaran
4500, 6500, 8500, 10500 RPM. Dan untuk pengujian kinerja oil cooler dalam
mendinginkan temperatur oli menggunakan alat thermocouple. Pengambilan data
dilakukan dengan variasi waktu 5, 10, dan 15 menit.

Hasil penelitian menunjukkan bahwa menggunakan oil cooler standar
memperoleh torsi maksimal 13,84 N.m dan daya 15,8 HP. Sedangkan oil cooler
racing menghasilkan torsi tertinggi 12,55 N.m dan daya 15 HP. Pada penggunaan
oil cooler standar mampu mendinginkan temperatur oli 1,16°C, sedangkan
menggunakan oil cooler racing mendinginkan temperatur oli sebesar 0,9°C.
Berdasarkan hasil pengujian, dapat disimpulkan bahwa kinerja oil cooler standar
lebih baik dibandingkan dengan oil cooler racing dalam meningkatkan performa
mesin torsi dan daya serta dalam mendinginkan temperatur oli mesin sepeda
motor.

Kata kunci: Oil cooler standar, Qil cooler racing, torsi, daya, temperatur oli
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BAB |

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Seiring berkembangnya dunia otomotif dan meningkatnya permintaan
konsumen dengan bermunculan teknologi terbarukan, akhirnya membuat pemilik
kendaraan sepeda motor keluaran lama untuk memodifikasi kendaraannya agar
dapat bersaing dengan sepeda motor teknologi terbaru dan juga dapat tetapi
digunakan dengan baik. Semua mesin sepeda motor sudah dilengkapi dengan
sistem pendingin, akan tetapi belum bisa mengatasi panasnya mesin sepeda motor
tersebut. Hal ini dikarenakan mesin sepeda motor masih menggunakan sistem
pendingin dengan mengandalkan udara yang berhembus kesirip-sirip blok mesin,
terutama sepeda motor lama. Banyak pabrik-pabrik membuat berbagai macam
variasi bagian kendaraan. Selain untuk memperindah penampilan kendaraan, ada
juga yang fungsi dan kinerjanya lebih bagus daripada komponen standar bawaan
dari pabrik. Tak terkecuali oil cooler untuk sepeda motor Suzuki Satria FU 150cc.

Panas yang terlalu tinggi dari hasil pembakaran dapat menyebabkan
kenaikan temperatur oli (90°C-110°C). Sehingga menyebabkan oli menjadi encer
dan kemampuannya untuk melumasi menjadi berkurang. Hal ini akan
menyebabkan komponen-komponen mesin yang saling berhubungan dan saling

bergesekan menjadi panas dan dapat merubah bentuk material komponen mesin.



Panas yang berlebihan pada mesin dapat mengganggu Kinerja mesin
tersebut. Apabila terjadi panas berlebihan pada komponen mesin akan terjadi
pemuaian yang berlebihan dan perubahan struktur logam komponen mesin.
Kerusakan ini akan berpengaruh terhadap pembakaran bahan bakar sehingga
tenaga yang dihasilkan oleh mesin akan berkurang (Irawan, dkk., 2016:22). Untuk
mengatasi hal tersebut dapat diantisipasi dengan menambahkan pendingin oli
dengan sistem radiator dengan tujuan menjaga temperatur oli dan temperatur

mesin tetap pada suhu normal yaitu sekitar 80°C-85°C.

Kendaraan sepeda motor keluaran terbaru banyak yang sudah dilengkapi
sistem oil cooler. Sebagai contoh sepeda motor Suzuki Satria FU 150cc yang
menggunakan sistem oil cooler. Oil cooler tersebut berfungsi untuk mengontrol
temperatur oli sekaligus mengontrol temperatur mesin. Cara kerjanya, oli mesin
yang disalurkan dari pompa oli mengalir terlebih dahulu ke filter oli, lalu masuk
ke selang dan kemudian mengalir ke oil cooler. Setelah oil cooler oli mengalami

proses pendinginan, setelah itu masuk lagi ke ruang bakar

Sepeda motor Satria FU 150cc terdapat oil cooler dengan tipe standar
bawaan pabrik yakni oil cooler empat baris. Kinerja dari oil cooler tersebut cukup
baik dalam menjaga temperatur mesin tetap optimal. Namun perkembangan
teknologi pada dunia otomotif sangat cepat. Banyak produsen yang membuat
variasi dari berbagai komponen pada sepeda motor, tak terkecuali pada sistem
pendingin oil cooler. Dari berbagai aspek dan pertimbangan di atas, kemudian

diajukan suatu penelitian “Pengujian Kinerja Oil Cooler Standar dan Racing Serta



Pengaruh Terhadap Performa Mesin Sepeda Motor” yang berbasis pada sistem

pendingin mesin khususnya pada sepeda motor Suzuki Satria FU 150cc.

1.2

Identifikasi Masalah

Berdasarkan latar belakang di atas, maka perumusan masalah dalam skripsi

“Pengujian Kinerja Oil Cooler Standar dan Racing Serta Pengaruh Terhadap

Performa Mesin Sepeda Motor” masalah yang harus diselesaikan antara lain:

1.

2.

3.

1.3
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Kinerja oil cooler standar pada sepeda motor Suzuki Satria FU 150cc.

Kinerja oil cooler racing pada sepeda motor Suzuki Satria FU 150cc.
Perbedaan kinerja oil cooler standar dan oil cooler racing terhadap performa
mesin dan dalam mengontrol suhu oli mesin.

Batasan Masalah

Batasan masalah yang akan dibahas pada penelitian ini adalah:

Pengujian menggunakan oil cooler standar pada sepeda motor Suzuki Satria
FU 150cc.

Pengujian menggunakan oil cooler racing pada sepeda motor Suzuki Satria
FU 150cc.

Pengujian dilakukan saat motor dalam keadaan idle dan saat melalui berbagai
variasi RPM (4500 RPM, 6500 RPM, 8500 RPM, dan 10500 RPM).
Perumusan Masalah

Berdasarkan uraian yang telah disebutkan di atas maka permasalahan ini

dapat dirumuskan sebagai berikut:

1.

Bagaimana daya yang dihasilkan oil cooler standar dan oil cooler racing pada

sepeda motor Suzui Satria FU 150cc?



1.5

Bagaiamana torsi yang dihasilkan oil cooler standar dan oil cooler racing
pada sepeda motor Suzuki Satria FU 150cc?

Bagaimana kinerja oil cooler standar dan oil cooler racing pada sepeda motor
Suzuki Satria FU 150cc?

Tujuan

Tujuan pengujian oil cooler pada sepeda motor Suzuki Satria FU 150cc ini

adalah sebagai berikut:

1.

1.6

Untuk mengetahui Kinerja oil cooler standar pada sepeda motor Suzuki Satria
FU 150cc dalam mengontrol suhu oli mesin dan pengaruhnya terhadap
performa mesin.

Untuk mengetahui kinerja oil cooler racing pada sepeda motor Suzuki Satria
FU 150cc dalam mengontrol suhu oli mesin dan pengaruhnya terhadap
performa mesin..

Manfaat

Memberikan pengetahuan baru bahwa oil cooler standar tidak lebih baik
dibanding oil cooler racing sebagai sistem pendinginan oli.

Hasil penelitian dapat dijadikan sebagai bahan rujukan dan referensi
penelitian lain dalam melakukan penelitian selanjutnya dengan topik yang
sama.

Menambah khasanah referensi baru terhadap pengontrolan oli kendaraan dan

performa mesin sepeda motor.



4. Menyajikan salah satu solusi terkait menjaga temperatur oli dan mesin
dengan penggunaan oil cooler serta pengaruhnya terhadap performa mesin

yaitu daya dan torsi.



BAB Il

KAJIAN PUSTAKA DAN LANDASAN TEORI

2.1 Kajian Pustaka

Penelitian menurut Susanto dan Arsana, (2017:16) ‘“Perencanaan Sistem
Instrumentasi Pada Rancang Bangun Trainer Kapasitas Oil Cooler Suzuki Satria
FU 150” menemukan pada setiap variasi kecepatan putaran mesin (RPM)
memiliki nilai laju aliran tersendiri karena dalam laju aliran tersebut digunakan
untuk melepaskan panas yang terdapat di dalam fluida oli ke oil cooler. Kenaikan
putaran mesin membuat nilai laju aliran semakin tinggi karena dalam hal ini
bertujuan untuk melepaskan temperatur panas yang tersimpan di dalam oli akan
tetapi apabila laju aliran mengalami kehambatan maka nilai temperatur keluar
akan sedikit berubah dan nilai AT akan turun. Maka dari itu dalam perpindahan
panas yang terdapat di dalam oil cooler harus mengikuti putaran mesin untuk

melepaskan panas semakin baik dan nilai AT akan naik.

Penelitian tentang “Pengaruh Penggunaan Bahan Bakar Pertamax dan
Waktu Pengapian (Ignition Timing) Terhadap Performa Mesin dan Emisi Gas
Buang Sepeda Motor Supra X 125CC Tahun 2008” menemukan torsi yang
dihasilkan pada pengapian 17,5° sebelum TMA dengan bahan bakar pertamax
rata-rata sebesar 14,32%, dibandingkan dengan bahan bakar premium pada
pengapian standar yaitu sebesar 0,75 kgf.m. Daya efektif yang dihasilkan pada
pengapian 17,5° sebelum TMA dengan bahan bakar pertamax rata-rata sebesar

7,10 PS dengan presentase peningkatan sebesar 14,36% dibandingkan dengan



menggunakan bahan bakar premium dengan pengapian standar rata-rata sebesar

6,23 PS (Pratama dan Wailandouw, 2014:252).

Penelitian tentang “Modifikasi Sistem Pendingin (sirip dan Air) Pada
Saluran Pelumas Sepeda Motor” menemukan hasil yaitu motor yang
menggunakan oil cooler bersirip, motor berjalan dengan kecepatan 30/jam — 50
km/jam pada jalan lurus berbelok tingkat penurunan suhu mencapai 38%,
sedangkan dengan oil cooler tanpa sirip mencapai 20,29%. Pada jalan menanjak
dengan kecepatan 30 km/jam — 50 km/jam mempergunakan oil cooler bersirip
mencapai 30,77% dan tanpa sirip 11,54%. Karena semakin luas sirip akan
semakin memperluas bidang pendinginan sehingga perpindahan panas dari
konveksi — konduksi — konveksi — konduksi — udara oli — dinding pipa —
oli — dinding box dan sirip — udara. Luas area sirip mempercepat perpindahan

panas dari udara sehigga suhu oli cepat turun (Hidayat, 2015:40).

Penelitian menurut Setiawan dan Arsana, (2015:33) “Perancangan Sistem
Pemanas Pada Rancang Bangun Alat Penguji Kapasitas Oil Cooler” menemukan
hasil bahwa pada alat penguji kapasitas oil cooler tersebut dapat menaikan suhu
dan memerlukan waktu dengan data sebagai berikut: yang pertama kenaikan suhu
40°C membutuhkan waktu sebanyak 3 menit 26 detik, kedua kenaikan suhu 50°C
membutuhkan waktu sebanyak 3 menit 74 detik, yang ketiga menaikan suhu 60°C
diperlukan waktu sebanyak 6 menit 4 detik, yang keempat kenaikan suhu 70°C
diperlukan waktu sebanyak 3 menit 81 detik, yang kelima kenaikan suhu 80°C
diperlukan waktu sebanyak 3 menit 41 detik, yang keenam kenaikan suhu 90°C

diperlukan waktu sebanyak 3 menit 48 detik. Hasil yang telah dicapai dalam hal



memanaskan fluida yang berada di dalam tangki sanggup memanaskan dengan

baik hingga 90°C dan tidak terjadi kendala apapun.

Penelitian menurut Stiawan dan Arsana, (2015:7) “Pengaruh Temperatur
Fluida Masuk Terhadap Kapasitas Oil Cooler Pada Sistem Pelumasan Sepeda
Motor Suzuki Satria 150 CC” menemukan hasil bahwa kapasitas oil cooler
maksimal diperoleh pada temperatur fluida masuk 70°C dengan pelepasan panas
sebesar 342 Watt. Sedangkan sisi luar diperoleh bahwa koefisien perpindahan

panas rata-rata permukaan luar oil cooler adalah 35,41 W/mz2,

Penelitian yang berjudul “Pengaruh Laju Aliran Massa Fluida Terhadap
Kapasitas Oil Cooler Pada Sistem Pelumasan Sepeda Motor” menemukan hasil
bahwa laju perpindahan panas konveksi di dalam pipa (Qin) 342,36 watt tertinggi
pada temperatur masuk (Tin) 70°C, laju aliran massa fluida (m) 06 I/m atau
0,0095 Kg/s dengan temperatur keluar (Tout) 52°C, hal ini terjadi karena pada
temperatur fluida masuk (Tin) 70°C mengalami proses pertukaran panas dengan
temperatur udara luar atau fluida pendingin akibat perbedaan temperatur, sehingga
terjadinya proses pertukaran panas antara temperatur fluida masuk dengan
temperatur udara luar atau fluida dingin akan lebih optimal dibandingkan dengan

temperatur fluida masuk yang rendah. (Choiril dan Arsana, 2015:4).

Penelitian menurut Rohman dan Arsana, (2017:23) “Perencanaan Aliran
Fluida Pada Rancang Bangun Trainer Kapasitas Oil Cooler Suzuki Satria FU 150”
menemukan hasil bahwa perpindahan yang dialami oleh oil cooler mengalami

kenaikan dengan diiringi kenaikan kecepatan putaran mesin (RPM) sehingga



diperlukan aliran yang mampu membawa panas di dalam fluida yang mengalir
dengan lancar, aliran ini hanya terdapat pada variasi laju aliran 15 LPM dengan
jenis alirannya yaitu aliran berjenis turbulen dengan nilai perpindahan panas

terbaik sebesar 435996 Kj/s.

