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ABSTRAK

Dalam kemajuan IPTEK Kinerja sepeda motor dalam bentuk daya dan torsi yang memadai sangat
dibutuhkan sehingga fleksibilitas yang baik dalam manufer, megubah pick-up sensor merupakan cara yang
paling mudah dan efektif untuk menaikkan kinerja mesin bagaimana pengaruh waktu pengapian terhadap
performa, konsumsi bahan bakar,dan emisi gas buang pada sepeda motor Megapro 212cc jika waktu
pengapian dimajukan 1 derajat dan 2 derajat. Tujuan untuk mengetahui waktu pengapian terbaik Daya dan
Torsi, SFC dan Emisi gas buang yang optimal. Hasil Uji Torsi terbaik magnet standar 15° menghasilkan
torsi 9.25 N.m, magnet 16° menghasilkan torsi 9.41 N.m naik sebesar 2%, magnet 17° menghasilkan torsi
10.46 N.m naik sebesar 13% dari magnet standar. Uji Daya magnet standar 15° menghasilkan daya 1.04
Hp,uji magnet 16° menghasilkan daya 1.16 Hp naik 12%, uji magnet 17° menghasilkan daya 1.39 Hp naik
34% dari magnet standar. Uji SFC magnet standar 15° sebesar 1.93 Kg/Kwh, magnet 16° menghasilkan
SFC 1.82 Kg/Kwh turun 6%, magnet 17° menghasilkan SFC 1.32 Kg/Kwh naik 32% dari magnet standar.
Uji Emisi gas buang nilai terendah CO magnet standar 15° di 2000 Rpm sebesar 5.58%. Hydrocarbon
magnet 16° di 2000 Rpm sebesar 9229 ppm. Karbondioksida magnet 17°di 2000 Rpm sebesar 3.39%. 02
magnet standar 15°di 2000 Rpm sebesar 12.68%. Lambda magnet 16°di 2000 Rpm sebesar 0.715. AFR h
magnet 16° di 2000 Rpm sebesar 10.51. Kesimpulan bahwa memajukan waktu pengapian sangat
berpengaruh terhadap peningkatan terhadap performa mesin, SFC dan Emisi gas buang.

Kata kunci : waktu pengapian, Performa,SFC, Emisi gas buang.
ABSTRACT

In the advancement of science and technology, motorcycle performance in the form of adequate power and
torque is needed so that good flexibility in maneuvers, changing the pick-up sensor is the easiest and most
effective way to increase engine performance. How does ignition timing affect performance, fuel
consumption, and exhaust emissions on a 212cc Megapro motorbike if the ignition timing is advanced 1
degree and 2 degrees. The aim is to find out the best ignition timing Power and Torque, SFC and optimal
exhaust emissions.The best Torque Test Results standard magnet 150 generates a torque of 9.25 N.m,
magnet 160 generates a torque of 9.41 N.m an increase of 2%, magnet 170 produces a torque of 10.46 N.m
an increase of 13% from a standard magnet. The standard magnetic power test 150 generates 1.04 Hp
power, the 160 magnetic test produces 1.16 Hp power up 12%, the 170 magnet test produces 1.39 Hp power
up 34% from standard magnets. Standard magnet 150 SFC test was 1.93 Kg/Kwh, magnet 160 produced
SFC 1.82 Kg/Kwh decreased 6%, magnet 170 produced SFC 1.32 Kg/Kwh increased 32% from standard
magnet. Exhaust gas emission test with the lowest value of standard magnet CO 150 at 2000 Rpm of 5.58%.
Hydrocarbon magnet 160 at 2000 Rpm of 9229 ppm. Magnetic carbon dioxide 170 at 2000 Rpm by 3.39%.
Standard magnet O2 150 at 2000 Rpm at 12.68%. Lambda magnet 160 at 2000 Rpm of 0.715. AFR h
magnet 160 at 2000 Rpm of 10.51. The conclusion is that advancing the ignition timing greatly affects the
increase in engine performance, SFC and exhaust emissions.

Keywords: ignition timing, performance, SFC, exhaust emissions.
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PENDAHULUAN

Dalam kemajuan IPTEK

bakar berkualitas baik, maka performa mesin
(lmuyang dihasilkan semakin baik pula (Agung

Pengetahuan dan Teknologi) meningkatkan Nugroho 2016).

kebutuhan manusia pada kendaraan untuk
transportasi. Mesin OTTO merupakan salah satu
jenis motor pembakaran dalam (Internal
Combustion Engine) yangmenggunakan bensin
sebagai bahan bakarnya. Sebagai salah satu
kendaraanbermesin yang sederhana yang banyak
digunakan dimasyarakat pada saat ini adalah
sepeda motor. Dalammenggunakan sepeda motor,
kinerja sepeda motor dalam bentuk daya dan torsi
yang memadai sangat dibutuhkan sehingga
fleksibilitas yang baik dalam manufer dijalan
yang panjang saat ingin menyalip kendaraan
panjang sangatmenguntungkan pengendara dan
jika daya dan torsi ini tinggi di jalan yang
menanjak motor terasa enteng dan dapat
menambah kenyamanan berkendara.

