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ABSTRAK

Hendika Syahputra: Pengaruh Penambahan Alur pada Kampas Sentrifugal
Tehadap Daya dan Torsi Sepeda Motor Yamaha Mio
Sporty

Upaya meningkatkan daya sepeda motor pada sistem CVT sepeda motor
matic sudah banyak dilakukan, salah satunya bisa dilakukan dengan penambahan
alur pada kampas kopling sentrifugal untuk mengurangi slip saat meneruskan
daya dari mesin ke poros penggerak roda belakang. Pada umumnya kampas
kopling sentrifugal yang beredar dipasaran tidak memiliki alur. Salah satu fungsi
alur ini adalah sebagai aliran udara sehingga pelepasan panasnya lebih bagus dan
juga sebagai tempat terbuangnya debu hasil dari pergesekan kampas kopling
dengan rumah kopling.

Penelitian ini menggunakan metode penelitian eksperimen untuk
mengungkapkan pengaruh kampas kopling beralur (alur lurus, alur miring, dan
alur V) terhadap daya dan torsi sepeda motor Yamaha Mio Sporty dan setelah itu
membandingkannya dengan kampas kopling standar. Pengujian dilakukan
sebanyak tiga kali percobaan, 3000 RPM, 4000 RPM, dan 5000 RPM. Teknik
analisis data menggunakan statistik deskriptif untuk mengetahui rata-rata dan
persentase peningkatan.

Dari hasil penelitian, diperoleh bahwa penggunaan kampas kopling beralur
(alur lurus, alur miring dan alur V) secara keseluruhan dapat meningkatkan daya
dan torsi sepeda motor Yamaha Mio Sporty. Setelah dilakukan analisa data untuk
melihat seberapa besar pengaruh yang dihasilkan, ternyata penggunaan kampas
kopling sentrifugal alur V terhadap torsi menunjukkan peningkatan yang paling
besar pada putaran 4000 dan 5000 RPM yaitu, naik 21,7% dan 32,3%. Sedangkan
pada putaran 3000 RPM penggunaan kampas kopling alur lurus menunjukan
peningkatan torsi yang paling besar yaitu, meningkat 41,9%. Penggunaan kampas
kopling alur V juga menujukan peningkatan daya paling besar pada putaran 4000
dan 5000 RPM yaitu, naik 21,1% dan 28,5%. Sedangkan pada putaran 3000 RPM
penggunaan kampas kopling alur miring menunjukan peningkatan daya yang
paling besar yaitu, meningkat 45%.

Kata Kunci:Kampas Kopling Beralur, Kopling Sentrifugal, Daya, Torsi
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BAB |
PENDAHULUAN

A. Latar Belakang Masalah

Perkembangan teknologi mengenai sistem pemindah tenaga pada
sepeda motor saat ini cukup pesat. Hal tersebut dapat dilihat dari munculnya
teknologi baru pada sepeda motor matic (skuter). Pada sepeda motor transmisi
otomatis (matic), perpindahan tenaga dan putaran mesin dilakukan secara
otomatis dari poros engkol ke kopling melalui v-belt (sabuk-v) atau dikenal
dengan istilah CVT (Continuously Variable Transmission).

Hal pembeda dari sepeda motor matic dengan jenis sepeda motor tipe
lainnya terletak pada sistem transmisinya. Pengaturan kecepatan sepeda motor
diatur oleh posisi drive pulley dan driven pulley yang dihubungkan dengan v-
belt yang ada pada sistem transmisi CVT. Menurut Jama (2008 : 335)
menyatakan bahwa transmisi otomatis umumnya digunakan pada sepeda
motor jenis scooter (skuter). Transmisi yang digunakan yaitu transmisi
otomatis "V belt atau yang dikenal dengan CVT (Continuously Variable
Transmission).

Perbedaan dasar CVT dibandingkan dengan pemindah tenaga lain
adalah cara meneruskan torsi atau daya dari mesin ke roda. Menurut Jama
(2008 : 336) transmisi CVT terdiri dari dua buah puli yang dihubungkan oleh
sabuk (belt), sebuah kopling sentrifugal yang menghubungkan ke penggerak
roda belakang saat throtle gas dibuka (diputar), dan gigi transmisi satu
kecepatan untuk mengurangi putaran ke roda. Puli primer diikatkan pada

ujung poros engkol (crankshaft) yang berfungsi sebagai pengatur kecepatan



berdasarkan gaya sentrifugal. Puli sekunder berputar pada bantalan poros
utama (input shaft) transmisi. Bagian tengah kopling sentrifugal/centrifugal
clutch diikatkan/dipasangkan ke puli dan ikut berputar bersama puli tersebut.
Rumah kopling/clucth drum berada pada alur poros utama (input shaft) dan
akan memutarkan poros tersebut jika mendapat gaya dari kopling.