Penelitian tentang “Pengaruh Pengaplikasian Oil Cooler Terhadap Suhu Oli
dan Performa Mesin Pada Kendaraan Sepeda Motor Mega Pro Tahun 2011~
menemukan hasil bahwa penambahan oil cooler pada Mega Pro tahun 2011
mampu menurunkan suhu oli hingga 13°C pada 7000 RPM. Jika tanpa oil cooler
suhu oli mesin mampu mencapai hingga 110°C pada putaran mesin 7000 RPM
sedangkan jika menggunakan oil cooler suhu oli hanya mencapai 97°C pada

putaran mesin 7000 RPM (Saputra dan Ansori, 2017:72).

Penelitian menurut Romandoni dan Siregar, (2012:7) “Studi Komparasi
Performa Mesin Dan Kadar Emisi Gas Buang Sepeda Motor Empat Langkah
Berbahan Bakar Bensin dan LPG” menemukan hasil bahwa penggunaan bahan
bakar LPG pada sepeda motor Honda Vario 110 cc tahun 2010 dapat
meningkatkan torsi (torque) dan daya (power). Peningkatan torsi tertinggi sebesar
63,90% didapatkan pada putaran 2000 RPM dengan menggunakan bahan bakar
LPG. Peningkatan daya tertinggi sebesar 50,44% didapatkan pada putaran 2000
RPM dengan menggunakan bahan bakar LPG. Sedangkan konsumsi bahan bakar
(fuel consumption) mengalami penurunan yang signifikan. Penurunan konsumsi
bahan bakar tertinggi sebesar 23,09% didapatkan pada putaran 6000 RPM dengan

menggunakan bahan bakar LPG.
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Penelitian yang berjudul “Studi Pengaruh Pendinginan Oli Dengan Sistem
Radiator Pada Sepeda Motor Suzuki Shogun 110 CC” menemukan hasil
pendingin oli dengan sistem radiator berpengaruh pada sepeda motor Suzuki
Shogun 110 cc. Pengaruhnya terlihat pada kemampuan cairan oli yang digunakan
untuk mendinginkan mesin. Pendingin oli dengan sistem radiator mampu
mendinginkan mesin lebih baik dibanding pendinginan standar yang
menggunakan udara. Prosentase pendinginan naik pada putaran mesin antara 1000
dan 1500 RPM. Prosentase pendinginan menjadi berkurang pada putaran mesin

yang lebih tinggi yaitu 2000 dan 2500 RPM (Irawan, dkk., 2016:27).

Penelitian yang dilakukan Deng, dkk (2019:16) “Koefisien Udara Berlebih
Pada Kinerja Untuk Mesin Twin-Spark Bahan Bakar Bensin: Studi Rentang Luas”
menemukan hasil bahwa variasi torsi mesin lebih kecil dengan peningkatan A.
Sebagai contoh, pada beban engine 60% dan 3000 RPM torsi mesin berkurang
20,5% ketika L meningkat dari 0,85% menjadi 1,2%. ECR berkurang dengan
meningkatnya A, karena efisiensi pembakaran lebih tinggi dan perpindahan panas

lebih kecil, dan dalam kondisi ECR minimum muncul pada 4000 RPM.

Penelitian yang berjudul “Optimalisasi Siklus Rankin Organik Yang
Digunakan Untuk Pemulihan Panas Limbah Mesin Peralatan Konstruksi Dengan
Tambahan Panas Limbah Pendingin Oli Hidrolik” menyatakan bahwa, dalam
kasus WHR mesin kendaraan konvensional tanpa pendingin oli hidrolik,
recuperator secara signifikan dapat meningkatkan daya bersih masing-masing

sebesar 16,3% dan 36,9% pada kondisi setengah dan beban penuh. Namun, biaya
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sistem dengan tambahan recuperator akan meningkat sebesar 39% (Negash, dkk.,

2018:811).

Penelitian yang dilakukan Shara, dkk (2017:798) “Aditif Polimer Untuk
Meningkatkan Sifar Aliran Oli Pelumas” menemukan efisiensi dari adiktif
meningkatkan indeks viskositas. Indeks viskositas meningkat dengan
meningkatnya kosentrasi aditif polimer. Efek dari aditif polimer pada titik tuang
berkurang dengan meningkatnya konsentrasi. Adanya ikatan rangkap dalam
stuktur aditif polimer meningkatkan proses polimerisasi stok dasar dengan
memanaskan. Hasil akhir menunjukan, keberadaan aditif meningkatkan stabilitas

termal dari stok dasar.

Penelitian tentang ‘“Perancangan Efektivitas Pelumasan Oli Dalam
Mengurangi Gesekan Dan Keausan Dalam Kontak Yang Mengauskan”
menyatakan bahwa, efek pelumas pada pengurangan keausan pada bidang gesek
yang kurang sesuai diteliti dengan simulasi keausan menggunakan model FE
untuk kontak garis silinder yang pipih dengan silinder jari-jari 6 mm. Hasilnya
menunjukan bahwa nilai kedalaman keausan bagian yang datar sangat kecil dalam
kondisi dilumasi, sedangkan bekas gesekan dalam kondisi kering jauh lebih
signifikan. Hasilnya konsisten sesuai dengan hasil percobaan (Qin, dkk.,

2019:776).

Penelitian yang dilakukan oleh Zhang dan Dong (2018:289) “Analisis
Kinerja Pelumasan Bush Crankshaf Pada Kompresor” menemukan hasil bahwa

dengan meningkatnya ketebalan film oli minimum, tekanan maksimal dan daya
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dukung film oli berkurang. Jika diantara poros engkol dan bush terlalu kecil, tidak
baik untuk pembentukan film minyak, dan gesekan akan meningkat lalu kinerja
semak akan berkurang. Ketika celah terlalu besar, kebocoran minyak dan
konsumsi oli pelumas meningkat. Kemudian dari penelitian-penelitian tersebut
menjadi landasan dalam penelitian ini yang menyatakan bahwa penggunaan oil
cooler standar dan racing mempengaruhi torsi dan daya pada sepeda motor Suzuki

Satria FU 150cc.

2.2 Landasan Teori
2.2.1 Pengertian Pelumasan

Pelumasan adalah proses memberikan lapisan minyak pelumas diantara dua
permukaan yang bergesek. Semua permukaan komponen motor yang bergerak
seharusnya selalu dalam keadaan basah oleh bahan pelumas. Fungsi utama
pelumasan ada dua yaitu mengurangi gesekan (friksi) dan sebagai pendingin
(Jama dan Wagino, 2008:370). Dengan adanya peran pelumas menjadikan
komponen-komponen mesin lebih awet dan sebagai pendingin mesin. Menurut
Arisandi, dkk (2012:57) pelumas adalah zat kimia yang umumnya cairan yang
diberikan diantara dua benda yang bergerak untuk mengurangi gaya gesek.

Menurut Saputra dan Ansori, (2017:68) sistem pelumasan tidak kalah
berperan penting didalam mesin yang sangat memiliki peran penting untuk
menjaga komponen mesin agar bekerja secara optimal. Pelumas bekerja melumasi
permukaan komponen sparepart yang beringgungan dalam mesin dengan cara
membentuk lapisan film oli. Kegagalan pada sistem pelumasan tidak hanya

berakibat rusaknya sepeda motor tetapi juga dapat menimbulkan kebakaran dan
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kecelakaan pengemudi. Kebakaran terjadi disebabkan oleh bagian yang panas
dapat melelenkan pembalut kabel dan karenanya akan segera terjadi hubungan
singkat dan percikan api. Bahan bakar bensin menyambar percikan api dan akan
terjadi kebakaran (Jama dan Wagino, 2008:371). Menurut Stiawan dan Arsana,
(2015:1-2) pada motor bakar sistem pelumasan memang berperan sangat penting
agar motor selalu bekerja dengan baik seperti yang didinginkan, meskipun
ditinjau dari pemanfaatan energi, sistem pendinginan yang digunakan motor bakar
torak adalah sistem pendinginan oli.
2.2.2 Gesekan
Menurut Heywood, (1988:719) komponen yang bergesekan dapat terlepas
dari kecepatan (batas gesekan), proporsional dengan kecepatan (gesekan
hidrodinamik) atau kecepatan kuadrat (turbulent dissipation), atau kombinasi dari
semuanya jika mengikuti bahwa total gesekan bekerja tiap siklus (dan dengan
demikian gesekan berarti merupakan tekanan efektif) untuk mesin geometri mesin
yang diberikan akan bervariasi sesuai dengan kecepatan.
a. Gesekan akan meningkat kalau permukaan-permukaan itu tidak halus.
b. Permukaan yang halus membuat lebih sedikit gesekan daripada permukaan
yang kasar.
c. Gesekan tergantung juga pada bahan apa yang dipakai untuk membuat
permukaan-permukaan yang bergeser itu.
d. Gesekan akan lebih keras jika beban benda yang memiliki permukaan itu
lebih besar.

e. Gesekan juga tergantung pada kecepatan benda.
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f. Gesekan menimbulkan panas. Makin tinggi gesekan makin tinggi panas.
g. Pelumasan yang tidak baik dan perbedaan yang besar antara dua
permukaan(misalnya, sifat bahan tambahan) akan mengakibatkan panas

yang berlebihan.

Menurut Saputra dan Ansori, (2017:68) sistem pelumasan berfungsi sebagai
pencegah kontak langsung permukaan logam dengan logam serta mengurangi
gesekan dan mencegah kepanasan pada mesin (Overheating). Panas yang
berlebihan adalhan salah satu penyebab berubahnya sifat-sifat mekanis serta
bentuk dari komponen mesin. Sistem pelumas tidak kalah berperan penting di
dalam mesin yang sangat memiliki peran penting untuk menjaga komponen mesin
agar bekerja secara optimal. Pelumas bekerja melumasi permukaan komponen
mesin yang bersiggungan dalam mesin dengan cara membentuk lapisan film oli.
Overheating adalah faktor penyebab mesin sepeda motor menjadi cepat rusak.
Faktor penyebab overheating yaitu sistem pelumasan yang jelek dan mengalami

masalah.

2.2.3 Minyak Pelumas
Menurut Arends dan Berenschot, (1980:208) minyak motor itu secepat-
cepatnya menjadi panas (x 353 K) karena produk berkondensasi berupa asam
dapat segera menguap dari minyak dan dengan ventilasi karternya dapat dialirkan
ke luar, tetapi sebaliknya dilain pihak juga merupakan keharusan agar minyak
tidak menjadi terlalu panas. Menurut Heywood, (1988:740) fungsi minyak

pelumas adalah sebagai berikut:
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a. Mengurangi gaya gesek dari mesin untuk memaksimalkan efisiensi gerak
mekanik pada mesin.

b. Melindungi dari keausan.

c. Berkontribusi untuk mendinginkan piston dan sekitar mesin tempat
komponen-komponen bekerja.

d. Membersihkan kotoran berbahaya dengan pelumasan.

e. Menahan kebocoran gas dan minyak (terutama di sekitar cincin torak).

Ada tiga macam oli pelumas yang diproduksi, antara lain oli mineral, oli
synthetic dan oli yang dibuat dari tumbuh-tumbuhan atau hewani (castor oil), dan
pabrik-pabrik hampir semuanya menganjurkan untuk menggunakan oli mineral,
yang telah distandarisasi oleh SAE dan API (Jama dan Wagino, 2009:385).
Menurut Pulkrabrek, (1997:369) tipe-tipe zat aditif minyak pelumas sebagai
berikut:

a. Antifoam Agents

Ini mengurangi busa/buih oli pelumas pada poros engkol dan komponen

lainnya yang berputar dengan kecepatan tinggi pada bak oli/karter oli.
b. Oxidation Inhibitors

Terdapat oksigen ketika terdapat busa pada minyak pelumas. Hal
menyebabkan terjadinya oksidasi pada komponen mesin. Salah satu zat aditif
tersebut adalah zinc dithiophosphate.

c. Pour-point Depressant (mengurangi nilai depresan)
d. Antirust Agents (Anti Karat)

e. Detergents (Pembersih)
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Ini terbuat dari bahan organik dan logam garam. Bermanfaat untuk
membersihkan kotoran dan kerak pada suspensi dan menghentikan reaksi pada
kotoran pernis serta kotoran-kotoran lainnya. Zat ini bermanfaat menetralkan zat
asam belerang pada bahan bakar.

f. Antiwear Agents (Zat Pelindung)
g. Friction Reduce (Mengurangi Gesekan)
h. Viscosity Index Improves (Meningkatkan Indek Viskositas)

Oli yang dibuat dari tumbuh-tumbuhan (vegetable) banyak digunakan pada
motor-motor balap, karena kualitasnya melebihi oli mineral, oli synthetic banyak
digunakan pada pesawat-pesawat terbang (Jama dan Wagino, 2008:385). Kualitas
pelumas juga diperlukan karena setiap jenis oli mempunyai kemampuan yang
berbeda tergantung dari pengaplikasian mesin kendaraan. Baik pelumas sintetis
maupun mineral berasal dari minyak bumi. Perbedaanya ada pada proses
pembuatannya, dimana pelumas sintetis masih melalui satu proses tambahan,
yaitu sintetis, agar bahan yang terbentuk sesuai yang diharapkan, dan
restrukturisasi, agar struktur molekulnya menjadi lebih kuat dan stabil. Proses
pembuatan oli sintetis dan mineral dilakukan agar struktur dan kekuatan
molekulnya mampu melumasi mesin secara sempurna. Hal-hal yang perlu
diperhatikan dalam menilai kualitas oli yaitu :

a. Viskositas

Nilai kekentalan pelumas tersebut yang menggambarkan sifat mengalirnya

pelumas pada temperatur tertentu.

b. Titik Nyala dan Titik Api/Flash and Fire Point
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Flash Point adalah temperatur, dimana uap oli akan terbakar bila diberi
percikan api, tetapi tidak terbakar terus. Sedangkan Fire point adalah temperatur,
dimana uap oli akan langsung terbakar begitu sekali menyala.

c. Grafity

Berat jenis oli tersebut pada kondisi tertentu.
d. Titik Tuang/Pour Point

Temperatur dimana oli tersebut tidak dapat tumpah pada suhu tes tertentu.
e. Residu Karbon/Carbon residue

Jumlah persen kabon yang mengendap apabila oli diuapkan pada suatu tes
khusus. Sifat ini banyak menentukan jenis oli yang dipakai untuk motor bakar.

f. Emulsionfications and Demulsibility

Khususnya menentukan sifat menganalisa oli dengan air. Sifat yang perlu
diperhatikan terhadap oli yang kemungkinan bersentuhan dengan air selalu ada
(seperti untuk turbin air, pompa dan lain sebagainya).

g. Indek Viskositas/Viscosity Index

Indek menentukan sifat perubahan viskositas terhadap kenaikan temperatur.
Menurut Jama dan Wagino, (2008:372) bahan pelumas harus dapat didistribusikan
secara meyakinkan ke semua bagian yang memerlukan. Ada tiga jenis pelumasan
pada motor empat langkah:

a. Boundary lubrication, yaitu bila permukaan bearing dilapisi dengan lapisan
halus minyak pelumas. Lapisan minyak pelumas ini mempunyai

keterbatasan. Bila kekuatan atau berat komponen melebihi batas
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kemampuannya, maka lapisan tersebut dengan mudah hancur dan akan
terjadi keausan.

b. Pelumasan tekan (thin film lubrication), yaitu pelumasan antara dua
permukaan juga, tetapi minyak pelumas dialirkan dengan pompa minyak
pelumas (tekanan) untuk penggantian dengan minyak pelumas yang baru.

c. Hydrolic lubrication yaitu pelumasan yang mampu menahan beban berat
seperti batang penggerakdan pada pelumasan roda gigi. Minyak pelumas
dengan kekentalan yang lebih tinggi dialirkan sehingga dapat memelihara

sistem pelumasan dengan baik.