Performa sepeda motor Dalam sistem pengapian,
megubah pick-up sensor merupakan cara yang
paling mudah dan efektif untuk menaikkan
kinerja mesin. Pick-up sensor merupakan bagian
yang sangat penting dalam sistem pengapian CDI
yaitubagian dari magnet yang mengatur waktu
pengapian dan lamanya pengapian pada sepeda
motor. Apabila pickup sensor terlalu pendek
maka pengapian yang terjadi menjadi terlalu
singkat. Dan ini yang mempengaruhidaya, torsi,
dan konsumsi bahan bakar kendaraan dan emisi
gas buang yang dihasilkan akan berpengaruh
terhadap proses pembakaran yang kurang
sempurna. Sedangkan bila pick-up sensor terlalu
panjang maka proses pengapian yang terjadi
menjadi terlalu lama. Proses pengapian yang lama
akan membuat pembakaran terjadi secara
sempurna namun bisa mengakibatkan

kerusakan komponen yang lain seperti CDI dan
busi

Performa yang dihasilkan oleh suatu mesin
tergantung dari hasil pembakaran dari campuran
bahan bakardan udara di dalam ruang bakar.

Hal ini berarti bahwa semakin tinggi tekanan
kompresi yang diikuti dengan penggunaan bahan

hal  tersebut  peneliti  akan
melakukan analisa bagaimana pengaruh
waktu pengapian (ignition
timing)terhadap performa, konsumsi
bahan bakar,dan emisi gas buang pada
sepeda motor Megapro 212cc jika sudut
pengapian diubah dengan memajukan 1
derajat (16 derajat ) dan 2 derajat (17
derajat ) sebelum TMA dengan merubah
posisi pick up pulser pada megnet
standar dengan panjang yangsama dan
berat yang sama.

METODE PENELITIAN

Metode penelitian yang
berlandaskanpositivistic (data konkrit),
data penelitian berupa angka-angka
yang akan diukur menggunakan statistik
sebagai alat uji penghitungan, berkaitan
dengan masalah yang diteliti untuk
menghasilkan  suatu kesimpulan.
Sugiyono (2018;13)

Jenis eksperimen, di harapkan
peneitian ini dapat mengungkapberbagai
informasi yang ada tentang efektifitas

penggunaan metode eksperimen
(experimental research). Tujuannya
untuk mengetahui seberapa besar

peforma piston engine berupadaya dan
torsi yang dihasilkan dengan mengubah
ignition timing pada sistem pengapian
piston engine SOHC four stroke Honda
Megapro 2006. Penelitian ini berusaha
untuk membandingkan hasil penelitian
antara Magnet standar dengan Magnet
variasi (eksperimen). Penelitian
berjudul Pengaruh Waktu Pengapian
(Ignition Timing) terhadap performa,
konsumsi bahan bakar dan emisi gas
buang pada motor megapro 212cc
dengan menggunakan dial indikator,
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busur derajat, varniercaliper, dynamometer,
volume bahan bakar 10cc/ml,stopwatch,gas
analyzer untuk pengambilan data.

Sepeda Motor
Meqgapro 212

Tune UP

:

Magnet —
Magnet 16° standar Magnet 17
, I

Emisi Gas
buang

Torsi Daya SEC

embahasal

Jlig

simpulan

Gambar 1. Diagram alur penelitian

HASIL PENELITIAN PPenelitian dengan
judul “Pengaruh Memajkan Waktu Pengapian
Terhadap Performa, Konsumsi Bahan Bakar dan
Emisi Gas Buang Pada Motor Megapro 212CC”
dilaksanakan di Laboratorium Performance
PVTM Universitas lvet Semarang pada hari
Kamis 14 Juli 2022. Alasan pemilihan tempat di
Labolatorium Performance PVTM Universitas
Ivet Semarang, karena alat dan bahan yeng
tersedia untuk melakukan penelitian  cukup
lengkap, serta nyaman untuk melakukan penelitian