Kopling sentrifugal yang terdapat pada CVT terdiri dari rumah kopling
(drum), pegas pengembali, pemberat dan kampas kopling. Komponen ini
merupakan salah satu komponen penting yang berfungsi untuk meneruskan
putaran dari puli ke penggerak roda belakang. Pada saat putaran rendah,
putaran dari poros puli sekunder tidak diteruskan ke penggerak roda belakang
karena kampas kopling sentrifugal belum menempel ke rumah kopling. Saat
putaran mesin bertambah, gaya sentrifugal semakin besar dan mengalahkan
gaya pegas pengembali pada kampas kopling sehingga mengakibatkan kampas
kopling terlempar keluar dan menempel pada rumah kopling. Pada saat ini
daya dan torsi dari mesin akan diteruskan ke penggerak roda belakang, namun
slip sering terjadi antara permukaan kampas kopling dan permukaan rumah
kopling saat meneruskan putaran. Hal ini disebabkan karena pada saat terjadi
gesekan antara permukaan kampas dengan permukaan rumah kopling
menimbulkan panas  berlebih pada kampas kopling sehingga kampas
mengeras dan licin.

Berdasarkan observasi di beberapa bengkel, kampas kopling standar
sering dimodifikasi dengan menambahkan alur pada permukaan kampas

kopling. Hal ini bertujuan untuk membuang dan melepas panas yang berlebih



serta debu yang dihasilkan akibat gesekan sehingga tidak mengganggu kinerja
kopling tersebut. Alur pada kampas kopling ini biasanya ada pada kampas rem
cakram. Fungsi alur pada kampas rem adalah untuk sirkulasi angin guna
menghindari panas yang terlalu tinggi (overheat). Alur tersebut juga berfungsi
sebagai tempat terbuangnya debu yang dihasilkan dari pergesekan kampas
rem dan piringan dengan demikian daya pengereman menjadi optimal, selain
itu dasar alur pada kampas rem berfungsi untuk indikator batas ketebalan
penggunaan kampas rem. Pada umumnya pengguna sepeda motor yang
melakukan modifikasi pada kampas kopling sentrifugal belum mengetahui
secara detail pengaruh penambahan alur pada kampas kopling tersebut,
sehingga penulis tertarik mengangkat masalah ini dan menelitinya secara
mendetail. Pada penelitian ini penulis akan memodifikasi kampas kopling
sentrifugal standar dengan menambahkan alur pada kampas.

Berdasarkan wuraian di atas maka penulis bermaksud melakukan
penelitian dengan judul “Pengaruh Penambahan Alur Pada Kampas Kopling

Sentrifugal Terhadap Daya Dan Torsi Sepeda Motor Yamaha Mio Sporty”

B. Identifikasi Masalah
Berdasarkan latar belakang masalah di atas, dapat diidentifikasi beberapa
masalah yang berkaitan dengan penelitian ini, diantaranya :
1. Sering terjadi slip pada kampas kopling saat meneruskan putaran dari puli
sekunder ke rumah kopling yang diikatkan ke poros penggerak roda

belakang.



2. Kampas kopling mengeras dan licin karena panas berlebih akibat gesekan,
sehingga daya cengkram kampas kopling berkurang.
C. Batasan Masalah

Berdasarkan latar belakang masalah dan identifikasi masalah di atas
maka perlu diadakan pembatasan masalah. Hal ini bertujuan untuk
memperjelas masalah yang akan diteliti serta lebih memfokuskan penelitian.
Batasan masalah dalam penelitian ini adalah “Pengaruh Penambahan Alur Pada
Kampas Kopling Sentrifugal Terhadap Daya Dan Torsi Sepeda Motor Yamaha

Mio Sporty”.

D. Rumusan Masalah
Berdasarkan batasan masalah di atas, maka rumusan masalah pada
penelitian ini adalah “Apakah ada pengaruh penambahan alur pada kampas
kopling sentrifugal terhadap daya dan torsi sepeda motor Yamaha Mio

Sporty?”

E. Tujuan Penelitian
Tujuan yang ingin dicapai dalam penelitian ini adalah untuk mengetahui
pengaruh penambahan alur pada kampas kopling sentrifugal terhadap daya dan

torsi sepeda motor Yamaha Mio Sporty.



F. Manfaat Penelitian
Berdasarkan tujuan penelitian, maka hasil penelitian diharapkan
bermanfaat sebagai berikut:

1. Bagi peneliti, digunakan sebagai salah satu syarat dalam menyelesaikan
perkuliahan untuk menyelesaikan studi S1 di Jurusan Teknik Otomotif,
Fakultas Teknik, Universitas Negeri Padang.

2. Bagi mahasiswa, dapat digunakan sebagai masukan atau referensi untuk
proyek penelitian selanjutnya.

3. Bagi industri otomotif, dapat digunakan sebagai acuan untuk melakukan
inovasi pada kopling sentrifugal.

4. Bagi masyarakat, dapat digunakan sebagai salah satu alternatif untuk

mengatasi slip pada kampas kopling sentrifugal.



BAB Il
KAJIAN TEORI

A. Deskripsi Teori
1. Daya dan Torsi Mesin
a. Torsi

Torsi adalah ukuran kemampuan mesin untuk melakukan kerja,
jadi torsi adalah suatu energi. Menurut Jama (2008 : 12) menyatakan
bahwa gaya tekan putar pada bagian yang berputar disebut torsi,
sepeda motor digerakan oleh torsi dari crankshaft. Seperti dijelaskan
juga oleh Pulkrabek (2004 : 50) bahwa torsi adalah indikator yang
baik dari kemampuan mesin untuk melakukan pekerjaan. Hal ini

didefinisikan sebagai kekuatan.

