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CDI racing programmble merupakan komponen yang banyak
di jumpai di pasaran otomotif. Penggantian CDI racing
programmmble  bertujuan untuk meningkatkan performa Kkinerja
mesin. Penelitian Analisa penggunaan CDI  racing programmble
dilakukan pada mesin sepeda motor Jupiter Z 110 cc. Pengujian
dilakukan pada empat kondisi yaitu CDI Standar, CDI racing
programmable maping 20, CDI racing programmable maping 25,
CDI racing programmable maping 30. Parameter yang dicari adalah
torsi, daya dan konsumsi bahan bakar.Variasi putaran pada putaran
mesin 3000, 4000, 5000, 6000, 7000, rpm.

Perbandingan torsi tertinggi di dapat pada variasi CDI racing
programmable maping 30 yaitu 9,26 N.m pada putaran mesin 3349
rpm dan daya paling besar juga dihasilkan oleh CDI racing
programmable maping 30 yaitu 7,9 HP pada putaran mesin 7624 rpm
dikarenakan penggunaan CDI racing programmble menghasilkan
pengapian yang lebih besar dari standarnya. Sehingga proses
pembakaran akan menjadi lebih cepat di ruang bakar. Konsumsi bahan
bakar paling rendah didapat pada penggunaan CDI racing
programmable maping 30 vyaitu 08,25 kg/Hp. Penggunaan CDI
racingprogrammble mempengaruhi konsumsi bahan bakar karena
pengapian yang dihasilkan lebih besar jadi pembakaran lebih cepat
dan lebih sempurna di ruang bakar.

1. PENDAHULUAN

Pengubahan sistem pengapian salah satu cara
menyempurnakan pembakaran dalam mesin,
dengan pembakaran yang sempurna diharapkan
unjuk kerja dari mesin tersebut dapat meningkat
tanpa mengurangi efisiensi dari mesin tersebut

https://doi.org/10.35583/js.v9i2.168

(Jana Julius, 2008). Penggunaan CDI standar
dengan programmable CDI sangat berpengaruh
terhadap performansi sepeda motor empat
langkah. Hasil penelitian menunjukkan bahwa
penggunaan programmable CDI menghasilkan
performance  mesin  yang lebih  baik
dibandingkan penggunaan CDI standar (Tenaya
, 2013).
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Pengembangkan sistem pengapian CDI
(Capacitor Discharge Ignition) berbasis teknologi
Digital. Digital CDI adalah sistem pengapian CDI
yang dikendalikan oleh mikrokomputer agar
Ignition Timing (waktu pengapian) yang
dihasilkan sangat presisi dan stabil sampai RPM
tinggi. Akibatnya pembakaran lebih sempurna dan
hemat bahan bakar, serta tenaga yang dihasilkan
akan sangat stabil dan besar mulai dari putaran
rendah sampai putaran tinggi. Penggantian CDI
standar dengan tipe racing merupakan salah satu
cara agar mendapatkan pengapian yang lebih baik
sehingga diharapkan terjadi pembakaran yang
sempurna di  ruang bakar. Terdorong
keingintahuan terhadap pengaruh penggantian
CDI pada mesin sepeda motor, maka dilakukan
penelitian penggunaan CDI Racing
Programmable pada mesin Sepeda Motor Jupiter
Z 110 cc.

Tujuan  penelitian ini adalah  untuk
mengetahui Kinerja mesin sepeda motor Jupiter
dengan menggunakan CDI Racing Programable
yang meliputi daya dan torsi motor dan untuk
mengetahui waktu pengapian dari CDI Racing
Programable.
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Gambar 1. CDI (Capasitor Discharge Ignition)
(Wikipedia.com)

Marlon (2012) menyatakan bahwa CDI standar
didesain bukan untuk performa optimal namun
dirancang untuk uji emisi yang harus euro 2.
Jadi pada dasarnya dengan campuran bahan
bakar 14,7 : 1 hal ini timing pengapian harus di
sesuaikan maka dari itu diciptakanlah CDI
standard. Pada dasarnya CDI racing memiliki
cara kerja yang hampir sama dengan CDI
standar, hanya pada CDI racing terdapat
penambahan beberapa komponen seperti low
voltage IC regulator, pulse signal digilizer, CDI
central processor unit, thyristor driver, data
storage unit dan data communication untuk
meningkatkan kinerja dari CDI tersebut.
Dibawah ini gambar dan diagram blok CDI
racing.

CDI Internal Circuit

Gambar 1.2. Diagram blok sistem pengapian CDI Racing
(Sumber : Marlon Merlindo, 2012)


http://wikipedia.com/
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2. METODOLOGI
Objek penelitian adalah Sepeda Motor
Yamaha Jupiter Z 110 CC.

