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Abstract. The performance of a 150 cc automatic motorcycle can be evaluated using several parameters, one of which is
acceleration capability, which indicates how quickly the vehicle can reach a certain speed. The Continuously Variable
Transmission (CVT) system plays a role in transmitting engine power, with the clutch housing and clutch carrier
affecting power, torque, and acceleration response. This study aims to analyze the effect of variations in clutch housing
and clutch carrier on the performance of a 150 cc automatic motorcycle. The method used was an experimental design
comparing standard, straight-path, and cross-path clutch housings, as well as standard and racing clutch carriers.
Power and torque testing were conducted using a dyno test, while acceleration was measured through a time-to-
acceleration test. The results showed that the combination of a cross-pattern clutch housing and a racing clutch
carrier delivered the best performance, with a maximum power of 12.02 HP, a maximum torque of 13.16 Nm, and a
maximum acceleration of 31.65 m/s? The results of the study indicate that variations in clutch housings and clutch
carriers influence the performance of 150 cc automatic motorcycles, making them a viable alternative for modifying
the CVT system to increase the vehicle’s power, torque, and acceleration.
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Abstrak. Penilaian terhadap performa sepeda motor matic 150 cc dapat dilakukan melalui beberapa parameter, salah
satunya adalah kemampuan akselerasi yang menunjukkan seberapa cepat kendaraan mampu mencapai kecepatan
tertentu. Sistem Continuously Variable Transmission (CVT) berperan dalam penyaluran tenaga mesin, di mana clutch
housing dan clutch carrier memengaruhi daya, torsi, dan respons akselerasi. Penelitian ini bertujuan menganalisis
pengaruh variasi clutch housing dan clutch carrier terhadap performa sepeda motor matic 150 cc. Metode yang
digunakan adalah eksperimen dengan membandingkan clutch housing standar, jalur lurus, dan jalur silang, serta
clutch carrier standar dan racing. Pengujian daya dan torsi dilakukan menggunakan dyno test, sedangkan akselerasi
diukur melalui pengujian waktu tempuh. Hasil penelitian menunjukkan bahwa kombinasi clutch housing jalur silang
dan clutch carrier racing memberikan performa terbaik dengan daya maksimum 12,02 HP, torsi maksimum 13,16
Nm, dan akselerasi maksimum 31,65 m/s’. Hasil penelitian menunjukkan bahwa variasi clutch housing dan clutch
carrier berpengaruh terhadap peningkatan performa sepeda motor matic 150 cc, sehingga dapat menjadi alternatif
modifikasi sistem CVT untuk meningkatkan daya, torsi, dan akselerasi kendaraan.

Kata Kunci - akselerasi, CVT, clutch housing, clutch carrier, motor matic 150 cc

I. PENDAHULUAN

Kendaraan bermotor dengan sistem transmisi otomatis merupakan salah satu jenis kendaraan darat yang memiliki
tingkat popularitas tinggi di berbagai kelompok usia, mulai dari usia muda hingga lanjut usia. Saat ini, kendaraan
dengan transmisi otomatis telah menjadi bagian integral dalam kehidupan masyarakat, karena menawarkan berbagai
kemudahan dan manfaat yang dapat dirasakan oleh seluruh lapisan pengguna[l]. Industri transmisi otomatis telah
mengalami perkembangan pesat dan mampu memenuhi kebutuhan pasar secara luas seiring dengan kemajuan zaman
di era modern saat ini. Berbeda dengan transmisi bertingkat, Continuously Variable Transmission (CVT) pada sepeda
motor matic menghasilkan perubahan rasio transmisi secara berkesinambungan. Penyesuaian rasio tersebut diperoleh
dari mekanisme gaya sentrifugal yang bekerja mengikuti variasi putaran mesin dari rendah hingga tinggi.. CVT
memiliki keunggulan dalam kenyamanan berkendara serta efisiensi kinerja, namun di sisi lain memerlukan perhatian
khusus dalam hal perawatan. Perawatan sistem CVT merupakan faktor krusial yang harus diperhatikan oleh pemilik
kendaraan untuk menjaga kondisi kendaraan tetap optimal serta memperpanjang umur pakai komponen.Secara
khusus, perawatan pada bagian CVT memegang peran penting dalam menjaga stabilitas dan traksi performa engine.
Hal ini menjadi aspek strategis dalam industri otomotif karena kinerja engine, berpengaruh langsung terhadap berbagai
parameter operasional kendaraan seperti kecepatan maksimum, akselerasi, dan torsi [2], [3] .
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Seiring dengan perkembangan pesat dalam dunia otomotif, diharapkan tercipta kendaraan dengan sistem
penggerak otomatis yang mampu memberikan performa optimal dalam berbagai kondisi medan, baik di dataran tinggi
maupun dataran rendah. Tujuan utama dari pengembangan ini adalah untuk menghasilkan kendaraan yang lebih tahan
lama (durable) dan hemat bahan bakar, sehingga dapat meningkatkan efisiensi transportasi serta mendukung
keberlanjutan dalam penggunaan energi [4]. Performa transmisi otomatis tipe Continuously Variable Transmission
(CVT) dipengaruhi oleh beberapa komponen utama, antara lain primary pulley, roller, dan kampas kopling.
Komponen primary pulley dan roller berperan dalam menentukan tingkat efisiensi konsumsi bahan bakar, sedangkan
kampas kopling berkontribusi terhadap akselerasi dan torsi kendaraan[5] . Perubahan pada clutch housing dan clutch
carrier diperlukan untuk meningkatkan performa engine, khususnya dalam hal akselerasi dan torsi. Penelitian ini
difokuskan pada upaya peningkatan akselerasi dan torsi melalui modifikasi atau variasi terhadap clutch housing dan
clutch carrier.