Very high load
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Gambar 2.1. jenis pelumasan: Film, thick film, dan hydrodynamic
(Jama dan Wagino, 2008:372)
Oli mesin sebagian besar terdiri dari heavy oil yang terbuat dari campuran

hijau, hydrocarbons yang berasal dari penyulingan minyak mentah.
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a. Viscosity Index

Meskipun begitu banyak syarat yang dibutuhkan oli, yang terpenting adalah
viskositas/kekentalan. Oli dengan kekentalan tinggi, dapat menghasilkan lapisan
film yang tebal di atas permukaan logam. Dan sebagai akibatnya memiliki
kemampuasn memikul beban berat. Tetapi jika viskositasnya terlalu tinggi,
gesekan internal dari oli akan meningkatkan hambatan-hambatan dan
meningkatnya kehilangan tenaga. Kebalikannya jika viskositasnya terlalu rendah,
daya lumas juga rendah, karena lapisan oil film berkurang sehingga akan
menyebabkan kemampuan pengurangan gesekan kurang mencukupi. Masalah
umum adalah kekentalan oli akan berkurang sesuai dengan peningkatan
temperatur. Ukuran dari perubahan kekentalan, karena perubahan temperatur
adalah (n), disebut “Viscosity Index”. VI atau Viscosity Index oli mineral adalah
sekitar 100 sampai 110, sementara V|1 oli sintetis adalah di atas 140.

b. Ukuran kekentalan (SAE Standart)

Menurut Jama dan Wagino, (2008:387) angka kekentalan minyak pelumas
yang banyak digunakan sekarang terdiri dari: 5W, 10W, 20W, 20, 30, 40, 50, 60,
90. Dulu pernah diproduksi minyak pelumas dengan kekentalan 90, dan 140 tapi
saat ini untuk motor yang modern sudah dipakai lagi. Kekentalan yang lebih kecil
menunjukkan minyak yang lebih encer dan sebaliknya angka yang lebih besar
menunjukkan minyak yang lebih kental. Huruf W di belakang angka kekntalan
maksudnya adalah Winter yaitu untuk minyak pelumas yang khusus digunakan

untuk waktu musim dingin dan pengukuran dilakukan pada temperatur 0°F.



20

Menurut Boentarto, (2005:38) kekentalan oli ditandai dengan SAE (The
Society of Automotive Engineers). Semakin besar angka SAE-nya berarti semakin
kental. Oli SAE 40 lebih kental daripada oli SAE 20. Kekentalan oli tersebut
makin lama makin berkurang sehingga daya lumasnyapun menurun. Panas dan
proses pembakaran sangat berpengaruh terhadap kualitas oli. Sisa pembakaran
seperti H20 yang mengembun masuk ke dala bak oli dan bereaksi dan akhirnya
menghasilkan lumpur yang merusak kualitas oli. Di samping itu karbon yang

tidak terbakar akan bercampur dengan oli dan mengendap menjadi kerak.

Berbagai jenis minyak pelumas disarankan pemakainya oleh berbagai
pabrik peralatan. Sejauh itu ada beberapa hal yang perlu diperhatikan dalam
menilai kualitas oli. Menurut Jama dan Wagono, (2008:387) oli dapat
digolongkan sesuai dengan penggunaan kendaraan yang bersangkutan guna

mendapatkan hasil pelumasan yang baik, seperti contoh :

a. Jenis ML
Jenis ini digunakan pada mesin-mesin bensin dengan kerja yang ringan, oli
ini tidak mengandung bahan-bahan tembahan (addictive).
b. Jenis MM
Digunakan pada mesin-mesin bensin dengan kerja yang sedang dan olinya
mengandung addictive yang dapat mencegah karat/korosi pada komponen mesin.
c. Jenis MS
Digunakan pada mesin-mesin yang kerjanya cukup berat.

d. Jenis DG



21

Digunakan pada mesin diesel dan mesin bensin, oli ini mengandung zat anti
karat dan juga mengandung detergent guna mencegah pembentukan karbon/arang
pada ruang bakar atau bagian mesin lainnya.

e. Jenis DM

Jenis ini digunakan untuk mesin diesel dan mesin bensin yang bekerja berat,
oli ini mengandung zat yang terdapat pada DG ditambah dengan pour point
depressant yang dapat membuat oli ini tahan akan temperatur yang tinggi. Oli ini
dapat disebut juga oli bermutu tinggi (High Grade Qil).

f. Jenis DF

Oli ini khusus untuk mesin diesel dan mengandung bermacam-macam zat
tambahan sehingga mutunya bauk sekali dan harganya cukup mahal sebanding
dengan kualitasnya.

Kode-kode tersebut berpengaruh pada penggunaan oli mesin. Semakin
tinggi huruf abjad kedua, berarti oli digunakan untuk mesin yang bekerja lebih
berat. Mulai dari kode “M” mempunyai arti minyak pelumas atau oli digunakan
untuk mesin dengan bahan bakar bensin. Kode “ML” berarti penggunaan oli
dengan kerja mesin ringan. Kode “MM?” berarti penggunaan oli dengan kerja
mesin sedang. Dan kode “MS” berarti penggunaan oli dengan kerja mesin berat.
Sedangngkan kode yang berawalan “D” mempunyai arti jika oli atau minyak
pelumas digunakan pada kendaraan bermesin diesel. Kode “DF” berarti
penggunaan oli dengan kerja mesin ringan. Kode “DG” berarti penggunaan oli
dengan kerja mesin sedang. Dan kode “DM” berarti penggunaan oli dengan Kerja

mesin berat.
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Tabel 2.1. Klafikasi Kualitas Pelumas

API (American Petrolium Institute) Klasifikasi Penggunaan dan Kalitas

Oli

SA Minyak murni tanpa bahan tambahan
(additive).

SB Digunakan untuk mesin operasi ringan
yang mengandung sedikit antioxidant.

SC Oli yang mengandung detergent
dispersant dan antioxidant.

SD Digunakan untuk mesin operasi dengan
temperatur tinggi atau kondisi lainnya
yang mengandung detergent-
dispersant, resisting agent, antioxidant.

SE Digunakan untuk mesin sedang dengan

kandungannya lebih banyak detergent
dispersant, resisting agent, antioxidant.

SF Tingkat  olinya  tinggi  dengan
pemakaian resistance dan daya tahan
paling baik.

Kode-kode tersebut berpengaruh pada penggunaan oli mesin. Semakin
tinggi huruf abjad kedua, berarti oli digunakan untuk mesin yang bekerja lebih
berat. Ditinjau dari kekentalan atau viskositas, jenis oli dibagi menjadi dua.
Pertama, monograde, yang memiliki hanya satu jenis kekentalan, misalnya SAE
10, SAE 20, SAE 30 atau SAE 40. Single grade oil adalah penentuan kekentalan
yang pada suhu normal 200°C, maka pada suhu udara lebih dingin akan berubah
menjadi sangat pekat begitu juga dengan sebaliknya pada suhu yang sangat panas
berubah menjadi sangat encer. Kedua, multigrade, yaitu mempunyai dua tingkat
kekentalan SAE sekaligus, misalnya SAE 10W-40 (yang artinya kekentalan pada
suhu rendah 10W dan pada suhu tinggi 40W), 15W-40 atau 20W-50. Kebaikan
minyak pelumas multigrade adalah memudahkan mesin untuk dihidupkan pada

cuaca dingin serta mempunyai daya lumas yang tetap baik pada temperatur mesin

tinggi.
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2.2.4 Sistem Pelumasan Suzuki Satria FU 150cc

Sistem pelumasan pada mesin bertujuan untuk mengurangi seminimal
mungkin pergeseran dan penyerapan panas yang ditimbulkan oleh pergeseran
antara bagian-bagian mesin yang saling bergerak. Pelumasan juga dapat
menghilangkan panas yang ditimbulkan oleh hasil pembakaran minyak bahan
bakar. Fungsi utama dari pelumasan ada dua yaitu mengurangi gesekan dan
sebagai pendingin. Bila terjadi suatu keadaan yaitu sistem pelumasan tidak
bekerja, maka akan terjadi gesekan langsung antara dua permukaan yang
mengakibatkan timbulnya keausan dan panas yang tinggi. Bahkan pelumas di
dalam mesin bagaikan lapisan (film) yang memisahkan antara permukaan logam
dengan permukaan logam lainnya yang saling meluncur sehingga antara logam-
logam tersebut tidak bersinggungan secara langsung.

Minyak pelumas diisikan pada bak engkol. Dari bak engkol minyak pelumas
dipercikan ke dinding silinder untuk melumasi dinding silinder motor. Ring oli
pada piston bertugas meratakan dan membersihkan oli pada dinding silinder
tersebut. Oleh karena itu pada sepeda motor empat langkah dilengkapi dengan
ring oli (Jama dan Wagino, 2008:374). Pelumasan dinding silinder merupakan
bagian yang penting untuk diperhatikan. Fungsi pelumasan disini bukan saja
untuk mengurangi gsekan tetapi juga untuk perapat.

2.2.5 Pengaruh Suhu Tinggi Terhadap Pelumasan

Menurut Massora, dkk., (2014:191) suhu yang tinggi pada mesin akan

merusak daya lumas. Apabila daya lumas berkurang, maka gesekan akan

bertambah dan selanjutnya panas yang timbul akan semakin banyak sehingga
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suhu terus meningkat. Temperatur pada katup buang motor empat langkah
sangatlah tinggi, pada kondisi seperti ini oli pelumas akan mencapai temperatur
100°C, pada temperatur ini oli pelumas akan menjadi cair/encer dan daya
lumasnya menjadi hilang (Jama dan Wagino, 2008:386). Naiknya temperatur akan
berakibat makin mudah timbulnya oksidasi pada minyak pelumas, hal ini
tergantung terhadap lamanya berhubungan dengan udara pada suhu udara yang
normal. Selain panas tinggi, minyak pelumas yang membasahi dinding silinder
akan menguap dan terbakar bersama bahan bakar, sehingga akan mengakibatkan
gangguan kerja mesin serta torak dan dinding silnder menjadi aus dengan cepat.

Ketika mesin bekerja beberapa bagian dari konstruksi motor tersebut akan
mengalami kenaikan suhu (panas). Panas ini timbul sebagai akibat dari
pembakaran dan gesekan-gesekan. Panas yang semakin tinggi dapat
mengakibatkan turunnya rendamen kerja mesin, sehingga untuk menghindarinya
diperlukan adanya pendinginan. Menurut Jama dan Wagino, (2008:393) akibat
dari suhu mesin yang terlalu tinggi diantaranya akan menyebabkan:

a. Gerakan komponen-komponen mesin yang akan terhalang karena ruang
bebas (clearence) semakin kecil yang disebabkan oleh pemuaian dari
komponen yang mernerima panas berlebihan.

b. Terjadinya pembakaran yang tidak normal. Motor bensin cenderung terjadi
knock. Jika knock terjadi suhu naik pada piston dan pembakaran dini (pre

Ignition) mudah terjadi.
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2.2.6 Sistem Pendinginan

Menurut Setiawan dan Arsana, (2015:26-27) dalam  perkembangan
kendaraan bermotor diperlukan sistem pendinginan yang lebih baik dalam hal
mendinginkan mesin supaya tidak terjadi overheating. Seiring dengan kemajuan
teknologi pendingin mesin kendaran terdapat beberapa macam seperti radiator dan
oil cooler. Menurut Irawan dkk, (2016:23) sistem pendingin digunakan untuk
mendinginkan temperatur mesin yang panas akibat dari pembakaran yang
berlangsung di dalam silinder. Panas pembakaran akan menyebabkan terjadinya
kenaikan temperatur pada bagian-bagian mesin, seperti dinding silinder, kepala
silinder, katup dan torak. Pembakaran campuran bahan bakar dan udara dapat
mencapai temperatur £2500° C. Dengan temperatur yang sangat tinggi ini akan
terjadi kerusakan pada dinding ruang bakar, katup-katup, puncak piston, dan
bahkan kemcetan pada cincin torak.