Gambar 2.1. Sepeda Motor Yamaha Jupiter Z
110 CC

2.1 Variabel Penelitian
Variabel yang termasuk dalam penelitian
eksperimen ini adalah:

a. Variabel Bebas. Variabel bebas dalam
penelitian ini adalah Sepeda Motor Jupiter
Z 110 CC standart.

b. Variabel Terikat. Variabel terikat pada
penelitian ini adalah performa mesin (torsi,
daya dan konsumsi bahan bakar spesifik)

c. Variabel Kontrol
Putaran Mesin 2000 rpm, 2500 rpm, 3000
rpm, 3500 rpm, dan 4000 rpm dengan
derajat pengapian standar, 20°, 25° dan 30°.
Temperatur oli mesin saat pengujian 60°C

2.2 Data Pengujian
a. Peralatan Pengujian
Peralatan yang digunakan : Satu unit sepeda
motor Jupiter Z 110 cc, Dynotest,
Tachometer, Stopwatch

b. Prosedur Pengujian
Persiapan dan pemeriksaan alat uji,
Pengujian  Dynotest dan  Pengujian
Pemakaian Bahan Bakar

c. Keterbatasan Penelitian
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3.
3.1

Keterbatasan dalam penelitian ini adalah
pengukuran konsumsi bahan bakar tidak
bisa dilakukan secara langsung, artinya
dalam pengukuran konsumsi bahan bakar
dilakukan  secara  terpisah  dengan
pengukuran daya dan torsi, karena
dynamometer yang digunakan tidak dapat
mengukur daya dan torsi pada rpm tertentu,
tetapi harus dilakukan pada putaran penuh,
sedangkan pengukuran konsumsi bahan
bakar dilakukan pada pembebanan yang
sama.

HASIL DAN PEMBAHASAN
Data Hasil Pengujian pada Dynotest
Data yang diperolen dari eksperimen

berupa data hasil torsi, daya, dan putaran dari
mesin sepeda motor yang diuji pada Dynotest.

Tabel 3.1 Data pengujian mesin dengan CDI

Standar

DATAFOR TEST: STTF JUPITER £ 110 CCO01

Comments

STD CDI
RPM  HP (HPQ (WAMAMENHATUST 1
1750 0.3 1.25 1000
2000 1.6 5.71 1000
2250 2.5 7.36 1000
2500 3.0 3.48 1000
2750 33 5.65 1000
3000 3.6 8.73 1000
3250 4.0 3.33 10040
3494 4.5 2.14 1000
3500 4.5 9.11 10040
3750 4.3 8.27 1000
L0040 4.4 7.80 10040
4250 4.7 7.81 1000
4504 5.0 7.80 10040
4750 52 7.82 1000
SO0 5.5 7.77 10040
5250 5.7 7.76 1000
3500 59 7.65 10040
5750 6.3 7.75 1000
G000 6.5 7.63 10040
6250 6.7 7.62 1000
G300 6.8 7.38 10040
6750 6.9 7.21 1000
TO00 6.9 7.00 10040
7250 7.0 6.38 1000
T4B2 7.2 6.32 10040
7500 72 6.30 1000
TI50 7.2 6.55 10040
3000 6.8 6.04 1000
8250 6.8 5.30 10040
8500 6.7 5.58 1000
8750 6.5 5.22 10040
Q000 6.4 5.07 1000
... (mor)
LOSSES: 0.0 HP LR DIREE i T
TOTAL ENGINE: 72HP O 14NN
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Gambar 3.1. Grafik daya, torsi vs putaran
dengan menggunakan CDI Standar

Dari data hasil pengujian performa mesin
sepeda motor yang diuji pada Dynotest dengan
menggunakan CDI Standar terlihat bahwa torsi
maksimum adalah sebesar 9,14 N.m, terjadi
pada putaran 3494 rpm dan daya maksimum
adalah sebesar 7,2 Hp, yang terjadi pada putaran
mesin 7482 rpm.