Gilles (2011: 364) menerangkan, torsi adalah kemampuan
untuk menghasilkan tenaga. Torsi mesin adalah jumlah gaya putar
yang dihasilkan oleh crankshaft. Menurut Djuhana (2013: 1)
menyatakan, torsi adalah gaya putar yang dihasilkan oleh poros
engkol atau kemampuan motor untuk melakukan kerja, tetapi disini
torsi merupakan jumlah gaya putar yang diberikan ke suatu mesin atau
motor pembakaran terhadap panjang lengannya. Wiratmaja (2010:20)
menyatakan, torsi momen puntir adalah suatu ukuran kemampuan
motor untuk menghasilkan kerja. Didalam prakteknya torsi motor
berguna pada waktu kendaraan akan bergerak (start) atau sewaktu

mempercepat laju kendaraan, dan tenaga berguna untuk memperoleh



kecepatan tinggi. Besarnya torsi akan sama, berubah-ubah atau
berlipat, torsi timbul akibat adanya gaya tangensial pada jarak dari
sumbu putaran.

Menurut Jama, dkk (2008: 23) menyatakan bahwa gaya tekan
putar pada bagian yang berputar disebut torsi, sepeda motor digerakan
oleh torsi dari crankshaft. Maksum (2012: 15) menerangkan, momen
putar (momen puntir) suatu motor adalah kekuatan poros engkol yang
akhirnya menggerakkan kendaraan.

Djuhana (2013: 2) mengatakan bahwa hubungan torsi dan daya
adalah: Daya (HP) = Torsi (ft.lb) x putaran (rpm) / 5252. Jika
diketahui putaran dan tenaga kuda dari mesin yang di tes maka

torsinya dapat dicari atau sebaliknya, sehingga rumus torsi menjadi:

T= PXiZSZ ...(Djuhana, 2013: 2)
T = Torsi (ft.Ib)

P = Daya (HP)

n = Putaran (rpm)

5252 = Konstanta

Dari pengertian tersebut dapat disimpulkan bahwa torsi adalah
pengukuran dari gaya puntir atau berotasi yang dihasilkan poros

engkol dari gerakan dorong piston, dengan satuan newton meter (Nm).



b. Daya

Wiratmaja (2010 : 21) menyatakan, daya didefinisikan sebagai
hasil dari kerja, atau dengan kata lain daya merupakan kerja atau
energi yang dihasilkan mesin per satuan waktu mesin itu beroperasi”.
Menurut Reif (2014 : 25) menyatakan, daya dihasilkan mesin dari
torsi dan putaran mesin (rpm). Daya mesin terus meningkat seiring
peningkatan putaran mesin sampai mencapai titik maksimum.
Menurut Maksum (2012:15) menyatakan, daya adalah hasil kerja yang
dilakukan dalam batas waktu tertentu (F.c/t). Pada motor, daya
merupakan perkalian antara momen putar (Mp) dengan putaran mesin
(n). Gilles (2011: 365) menjelaskan, satu tenaga kuda adalah kekuatan
yang dibutuhkan untuk memindahkan 33.000 pon sejauh satu kaki

dalam satu menit, atau 550 pon sejauh satu kaki per detik.

1 Second

Stopwatch
time

Y 550 Ib
1 Foot

1 hp = 550 Ib/s/ft

Gambar 1. Penghitungan 1 Daya Kuda
(Sumber: Gilles, 2011: 365)

Berdasarkan kutipan di atas maka dapat disimpulkan bahwa
daya adalah pengukuran suatu kerja mesin terhadap waktu yang

tergantung kepada torsi dan putaran mesin, dengan satuan horsepower



(HP), satuan Ps (pferdestarke) biasa digunakan pada daya sepeda

motor. Sementara itu, menurut Najamudin (2014: 3) menjelaskan

bahwa ada 2 macam daya yang dihasilkan motor bakar yaitu daya

indikator dan daya efektif.

1) Daya indikator adalah daya yang dihasilkan dari pembakaran gas
di dalam silinder. Daya Indikator dapat dicari dengan rumus

sebagai berikut (Najamudin, 2014: 3)

Ni=PiXVLXnXzxax———Ps)® 1Ps= 75 kg.m/s

60X100X75
Ni=(PiXxVLXnxzxa)
(Ps) ...Pers 1
450000
Pi = Tekanan indikator rata-rata (kg/cm?)
Z = Jumlah silinder

VL = Volume langkah (cm3)
n = Putaran (rpm)
a = Siklus per putaran (Untuk 2 tak a = 1, untuk 4 tak a = 1/2)

2) Daya efektif adalah daya yang dihasilkan mesin untuk
menggerakkan poros. Daya efektif poros dapat dihitung yaitu

dengan rumus: Daya efektif = Momen Torsi x Kecepatan sudut
Atau (Najamudin, 2014: 3-4)
Ne=TXxw ...Pers 2

Ne = Daya efektif (Ps)
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T = Momen torsi (Kg.m)

w = Kecepatan sudut
=2n/60

n = Putaran poros (rpm)

Berdasarkan beberapa uraian di atas dapat diketahui bahwa
daya indikator atau indicated horsepower merupakan daya yang
diukur pada ruang bakar sedangkan daya efektif atau brake
horsepower merupakan daya yang diukur pada poros engkol.
Pengukuran daya pada penelitian ini menggunakan dinamometersasis
sepeda motor. Berdasarkan Gilles (2011: 366-367) menerangkan
bahwa pengukuran pada dynamometer sasis dilakukan melalui roda
kendaraan, dengan hasil pengukuran selalu lebih kecil dari daya
efektif karena daya yang hilang karena kerugian gesek.