Menurut Saputra dan Ansori, (2017:68) sistem pendingin di dalam suatu
mesin yang memiliki fungsi untuk menjaga temperatur mesin dalam kondisi yang
ideal. Sistem pendingin sangat memiliki peranan penting dari sebuah mesin, bila
sistem pendingin tidak bekerja dengan baik maka kita hanya menunggu waktu
kapan mesin itu akan cepat rusak dan tidak bekerja secara optimal. Menurut Jama
dan Wagino, (2008:388) setiap motor bakar memerlukan pendinginan. Untuk itu
dikenal adanya sistem pendinginan pada sepeda motor. Secara umum sistem
pendinginan sepeda motor berfungsi sebagai berikut:

a. Mencegah terbakarnya lapisan pelumas pada dinding silinder.

b. Meningkatkan efisiensi/daya guna thermis.
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c. Mereduksi tegangan-tegangan thermis pada bagian-bagian silinder, torak,
cincin torak dan katup-katup.

Menurut Irawan, dkk., (2016:23) sistem pendingin sangat dibutuhkan untuk
menjaga temperatur kerja pada batasan yang diijinkan yaitu sesuai dengan
kekuatan material dan kondisi operasi yang baik. Selain itu juga untuk mencegah
terjadinya perubahan sifat-sifat serta bentuk komponen mesin. Pembakaran
campuran bahan bakar dan udara di dalam silinder menghasilkan panas yang
tinggi. Pada motor bakar hasil pembakaran menjadi tenaga mekanis hanya sekitar
23% sampai 28%. Sebagian panas keluar bersama gas bekas dan sebagian lain
hilang melalui pendinginan. Meskipun pendinginan merupakan suatu kerugian
jika ditinjau dari segi pemanfaatan energi, tetapi mesin harus didinginkan untuk
menjamin Kkerja secara optimal (Jama dan Wagino, 2008:388). Menurut Saputra
dan Ansori, (2017:68) sistem pendingin yang sering Kita temui ada 3 macam
yaitu:

a. Sistem pendingin udara (air cooling system)
b. Sistem pendingin air (water cooling system)
c. Sistem pendingin oli (oil cooling system)

Sistem pendingin udara dengan menggunakan sirip-sirip yang ada pada
bagian luar silinder dan ruang bakar. Panas tersebut diserap oleh udara luar yang
bersirkulasi dengan temperatur yang lebih rendah dari temperatur sirip pendingin.
Sistem pendingin udara ini banyak bisa kita lihat pada sepeda motor yang masih
terdapat sirip-sirip pendingin pada silinder block. Sistem pendingin air secara

prinsip dapat dikatakan bahwa sistem ini bekerja dengan car prinsip pertukaran
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panas, panas yang dihasilkan oleh pembakaran di dalam silinder akan diserap oleh
air pendingin yang bersirkulasi di dalam water jacket. Air pendingin tersebut
kemudian didinginkan oleh udara luar yang bertekanan yang dihembuskan akibat
angin Kipas radiator.

Sistem pendingin oli dengan media oil cooler sebagai pendingin oli, oli
mesin yang dipompa dari dalam mesin menuju Kisi-kisi oil cooler untuk
didinginkan menuju kepala silinder dan kembali ke dalam mesin. Sistem
pendingin oli mampu menjaga suhu oli agar tetap stabil untuk menjaga sistem
pelumasan tetap maksimal dan tidak terjadi overheating pada mesin sepeda motor.

2.2.7 Oil Cooler

Menurut Choiril dan Arsana, (2015:1) oil cooler dipasang pada mesin untuk
melepas panas dari mesin ke udara dan menjaga viskositas oli tetap terjaga saat
kondisi mesin panas sehingga pelumasan masih tetap optimal dan spare part yang
bergesekan dapat dilindungi dengan kekentalan oli (viskositas) yang tidak
berubah ekstrim tersebut karena perubahan suhu mesin saat bekerja. Sehingga
daya tahan oli dan sparepart berusia panjang serta mengurangi gejala overheating.
Dalam konstruksi mesin terdapat beberapa komponen utama yang bekerja dengan
gesekan misalnya, ring piston dengan dinding silinder. Semakin sering bergesekan
maka dapat terjadi keausan pada komponen-komponen mesin. Pendingin pelumas
(oil cooler) pada sepeda motor biasanya dari jenis air cooling, dimana minyak
pelumas langsung didinginkan oleh udara.

Menurut Saputra dan Ansori, (2017:69) oil cooler sebagai barang atau

media yang kini banyak dipergunakan daripada radiator. Selain dari konstruksinya
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yang mudah untuk dimodifikasi di sepeda motor apapun dari sisi lain yaitu murah
meriah tidak terlalu banyak membeli sparepart untuk memodifikasi di suatu
motor untuk ditambahkan oil cooler. Berbeda dengan radiator yang harus
mempunyai biaya yang lebih mahal untuk membeli seluruh komponen radiator
dari sepeda motor tertentu. Pada umumnya oil cooler dipasang hanya untuk
mengetahui bahwa oil cooler mampu mendinginkan oli di dalam mesin tetapi
belum mengetaui seberapa efektif penggunaan oil cooler tersebut. Padahal
penggunaan oil cooler lebih efektif dalam menjaga temperatur oli dan menjaga

suhu mesin tetap stabil pada suhu kerja.

Pendingin oli (oll cooler)
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Gambar 2.2. Oil Cooler

Oil cooler adalah salah satu penukar panas dimana aliran fluida panas (oli)
bersilang tegak lurus dengan arah aliran fluida dingin (udara) dan kedua fluida
tersebut tidak dapat berfungsi, oil cooler tidak dapat berfungsi dengan baik, maka
akan terjadi overheating (panas berlebihan) yang akan membawa pengaruh yang
sangat komplek, selain akan menurunkan performance juga akan merusak bagian-

bagian mesin itu sendiri.
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Menurut Arends dan Berenschot, (1980:208) motor yang didinginkan
dengan udara merupakan keharusan untuk mendinginkan minyak pelumas karena
motor ini mempunyai suhu yang tinggi, jika suhu minyaknya melebihi 415 K,

maka sifat-sifat pelumasannya menurun dengan tajam

Tabel 2.2. Sampel Data Temperatur Oli Tin dan Tout

No. Tin  Tout AT m Pin  Pout Kecepatan Twl Tw2 Tw3
Angin

50°C 37°C 13 0,6L/m 32 km/h 41 38 35

60°C 46°C 13,4 0,6L/m 32km/h 48 37 36

70°C 52°C 18 0,6L/m 32 km/h 47 40 44

[ellelle] o]

80°C 63°C 17 0,6L/m 32km/h 50 43 47

OB IWN -
oO|0o|0|O0|Oo

90°C 75°C 15 0,6L/m 0 32 km/h 60 55 50

(Stiawan dan Arsana, 2015:3)

Tabel yang sudah disajikan memperlihatkan hasil mengenai kemampuan oil
cooler dalam menurunkan temperatur oli pelumas yaitu pada temperatur fluida
masuk 50°C, 60°C, 70°C, 80°C, dan 90°C dan temperatur udara ruang Too = 30°C
dengan tekanan 1 atm dengan laju aliran fluida 0,6 L/m = 0,0102 kg/s,
pengambilan data dilakukan 3 kali dengan selang waktu 10 menit setiap

pengambilan data (Stiawan dan Arsana, 2015:3).

2.2.8 Performa Mesin (Daya dan Torsi)

Menurut Heywood, (1988:823) performa mesin terdiri dari daya, torsi, dan
konsumsi bahan bakar. Daya dan torsi tergantung pada volume mesin. Menurut
Ferguso dalam Sukidjo, (2011:62) performa mesin dipengaruhi oleh beberapa
faktor, antara lain ukuran mesin, angka kompresi, suhu dan tekanan udara di
sekelilingnya, proses pembakaran dan kualitas bahan bakar. Menurut Jama dan

Wagino (2008:393) menjelaskan bahwa jika suhu mesin terlalu panas maka motor
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bensin cenderung terjadi knock atau pembakaran dini (pre ignition), dan pada
gesekan komponen-komponen engine terhalang karena ruang bebas (clearence)
semakin kecil. Terutama pada pergerakan piston dan dinding silinder. Menurut
Temperatur kerja ideal dari suatu pelumas berada pada kisaran 90-100°C.
Temperatur kerja ini sulit diperoleh. Bahkan tidak jarang terjadi temperatur
meningkatnya hingga 130°C. Daya motor akan menurun jika temperatur pelumas
sudah di atas 105°C. Performa mesin merupakan kemampuan mesin motor bakar
untuk merubah energi masuk yaitu dari bahan bakar sehingga menghasilkan daya
yang berguna. Pada motor bakar tidak mungkin bisa merubah semua energi bahan

bakar menjadi daya yang berguna.

25% dava berguna

100°% ener
bahan bakar

9, gesekan dan asesons

30" pendingin

40%, gas buane

Gambar 2.3. Keseimbangan Energi Pada Motor Bakar.

(Basyirun, dkk., 2008:23)

Dari 100% hanya 25% daya berguna dan energi yang lainnya akan
digunakan untuk menggerakkan aksesoris, gesekan, dan sebagian terbuang
sebagai panas gas buang dan melalui air pendingin. Jika digambarkan dengan

hukum termodinamika kedua yaitu “tidak mungkin membuat mesin yang
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mengubah semua energi panas yang masuk menjadi kerja”. Torsi dan daya dari
motor bakar yang diperoleh dari hasil pengkonversian energi termal (panas) hasil
pembakaran menjadu energi mekanik. Torsi didefinisikan sebagai besarnya
momen putar yang terjadi pada poros output mesin akibat adanya pembebanan
dengan sejumlah massa (kg), sedangkan daya didefinisikan sebagi besarnya
tenaga yang dihasilkan motor tiap satu satuan waktu. Pengukuran torsi dapat
dilakukan dengan meletakkan mesin yang akan diukur torsinya pada engine

testbed dan poros keluaran dihubungkan dengan rotor dinamometer.
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2.3 Kerangka Pikir Penelitian

Kinerja oil cooler

standar

\ 4
Sistem pelumasan Suzuki Satria FU 150cc dengan
menggunakan oil cooler standar, temperatur mesin naik
dengan cepat, pendinginan minyak pelumas melalui sirip-sirip
pada oil cooler standar, pelepasan panas minyak pelumas
bergantung dari kecepatan kendaraan ketika berjalan.

Kinerja oil cooler

racing

Y

Mengganti oil cooler standar dengan oil cooler racing,
memungkinkan pendingan cairan pelumas didinginkan lebih
cepat, sehingga temperatur kerja mesin lebih cepat tercapai
dan performa mesin optimal.

Gambar 2.4. Bagan Kerangka Berpikir Penelitian

2.4 Hipotesis

Berdasarkan kerangka berpikir maka dapat dirumuskan hipotesis penelitian
sebagai berikut: Ada perbedaan kinerja oil cooler standar dengan oil cooler
terhadap temperatur oli serta pengaruh terhadap daya dan torsi sepeda motor

Suzuki Satria FU 150cc.
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METODE PENELITIAN

3.1 Waktu dan Tempat Penelitian
Waktu dalam melaksanakan penelitian performa mesin (daya dan torsi)
yaitu pada 20 Juli 2019. Untuk penelitian pengukuran temperatur oli pada tanggal

1 Agustus 2019.

Tempat pelaksanaan penelitian yaitu akan dilakukan di bengkel Mototech
JI. Ringroad Selatan, Singosaren Ill, Singosaren, Kecamatan Banguntapan,
Kabupaten Bantul, Daerah Istimewa Yogyakarta (55193). Sedangkan untuk
penelitian pengukuran temperatur oli dilakukan di sepanjang jalan kampus

UNNES Sekaran, kecamatan Gunung pati, kota Semarang.

3.2 Desain Penelitian

Sebelum melakukan penelitian pengujian kinerja oil cooler racing, peneliti
melakukan pengujian awal menggunakan oil cooler standar. Dengan demikian
hasil pengujian dapat diketahui lebih akurat karena peneliti melakukan perlakuan
(mengganti oil cooler standar dengan oil cooler racing). Pengujian awal
menggunakan oil cooler standar dengan melakukan pengujian sebanyak tiga kali
yaitu pada putaran mesin 4500, 6500, 8500, dan 10500 RPM. Pengambilan data
dilakukan sebanyak tiga kali bertujuan untuk memperoleh kesetabilan data dan
kejelasan data pengujian sebelum diberi perlakuan. Setelah dilakukan pengujian
kemudian diambil rata-rata dari hasil pengujian tersebut. Hal ini dilakukan untuk

mengetahui data valid yang digunakan untuk pembanding pada pengujian
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nantinya., mengenai perbandingan kinerja oil cooler standar dan oil cooler racing
terhadap daya dan torsi.

Pengujian kedua yaitu dengan perlakuan (mengganti oil cooler standar
dengan oil cooler racing). Pengujian menggunakan oil cooler racing dilakukan
sebanyak tiga kali dengan putaran mesin yang sama dengan sebelum dilakukan
perlakuan yaitu pada putaran mesin 4500, 6500, 8500, 10500 RPM. Setelah
dilakukan pengujian kemudian diambil rata-rata dari data hasil pengujian.
Selanjutnya data tersebut digunakan untuk pembanding antara data hasil
pengujian sebelum perlakuan dengan data hasil pengujian sesudah perlakuan,
mengenai perbandingan Kkinerja oil cooler standar dan oil cooler racing terhadap
daya dan torsi.

Pengujian yang berikutnya yaitu mengukur temperatur oli mesin dengan
menggunakan oil cooler standar menggunakan alat thermocouple. Pengujian
dilakukan sebanyak tiga kali yaitu dengan rentang waktu 5 menit, 10 menit, dan
15 menit. Kemudian hasil data pengujian diambil rata-rata. Dari rata-rata tersebut
digunakan untuk data valid sebagai pembanding dengan pengujian sesudah
perlakuan. Setelah didapat hasil data pengujian yang valid. Kemudian dilakukan
perlakuan dengan menggunakan oil cooler racing.

Pengujian yang terakhir yaitu dengan perlakuan (mengganti oil cooler
standar dengan oil cooler racing). Pengujian menggunakan alat thermocouple.
Pengujian dilakukan sebanyak tiga kali yaitu dengan rentang waktu 5 menit, 10

menit, dan 15 menit. Setelah didapat hasilnya kemudian diambil rata-rata. Hasil
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tersebut sebagai data valid pengujian dan digunakan untuk pembanding dengan
data pengujian sebelumnya yaitu sebelum perlakuan.