1. Hasil uji Pengukuran diameter Dalam
pengukuran diameter magnetini berguna nantinya
untuk perhitungan derajat pengapian dalam
pemotongan dan  penambahan panjang
triger,diameter magnet sepeda motor Honda
Megapro 212CC tahun 2006 adalah111,5 mm dan
dengan panjangtrigger 15,5mm dari pengukuran
menggukan varnier caliper disetiapmagnet yang

diujikan. Tabel hasil uji sudut
Pengapian Magnet standar 150
,16Odan 170,

Derajat Pengapian
Rpm |Magnet Magnet Magnet
Roller standar |10 170

150
2000 150 160 170

3000 |0 220 240
4000 o0 070 0g0
5000 |50 270 0g0
6000 300 320 310
7000 300 320 340
8000 300 320 340

Pada data diatas menunjukan hasil dari
setiap sudut pengapianyang di ujikan
menghasilkan derajat pengapian yang
berbede- beda di setiap RPM pada
pengujian magnet standar
menghasilkan awal pengapian diRpm
bawah 15 derajat dan di Rpm menegah
ke atas menghasilkan 30 derajat, hasil
pada sudut pengapian 16 derajat
didapatkan 16 derajat di awal putaran
mesin dan di Rpm menengah ke atas
32 derajat, danhasil uji akhir dengan
sudut pengapian 17 derajat di awal
Rpm menghasilkan 17 derajat di awal
putaran mesin dan di Rpm menengah
ke atas 34 derajat sebelum TMA.

2. Hasil Torsi Setelah melakukan hasil
uji torsi dan daya pada sepeda motor
4 Tak karburator 212CC dengan
Magnet standar 15°, magnet 16° dan
magnet 17° maka dihasilkan data
sebagaiberikut :
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GRAFIK UJI TORSI

15 derajat 16 derajat 17 derajat
Gambar 1. hasil uji torsi

Setelah di lakukan pengujian Magnet
standar 15° menunjukanhasil torsi terbaik 12.4
N.m padaputaran mesin 2000 rpm,dilanjutkan
dengan Magnet 16°menghasikan torsi terbaik
yaitu 11.9 N.m pada putaran mesin 2000 rpm,

dilanjutkan dengan Magnet 170, menghasilkan
torsi tertinggi 13.4 N.m pada putaran mesin 2000
rpm. Dan hasil uji terendah terdapat pada 8000
Rpm dengan hasil uji magnet standar 15°
menghasilkan torsi 5.38 N.m, magnet 16°
menghasilkan torsi 6.37 N.m, dan pada magnet
17° menghasilkan torsi tertinggi 7.27 N.m.
Terjadi peningkatan Torsi pada magnet 17° dengan
rata-rata torsi yang menghasilkan 10.46 N.m,
dibandingkan dengan magnet standar 15° yang
hanya menghasilakan rata-rata Torsi sebesar 9.25
N.m hasil ini meningkat sebesar 13%. Kedua ujicoba
Magnet 16° dengan Magnet 17° sebelum TMA
menunjukan peningkatan Torsi yang signifikan
dibandingkan magnet standar 15° sebelum TMA.

3 Hasil Daya Setelah melakukan hasil uji
torsi dan daya pada sepeda motor 4 Tak
karburator 212CC dengan Magnet standar 15°,
magnet 16° dan magnet 17° maka dihasilkan data
sebagai berikut :

Chart Title

Gambar 2. hasil uji daya (H.p)

Setelah di lakukan pengujian data

pengujian dayaMagnet standar 150 15
an menunjukan hasil daya terbaik
1.265 Hp pada putaran mesin 7000

rpm, dilanjutkan dengan Magnet 160
menghasikan daya terbaik yaitu 1.29
Hp pada putaran mesin 7000 rpm, dan

dilanjutkan dengan Magnet 170
menghasilkan daya terbaik yaitu 1.49
Hp pada putaran mesin 7000 rpm.
Terjadi peningkatan Daya pada magnet

170 dengan rata-rata Daya yang
sebesar 1.39 Hp, dibandingkan dengan
magnet yang hanya menghasilakan
rata-rata sebesar 1.04 Hp hasil ini
meningkat sebesar 13%. Kedua uji

coba Magnet 160 dengan Magnet 170
sebelum TMA menunjukan
peningkatan Daya yang signifikan

dibandingkan magnet standar 150
sebelum TMA.