Hasil modifikasi tersebut menunjukkan bahwa variasi desain, seperti peningkatan ukuran clutch carrier serta
perubahan jalur dan penambahan lubang pada clutch housing, berpengaruh signifikan terhadap performa engine.
Semakin besar ukuran clutch carrier dan semakin optimal desain clutch housing, maka efisiensi engine dalam
menghasilkan akselerasi dan torsi juga semakin meningkat. Penelitian ini bertujuan untuk menunjukkan bahwa
modifikasi pada clutch carrier dan clutch housing dapat memberikan peningkatan performa engine secara signifikan.
Hasil pengujian menunjukkan bahwa perubahan pada kedua komponen tersebut berkontribusi terhadap peningkatan
daya dan torsi maksimum engine. peningkatan performa yang diperoleh pada penelitian ini diduga merupakan akibat
dari kombinasi variabel yang diteliti dengan faktor-faktor lain yang belum dapat dikendalikan secara penuh selama
proses pengambilan data.

Hal tersebut dimungkinkan karena adanya interaksi kompleks antarparameter dalam sistem transmisi. Secara
kuantitatif, modifikasi clutch carrier dan clutch housing menghasilkan daya maksimum sebesar 43,28 HP dan torsi
11,37 Nm, meskipun dicapai pada putaran engine yang lebih tinggi dibandingkan komponen standar. Sebagai
perbandingan, komponen standar hanya mampu menghasilkan daya sebesar 0,33 HP dan torsi 7,28 Nm. Clutch carrier
dan clutch housing dengan massa yang lebih besar, seperti pada komponen tipe racing, justru terbukti mampu
meningkatkan performa engine pada putaran tinggi. Berdasarkan hasil yang diperoleh, komponen yang digunakan
mampu memberikan peningkatan pada daya keluaran mesin sekaligus mendukung efisiensi pemakaian bahan bakar
apabila dibandingkan dengan clutch carrier dan clutch housing standar [6].

Penelitian ini bertujuan untuk menganalisis pengaruh penggunaan clutch carrier dan clutch housing terhadap
performa sepeda motor matic 150 cc yang menggunakan sistem Continuously Variable Transmission (CVT). Fokus
penelitian diarahkan pada perbedaan nilai akselerasi dan torsi yang dihasilkan akibat penggunaan dua jenis clutch
carrier dan clutch housing, yaitu komponen standar dan komponen modifikasi. Penelitian dibatasi pada sepeda motor
matic berkapasitas mesin 150 cc dengan parameter yang diamati meliputi akselerasi dan torsi. Seluruh pengujian
menggunakan bahan bakar Pertamax, sedangkan pengambilan data dilakukan pada putaran mesin 4.000 rpm dan 8.000
rpm [7] . Luaran penelitian ini diharapkan dapat memperkaya informasi mengenai pengaruh penggunaan berbagai
jenis clutch carrier dan clutch housing terhadap karakteristik performa sepeda motor matic 150 cc. Hasil yang
diperoleh juga diharapkan dapat dimanfaatkan sebagai bahan pertimbangan dalam meningkatkan akselerasi dan torsi
melalui pemilihan komponen CVT yang sesuai [8] .