Setelah mendapatkan hasil dari pengujian masing-masing oil cooler standar
dan oil cooler racing melalui empat kali pengujian, kemudian dilakukan
perhitungan nilai rata-rata dari setiap kelompok untuk data pengujian. Data hasil
perlakuan akan dibandingkan pada awal pengujian penggunaan oil cooler stnadar.
Sehingga diketahui seberapa efektivitas kerja dari oil cooler racing.

3.3 Alat dan Bahan Penelitian
3.3.1 Alat yang digunakan dalam penelitian ini yaitu:
a. Tool set, seperangkat alat yang dipergunakan untuk membongkar dan
memasang komponen pada mesin.
b. Tachometer, alat ini digunakan untuk mengukur putaran mesin.

Spesifikasi:

Merk : Krisbow-Digital

Jangkauan pengukuran : 50 - 500 mm

Akurasi : 20,05 % + 1 digit

c. Thermometer ruang, alat ini digunakan untuk mengukur suhu disekitar
ruang penelitian.
d. Dynamometer, alat ini digunakan untuk mengukur daya mesin.

Spesifikasi:

Jenis Dynamometer  : SPORTDYNO V3.3

Roller inertia : 1.446

Correction factor 1 1SO 1585



36

e. Thermocouple, alat ini digunakan untuk mengukur temperatur oli mesin.

THERMOMETER RUANG

THERMOCOPLE STOPWATCH ]
AN
: a : &,

Gambar 3.1. Skema instalasi pengujian daya, torsi, dan temperatur oli

Keterangan gambar :

1. Roller dynamometer
2. Monitor komputer
3. Kabel tachometer
4. Sepeda motor Suzuki Satria FU 150cc
3.3.2 Bahan penelitian yang digunakan dalam penelitian ini yaitu: Sepeda motor

Suzuki Satria FU 150cc.



Spesifikasi mesin Suzuki Satria FU 150cc:

Tabel 3.1. Spesifikasi Sepeda Motor Suzuki Satria FU 150 cc

No. Bagian Kendaraan Spesifikasi
- 4 Langkah
1. Tipe Mesin - DOHC
— 4 Katup
2. Kapasitas Mesin 147,3 cc
3. Sistem Pendinginan Oli
4. Sistem Bahan Bakar Karburator
5. Diameter x Langkah 62 X 48 mm
6. Kompresi 10,2:1
7. Daya Maksimum 11,7 ps (11,58 hp) / 9500 Rpm
8. Torsi Maksimum 1.27 kg.m / 8500 Rpm
9. Tipe Karburator Mikuni BS 26-187
10. Transmisi 6 speed (1-N-2-3-4-5-6)
11 Dimensi 1945 x 67(_) X 9_80 mm (panjang
X lebar x tinggi)
12. Kopling Manual
13. Starter Kick Starter and Electric
14, Drive Rantai / drive chain
15. Bahan Bakar Pertalite RON 90
16. Oli Pelumas Enduro 4T 20W-50
17. Oil Cooler Qil cooler standar

Spesifikasi oil cooler standar sepeda motor Suzuki Satria FU 150 cc :

Tabel 3.2. Spesifikasi Oil Cooler Standar

No. Bagian Oil Cooler Keterangan
1. Panjang plat sirip 5 mm

2. Pitch plat sirip 1 mm

3. Panjang pipa 184 mm
4. Diameter pipa 3 mm

5. Jumlah plat sirip 684 mm
6. Bahan Aluminium
7. Volume 70 ml
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Gambar 3.2. Oil Coolef Siéndar

Spesifikasi oil cooler racing untuk Suzuki Satria FU 150cc yaitu:

tabel 3.3. Spesifikasi oil cooler racing

No. Spesifikasi Keterangan

1. Merk Brembo buatan Italia

. . 150 x 92 x 100 mm
2. Ukuran dimensi ; .
(panjang x lebar x tinggi)

3. Berat 500 gram

4. Jumlah sirip 99 lubang sirip

5. Jarak plat sirip 10 mm

6. Diameter pipa 3 mm

7. Bahan Aluminium CNC

8. VVolume 10 ml

-,
L
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'
®
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Gambar 3.3. Unit oil cooler racing
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3.4 Parameter Penelitian

Berdasarkan desain penelitian di atas maka didapat parameter penelitian

sebagai berikut:

a. Sepeda Motor

Sepeda motor Suzuki Satria FU 150CC keluaran tahun 2013 disini
digunakan untuk penelitian ini, ketika peneliti melakukan pengambilan sampel

ini, peneliti menggunakan teknik sampling seadanya atau accidental sampling.

b. Qil Cooler Standar dan Oil Cooler Racing

Oil cooler standar yang digunakan adalah oil cooler bawaan asli dari
pabrikan sepeda motor Suzuki Satria FU 150CC. Sedangkan oil cooler racing
yang digunakan dalam penelitian ini adalah oil cooler bermerk Brembo buatan
Italia. Oil cooler standar dan oil cooler racing merupakan variabel bebas dalam

penelitian ini.

c. Torsi dan Daya

Torsi dan daya ini sebagai hasil yang diharapkan dalam melakukan
penelitian sehingga nantinya dapat dilakukanya perbandingan dalam tiap
pengujianya, jadi dapat dibilang torsi dan daya disini adalah sebagai variabel

terikat atau dependen.
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d. Temperatur oli
Temperatur oli merupakan hasil yang pengujian kinerja oil cooler dalam
mendinginkan oli mesin. Hasil yang didapatkan setelah mengukur temperatur oli
dengan menggunakan oil cooler standar dan oil cooler racing akan diambil nilai
rata-rata kemudian dibandingkan. Untuk mengetahui secara valid oil cooler racing
lebih efektif dalam mendinginkan oli mesin. Temperatur oli ini dalam penelitian

adalah sebagai variabel terikat.

Dari parameter tersebut dibuat tabel pengambilan data penelitian sebagai berikut:

Tabel 3.4. Lembar pengujian daya

Daya
RPM  Pengujian Mesin dengan oil cooler standar Mesin dengan oil cooler racing
1
2
4500 3
Rerata
1
2
6500 3
Rerata
1
2
8500 3
Rerata
1
2
10500 3

Rerata




Tabel 3.5. Lembar Pengujian Torsi
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Torsi
RPM  Pengujian Mesin dengan oil cooler standar Mesin dengan oil cooler racing
1
2
4500 3
Rerata
1
2
6500 3
Rerata
1
2
8500 3
Rerata
1
2
10500 3
Rerata

Tabel 3.6. lembar Pengujian Temperatur oli

Temperatur Oli

Oil cooler standar QOil cooler racing

Pengujian Waktu (menit) Waktu (menit)
5 10 15 5 10 15
Saluran Saluran
In Out in Out In Out in Out in Out in out
1
2
3
Rerata
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3.5 Teknik Pengumpulan Data

Pengambilan data pada penelitian ini dilakukan dengan melakukan
pengukuran pada daya dan torsi, serta temperatur oli dari kinerja oil cooler
standar dan oil cooler racing. Pengukuran nantinya menggunakan alat dynotest
dan thermocouple dengan membandingkan pengujian awal berupa pengujian
performa mesin (daya dan torsi) dari oil cooler standar dan oil cooler racing.
Pengujian berikutnya membandingan temperatur oli dengan menggunakan oil
cooler standar dan oil cooler racing. Adapun diagram alir pelaksanaan penelitian

sebagai berikut:



oD
!

Persiapkan Alat dan
Bahan

Mesin menggunakan oil cooler standar

\ 4
Pengujian torsi dan daya

Pengukuran temperatur oli

Mesin menggunakan oil cooler racing

4
Pengujian torsi dan daya

y
Pengukuran temperatur oli

v

/ Hasil Penelitian /

\
Analisis data hasil pengujian

C Selesai )

Gambar 3.4. Diagram alur pelaksanaan peneltian
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Sebelum melakukan pengujian untuk pengambilan data keadaan motor
harus dalam kondisi baik. Dengan begitu maka sepeda motor dilakukan tune up
untuk mengembalikan keadaan mesin pada kondisi yang optimal. Pengambilan
data performa mesin dilakukan menggunakan bahan bakar pertalite dengan RON
90. Dengan variasi putaran mesin 4500, 6500, 8500, 10500 RPM. Memasangkan

alat tachometer pada kabel busi, tachometer tersebut terhubung dengan dynotest.

Pembacaan alat tachometer berupa angka yang ditampilkan pada layar LCD
pada dynotest yang nantinya akan keluar hasilnya berupa print out. Dynotest
mampu menghitung hasil dari pengujian performa mesin yaitu torsi, daya, dan
putaran mesin. Alat ini akan menganalisis kinerja dari mesin secara valid dan
tepat. Sehingga didapatkan hasil yang sesuai dengan kondisi mesin pada saat

pengujian. Setelah mesin selesai dilakukan pengujian maka hasilnya akan keluar.

Kemudian pengukuran temperatur oli menggunakan alat thermocouple. Alat
ini dihubungkan dengan saluran masuk dan saluran buang pada oil cooler.
Pengujian ini dilakukan dengan rentan waktu 5 menit, 10 menit, dan 15 menit
dalam keadaan sepeda motor dikendarai. Hasil dari pengukuran ini akan muncul
pada layar avometer kemudian dicatat pada lembar data penelitian. Data yang
keluar akan terbaca berapa temperatur oli ketika kendaraan sepeda motor

dikendarai dengan rentang waktu demikian.

3.6 Kalibrasi Instrumen
Sebelum dilakukan sebuah pengukuran performa mesin siapkan kendaraan

yang akan dilakukan pengujian. Mesin dihidupkan dalam keadaan idle mencapai
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suhu kerja. Berdasarkan standar operasional pengoperasian alat dynotest proses
kalibrasi alat adalah sebagai berikut:

a. Menaikkan sepeda motor pada alat uji dynotest dengan posisi roda depan
dimasukkan dalam slot lalu dilakukan penyetelan panjang sepeda motor
supaya roda belakang dapat bertumpu pada roller dynotest.

b. Memasang alat tachometer pada kabel busi untuk mengetahui RPM.

c. Lakukan pengisian bahan bakar pertalite.

d. Melakukan pemanasan mesin sepeda motor dengan menghidupkan sekitar 3-5
menit agar suhu kerja ideal.

e. Mulai menambah kecepatan dengan menarik pedal gas pada putaran tertinggi
dan menaikkan ggi percepatan secara bertahap hingga gigi perseneling nomor
3. Karena pada posisi gigi perseneling 3 power band lebih luas atau besar dan
tenaga puncak lebih terasa.

f. Memulai membuka throttle gas sampai pada putaran mesin maksimal.
Perubahan putaran mesin dapat dilihat pada layar LCD komputer yang
terhubung dengan chasis dynotest.

g. Pengujian dilakukan pada putaran 4500 RPM, 6500 RPM, 8500 RPM, dan
10500 RPM.

h. Data yang dihasilkan meliputi torsi, daya, dan putaran mesin pada setiap
putaran akan langsung terbaca pada layar LCD komputer.

I. Mencetak hasil pengujian berupa data torsi dan daya sepeda motor. Data yang
didapatkan berupa tabel dan grafik perubahan daya (HP), torsi (N.m) pada

setiap putaran mesin tertentu.



46

j. Kemudian pengujain atau pengukuran temperatur oli. Menggunakan alat
thermocouple yang terhubung dengan avometer. Thermocouple dihubungkan
ke saluran masuk dan saluran keluar pada oil cooler.

k. Melakukan pemanasan mesin sepeda motor dengan putaran idle selama 3-5
menit sampai pada suhu kerja mesin ideal.

I. Melakukan pengujian dengan menjalankan kendaraan dalam rentang waktu 5
menit, 10 menit, dan 15 menit.

m. Hasil pengujian akan muncul pada layar avometer. Data yang didapatkan
berupa angka temperatur oli (°C).

3.7 Teknik Analisis data

Penelitian ini menggunakan metode eksperimen pada sepeda motor Suzuki
Satria FU 150CC. Teknik analisis data yang digunakan penelitian ini yaitu dengan
menggunakan metode analisis data statistik dan deskriptif. Setelah melakukan
pengujian dengan alat dynotest tiga kali maka akan menghasilkan data yang
meliputi besarnya torsi dan daya tiap satuan RPM dalam bentuk grafik. Hasil dari
bentuk grafik kemudian dianalisis secara deskriptif untuk diubah menjadi kalimat
supaya mempermudah dalam mengolah dan menyajikan data. Data-data tersebut
dimasukkan ke dalam tabel dan dirata-rata untuk mendapatkan hasil data tunggal,
selanjutnya data dijelaskan ke bentuk grafik.

Pengujian yang berikutnya yaitu menggunakan alat thermocouple sebanyak
tiga kali, maka akan menghasilkan data dari temperatur oli pada rentan waktu
yang sudah ditentukan. Hasil dari pengujian dalam bentuk angka yang kemudian

dianalisis secara dekriptif dan diubah menjadi kalimat agar mempermudah dalam
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mengolah dan menyajikan data. Data-data tersebut dimasukkan ke dalam tabel
dan dirata-rata untuk mendapatkan hasil data tunggal, selanjutnya data dijelaskan
ke bentuk grafik. Untuk rumus menghitung rata-rata adalh sebagai berikut:

X1+X2=--Xn

X =
n
Keterangan :
X - Nilai rata-rata
Xn : Nilai data dalam penelitian
n : Jumlah banyak data dalam penelitian

Cara deskriptif bisa menjadikan data lebih mudah dipahami dan bisa ditarik
kesimpulan, analisis data dilakukan untuk mengetahui perbandingan daya, torsi,
dan temperatur oli pada sepeda motor Suzuki Satria FU 150CC tersebut dengan
menggunakan oil cooler standar dan sepeda motor yang menggunakan oil cooler

racing.