Tabel 3.2 Data pengujian mesin dengan CDI
Racing Programmeble derajat mapping 20

Comments
REXTOR CDI MAP 20
RPM  HP(HMQ (NEMEMEXHATUST 1
750 01 141 1000
1000 07 471 1000
1250 13 7.61 1000
1500 17 838 1000
1750 21 872 1000
2000 24 8.80 1000
2250 28 853 1000
2308 25 B.98 1000
2500 31 383 1000
2750 34 8.88 1000
3000 37 8.82 1000
3250 40 8.80 1000
3500 38 7.84 1000
3750 4.0 7.56 1000
4000 43 7.63 1000
4250 46 764 1000
4500 50 7.85 1000
4750 33 7.88 1000
5000 55 7.81 1000
3230 38 7.86 1000
3500 6.0 7.73 1000
5750 64 7.87 1000
6000 6.6 7.82 1000
6250 69 1.78 1000
6500 7.0 764 1000
6730 72 7.9 1000
7000 73 7.36 1000
72350 7.5 7.33 1000
7500 1.6 7.18 1000
7578 7.6 7.15 1000
7750 1.6 691 1000
000 75 6.65 1000
... (more)
LOSSES: 0.0HP 0.0N*h*N
TOTALENGINE: 7.6HP 8 GEN*M*M
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Gambar 3.2 Grafik Daya, Torsi terhadap
putaran dengan menggunakan CDI Racing
Programmeble mapping 20

Dari data hasil pengujian performa mesin
sepeda motor yang diuji pada Dynotest dengan
menggunakan CDI Racing Programmeble
mapping 20 terlihat bahwa torsi maksimum
adalah sebesar 8,98 N.m, terjadi pada putaran
2308 rpm dan daya maksimum adalah sebesar
7,6 Hp, yang terjadi pada putaran mesin 7578
rpm.

Tabel 3.3 Data pengujian CDI Racing
Programmeble mapping 25

Comments

REXTOR CDI MAP 25
RFM HP EMEMEXHAUST 1
2750 13 342 1000
3000 31 731 1000
3250 4.0 8.7% 1000
3409 44 9.20 1000
3500 44 204 1000
3750 43 8.25 1000
4000 4.6 8.16 1000
4230 459 820 1000
4500 52 8.26 1000
4750 55 8.25 1000
3000 38 8.16 1000
5250 6.0 8.16 1000
3500 62 3.00 1000
3750 6.3 8.05 1000
6000 6.8 .04 1000
6250 7.0 797 1000
6500 7.2 7.82 1000
6750 74 7.73 1000
T000 15 732 1000
7250 1.7 7.4% 1000
7500 7.7 7.26 1000
7620 7.7 722 1000
7750 7.7 7.00 1000
8000 7.6 6.71 1000
8250 75 6.40 1000
8500 74 6.19 1000
8750 73 592 1000
9000 72 3.63 1000
9250 7.0 534 1000
9500 6.8 3.03 1000
9750 6.5 4.70 1000
10000 6.2 435 1000
.. (mor=)
LOSSES: 0.0HP 00N *M*N
TOTALENGINE: 7.THP G 20N*MEM
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Gambar 3.3 Grafik Daya, Torsi vs putaran
dengan menggunakan CDI Racing
Programmeble mapping 25

Dari data hasil pengujian performa mesin
sepeda motor yang diuji pada Dynotest dengan
menggunakan CDI Racing Programmeble
mapping 25 terlihat bahwa torsi maksimum
adalah sebesar 9,20 N.m, terjadi pada putaran
3409 rpm dan daya maksimum adalah sebesar
7,7 Hp, yang terjadi pada putaran mesin 7620
rpm.

Tabel 3.4 Data pengujian mesin dengan CDI
Racing Programmble Mapping 30°

Comments
REXTOR. CDI MAP 30

RPM HP FMEM)EXHAUST 1
2500 0.5 246 1000
2750 27 694 1000
3000 3.6 8.36 1000
3250 41 9.17 1000
3349 43 9.26 1000
3500 43 867 1000
3750 42 2801 1000
4000 44 7.84 1000
4250 4.8 7.596 1000
4500 32 8.20 1000
4750 34 8.10 1000
5000 37 813 1000
5250 6.0 811 1000
3500 6.2 7.58 1000
5750 6.5 8.02 1000
6000 6.7 7935 1000
6250 7.1 93 1000
6500 72 80 1000
6750 74 73 1000
T000 74 31 1000
7250 7.6 45 1000
7300 7.8 34 1000
T624 7.9 34 1000
7750 7.8 16 1000
3000 7.8 6.93 1000
8230 7.8 6.66 1000
3500 7.7 6.38 1000
8750 13 6.04 1000
Q000 73 374 1000
9250 72 5.52 1000
9500 1.0 323 1000
9750 6.9 4589 1000
.. (mora)
LOSSES: 0.0 HP 0.0N*M*M
TOTALENGINE: 7.5HP 9 26MN*M*M
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Gambar 3.4 Grafik Daya, Torsi terhadap
putaran dengan menggunakan CDI Racing
Programmeble Mapping 30

Dari data hasil pengujian performa mesin
sepeda motor yang diuji pada Dynotest dengan
menggunakan CDI Racing Programmeble
mapping 30 terlihat bahwa torsi maksimum
adalah sebesar 9,26 N.m, terjadi pada putaran
3349 rpm dan daya maksimum adalah sebesar
7,9 Hp, yang terjadi pada putaran mesin 7624
rpm.