II. METODE

Pendekatan eksperimen dipilih sebagai metode penelitian untuk memperoleh data mengenai pengaruh variasi
berat clutch housing dan clutch carrier terhadap perubahan performa sepeda motor, yang meliputi karakteristik
akselerasi dan torsi. Pengujian dilakukan menggunakan alat uji dynotest guna memperoleh data akselerasi dan torsi
secara akurat. Pendekatan yang digunakan adalah kuantitatif dengan membandingkan variabel terikat, sementara
variabel lain dikontrol. Hasil pengujian dianalisis secara rinci sesuai standar penulisan artikel jurnal ilmiah Berikut
diagram alirnya [9]
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Gambar 2.1 Diagram alir penelitian

Proses uji dyno dilakukan di Sidoarjo dengan objek penelitian sebuah motor Vario 150. Berikut proses pengujian
ditujukan pada gambar 2.2 dibawah tersebut:

e - S
Gambar 2.2 Motor Uji Vario 150

Berdasarkan Gambar 2.2, pengujian menggunakan dynamometer (dyno) diawali dengan menghidupkan mesin
selama kurang lebih 30 menit agar kondisi mesin mencapai suhu kerja dan siap dilakukan pengujian. Seluruh proses
pengujian menggunakan bahan bakar Pertamax RON 92. Pengambilan data dilakukan dengan memanfaatkan alat uji
dynamometer serta menggunakan variasi clutch housing dan clutch carrier sebagai komponen yang diuji untuk
memperoleh data performa kendaraan.
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Gambar 2.3 Gambar clucth housing

Pada gambar 2.3 diatas menunjukkan tiga variasi clutch housing yang diuji dalam penelitian ini, yaitu komponen
standar, lubang jalur lurus & Iubang jalur silang. Clutch Housing standart. Tidak membantu sirkulasi udara suhu
kopling sehingga suhu kopling tetap panas. Tidak ada lubang tetapi tetap stabil. Debu hasil gesekan kopling tidak
dapat keluar melalui lubang. Karena tidak ada lubang tetapi tetap kuat dan tahan lama. Spesifikasi Clutch Housing
standart. Lebih berat dibanding model racing jalur lurus. Lebih tertutup dan kuat. Putaran lebih stabil. Cocok untuk
penggunaan harian. Umur komponen lebih awet. Clutch Housing 12 Lubang. Lubang jalur lurus berfungsi untuk, lebih
ringan sehingga putaran mesin lebih responsif, susunan lubang membantu menjaga keseimbangan saat clutch housing
berputar cepat agar tidak terjadi getaran, lubang membantu udara masuk dan keluar sehingga panas akibat gesekan
kopling dapat berkurang, semakin ringan komponen semakin kecil beban putar mesin sehingga akselerasi lebih baik,
pada beberapa desain lubang membantu pembuangan debu kampas atau aliran pelumas (flluida). Spesifikasi clutch
housing 12 lubang. Bahan aluminium alloy (baja ringan) agar kuat tetap ringan. Silinder atau bulat dengan banyak
lubang. Menyesuaikan tipe mesin atau kopling. Dibuat seimbang agar putaran stabil. Memiliki berbagi ukuran lubang
untuk fungsi tertentu. Clutch Housing 7 lubang. Mengurangi bobot lubang besar membuat massa clutch housing lebih
berat, mesin lebih cepat mencapai putaran tinggi. Mempercepat respon akselerasi karena inersia berkurang.
Pendinginan lebih baik lubang besar memperlancar sirkulasi udara, panas kopling lebih cepat keluar sehingga kampas
tidak mudah overheat. Mengurangi beban putaran mesin tidak terlalu berat memutar rumah kopling. Membuang debu
kampas kopling hasil gesekan kampas lebih mudah keluar. Spesifikasi clutch housing 7 lubang. Desain terbuka,
putaran lebih responsif, untuk penggunaan motor harian modifikasi atau motor racing. Dengan bobot menengah, dan
variasi dengan bobot ringan. Clutch housing standar memiliki bobot lebih ringan sehingga menghasilkan respon
putaran yang kurang stabil namun cenderung menahan akselerasi. Variasi dengan bobot menengah dirancang untuk
menyeimbangkan stabilitas dan respons akselerasi. Sementara itu, variasi dengan bobot lebih berat memiliki inersia
paling kecil sehingga memungkinkan peningkatan respons putaran mesin dan akselerasi yang lebih cepat. Perbedaan
karakteristik bobot tersebut dianalisis untuk mengetahui pengaruhnya terhadap performa torsi dan akselerasi mesin.
Dengan pengaturan kekakuan pegas yang tepat, kopling dapat bekerja optimal pada putaran tertentu, mengurangi
hentakan awal, serta meningkatkan efisiensi dan kenyamanan sistem transmisi [10] .