4. Hasil uji SFC

Hasil dari pengujian konsumsibahan bakar
SFC hasil konsumsi bahan bakar pada
sepeda motor 4 Tak karburator dengan
Magnetstandar 15° magnet maju 16° dan
maju magnet 17° menggunakan bahan
bakar pertamax 10 ml, maka dihasilkan
data sebagai berikut :

Hasil SFC

15derajat

Gambar 3 Hasil SFC

dilakukan pengambilan data pengujian
bahan bakar SFC Hasil pengujian dengan
menggunakan magnetstandar 15° mendapatkan
hasil paling tinggi 4.16kg/Kwh pada putaran
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mesin 8000 RPM, magnet 16° mendapatkan hasil
paling tinggi setelah pengujian 3.49 Kg/Kwh pada
putaran mesin 8000 RPM,dan yang terakhir pengujian
magnet 17° mendapatkan hasil paling tinggi di angka
2.66 Kg/Kwh di angka putaran mesin8000 RPM.

standar 15°,menunjukan hasil bahwa
magnet 16°memiliki tingkat CO yang
lebih tinggi dibandingkan settingan
magnet 17°.

Terjadi penurunan pada Konsumsi bahanbakar oo

14000

(SFC) pada magnet 17° denganrata-rata SFC yang ..
menghasilkan sebesar 1.32 Kg/Kwh, dibandingkan 7

dengan magnet yang hanyamenghasilakan rata-rata ;3
SFC sebesar 1.93 Kg/Kwh hasil ini menurun sebesar 2

sil Hydrocarbon

32%. Kedua uji coba Magnet 16° denganMagnet 17°
sebelum TMA menunjukan Penurunan Konsumsi
bahan bakar (SFC) yang signifikan lebih irit
dibandingkan magnet standar 15° sebelum TMA

5. Hasil uji emisi gas buang

Hasil uji emisi dan gas buang padasepeda motor 4
Tak karburator dengan Magnet standar 15° dan
dengan magnet 16° dan magnet 17° maka
dihasilkan data sebagai berikut :

9.00%
8.00% hasil uji Karbon monoksida
7.00%
6.00%
5.00%
4.00%
3.00%
2.00%
1.00%
0.00%

2000

B 15derajat W 16derajat 17 derajat

Gambar 4. Hasil uji gas buang CO

Hasil pengujian emisi gas buang padaunsur CO
menggunakan alat Gas Analyzer pada sepeda
motor Pendataanmenggunakan settingan Sudut
Pengapian dengan Magnet standar 15°dan
menggunakan Magnet 16° dan 17°. Saat
menggunakan settingan Magnet standar 15°
didapatkan hasil sebesar 5.58 %, sedangkan
menggunakan Magnet 16° didapatkan hasil
sebesar 7.63 % menunjukan adanya peningkatan.

Hasil Analisa pengujian unsur gas CO sepeda
motor 4 Tak karburator menggunakan Magnet

2000

Gambar 5. Hasil Uji gas buang HC

Hasil pengujian emisi gas buang pada
unsur HC Saat menggunakan settingan
Magnet standar 15° didapatkan hasil
sebesar 17095 ppm,  sedangkan
menggunakan Magnet 16° didapatkan
hasil sebesar 9229 ppm menunjukan
adanya penurunan dibandingkan magnet
standar 15°.

Dilanjutkan ~ dengan  Magnet  17°
didapatkan hasil sebesar 10941 ppm
menunjukan adanya penurunan jika
dibandingkan dengan hasil uji emisi HC
dengan menggunakan Magnet standar
159,

Hasil Analisa pengujian unsur gas HC
sepeda motor 4 Tak karburator
menunjukan bahwa penggunaan Magnet

Hasil Karbondioksida

15
1
05
0

W 15derajat M 16derajat 17 derajat

2000

Gambar 6. Hasil uji gas CO2
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Hasil pengujian emisi gas buang pada unsur
CO2 Saat menggunakan Magnet standar 15°
didapatkan hasil sebesar 1.79 %, sedangkan
menggunakan Magnet 16° didapatkan hasil
sebesar 3.84 % menunjukan adanya
peningkatan dibandingkan settingan 15 ,
dilanjutkan dengan magnet 17° didapatkan
hasil sebesar 3.39% menunjukan adanya
peningkatan jika dibandingkan dengan hasil
uji emisi CO2  dengan menggunakan
settingan magnet standar 15° Hasil Analisa
pengujian unsur gas CO2 sepeda motor 4 Tak
karburator menunjukan penurunan.