2. Transmisi Otomatis
a. Sistem CVT (Continuously Variable Transmission).

Menurut Julius Jama (2008 : 335) Transmisi otomatis
umumnya digunakan pada sepeda motor jenis scooter (skuter).
Transmisi yang digunakan yaitu transmisi otomatis "V* belt atau yang
dikenal dengan CVT (Continuously Variable Transmission). CVT
merupakan transmisi otomatis yang menggunakan sabuk untuk
memperoleh perbandingan gigi yang bervariasi. Unjuk kerja mesin
matic membutuhkan putaran mesin (RPM) yang lebih tinggi agar

kopling dan automatic ratio transmition berfungsi dengan baik (Mind
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Genesis : 2008). Sepeda motor matic baru bisa berjalan kalau putaran
mesin mencapai putaran 2400 rpm, sedangkan sepeda motor
konvensional sudah bisa berjalan di atas putaran 1500 rpm (Warju :
2008).

Menurut Wibowo (2012 : 11 — 14) komponen utama CVT
adalah sebagai berikut:

1) Puli penggerak/ puli primer ( Drive Pulley/ Primary Pulley )
merupakan komponen yang berfungsi mengatur kecepatan
sepeda motor berdasar gaya sentrifugal dari roller, yang terdiri
dari beberapa komponen berikut:

a) Puli tetap dan kipas pendingin. .
b) Puli bergerak/movable drive face.
c) Bushing/Spacer/Collar.

d) Roller/Primary Sheave Weight

e) Plat penahan /Cam/Slider.

2) Puli yang digerakkan/ puli skunder ( Driven Pulley/ Secondary
Pulley) merupakan komponen vyang berfungsi yang
berkesinambungan dengan puli primer mengatur kecepatan
berdasar besar gaya tarik sabuk yang diperoleh dari puli primer.
a) Dinding luar puli sekunder/Secondary Sliding Sheave
b) Dinding dalam puli sekunder/ Secondary fixed Sheave
c) Pegas pengembali / per CVT

d) Kampas kopling dan rumah kopling
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e) Torsi cam/Guide Pin

3) V-belt berfungsi sebagai penghubung putaran dari puli primer ke
puli sekunder. Besarnya diameter V-belt bervariasi tergantung
pabrikan motornya. Besarnya diameter V-belt biasanya diukur
dari dua poros, yaitu poros crankshaft poros primary drive gear
shift. V-belt terbuat dari karet dengan kualitas tinggi, sehingga
tahan terhadap gesekan dan panas.

4) Gigi reduksi berfungsi untuk mengurangi kecepatan putaran
yang diperoleh dari CVT agar dapat melipat gandakan tenaga
yang akan dikirim ke poros roda. Pada gigi reduksi jenis dari
roda gigi yang digunakan adalah jenis roda gigi helical yang
bentuknya miring terhadap poros. Jika pada motor dengan
menggunakan transmisi manual adalah gear dan rantai.

b. Cara Kerja Sistem CVT (Continuously Variable Transmission).

Menurut Yamin, dkk (2011 : 3-4) sistem cara kerja CVT sepeda

motor matic diuraikan sebagai berikut :

1. Putaran Stasioner

Pada putaran stasioner (langsam), putaran dari crankshaft
diteruskan ke pulley primer, kemudian putaran diteruskan ke
pulley sekunder yang dihubungkan oleh V-belt. Selanjunya
putaran dari pulley sekunder diteruskan ke kopling sentrifugal.
Namun, karena putaran masih rendah, kopling sentrifugal belum

bisa bekerja. Hal ini disebabkan gaya tarik per kopling masih
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lebih kuat dibandingkan dengan gaya sentrifugal, sehingga sepatu
kopling belum menyentuh rumah kopling dan rear wheel (roda
belakang) tidak berputar.
2. Saat Mulai Berjalan

Ketika putaran mesin meningkat, roda belakang mulai
berputar. Ini terjadi karena adanya gaya sentrifugal yang semakin
kuat dibandingkan dengan gaya tarik per. Pada putaran tinggi,
sepatu kopling akan terlempar keluar dan mengopel rumah
kopling. Pada kondisi ini, posisi V-belt pada bagian pulley primer
berada pada diameter bagian dalam pulley (diameter kecil). Pada

bagian pulley sekunder, diameter V-belt berada pada bagian luar

(diameter besar). Puli sekunder
V-Belt
Puli primer

Gambar 2. Posisi V-belt saat mulai berjalan
(Sumber : Yamin, Dkk, 2009 : 4)

3. Putaran Menengah
Pada putaran menengah, diameter V-belt kedua pulley
berada pada posisi balance (sama besar). Ini terjadi akibat gaya
sentrifugal weight pada pulley primer bekerja dan mendorong
sliding sheave ke arah fixed sheave. Tekanan pada sliding sheave
mengakibatkan V-belt bergeser ke arah lingkaran luar, selanjutnya

menarik V-belt pada pulley sekunder ke arah lingkaran dalam.
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Gambar 3. Posisi V-belt Saat Putaran Menengah
(Sumber : Yamin, Dkk, 2009 : 4)

4. Putaran Tinggi

Pada kondisi putaran tinggi, diameter V-belt pada pulley

primer lebih besar daripada V-belt pada pulley sekunder. Ini

disebabkan gaya sentrifugal weight makin menekan sliding sheave.