3.1.1 Hasil Pengujian Waktu Pemakaian
bahan Bakar
Konsumsi bahan bakar tak langsung
dapat ada pengujian,karena keterbatasan
kemampuan alat uji.
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Tabel 3.5 Waktu pemakaian bahan bakar CDI

Putaran | Volume Waktu konsumsi bb t (second)
(Rpm) bb CDI standart | CDI Racing | CDI Racing | CDI Racing
Vp (ml) programmble | programmble | programmble
maping 20 maping 25 maping 30
3000 10 65,76 67,02 80,01 81,34
4000 10 52,76 53,02 53,3 57,72
5000 10 40,1 40,51 41,56 43,65
6000 10 33,54 33,67 35,21 36,53
7000 10 30,05 30,21 31,01 33,02
3.2  Data Hasil Perhitungan Mb = massa bahan bakar
3.2.1 Konsumsi Bahan Bakar Pada = Vb . pbl 1000 [kg]
Penggunaan CDI Standar Vb = volume bahan bakar ( 10 ml)
Pada pada pengujian bahan bakar ini Pb = massa jenis bahan bakar pertalite
peneliti menggunakan jenis bahan bahan bakar = 757 kg/m® = 0,000757kg/ml
Pertalite. Banyaknya bahan bakar yang terpakai Maka :
ditentukan  dengan  menggunakan  rumus mf =10 ml . 0,000757kg/ml / 65,76 s

(Simanungkalit,2013):
mf =Mb /t [kg/second]

= 1,15x 10" kg/s= 0,414 kg/h

Dimana : Menggunakan cara perhitungan yang sama
mf = laju pemakaian bahan bakar, dengan putaran dan waktu menghabiskan bahan
t = waktu konsumsi 10 ml bahan bakar bakar yang berbeda, hasil dari laju pemakaian
= 65,76second pada putaran 3000 rpm bahan bakar dibuat dalam bentuk tabel 3.6.
Tabel 3.6 Laju pemakaian bahan bakar CDI
Putaran | Volume Laju pemakaian bb pertalite m¢(kg/h)
(Rpm) bb CDlI standart | CDIRacing | CDI Racing | CDI Racing
Vp (ml) maping 20 | maping 25 maping 30
3000 10 0,414 0,407 0,341 0,335
4000 10 0,517 0,514 0,511 0,472
5000 10 0,680 0,673 0,656 0,624
6000 10 0,813 0,809 0,774 0,746
7000 10 0,907 0,902 0,879 0,825
3.3  Analisa Data Pengujian perbedaan daya pada  masing-masing

3.3.1 Analisa Hasil Data Pengujian Daya
Analisa  perbandingan daya yang
dihasilkan pada sepeda motor yang dengan
memvariasikan maping pengapian CDI Standar,
CDI Racing programmble maping 20,CDI
Racing programmble maping 25, CDI Racing
programmble  maping 30  menghasilkan
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penggunaan jenis CDI. Pada gambar 3.5 Grafik
daya vs putaran dengan variasi Maping CDI
pada saat menggunakan CDI Standar daya
maksimum adalah sebesar 7,2 Hp pada putaran
mesin 7482 rpm. Pada saat menggunakan CDI
Racing programmble maping 20 daya
maksimum adalah sebesar 7,6 Hp pada putaran
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mesin 7578 rpm. Pada saat menggunakan CDI
Racing programmble maping 25 daya
maksimum adalah sebesar 7,7 Hp pada putaran
mesin 7620 rpm. Daya lebih besar didapatkan
pada saat menggunakan CDI Racing
programmble maping 30 dengan daya 7,9 Hp
pada putaran 7624 rpm. Daya yang dihasilkan
pada CDI Racing programmble memiliki nilai
rata-rata yang lebih tinggi dibandingkan dengan

pengapian dari CDI Standard dan CDI Racing
programmble berpengaruh pada langkah kerja
mesin. Langkah kerja mesin tersebut akan lebih
cepat dari langkahkerja normal sehingga daya
yang dihasilkan akan lebih besar dan cepat.
Hasil yang didapatkan dalam penelitian ini sama
dengan yang didapatkan pada penelitian peneliti
yaitu Subagio (2014) dan Yulianto (2013), yaitu
sama — sama mengalami peningkatan daya