Hasil Uji Oksigen

2000

m15derajat ™16 derajat 17 derajat

Gambar 7. Hasil uji gas O2

Hasil pengujian emisi gas buang pada unsur O2
menggunakan alat Gas Analyzer Saat
menggunakan settingan Magnet standar 15°
didapatkan hasil sebesar 12.68 %, sedangkan
menggunakan magnet 16° didapatkan hasil
sebesar 6.79 % menunjukan adanyapenurunan.:
Dilanjutkan dengan Magnet 17° didapatkan
hasil sebesar 9.05 %, menunjukan adanya
penurunan dibanding dengan magnet standar
15% Hasil Analisa pengujian unsur gas O2
sepeda motor 4 Tak karburator menggunakan
magnet 16° dan magnet 17° menunjukan hasil
unsur gas O2 yangrendah dibandingkan magnet
standar 15°pada putaran mesin 2000 rpm.

Hasil Uji Lambda

071
07
069
2000

m 15derajat W 16 derajat 17 derajat

Hasil pengujian emisi gas buang pada
unsur LAMBDA menggunakan alat
Gas Analyzer Saat menggunakan
Magnet standar 15° didapatkan hasil
sebesar 0.75,sedangkan menggunakan

Magnet 169 didapatkan hasil sebesar
0.71 menunjukan adanya penurunan
dibandingkan settingan 15 derajat
Dilanjutkan dengan Magnet 17°
didapatkan hasil sebesar 0.76 tetapi
terjadi  peningkatan yang cukup
signifikan jika dibandingkan dengan
hasil uji emisi Lambda dengan
menggunakan magnet standar 15°.
Hasil Analisa pengujian unsur lambda
pada sepeda motor 4 Tak karburator
menggunakan magnet standar 15°,
magnet 16° dan magnet 17° hasil
menujukan penurunan di magnet 16°
pada putaran mesin 2000 rpm

Hasil Air Fuel ratio

104
10.2
10

2000

W 15derajat M 1l6derajat 17 derajat

AFR menggunakan alat Gas Analyzer
Saat menggunakan Magnetstandar 15°
didapatkan  hasil  sebesar 11.05,
sedangkan menggunakan Magnet 16°
didapatkan  hasil  sebesar 10.51,
menunjukan  adanya  penurunan.
Dilanjutkan dengan Magnet 17°
didapatkan  hasil sebesar 11.21,
menunjukan adanya peningkatan jika
dibandingkan dengan hasil uji AFR
dengan menggunakan magnet standar
15°
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Hasil Analisa pengujiann AFR padasepeda motor Uji kedua Pada Magnet standar 15° dengan
4 Tak karburator menggunakan magnet standar 17° dengan penggunaan bahan bakar
15° magnet 16° dan magnet 17° hasilmenujukan Pertamax

penurunan di magnet 16°.
PENUTUP

Kesimpulan dari penelitian ini menghasilkan uji
kerja Daya, Torsi, Konsumsi Bahan Bakar
spesifik, Dan emisi gas buang dapat disimpulkan
bahwa:

Perfoma Kendaraan pada sepeda motor Megapro
212 CC. Magnet standar 15° dengan penggunaan
bahan bakar Pertamax dengan pengapian maju 2°
sebelum TMA yang menghasilkan Kenaikan
performa terbaik mesin sebesar 47%
dibandingkan pengapian maju 1° sebelum TMA
yang menghasilkan performa mesin sebesar 12%
dari hasil rata-rata danpersentae dengan magnet
standar.

Waktu pengapian  berpengaruh  signifikan
terhadap Konsumsi bahan bakar (SFC) pada
sepeda motor Megapro 212 CC. Magnet standar
15° dengan penggunaan bahan bakar Pertamax
mendapatkan hasil lebih rendah dari kosumsi
bahan bakar terbaik atau Irit yang diperoleh
magnet variasi sudut pengapian maju 2° sebelum
TMA sebesar 32% lebih irit, dibandingkan
dengan maju  1° sebelum TMA hanya
menghasilkan 6% dari hasil rata- rata dan
persentae dengan magnet standar 15 derajat.

Waktu pengapian  berpengaruh  signifikan
terhadap Emisi Gas Buang pada sepeda motor
Megapro 212 CC. Uji Perta padaMagnet standar
15° dengan 16° dengan penggunaan bahan bakar
Pertamax mendapatkan.

Hasil Uji Karbonmonoksida (CO) naik sebesar
37%, Hidrocarbon (HC) turun sebesar 46%,
Karbondioksida (CO2) naik sebesar 115%,
Oksigen (02) turun sebesar 46%, Lambdaturun
sebesar 5%, AFR turun sebesar 5%. Sedangkan

Mendapatkan.

Hasil Uji Karbonmonoksida (CO) naik
sebesar 35%, Hidrocarbon (HC)turun
sebesar 36%, Karbondioksida (CO2)
naik sebesar 89%, Oksigen (O2) turun
sebesar 29%, Lambdanaik sebesar 1%,
AFR naik sebesar 1%.
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