(@)
Gambar 2.4 Gambar clucth carrier
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Pada gambar 2.4 diatas menunjukan Clutch carrier merupakan komponen utama pada sistem kopling sentrifugal
yang berfungsi sebagai dudukan dan penyalur gaya putar dari poros engkol ke rangkaian kopling. Komponen ini
berperan dalam menjaga kestabilan putaran serta memengaruhi respons kopling selama proses penyaluran daya, dan
bekerja secara langsung bersama clutch housing dalam sistem transmisi. Adanya selip pada bidang kontak antara
kampas kopling dan mangkok kopling mengakibatkan proses penyaluran tenaga dari mesin menuju roda penggerak
menjadi kurang efisien, sehingga performa kendaraan dapat mengalami penurunan. Akibatnya, efisiensi penyaluran
daya menurun dan kinerja sistem transmisi menjadi tidak maksimal [11], [12] . Akselerasi lebih responsif/jambakan
instan karena minim slip, jeda waktu saat memutar gas hingga motor bergerak menjadi sangat minim. Menghilangkan
penyakit gredeg/getar penyakit getar pada motor matik umumnya disebabkan kampas ganda standar yang slip atau
tidak menempel sempurna pada mangkoknya. Kampas racing mengatasi hal ini secara efektif. Lebih kuat di tanjakan
daya cengkram konstan memastikan tenaga dari mesin tidak terbuang menjadi panas di area CVT saat motor dipaksa
menanjak.

17
a
@p

Gambar 2.5 Titik vji clucth housing dan clucth carrier
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Pada gambar 2.5 diatas menunjukan titik pengujian clutch housing dan clutch carrier ditentukan untuk
menganalisis karakteristik dan pengaruhnya terhadap performa sistem kopling. Pengukuran dilakukan pada beberapa
titik strategis yang merepresentasikan kondisi, sebelum dan sesudah melewati komponen uji. Titik pertama (A) berada
pada bagian clutch housing, yang berfungsi untuk mengukur kondisi awal, sebelum mengalami hambatan. Titik kedua
(B) terletak pada bagian clutch carrier, yang digunakan untuk mengamati perubahan tekanan dan kecepatan akibat
geometri dan volume ruang clutch housing. Berikut rumus yang digunakan:

a="m 52 [13]
At
Keterangan :
a =Akselerasi (m/s?)
AV =Kecepatan (m/s)
At =Waktu (s)

A dan B menunjukkan pada titik kampas.

Penelitian ini menggunakan variabel terkait berupa pengujian clucth housing dan clucth carrier. clucth housing dan
clucth carrier diukur pada titik-titik tertentu di sistem gesek.

Titik adalah variasi
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Tabel 2.1 Variasi Penelitian

Variabel alat
Clucth housing
Rpm Dyno
standart 4400 Rpm
Lubangjalur
lurus 6500 Rpm Titik A
Luba}ng jalur 9300 Rpm
silang
clucth carrier Rpm dyno
standart 4400 Rpm
6500 Rpm Titik B
racing
9300 Rpm

IT1. HASIL DAN PEMBAHASAN

Dalam kajian dinamika gerak, akselerasi didefinisikan sebagai laju perubahan kecepatan terhadap waktu.
Besaran ini menggambarkan kemampuan suatu objek untuk meningkatkan atau menurunkan kecepatannya sebagai
akibat dari gaya yang bekerja. Oleh karena itu, akselerasi sering digunakan sebagai indikator dalam mengevaluasi
karakteristik dinamis suatu sistem. Nilai akselerasi ditentukan berdasarkan selisih antara kecepatan awal dan
kecepatan akhir selama interval waktu tertentu, serta dinyatakan dalam satuan meter per detik kuadrat (m/s?) [14] .