CDI Standar. Perbedaan kenaikan derajat ketika beralih dari CDI standar ke CDI racing.
22 76 76 76 7
8 7378959875 78957905
6.6 746'9 72 72 72 72
6.2.8:8 :
6 557"
5.7.8:8
= 4.3
o
T 374448
I
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o 34
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Putaran (Rpm)
CDI Standar CDI Racing Maping 20

Gambar 3.5 Grafik Daya vs Putaran dengan variasi Maping Pengapian

3.3.2 Analisa Hasil Data Pengujian Torsi
Berdasarkan penelitian yang telah
dilakukan diperoleh data perbedaan torsi yang

dihasilkan ~ denganmemvariasikan ~ maping
pengapian CDI  Standar, CDI Racing
programmble maping 20, CDI Racing
programmble maping 25, CDI Racing
programmble  maping 30 menghasilkan
perbedaan torsi pada masing-masing

penggunaan jenis CDI. Pada gambar Grafik
torsi vs putaran dengan variasi Maping CDI
pada saat menggunakan CDI Standar torsi

maksimum adalah sebesar 9,14 Nm pada
putaran mesin 3494 rpm. Pada saat
menggunakan CDI Racing programmble

maping 20torsi maksimum adalah sebesar 8,98
Nm pada putaran mesin 2308 rpm. Pada saat
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menggunakan CDI Racing programmble
maping 25torsi maksimum adalah sebesar 9,20
Nm pada putaran mesin 3409 rpm. Torsi lebih
besar didapatkan pada saat menggunakan CDI
Racing programmble maping 30 dengan torsi
9,26 Nm pada putaran 3349 rpm. torsi yang
dihasilkan pada CDI Racing programmble
memiliki nilai rata-rata yang lebih tinggi
dibandingkan dengan CDI Standar.Perbedaan
torsi yang dihasilkan karena memvariasikan
maping pengapian. Hasil yang didapatkan
dalam penelitian ini sama dengan yang
didapatkan pada penelitian peneliti yaitu
Subagio (2014) dan Yulianto (2013), yaitu sama
— sama mengalami peningkatan Torsi ketika
beralih dari CDI standar ke CDI racing.
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Gambar 3 .6 Grafik Torsi vs Putaran dengan variasi Maping Pengapian

3.4  Analisa Perhitungan

Berdasarkan penelitian yang telah
dilakukan diperoleh data perbedaan konsumsi
bahan bakar yang dihasilkan pada masing-

masing jenis CDI standart dan CDI Racing

Programmble. Pada gambar grafik 3.7
menunjukan konsumsi bahan bakar lebih rendah
didapatkan pada saat menggunakan CDI Racing
programmble maping 30 yaitu 0,825 kg/Hp.jam
pada putaran 7000 rpm.

1.000 0:902
0.809 0:90% 879

@ 0.800 0.673 o 770 8§15 075
s 068
g §600 0.514 0.62%4 Q Q)656
= o
gé 0.407 0‘47?.5113.511
o §400 | 0427 -
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8 0.200

0.000
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CDI Standar Putaran ‘Rp{H)Racing Maping 20

Gambar 3.7. Grafik Laju pemakaian bb vs Putaran dengan variasi Maping Pengapian

Adanya pebedaan konsumsi bahan bakar

dikarenakan adanya perbedaanMaping
Pengapian. Pemakaian bahan bakar yang
maping pengapian nya lebih tinggi  akan

menghasilkan konsumsi bahan bakar yang lebih
rendah/irit. Konsumsi bahan bakar rendah
karena proses pembakaran yang sempurna dan
tidak terjadi detonasi.
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4. KESIMPULAN

1. Daya mesin sepeda motor Jupiter Z 110
yang  terbesar  terjadi pada  saat
menggunakan CDI Racing programmble
maping 30 dengan daya 7,9 Hp pada
putaran 7624 rpm.

2. Torsi mesin sepeda motor Jupiter Z 110

yang  terbesar  terjadi pada  saat
menggunakan CDI Racing programmble
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maping 30 yaitu 9,26 Nm pada putaran
3349 rpm.

3. Konsumsi bahan bakar mesin sepeda motor
Jupiter Z 110 yang terendah terjadi pada
saat menggunakan CDI Racing
programmble maping 30  vyaitu 0,825
kg/Hp.jam pada putaran 7000 rpm.

4. Timing pengapian yang lebih maju
menghasilkan daya dan torsi yang lebih
besar.
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