Akibatnya, V-belt terlempar ke arah sisi luar pulley primer.

Puli primer

V-Belt

Puli sekunder

-
e

Gambar 4. Posisi V-belt Saat Putaran Tinggi

(Sumber : Yamin, Dkk, 2009 : 4)
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Gaya Sentrifugal
Gaya sentrifugal adalah gaya yang arahnya menjauhi pusat

sedangkan gaya sentripetal adalah gaya yang arahnya menuju pusat
(Sutopo : 1997). Menurut Yamin, dkk (2012 : 19) gaya sentrifugal
ialah sebuah gaya yang timbul akibat adanya gerakan sebuah benda
atau partikel melalui lintasan lengkung atau melingkar. Semakin besar
massa dan kecepatan suatu benda maka gaya sentrifugal yang
dihasilkan akan semakin besar. Gaya sentrifugal adalah gaya yang
arahnya menjauhi pusat. Dalam kasus gerak melingkar beraturan, gaya
sentrifugal didefinisikan sebagai negatif dari hasil kali massa benda
dengan percepatan sentripetalnya. Berdasarkan penjelasan di atas
dapat disimpulkan bahwa gaya sentripetal dan gaya sentrifugal
mempunyai besar yang sama, akan tetapi arahnya berbeda.
Putaran Mesin

Putaran mesin adalah tenaga yang dihasilkan dari proses
pembakaran bahan bakar yang terjadi di ruang pembakaran. Putaran
yang dihasilkan berasal dari gerak translasi piston, yang kemudian
diubah oleh poros engkol menjadi gerak rotasi atau putaran mesin dan
dinyatakan dalam satuan rotation per minute (rpm). Kecepatan
putaran mesin mempengaruhi daya spesifik yang akan dihasilkan
karena mempertinggi frekuensi putarannya berarti lebih banyak
langkah yang terjadi pada waktu yang sama. Motor matik cenderung

boros karena membutuhkan putaran mesin yang cukup tinggi agar
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motor bisa bergerak, lebih tinggi dari motor bebek dan motor sport

(Erichard : 2008).

Putaran mesin dapat dibedakan menjadi 4 tingkat putaran atau

kecepatan yaitu :

1)

2)

3)

Putaran idle/langsam/stasioner.

Putaran idle terjadi ketika posisi katup gas (katup trotel)
pada throttle body masih menutup. Putaran stasioner pada sepeda
motor pada umumnya sekitar 1400 rpm (Jalius Jama : 2008 :
291).

Putaran rendah

Putaran rendah posisi katup gas di atas stasioner gas = 0 -
1/8 (Andika Arifianto : 2011). Pada saat putaran mesin sedikit
dinaikkan namun masih termasuk ke dalam putaran rendah, saat
mesin berputar pada putaran rendah, yaitu 2000 rpm (Julius Jama
: 2008 : 292). Sepeda motor matic baru bisa berjalan kalau
putaran mesin mencapai putaran 2400 rpm, sedangkan sepeda
motor konvensional sudah bisa berjalan di atas putaran 1500 rpm
(Warju :2008).

Putaran menengah

Pada saat posisi handle gas di atas 1/8 sampai 3/4, dan pada

tingkatan ini komponen yang berpengaruh hanyalah coakan skep

dan posisi tinggi jarum skepnya (Andika Arifianto : 2011). Mesin



17

berputar pada putaran menengah, yaitu pada 4000 rpm ( Julius
Jama : 2008 : 294)
4) Putaran tinggi
Putaran tinggi terjadi bila katup gas/katup trotel dibuka %
sampai dibuka sepenuhnya (Julius Jama : 2008 : 227 ). Jarak
putaran dari rendah ke tinggi lebih lebar yaitu 500 - 10000 rpm.
(Julius Jama : 2008 : 68 ).
3. Kopling Sentrifugal
Menurut Daryanto (2005 : 46) menyatakan bahwa kopling adalah
satu bagian yang mutlak di perlukan pada mobil-mobil bensin, diesel dan
jenis lainnya dimana penggerak utamanya diperoleh dari hasil pembakaran

di dalam silinder mesin. Menurut Jama (2008 : 320) menjelaskan bahwa

tipe kopling yang digunakan pada sepeda motor menurut cara kerjanya ada

dua jenis yaitu kopling mekanis dan kopling otomatis. Cara kerja kedua
jenis kopling ini sangat berbeda sewaktu membebaskan putaran dari poros
engkol.

a. Kopling mekanis merupakan kopling yang cara kerjanya diatur oleh
handle kopling, dimana pembebasan dilakukan dengan cara menarik
tuas kopling pada sistem kemudi.