BAB IV

HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN

4.1 Deskripsi Data

Pengambilan data dari penelitian daya, torsi, dan temperatur suhu dengan
menggunakan sepeda motor Suzuki Satria FU 150cc dengan menggunakan variasi
oil cooler standar dan oil cooler racing merk BREMBO dilakukan di bengkel
Mototech Singosaren, Banguntapan, Bantul, Yogyakarta. Penelitian dilakukan
untuk mengetahui pengaruh penggunaan oil cooler standar dan oil cooler racing
terhadap besarnya daya dan torsi yang dihasilkan. Sedangkan untuk pengukuran
temperatur oli dilakukan di kampus UNNES. Pengujian dilakukan dengan kondisi
mesin sepeda motor dalam keadaan optimal yaitu setelah dilakukan tune up pada
sepeda motor.

Pengujian masing-masing oil cooler, untuk oil cooler standar dan oil
cooler racing putaran mesin paling rendah diambil pada 4500 RPM. Kemudian
pada putaran menengah pada 6500 RPM dan 8500 RPM. Sedangkan putaran
paling tinggi yaitu dibatasi pada 10500 RPM untuk menghindari blow engine.
Pengujian dilakukan pada tanggal 20 Juli 2019 dengan menggunakan alat
dynamometer. Sebelum melakukan pengujian performa mesin, sepeda motor
terlebih dahulu dilakukan tune up agar hasil daya dan torsi lebih optimal, dalam
proses tune up meliputi mengganti oli mesin, mengganti busi, membersihkan

karburator, mengencangkan rantai roda, dan lain-lain.

48
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Pengujian selanjutnya pada masing-masing oil cooler, untuk mengetahui
temperatur oli yang dihasilkan oleh oil cooler standar dan oil cooler racing.
Pengujian dilakukan di sepanjang jalan kampus UNNES pada tanggal 7 Agustus
2019 dengan menggunakan alat thermocouple. Pengujian dilakukan dengan
keadaan kendaraan berjalan dengan kecepatan rata-rata 50 Km/Jam. Sebelum
melakukan pengujian kondisi mesin dalam keadaan optimal yaitu dengan

melakukan tune up dan penggantian oli.

Pengujian yang dilakukan di bengkel “Mototech” Yogyakarta pada
tanggal 20 Juli 2019 diperoleh data hasil penelitian performa dengan
menggunakan sepeda motor Suzuki Satria FU 150cc berupa daya dan torsi. Hasil
pengujian daya dan torsi menggunakan oil cooler standar dan oil cooler racing
kemudian dikelompokkan ke dalam sebuah tabel untuk memudahkan pengolahan

dan penyajian data.

Berdasarkan pengujian data yang dilakukan dengan menggunakan
dynamometer didapat dengan daya yang dihasilkan dari mesin sepeda motor
dengan menggunakan oil cooler standar dan oil cooler racing seperti yang
ditampilkan pada hasil penelitian. Berikut adalah data hasil pengujian daya dan

torsi dalam bentuk tabel yang dihasilkan pada putaran mesin (RPM).
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Tabel 4.1. Pengambilan data pengujian daya pada oil cooler standar dan oil cooler
racing

Daya

RPM — Penguiian  \resin dengan oil cooler standar Mesin dengan oil cooler racing

1 7,5 7,3

2 7,6 7,4

4500 3 7.4 7,3
Rerata 7.5 7,3

1 12,6 11,1

2 12,7 11

6500 3 12,6 11
Rerata 12,6 11

1 15,8 15

2 15,8 15,1

8500 3 15,8 15
Rerata 15,8 15

1 11,9 12,6

2 11,7 12,8

10500 3 11,9 13
Rerata 11,8 12,8

Setelah melakukan pengujian sebanyak tiga kali pada masing-masing oil
cooler, diperoleh data output pada tabel 4.1. di atas. Bedasarkan data pengujian
yang dihasilkan, daya maksimal didapatkan pada putaran mesin yang sama yaitu
8500 RPM. Saat menggunakan oil cooler standar daya terbesar dihasilkan pada
pengujian pertama sampai ketiga yaitu 15,8 HP. Sedangkan ketika menggunakan

oil cooler racing daya terbesar dihasilkan pada pengujian kedua yaitu 15,1 HP.

Hasil dari pengujian daya oil cooler standar dan oil cooler racing yang
sudah dijelaskan, dapat diketahui bahwa terdapat tiga kali pengujian pada tiap-tiap
penggunaan oil cooler. Setiap hasil pengujian didapatkan hasil yang sedikit

berbeda, hal ini tentunya sudah ditentukan sebelumnya agar data mudah
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digunakan maka harus dirata-rata supaya bisa menjadi data tunggal. Dapat
diketahui daya maksimal yang dihasilkan pada oil cooler standar terdapat pada
putaran mesin 8500 RPM sebesar 15,8 HP. Sedangkan pada daya maksimal
dihasilkan pada oil cooler racing yang terdapat pada putaran mesin 8500 RPM
sebesar 15 HP. Rata-rata data di atas menunjukkan hasil pada setiap putaran
mesin dengan menggunakan oil cooler standar daya yang dihasilkan mampu lebih
besar daripada oil cooler racing. Perbedaan besarnya daya yang dihasilkan oleh
mesin sepeda motor dengan menggunakan oil cooler standar dan oil cooler racing
yaitu sebesar 0,8 HP atau 5% lebih baik oil cooler standar. Selanjutnya akan
disajikan data hasil pengujian torsi yang sudah dilakukan dalam bentuk tabel di

bawah ini.

Tabel 4.2. tabel pengambilan data pengujian torsi pada pengujian oil
cooler standar dan oil cooler racing

Torsi
RPM  Pengujian Mesin dengan oil cooler standar Mesin dengan oil cooler racing
1 11,94 10,49
2 11,74 10,4
4500 3 11,79 10,31
Rerata 11,82 10,4
1 13,81 12,08
2 13,81 12,06
6500 3 13,91 11,99
Rerata 13,84 12,04
1 13,16 12,49
2 13,19 12,66
8500 3 13,23 12,5
Rerata 13,19 12,55
1 7,98 8,45
2 8 8,74
10500 3 7,84 8,64

Rerata 7,94 8,61
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Pengujian oil cooler untuk menghitung torsi sepeda motor dilakukan
sebanyak tiga kali. Berdasarkan data dari hasil pengujian, torsi maksimal
didapatkan pada putaran mesin 8500 RPM dengan menggunakan oil cooler
standar pada pengujian ketiga dengan hasil yaitu 13,91 N.m. Sedangkan pengujian
dengan menggunakan oil cooler racing memperoleh torsi tertinggi pada putaran

mesin 8500 RPM pada pengujian kedua dengan hasil yaitu 12,66 N.m.

Hasil data dirata-rata torsi maksimal pada oil cooler standar terdapat pada
putaran 6500 RPM dengan hasil yaitu 13,84 N.m. Sedangkan pada oil cooler
racing terdapat pada putaran mesin 8500 RPM memperoleh hasil torsi sebesar
12,55 N.m atau 4,8% lebih baik oil cooler standar. Rata-rata di atas menunjukkan
bahwa hampir pada setiap putaran mesin dengan menggunakan oil cooler standar
torsi yang dihasilkan mampu lebih besar dari pada oil cooler racing. Berdasarkan
pengambilan data torsi pada sepeda motor dengan memvariasikan antara
penggunaan oil cooler standar dan oil cooler racing dengan menggunakan
dynamometer, didapatkan selisih torsi sebesar 1,29 N.m. Selanjutnya akan
disajikan data hasil pengujian temperatur oli dengan menggunakan oil cooler

standar dan oil cooler racing yang sudah dilakukan sebagai berikut.

Tabel 4.3. Tabel pengambilan data pada pengujian temperatur oli dengan
menggunakan oil cooler standar

Temperatur Oli

Oil cooler standar

Pengujian Waktu (menit)
5 10 15
Saluran
in out In out In Out
1 57,4°C 54,6°C 76,2°C 75,2°C 107,2°C 105,9°C

2 60,6°C 59,9°C 80,6°C 78,9°C  108,9°C 106,3°C
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3 61,2°C 60,7°C 784°C 77,4°C  106,6°C 105,9°C
Rerata 59,7°C 58,4°C 784°C 77,1°C  107,5°C 106°C
Tabel 4.4. Tabel pengambilan data pada pengujian temperatur oli dengan
menggunakan oil cooler racing
Temperatur Oli
Oil cooler racing
Pengujian Waktu (menit)
5 10 15
Saluran
In Out in Out In out
1 59,7°C 59°C 75,6°C 74,9°C 104,6°C 103,9°C
2 58,8°C 58°C 78,4°C 77,7°C 105,6°C 104,6°C
3 61,2°C 60,2°C 80,6°C 79,7°C 107,2°C 106,1°C
Rerata 59,9°C 59°C 78,2°C 77,4°C 105,8°C 104,8°C

Setelah melakukan pengujian sebanyak tiga kali pada masing-masing oil
cooler, diperoleh data temperatur oli pada tabel 4.3 di atas. Berdasarkan data
pengujian yang dihasilkan, temperatur oli yang palig tinggi didapatkan pada menit
ke-15. Saat menggunakan oil cooler standar temperatur oli tertinggi pada
pengujian kedua yaitu sebesar 108,9°C pada saluran in dan 106,3 pada saluran
out. Sedangkan ketika menggunakan oil cooler racing temperatur oli yang paling
tinggi didapatkan pada pengujian ketiga yaitu sebesar 107,2°C pada saluran in dan

106,1°C pada saluran out.

Hasil dari pengujian temperatur oli oil cooler standar dan oil cooler racing
yang sudah dijelaskan, dapat diketahui bahwa terdapat tiga kali pengujian pada
tiap-tiap penggunaan oil cooler. Setiap hasil didapatkan hasil yang sedikit
berbeda, hal ini tentunya sudah ditentukan sebelumnya agar data mudah

digunakan maka harus dirata-rata agar bisa menjadi data tunggal. Dapat diketahui
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temperatur oli tertinggi pada oil cooler standar terdapat pada menit ke-15 pada
sebesar 107,5°C pada saluran in dan 106°C pada saluran out. Sedangkan
menggunakan oil cooler racing menghasilkan temperatur oli sebesar 105,8°C pada

saluran in dan 104°C pada saluran out.

Temperatur oli yang dihasilkan mesin sepeda motor Suzuki Satria FU
150cc dengan menggunakan oil cooler standar dan oil cooler racing sedikit
berbeda. Berdasarkan tabel data diatas, dapat diketahui bahwa pendingin oli yang
paling baik dengan menggunakan oil cooler standar pada pengujian pertama pada
menit ke-5, temperatur oli pada saluran in sebesar 57,4°C dan 54,6°C pada saluran
out. Sehingga didapatkan pendinginan yang dihasilkan sebesar 2,8°C. Sedangkan
ketika menggunakan oil cooler racing pendinginan paling baik pada pengujian
ketiga menit ke-15, temperatur oli pada saluran in sebesar 107,2°C dan 106,1°C
pada saluran out. Dari data tersebut dapat diketahui bahwa oil cooler standar lebih
baik dalam mendinginkan temperatur oli dibandingakan dengan oil cooler racing.
Berdasarkan pengambilan data temperatur oli pada sepeda motor dengann
memvariasikan antara penggunaan oil cooler standar dan oil cooler racing dengan

menggunakan thermocouple, didapatkan hasil perbedaan sebesar 0,26°C.

4.2 Analisis Data

Analisis data hasil penelitian ini bertujuan untuk membuktikan adanya
perbedaan performa pada mesin yang melingkupi daya dan torsi dengan
menggunakan variasi oil cooler standar dan oil cooler racing serta perbedaan

dalam mendinginkan temperatur oli mesin. Perbedaan yang mendasari pada
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penggunaan oil cooler standar dan oil cooler racing adalah terdapat pada sirip-
sirip oil cooler standar yang lebih banyak jumlahnya dan desain dari oil cooler
standar lebih lebar dan panjang sehingga udara yang berhembus ke oil cooler
lebih banyak. Hal ini memungkin pendinginan oli lebih cepat dan temperatur lebih
dingin dibandingkan dengan oil cooler racing. Dengan pendinginan oli mesin
yang lebih cepat sehingga mengakibatkan suhu mesin terjaga pada suhu kerja.
Kemudian mempengaruhi daya dan torsi yang dihasilkan oleh mesin sepeda
motor. Performa mesin yang dihasilkan lebih besar. Tetapi sebaliknya, jika
pendinginan oli lebih lama dan suhu kerjanya tidak cepat tercapai maka akan

menurunkan performa mesin sepeda motor.

Setelah bentuk daya, torsi, dan temperatur oli menjadi data tunggal,
selanjutnya data hasil pengujian oil cooler standar dan oil cooler racing akan
dibuat menjadi bentuk grafik yang berguna untuk memperjelas pembacaan data
dari hasil pengujian. Bentuk hadil data dari pengujian dalam bentuk grafik dapat

dilihat pada gambar di bawah ini.
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Gambar 4.1. Data hasil pengujian rata-rata daya dalam bentuk grafik

Grafik di atas diketahui bahwa dengan menggunakan oil cooler standar
menghasilkan daya lebih tinggi dibandingkan oil cooler racing. Pada putaran
mesin 4500 RPM, 6500 RPM, dan 8500 RPM oil cooler standar menghasilkan
daya lebih besar dibandingkan oil cooler racing. Tetapi pada putaran 10500 RPM

oil cooler racing menghasilkan daya lebih besar dibandingkan oil cooler standar.

Setiap oil cooler yang dihasilkan dari tiap putaran mesin terjadi
peningkatan dan penurunan daaya setelah mencapai titik maksimal yang seiring
dengan meningkatnya putaran mesin. Pada putaran 4500 RPM daya yang
dihasilkan oleh oil cooler standar sebesar 7,5 HP dan oil cooler racing sebesar 7,3
HP. Pada putaran mesin 4500 RPM selisih daya antara oil cooler standar dan oil
cooler racing sebesar 0,2 HP atau 2,6% lebih baik oil cooler standar. Kemudian
pada putaran mesin 6500 RPM oil cooler standar menghasilkan daya sebesar 12,6

HP dan pada oil cooler racing sebesar 11 HP. Pada putaran mesin 6500 RPM
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selisih daya antara oil cooler standar dan oil cooler racing sebesar 1,6 HP atau

12,6% lebih baik oil cooler standar.