b. Kopling otomatis merupakan kopling yang cara kerjanya diatur oleh
tinggi rendahnya putaran mesin itu sendiri dimana pembebasan

dilakukan secara otomatis pada saat putaran rendah.
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Berdasarkan uraian di atas dapat disimpulkan bahwa kopling
merupakan bagian dari suatu kendaraan yang mutlak yang berfungsi
sebagai pemindah tenaga secara pelan-pelan dan halus, begitu juga yang
terdapat pada sepeda motor dengan transmisi otomatis terdapat kopling
sentrifugal atau kopling otomatis (automatic cluth) yang berada di dalam
rumah CVT (Continously Variable Trasmision) yang berfungsi sebagai
peranti peredam dan pemindah tenaga dari tenaga putar puli ke tenaga
putar yang diteruskan ke roda. Kopling sentrifugal terdiri dari beberapa
komponen utama yaitu:

a. Rumah kopling (clutch drum), berfungsi untuk meneruskan putaran ke
poros penggerak roda belakang.

b. Sepatu/kampas kopling, berfungsi untuk meneruskan putaran dari puli
sekunder ke rumah kopling.

c. Pegas pengembali (return spring), berfungsi untuk mengembalikan
sepatu/kampas kopling pada posisi semula.

Menurut Jama (2008 : 336) menjelaskan bahwa cara kerja kopling
sentrifugal pada putaran stasioner/langsam (putaran rendah), putaran poros
engkol tidak diteruskan ke gigi pertama penggerak maupun ke gigi
pertama yang digerakkan. Ini terjadi karena rumah kopling bebas (tidak
berputar) terhadap kampas, pemberat, dan pegas pengembali yang
terpasang pada poros engkol. Menurut Wibowo (2012 : 13) menyatakan
bahwa seperti pada umumnya fungsi dari kopling adalah untuk

menyalurkan putaran dari putaran puli sekunder menuju gigi reduksi. Cara
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kerja kopling sentrifugal adalah pada saat putaran stasioner/langsam
(putaran rendah), putaran poros puli sekunder tidak diteruskan ke
penggerak roda. Ini terjadi karena rumah kopling bebas (tidak berputar)
terhadap kampas, dan pegas pengembali yang terpasang pada poros puli
sekunder. Pada saat putaran rendah (stasioner), gaya sentrifugal dari
kampas kopling menjadi kecil sehingga sepatu kopling terlepas dari rumah
kopling dan tertarik kearah poros puli sekunder akibatnya rumah kopling

menjadi bebas.

Return Spring

Clutch drum

Sepatu kopling |,

clutch off

Gambar 5. Kopling Sentrifugal Saat Putaran Rendah/Idle
(Sumber : Manual Book Yamaha Mio Sporty, 2008)

Saat putaran mesin bertambah, gaya sentrifugal semakin besar
sehingga mendorong kampas kopling mencapai rumah kopling dimana
gayanya lebih besar dari gaya pegas pengembali. Menurut Mulyana (2015
: 9 ) kopling sentrifugal mulai bekerja apabila putaran mesin mulai

meningkat,mulai berputar sekitar 2.500-2.700 rpm. Menurut Singh (2013 :
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35) kopling sentrifugal akan mulai mengembang dari putaran 2.550 ke

2.950 rpm dan akan terkopel penuh pada putaran 4.700 ke 5.300 rpm.

Return Spring

Clutchdrum |¢—

Sepatu kopling

clutch in

Gambar 6. Kopling Sentrifugal Saat Mulai Berjalan/Putaran Menengah
(Sumber : Manual Book Yamaha Mio Sporty, 2008)

Berdasarkan uraian di atas dapat disimpulkan bahwa kopling
sentrifugal merupakan salah satu komponen CVT yang mempunyai
peranan penting untuk meneruskan daya dan torsi dari mesin ke poros
penggerak roda belakang. Kopling ini bekerja berdasarkan putaran mesin
yaitu, pada saat motor mulai berjalan sampai putaran menengah. Pada
penelitian ini penulis memodifikasi salah satu elemen kopling sentrifugal

yaitu, menambahkan alur pada kampas kopling sentrifugal.

4. Pengaruh Alur pada Kampas Kopling
a. Kopling Gesek Plat Kopling Tunggal.
Pada kopling gesek plat tunggal menggunakan plat kopling atau

clutch disk untuk memutus dan meneruskan putaran dari mesin ke
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poros transmisi. Plat kopling dilapisi kampas kopling yang terbuat dari

paduan bahan asbes dan logam yang dikunci dengan paku keling.

Alur

~Z *J°

Gambar 7. Plat Kopling (clutch disk)

Kopling gesek bekerja dengan memanfaatkan gaya gesek yang
terjadi pada kedua plat geseknya ketika keduanya saling ditekan.
Menurut  Hernawati (2013 : 56) mengatakan bahwa gaya gesek
merupakan gaya yang ditimbulkan oleh dua benda yang bergesekan
dengan arah gaya sejajar permukaan benda dan berlawanan dengan
arah gerak benda. Perbandingan gaya gesek (f) terhadap gaya normal
(N) disebut koefesien gesek (l), dapat dirumuskan sebagai berikut:

f=u.N

Menurut Dewanto (2002 : 13) mengatakan bahwa besarnya gaya
gesek tangansial yang terjadi ketika kedua plat gesek terkopel
sepenuhnya, dapat dirumuskan sebagai berikut:

fo=us. N

Jika gaya gesek tersebut diasumsikan bekerja pada jari-jari rata
plat kopling maka besarnya torsi gesek (Ts) yang terjadi dapat

dirumuskan sebagai berikut :