Daya yang dihasilkan pada putaran mesin 8500 RPM oleh oil cooler
standar sebesar 15,8 HP dan oil cooler racing sebesar 15 HP. Pada putaran 8500
RPM selisih daya antara oil cooler standar dan oil cooler racing sebesar 0,8 HP
atau 5% lebih baik oil cooler standar. Kemudian pada putaran mesin 10500 RPM
daya yang dihasilkan oleh oil cooler standar sebesar 11,8 HP dan oil cooler racing
sebesar 12,8 HP. Pada putaran 10500 RPM selisih daya antara oil cooler standar
dan oil cooler racing sebesar 1 HP atau 8,4% lebih baik oil cooler racing. Karena
volume oli yang ditampung oil cooler standar lebih banyak dibandingkan oil
cooler racing, sehingga menyebabkan sirkulasi oli pada saat kendaraan melaju
lebih cepat dan suhu oli diatur lebih baik maka daya yang dihasilkan lebih tinggi

dengan penggunaan oil cooler standar.
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Gambar 4.2. Data hasil pengujian rata-rata torsi dalam bentuk grafik
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Seiring dengan meningkatnya putaran mesin, nilai torsi yang dihasilkan
oleh oil cooler standar lebih tinggi dari pada nilai torsi yang dihasilkan oleh oil
cooler racing. Nilai tertinggi torsi yang dicapai oleh oil cooler standar yaitu pada
putaran mesin 6500 RPM, sedangkan nilai tertinggi yang dicapai oleh oil cooler
racing yaitu pada putaran mesin 8500 RPM. Pada penjelasan gambar grafik di
atas, dapat diketahui bahwa setiap jenis oil cooler memiliki nilai torsi yang
dihasilkan dari setiap putaran mesin yang berbeda. Torsi yang dihasilkan da
peningkatan dan juga penurunan setelah torsi maksimal tercapai seiring dengan

bertambahnya putaran mesin.

Torsi yang dihasilkan pada putaran mesin 4500 RPM yang dihasilkan oleh
oil cooler standar sebesar 11,82 N.m dan pada oil cooler racing sebesar 10,4 N.m.
Pada putaran mesin 4500 RPM selisih torsi yang dihasilkan oleh oil cooler standar
dan oil cooler racing sebesar 1,42 N.m atau 12% lebih baik oil cooler standar.
Sedangkan pada putaran mesin 6500 RPM torsi yang dihasilkan oleh oil cooler
standar sebesar 13,84 N.m dan oil cooler racing sebesar 12,04 N.m. Pada putaran
mesin 6500 RPM selisih torsi yang dihasilkan oleh oil cooler standar dan oil

cooler racing sebesar 1,8 N.m atau 13% lebih baik oil cooler standar.

Torsi yang dihasilkan pada putaran mesin 8500 RPM oleh oil cooler
standar sebesar 13,19 N.m dan oil cooler racing sebesar 12,55 N.m. Selisih torsi
yang dihasilkan oleh oil cooler standar dan oil cooler racing pada putaran mesin
8500 sebesar 0,64 N.m atau 4,8% lebih baik oil cooler standar. Pada putaran
mesin 10500 RPM torsi yang dihasilkan oleh oil cooler standar sebesar 7,94 N.m

dan oil cooler racing sebesar 8,61 N.m. Selisih torsi yang dihasilkan oleh oil
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cooler standar dan oil cooler racing sebesar 0,67 N.m atau 8,4% lebih baik oil
cooler racing. Karena volume oli yang ditampung oil cooler standar lebih banyak
dibandingkan oil cooler racing, sehingga menyebabkan sirkulasi oli pada saat
kendaraan melaju lebih cepat dan suhu oli diatur lebih baik maka torsi yang

dihasilkan lebih tinggi dengan penggunaan oil cooler standar.

Data yang sudah dijabarkan di atas, dapat diketahui bahwa pada putaran
4500 RPM, 6500 RPM, dan 8500 RPM oil cooler standar lebih baik dalam
menghasilkan torsi mesin dibandingkan oil cooler racing. Namun pada putaran
10500 RPM oil cooler racing menghasilkan torsi lebih tinggi dibandingkan oil
cooler standar. Jika diambil rata-rata secara keseluruhan, oil cooler standar lebih

baik dan lebih tinggi menghasilkan torsi dibandingkan oil cooler racing.

Apabila dilihat dari daya dan torsi memiliki hubungan yang selaras pada
rentang putaran mesin rendah dan tinggi. Jika suatu mesin kendaraan sepeda
motor memiliki torsi puncak pada putaran mesin yang lebih tinggi maka daya
yang dihasilkan semakin tinggi. Berdasarkan teori yang mempengaruhi daya tidak
hanya nilai torsi yang tinggi, tetapi letak torsi puncak pada putaran semakin tinggi

mengakibatkan daya mesin yang semakin tinggi.



60

18

16
u /\
) m \
ol — S AN
/ \. —&— Daya Oil Cooler Standar
8

' 4 == Torsi Oil Cooler Standar

4500 6500 8500 10500

Gambar 4.3. Grafik daya dan torsi pada oil cooler standar

Penggunaan oil cooler standar, daya maksimal yang dihasilkan oleh mesin
sepeda motor pada saat mencapai putaran mesin 8500 RPM vyaitu sebesar 15,8
HP, sedangkan torsi maksimal yang dihasilkan oleh mesin sepeda motor pada
putaran mesin 6500 RPM vyaitu sebesar 13,84 N.m. Hasil data tersebut didapat
setelah diambil rata-rata pada setiap pengujian sepeda motor dengan

menggunakan oil cooler standar.
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Gambar 4.4. Grafik daya dan torsi pada oil cooler racing

Penggunaan oil cooler racing, daya dan torsi maksimal yang dihasilkan
oleh mesin sepeda motor pada saat mencapai putaran mesin 8500 RPM yaitu
sebesar 15 HP dan 12,55 N.m. Hasil data tersebut didapat setelah diambil rata-rata

pada setiap pengujian sepeda motor dengan menggunakan oil cooler racing.
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Gambar 4.5. Grafik temperatur oli pada oil cooler standar
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Dari grafik tersebut (Gambar 4.5) diketahui bahwa dengan menggunakan
oil cooler standar menghasilkan temperatur oli yang meningkat ketika mesin
menyala semakin lama. Pada waktu pengujian lima menit, oil cooler standar
mengasilkan temperatur oli pada saluran in sebesar 59,7°C dan saluran out sebesar
58,4°C. Dari hasil tersebut bisa diketahui bahwa oil cooler standar pada pengujian
lima menit mampu mendinginkan temperatur oli sebesar 0,7°C atau 2%
mendinginkan oli. Kemudian pada pengujian dengan waktu sepuluh menit, oil
cooler standar menghasilkan temperatur oli pada saluran in sebesar 78,4°C dan
saluran out sebesar 77,1°C. Dari hasil tersebut bisa diketahui bahwa oil cooler
standar pada pengujian sepuluh menit mampu mendinginkan temperatur oli

sebesar 1,3°C atau 1,6% mendinginkan oli.

Kemudian pada waktu pengujian lima belas menit, oil cooler standar
menghasilkan temperatur oli pada saluran in sebesar 107,5°C dan pada saluran
out sebesar 106°C. Dari hasil tersebut bisa diketahui bahwa oil cooler standar
pada pengujian lima belas menit mampu mendinginkan temperatur oli sebesar
1,5°C atau 1,3% mendinginkan oli. Jika di rata-rata semua hasil pendinginan

temperatur oli pada setiap pengujian maka mendapatkan hasil 1,16°C.
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Gambar 4.6. Grafik pengujian temperatur oli pada oil cooler racing

Data grafik di atas (Gambar 4.6) dapat diketahui bahwa dengan
menggunakan oil cooler racing pada pengujian lima menit menghasilkan
temperatur oli pada saluran in sebesar 59,9°C dan pada saluran out sebesar 59°C.
Dari data tersebut dapat diketahui bahwa pada pengujian lima menit oil cooler
racing mampu mendinginkan oli sebesar 0,9°C atau 1,5% mendinginkan oli.
Kemudian pada pengujian sepuluh menit menghasilkan temperatur oli pada
saluran in sebesar 78,2°C dan saluran out sebesar 77,4°C. Dari hasil pengujian
tersebut, dapat diketahui bahwa oil cooler racing mampu mendinginkan

temperatur oli sebesar 0,8°C atau 1% mendinginkan oli.

Berikutnya pada pengujian lima belas menit menghasilkan temperatur oli
pada saluran in sebesar 105,8°C dan pada saluran out sebesar 104,8°C. Dari hasil
pengujian tersebut, dapat diketahui bahwa oil cooler racing mampu mendinginkan

temperatur oli sebesar 1°C atau 1% mendinginkan oli. Jika di rata-rata semua
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hasil pendinginan temperatur oli pada setiap pengujian maka mendapatkan hasil
sebesar 0,9°C. Karena volume oli yang ditampung oil cooler standar lebih banyak
dibandingkan oil cooler racing, serta sirip-sirip oil cooler standar jumlahnya lebih
banyak dan ukuran lubangnya lebih lebar. Sehingga menyebabkan sirkulasi oli
pada saat kendaraan melaju lebih cepat dan suhu oli diatur lebih baik maka daya

yang dihasilkan lebih tinggi dengan penggunaan oil cooler standar.

4.3 Pembahasan

Pengujian mengenai performa mesin dengan menggunakan oil cooler
standar dan oil cooler racing pada sepeda motor Suzuki Satria FU 150cc yang
sudah dilakukan pada tanggal 20 Juli 2019 di bengkel Mototech Yogyakarta dapat
ditunjukkan pada gambar grafik di atas (Gambar 4.1 dan Gambar 4.2). Secara
garis besar, daya dan torsi akan cenderung naik seiring dengan meningkatnya
putaran mesin sepeda motor yang mampu membentuk sebuah grafik, kemudian
ketika sudah mencapai batas maksimal atau pada titik tertinggi performa mesin
akan mengalami penurunan. Kemudian pengujian mengenai temperatur oli
dengan menggunakan oil cooler standar dan oil cooler racing yang dilakukan
pada tanggal 1 Agustus 2019 di sepanjang jalan UNNES kampus Sekaran,
Kecamatan Gunung pati, Kota Semarang dapat ditunjukkan pada grafik di atas
(Gambar 4.5). Secara garis besar temperatur oli cenderung meningkat seiring
dengan bertambahnya putaran mesin sepeda motor yang mampu membentuk

grafik.
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1. Daya

Berdasarkan penelitian yang sudah dilakukan terdapat perbedaan daya dan
torsi pada saat menggunakan oil cooler standar dan menggunakan oil cooler
racing. Daya yang dihasilkan oil cooler standar lebih baik dari pada daya yang
dihasilkan oleh oil cooler racing. Ketika menggunakan oil cooler standar daya
tertinggi dihasilkan pada putaran mesin 8500 RPM, yaitu sebesar 15,8 HP, 15,8
HP, dan 15,8 HP. Sedangkan dengan menggunakan oil cooler racing daya
tertinggi dihasilkan pada putaran 8500 RPM, yaitu sebesar 15 HP, 15,1 HP, dan
15 HP. Hal ini membuktikan bahwa dengan menggunakan oil cooler standar dapat

menghasilkan daya lebih baik daripada menggunakan oil cooler racing.

Berdasarkan data hasil pengujian daya yang sudah dilakukan, dapat
diketahui bahwa terdapat perbedaan daya yang dihasilkan antara kondisi sepeda
motor dengan variasi oil cooler standar dan oil cooler racing yang sudah di rata-
rata pada tabel 4.1 dapat diketahui bahwa terdapat perbadaan nilai daya yang
diperoleh. Pada penelitian yang menggunakan oil cooler standar, nilai rata-rata
maksimal yang bisa dicapai yaitu sebesar 15,8 HP pada putaran mesin 8500 RPM,
sedangkan nilai daya maksimal yang dihasilkan oil cooler racing lebih rendah
yaitu sebesar 15 HP pada putaran mesin 8500 RPM. Hasil pengujian daya pada
grafik 4.1 daya (HP) menunjukkan bahwa pada putaran mesin rendah sampai
putaran mesin menengah grafiknya menunjukkan kenaikkan, namun setelah
mencapai pada titik daya tertinggi (maksimal) akan terjadi penurunan. Namun
pada kendaraan yang digunakan untuk penelitian mengalami penurunan performa,

jika pada spesifikasi kendaraan baru, daya maksimum didapat pada putaran mesin
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9500 RPM. Namun pada saat dilakukan pengujian daya maksimum didapatkan
pada putaran 8500 RPM. Hal ini disebabkan karena usia kendaraan yang sudah
cukup lama yaitu sudah 6 tahun, sehingga kinerja dari mesin sudah menurun tidak
seperti saat masih baru.

Daya maksimal yang dapat dihasilkan oleh mesin terjadi ketika suplai
campuran bahan bakar dan udara dapat masuk sepenuhnya secara optimal ke
dalam ruang bakar, sehingga dapat terjadi proses pembakaran yang sangat cepat.
Hal ini tentunya dapat mengakibatkan putaran mesin akan semakin tinggi,
sehingga seiring dengan peningkatan putaran mesin daya yang dihasilkan akan
semakin besar. Ketika putaran mesin semakin tinggi sampai pada titik tertentu,
daya yang dihasilkan akan berkurang secara perlahan. Faktor tersebut dipengaruhi
oleh gesekan yang semakin besar dengan seiring tingginya putaran mesin.
Sehingga terjadi suatu kerugian gesek yang membebani kinerja mesin.

2. Torsi

Berdasarkan hasil pengujian torsi, dengan menggunakan oil cooler standar
menghasilkan hasil output rata-rata lebih tinggi dibandingkan dengan
menggunakan oil coller racing bermerk BREMBO, bahkan hampir pada setiap
putaran mesin. Diketahui dari data pengujian yang sudah dirata-rata pada tabel
4.2, untuk penggunaan oil cooler standar dapat menghasilkan nilai torsi maksimal
sebesar 13,84 N.m pada putaran mesin 6500 RPM. Sedangkan pada hasil
pengujian dengan menggunakan oil cooler racing nilai torsi maksimal yang lebih
rendah dari penggunaan oil cooler standar yaitu sebesar 12,55 N.m pada putaran

mesin 8500 RPM. Namun pada kendaraan yang digunakan untuk penelitian
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mengalami penurunan performa, jika pada spesifikasi kendaraan baru, daya
maksimum didapat pada putaran mesin 8500 RPM. Namun pada saat dilakukan
pengujian daya maksimum didapatkan pada putaran 6500 RPM. Hal ini
disebabkan karena usia kendaraan yang sudah cukup lama yaitu sudah 6 tahun,
sehingga kinerja dari mesin sudah menurun tidak seperti saat masih baru.

Torsi didefinisikan sebagai besarnya momen putar yang terjadi pada poros
output mesin akibat adanya pembebanan dengan sejumlah massa (kg), sedangkan
daya didefinisikan sebagi besarnya tenaga yang dihasilkan motor tiap satu satuan
waktu. Pengukuran torsi dapat dilakukan dengan meletakkan mesin yang akan
diukur torsinya pada engine testbed dan poros keluaran dihubungkan dengan rotor
dinamometer Torsi tertinggi akan diperoleh pada saat udara dan bahan bakar dapat
tercampur dan terbakar dengan baik sesuai kebutuhan mesin. Torsi pada mesin
dapat menurun pada putaran tinggi dikarenakan pengaruh volume campuran
bahan bakar dan udara yang cenderung berkurang dengan naiknya putaran mesin
yang semakin tinggi. Volume campuran bahan bakar dan udara yang berkaitan
dengan derajat pengisian silinder tidak sempurna pada putaran tinggi. Katup hisap
dan katup buang ketika membuka dan menutup dengan cepat dapat mengalami
tidak menutup secara sempurna yang diakibatkan waktu yang singkat. Selain
karena volume bahan bakar menurun disebabkan juga oleh kenaikan gaya gesek
yang bertambah besar seiring dengan meningkatnya kecepatan piston yang
bergerak naik dan turun. Menurut Pratama dan Wailandouw, (2014:247)
menyatakan bahwa, ada banyak waktu untuk mengisi silinder dengan baik. Ini

artinya bahwa pengisian penuh dengan campuran udara dan bahan bakar, sehingga
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akan menghasilkan tekanan pembakaran yang lebih tinggi dengan tekanan
pembakaran yang lebih tinggi maka torsi menjadi lebih tinggi.
3. Temperatur Oli

Berdasarkan hasil pengujian temperatur oli dengan menggunakan oil
cooler standar menunjukkan hasil rata-rata pendinginan oli mesin yang lebih baik
dibandingkan menggunakan oil cooler racing. Diketahui dari data pengujian yang
sudah dirata-rata pada tabel 4.3, untuk penggunaan oil cooler standar pada
pengujian yang pertama yaitu lima menit menunjukkan hasil pada saluran in
sebesar 59,7°C dan saluran out sebesar 58,4. Dari hasil tersebut diketahui oil
cooler standar mendinginkan oli mesin sebesar 0,7°C. Sedangkan Kketika
menggunakan oil cooler racing mengasilkan temperatur oli pada saluran in
sebesar 59,9°C dan saluran out sebesar 59°C. Dari hasil tersebut diketahui bahwa
oil cooler racing mampu mendinginkan temperatur oli mesin sebesar 0,9°C.
Kemudian pada pengujian kedua dengan waktu sepuluh menit dengan
menggunakan oil cooler standar menghasilkan temperatur oli pada saluran in
sebesar 78,4°C dan pada saluran out sebesar 77,1°C. Dari hasil tersebut diketahui
bahwa oil cooler standar mampu mendinginkan oli mesin sebesar 1,3°C.
Sedangkan ketika menggunakan oil cooler racing menghasilkan temperatur oli
pada saluran in sebesar 78,2°C dan pada saluran out sebesar 77,4°C. Dari hasil
tersebut dapat diketahui bahwa oil cooler racing dapat mendinginkan temperatur
oli sebesar 0,8°C. Selanjutnya pada pengujian ketiga yaitu dengan waktu lima
belas menit dengan menggunakan oil cooler standar mampu menghasilkan

temperatur oli pada saluran in sebesar 107,5° dan saluran out sebesar 106°. Dari
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hasil tersebut dapat diketahui bahwa oil cooler standar mampu mendinginkan oli
mesin sebesar 1,5°C. Sedangkan ketika menggunakan oil cooler racing temperatur
oli yang dihasilkan pada saluran in sebesar 105,8°C dan pada saluran out sebesar
104,8°C. Dari hasil tersebut dapat diketahui bahwa oil cooler racing dapat
mendinginkan temperatur oli sebesar 1°C.

Berdasarkan semua data hasil pengujian temperatur oli dengan
menggunakan oil cooler standar diketahui bahwa rata-rata oil cooler standar
mampu mendinginkan temperatur oli sebesar 1,16°C. Sedangkan ketika
menggunakan oil cooler racing jika dirata-rata mampu mendinginkan oli mesin
sebesar 0,9°C. Dari hasil tersebut dapat dihitung selisih pendinginan temperatur
oli antara oil cooler standar dan oil cooler racing yaitu sebesar 0,26°C. Setelah
mengetahui data tersebut dapat disimpulkan bahwa oil cooler standar lebih baik
dalam mendinginkan temperatur oli dibandingkan dengan menggunakan oil
cooler racing. Meskipun selisihnya sangat sedikit, namun hal ini membuktikan
bahwa oil cooler racing kinerja tidak lebih baik dibandingkan dengan oil cooler
standar asli dari sepeda motor Suzuki Satria FU 150cc.

Menurut Irawan, dkk (2016:26), menyatakan bahwa mesin atau motor
bakar umumnya harus bekerja pada suhu sekitar 70°C-80°C. Pada pendiningan
radiator, untuk putaran di atas 1500 RPM, suhunya lebih dari suhu kerja yang
dianjurkan. Hal ini dapat mengakibatkan pembakaran bahan bakar yang tidak
efektif. Bensin merupakan bahan bakar yang mudah menguap, panas mesin yang
terlalu tinggi dapat menguapkan bensin sehingga bensin akan hilang sebelum

terbakar. Menurut Romandoni dan Siregar (2012:4) menyatakan bahwa, disaat



70

putaran mesin semakin tinggi, maka turbulensi aliran campuran bahan bakar dan
udara yang masuk ke ruang bakar meningkat. Pada keadaan ini campuran udara
dan bahan bakar mendekati stochiometric, akibatnya tekanan dan temperatur yang
dihasilkan semakin tinggi dan menyebabkan torsi yang dihasilkan semakin besar.

Menurut Susanto dan Arsana (2017:16) menyatakan bahwa, menyatakan
bahwa, pada setiap variasi kecepatan putaran mesin (RPM) memiliki nilai laju
aliran tersendiri karena dalam laju aliran tersebut digunakan untuk melepaskan
panas yang terdapat di dalam fluida oli ke oil cooler. Kenaikan putaran mesin
membuat nilai laju aliran semakin tinggi karena dalam hal ini bertujuan untuk
melepaskan temperatur panas yang tersimpan di dalam oli akan tetapi apabila laju
aliran mengalami kehambatan maka nilai temperatur keluar akan sedikit berubah
dan nilai AT akan turun. Maka dari itu dalam perpindahan panas yang terdapat di
dalam oil cooler harus mengikuti putaran mesin untuk melepaskan panas semakin
baik dan nilai AT akan naik.

Perbedaan nilai performa mesin (daya dan torsi) dan temperatur oli yang
dapat dicapai pada masing-masing oil cooler standar dan oil cooler racing bisa
dipengaruhi oleh ukuran dimensi oil cooler dan volume oli yang mampu dimuat
dalam masing-masing oil cooler. Ukuran dimensi pada oil cooler yang lebih besar
dan lebar serta volume oli semakin banyak yang ditampung oleh oil cooler
membuat pendinginan oli lebih cepat sehingga temperatur mesin tercapai dengan
optimal. Dengan temperatur mesin yang optimal akan menghasilkan daya dan
torsi yang lebih maksimal. Meskipun dalam pengujian ini kelistrikan dan

komponen mesin masih standar, namun akibat penggantian oil cooler standar dan
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oil cooler racing mampu mempengaruhi besarnya daya dan torsi berubah,
meskipun tidak signifikan.

Pada peningkatan nilai torsi hampir sama dengan nilai daya, yaitu nilainya
akan naik sampai titik atau putaran tertentu. Ketika mesin mencapai kinerja
maksimal, maka nilai daya dan torsi akan mulai turun. Daya merupakan jumlah
tenaga mesin yang bekerja pada kurun waktu tertentu, sedangkan torsi adalh
ukuran kemampuan mesin untuk melakukan kerja. Pada peningkatan temperatur
oli mesin, nilainya akan naik sesuai dengan putaran mesin dan lamanya waktu
ketika mesin bekerja. Semakin tinggi putaran mesin dan semakin lama mesin
bekerja, maka temperatur oli akan naik secara perlahan.

4.4 Keterbatasan Penelitian

Penelitian ini dilakukan untuk mengetahui besarnya perbedaan kinerja oil
cooler standar dan oil cooler racing pada sepeda motor Suzuki Satria FU 150cc.
Dalam melakukan penelitian ini, ada beberapa keterbatasan yang dialami oleh
peneliti dalam pengambilan data daya, torsi, dan temperatur oli pada mesin sepeda
motor, diantaranya yaitu:

1. Penelitian performa mesin dan penelitian temperatur oli dilakukan diwaktu
yang berbeda, sehingga pengambilan data tidak dapat dilakukan dalam satu
hari.

2. Hasil penelitian hanya digunakan pada sepeda motor Suzuki Satria FU

150cc.



BAB V

PENUTUP

5.1 Kesimpulan

Penelitian pada sepeda motor Suzuki Satria FU 150cc dengan
menggunakan oil cooler standar dan oil cooler racing telah dilakukan dan
mendapatkan hasil sehingga dapat disimpulkan bahwa:

1. Terdapat perbedaan dari penggunaan jenis oil cooler standar dan oil cooler
racing terhadap daya yang dihasilkan sepeda motor. Daya tertinggi pada
sepeda motor Suzuki Satria FU 150cc ketika menggunakan oil cooler standar
yaitu pada putaran mesin 8500 RPM sebesar 15,8 HP. Sedangkan dengan oil
cooler racing daya tertinggi dihasilkan pada putaran yang sama 8500 RPM
sebesar 15 HP atau 5% lebih baik oil cooler standar. Namun pada kendaraan
yang digunakan untuk penelitian mengalami penurunan performa, jika pada
spesifikasi kendaraan baru, daya maksimum didapat pada putaran mesin 9500
RPM. Namun pada saat dilakukan pengujian daya maksimum didapatkan
pada putaran 8500 RPM. Hal ini disebabkan karena usia kendaraan yang
sudah cukup lama yaitu sudah 6 tahun, sehingga kinerja dari mesin sudah
menurun tidak seperti saat masih baru.

2. Terdapat perbedaan dari penggunaan jenis oil cooler standar dan oil cooler
racing terhadap torsi yang dihasilkan sepeda motor. Torsi tertinggi pada
sepeda motor dihasilkan saat menggunakan oil cooler standar pada putaran

mesin 6500 RPM sebesar 13,84 N.m. Sedangkan torsi tertinggi saat
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menggunakan oil cooler racing dihasilkan pada putaran mesin 8500 RPM
sebesar 12,55 N.m atau 4,8% lebih baik oil cooler standar. Namun pada
kendaraan yang digunakan untuk penelitian mengalami penurunan performa,
jika pada spesifikasi kendaraan baru, daya maksimum didapat pada putaran
mesin 8500 RPM. Namun pada saat dilakukan pengujian daya maksimum
didapatkan pada putaran 6500 RPM. Hal ini disebabkan karena usia
kendaraan yang sudah cukup lama yaitu sudah 6 tahun, sehingga kinerja dari
mesin sudah menurun tidak seperti saat masih baru.

3. Terdapat perbedaan dari penggunaan jenis oil cooler standar dan oil cooler
racing terhadap pendinginan temperatur oli mesin sepeda motor. Pada
penggunaan oil cooler oli mesin sebesar 1,16°C. Sedangkan pada oil cooler
racing mendinginkan temperatur oli mesin sebesar 0,9°C atau 1% lebih baik
oil cooler standar.

5.2 Saran

Adapun saran yang diberikan oleh penulis terhadap hasil penelitian yang
telah dilakukan tentang kinerja oil cooler standar dan oil cooler racing dan
pengaruhnya terhadap performa mesin (daya dan torsi) adalah sebagai berikut:

1. Penggunaan oil cooler racing berbeda dengan oil cooler standar. Oil cooler
racing digunakan untuk kebutuhan balap/race. Qil cooler standar digunakan
untuk kebutuhan berkendara sehari-hari atau konvensional.

2. Untuk pengembangan penelitian selanjutnya diharapkan menggunakan variasi

oil cooler racing dengan parameter lain.
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LAMPIRAN

Lampiran 1. Pengujian performa mesin menggunakan dynotest
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Lampiran 2. Pengujian temperatur oli dengan menggunakan oil cooler standar
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Lampiran 3. Pengujian temperatur oli dengan menggunakan oil cooler racing
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Lampiran 4. Alat-alat untuk bongkar-pasang oil cooler
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Lampiran 5. Thermocouple dan multitester alat untuk mengukur temperatur oli
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Lampiran 7. Lembar pengujian kedua daya dan torsi pada oil cooler standar
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Lampiran 12. Lembar hasil pengujian temperatur Oil Cooler
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