()
Pada saat kondisi ini tidak ada slip diantara kedua plat kopling

maka besarnya daya yang dipindahkan ke poros output sama dengan
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daya poros input. Besarnya daya tersebut dapat dihitung dari hasil kali
antara torsi (Ts) dan putaran poros input atau poros output (n). Secara
matematika besarnya daya (D) ditulis sebagai berikut :
D=Ts.n

Ketika kondisi kopling slip rumusan gaya, torsi dan daya di atas
pada prinsipnya sama akan tetapi koefisien gesek yang digunakan
adalah koefisien gesek kinetik. Maka indek ”s” pada rumus-rumus
tersebut diganti dengan “’k”. Pada saat kondisi kopling slip daya yang
dipindahkan pada poros input lebih kecil dari daya pada poros output
karena sebagian akan berubah menjadi energi panas. Keseimbangan
daya tersebut dapat ditulis sebagai berikut:

Din = Dout + Q

Secara umum gesekan terjadi karena adanya deformasi,
permukaan yang tidak halus, dan gaya tarik molekular. Berdasarkan
penjelasan di atas, untuk mengurangi panas berlebih akibat gesekan
maka kampas kopling dilengkapi dengan alur yang berfungsi sebagai
ventilasi untuk membuang panas berlebih pada kampas dan
membuang kotoran debu bahan yang aus akibat gesekan sehingga
tidak mengganggu kinerja kopling. Proses perpindahan panas pada
kampas terjadi secara konveksi dan konduksi, dimana panas berlebih
akibat gesekan pada kampas kopling akan berpindah ke udara luar

melalui alur pada kampas.
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b. Kopling Sentrifugal

Berdasarkan penjelasan sebelumnya, kampas kopling gesek plat
tunggal dilengkapi dengan alur sebagai ventilasi untuk membuang
panas berlebih akibat gesekan. Oleh sebab itu, penulis tertarik untuk
menerapkan penambahan alur pada kampas kopling sentrifugal.
Penambahan alur ini bertujuan untuk mencegah terjadinya slip saat
kampas kopling akan terkopel penuh pada rumah kopling. Hal ini
disebabkan karena pada saat terjadi gesekan antara permukaan kampas
dengan permukaan rumah kopling menimbulkan panas berlebih pada
kampas kopling sehingga kampas kopling mengeras dan licin. Hal ini
sering terjadi pada kampas kopling sentrifugal sehingga daya
cengkram kampas kopling terhadap rumah kopling (drum) berkurang.

Kampas kopling sentrifugal terbuat dari bahan asbestos.
Menurut Sukamto (2014 : 3), kampas dengan bahan asbestos akan
mengeras dan licin pada temperatur tinggi diatas 200°C, sehingga daya

cengkram kampas akan berkurang.

Gambar 8. Kampas K(Sbling Standar
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Pada penelitan ini penulis memodifikasi kampas kopling
sentrifugal dengan membuat alur garis pada kampas tersebut. Alur
pada kampas kopling ini biasanya ada di kampas rem cakram. Selain
untuk membaca tingkat ketebalan kampas, alur tersebut juga berfungsi
untuk membuang panas pada kampas rem. Menurut Remling (1983 :
27) menyatakan bahwa untuk mencegah rem memudar, rem harus
menghilangkan panas secepat mungkin. Alur itu sendiri sama juga
prinsipnya dengan sirip-sirip pada blok silinder pada sepeda motor,
supaya ada sirkulasi angin yang berada pada blok mesin tersebut.
Menurut Kuncoro (2015 : 1) menyatakan bahwa fungsi sirip yang
terdapat pada hasil perkembangan teknologi tersebut untuk
melepaskan kalor semaksimal mungkin, serta untuk memperluas
permukaan yang berhubungan dengan kalor yang mempercepat
perpindahan kalor ke lingkungan sekitar sehingga dapat meningkatkan
efisiensi kerja. Sehingga kalor yang terjadi pada sistem tersebut dapat
dilepaskan sebanyak mungkin.

Menurut Holman (1988 : 1) menyatakan bahwa “Perpindahan
panas adalah ilmu untuk melamarkan perpindahan energi yang terjadi
karena adanya perbedaan suhu diantara benda atau material”.
Perpindahan panas dapat dibagi menjadi tiga macam, yaitu:

a. Perpindahan panas secara konduksi
Distribusi energi berupa panas yang terjadi pada benda atau

medium yang diam (padat) bertemperatur tinggi ke bagian benda
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yang bertemperatur rendah atau terdapat gradien temperatur pada
benda tersebut.

. Perpindahan panas secara konveksi

Distribusi energi berupa panas yang terjadi karena terdapat aliran
fluida.

. Perpindahan panas secara radiasi

Distribusi energi berupa panas yang terjadi melalui pancaran
gelombang cahaya dari suatu zat ke zat yang lain tanpa zat
perantara.

Perpindahan panas yang terjadi pada alur tersebut termasuk
dalam tipe perpindahan panas secara konduksi dan konveksi. Jika
suatu benda terdapat gradien suhu maka akan terjadi perpindahan
energi dari bagian bersuhu tinggi ke bagian bersuhu rendah.
Menurut Rohman (2013 : 1) yang menyatakan bahwa salah satu
upaya untuk mendapatkan laju aliran kalor yang banyak adalah
dengan menambah kekasaran permukaan perpindahan kalor,
menambah alur, membuat pusaran, sirip dsbnya. Jadi inilah
tujuannya dibuat alur pada kampas kopling tersebut supaya pada
kampas kopling ada sirkulasi anginnya sehingga temperatur dalam
rumah kopling berkurang.

Berdasarkan uraian di atas dapat disimpulkan bahwa
penambahan alur pada kampas kopling bertujuan untuk mencegah

kampas mengeras dan licin karena panas berlebih akibat gesekan
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antara permukaan kampas dengan permukaan rumah kopling,
sehingga daya dan torsi dari mesin ke roda lebih optimal.
B. Penelitian yang Relevan

1. Angga Bahri Pratama (2016) dengan jurnal penelitiannya ‘“Pengaruh
Penggunaan Kampas Rem Beralur Terhadap Jarak Pengereman dan
Temperatur Rem Tromol Pada Sepeda Motor Honda Fit S” dengan hasil
penambahan alur pada kampas rem tromol terhadap jarak pengereman dan
temperatur rem tromol berpengaruh secara signifikan.

2. Lubi 2001 dengan jurnal penelitiannya yang berjudul ‘“Perancangan
Kampas Rem Beralur dalam Usaha Meningkatkan Kinerja serta Umur dari
Kampas Rem”. Hasilnya menunjukkan bahwa kampas modifikasi
mempunyai beberapa kelebihan yaitu pendinginan kampas lebih baik,
kampas tidak cepat mengalami fading dan kemampuan pengereman dalam
kondisi basah lebih baik.

3. Wibowo 2012 dengan jurnal penelitiannya yang berjudul “Aplikasi
Kampas Rem Berlapis dan Beralur Untuk Mendapatkan Efek Pengereman
Antilok Pada Sepeda Motor”. Hasilnya menunjukkan bahwa penggunaan
kampas rem beralur meningkatkan stabilitas kendaraan, mengurangi jarak

pengereman dan mengurangi temperatur pada sistem rem tromol.

Berdasarkan beberapa penelitian sebelumnya, penambahan alur pada
kampas rem dapat mengurangi temperatur pada kampas rem tromol dan jarak
pengereman, sedangkan pada penelitian ini akan dilakukan modifikasi berupa

penambahan alur pada kampas kopling sentrifugal untuk mengetahui pengaruh
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terhadap daya dan torsi yang dihasilkan sepeda motor matic dibandingkan

dengan menggunakan kampas kopling sentrifugal standar/tanpa alur.

C. Kerangka Konseptual

Sepeda Motor

y

Kampas Kopling

Tanpa Alur

Alur
Lurus

Alur
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Alur V

L

Dava dan Torsi

F Y

Gambar 9. Kerangka Konseptual
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D. Pertanyaan Penelitian

Sesuai dengan kajian teori dan kerangka berpikir maka dapat diajukan

pertanyaan penelitian, berapakah daya dan torsi yang dihasilkan sepeda motor

Yamaha Mio Sporty dengan penambahan alur pada kampas kopling

sentrifugal?



BAB V
PENUTUP

A. Kesimpulan

Dari ketiga jenis alur yang digunakan pada kampas kopling sentrifugal,
peningkatan daya dan torsi paling tinggi didapat dengan menggunakan
kampas kopling alur V pada putaran 4000 dan 5000 RPM, sedangkan pada
putaran 3000 RPM peningkatan daya dan torsi lebih rendah jika dibandingkan
dengan penggunaan kampas kopling alur lurus dan alur miring. Hal ini
disebabkan kampas kopling alur V mempunyai daya cengkram yang lebih
kecil saat kampas mulai bergesekan dengan rumah kopling, sedangkan
pelepasan panasnya lebih baik dibandingkan dengan kampas kopling alur
lurus dan alur miring. Dari penjelasan diatas dapat disimpulkan bahwa slip
pada kampas kopling alur VV lebih kecil pada saat putaran tinggi (4000 dan
5000 RPM) jika dibandingkan dengan penggunaan kampas kopling alur lurus
dan alur miring, sehingga daya dan torsi yang diteruskan ke poros penggerak
roda belakang lebih optimal saat kampas kopling akan mencengkram

sempurna rumah kopling.

B. Saran

Berdasarkan hasil penelitian yang telah dilakukan, saran yang dapat

disampaikan yaitu:

1. Untuk penelitian selanjutnya, pengujian dengan perlakuan harus

dilakukan dalam waktu yang tidak terlalu berjauhan dengan tanpa
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perlakuan untuk menghindari perbedaan variabel yang mempengaruhi
daya & torsi.

. Uji daya & torsi di atas dynamometer harus memperhatikan konsistensi
dalam bukaan throttle, agar didapat hasil grafik yang tidak berbeda akibat
perbedaan dalam bukaan throttle.

. Penggunaan kampas kopling sentrifugal beralur pada sepeda motor matic
sebagai upaya meningkatkan daya dan torsi kendaraan masih perlu

diteliti lebih lanjut.
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