Dengan menggunakan hasil data dari tes dyno, dilakukan perhitungan clucth carrier menggunakan persamaan
akselerasi sebagai berikut:

a=2Y M/
4t
Keterangan :
a =Akselerasi (m/s?)
AV =Kecepatan (m/s)
At =Waktu (s)

fungsi torsi sebagai gaya dorong yang berperan penting dalam menghasilkan akselerasi kendaraan. Torsi
dihasilkan dari pergerakan poros engkol (crankshaft) mesin, kemudian ditransmisikan melalui roda gigi depan dan
diteruskan oleh rantai menuju roda gigi belakang hingga akhirnya menggerakkan roda kendaraan. Besarnya torsi
dapat di peroleh dengan persamaan sebagai berikut :

Dengan menggunakan hasil data dari tesdyno, dilakukan perhitungan clucth housing menggunakan persamaan torsi
sebagai berikut:

Keterangan :

M : Torsi

F : Gaya bereaksi torak
L : Langkah toral
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Salah satu parameter yang digunakan untuk menilai kinerja mesin adalah daya, yaitu besaran yang menyatakan
tingkat kemampuan mesin dalam mengubah energi menjadi kerja mekanis selama selang waktu tertentu. Dalam
konteks mesin kendaraan, daya menunjukkan seberapa cepat mesin dapat menghasilkan kerja untuk menggerakkan
kendaraan pada putaran tertentu.[16]

Dengan menggunakan hasil data Dynotest, dilakukan perhitungan c/ucth menggunakan persamaan daya sebagai
berikut:

P(W) = 27r><T61\(l)m XN v [17]
Keterangan :
P =daya (Watt)
T = torsi (Nm)
N = putaran mesin per menit (RPM)
P=2"" D). [18]
75x 60

Keterangan:

P = daya poros (hp)

T = torsi (N.m)

n = putaran mesin (rpm)

1/75 = faktor konversi satuan kgf.m menjadi hp

1/60 =faktor konversi satuan rpm menjadi kecepatan translasi (m/s)
1hp =0,7355 KW dan 1KW = 1,36 hp

A. Pengujian Clucth housing dan clucth carrier
Berikut hasil pengujian daya dan torsi terhadap rpm yang diperoeh pada mesin dengan clucth housing standar
dan clucth carrier standart.

Smoothing Value = 2 S U P E R DYNO 50 LE BY BINTANG RACING TEAM

£
z
s
H
4
s
2

Power (hp}

e e S S S S S S S S P e
34 36 38 4 42 44 46 48 5 52 54 56 58 6 62 64 66 68 7 72 74 78 8 82 84 86 88 9 92 94 96 98
Engine Speed (rpmx1000)

Gambar 3.1 Hasil pengujian cluclth housing dan clucth carrier standar
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Gambar 3.2 Hasil pengujian cluclth housing dan clucth carrier standar

Acceleration (Kp‘
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Gambar 3.3 Hasil pengujian Akselerasi standar
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Gambar 3.4 Hasil pengujian Akselerasi standar

Hasil pengujian menggunakan dynamometer (Dynotest) menunjukkan bahwa daya puncak mesin tercapai pada
putaran 6.870 RPM, sedangkan torsi maksimum diperoleh pada 6.800 RPM. Pada rentang putaran tersebut, mesin
mampu menghasilkan performa terbaik dengan efisiensi kerja yang optimal. Namun, ketika putaran mesin meningkat
melampaui titik tersebut, nilai daya dan torsi mengalami penurunan secara bertahap hingga signifikan. Fenomena ini
disebabkan oleh menurunnya efisiensi volumetris, meningkatnya rugi-rugi mekanis, serta keterbatasan kemampuan
komponen mesin dalam mempertahankan performa pada putaran tinggi.
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B. Pengujian Clucth housing dan clucth carrier racing
Berikut merupakan hasil pengujian hubungan antara putaran mesin (RPM) dengan daya dan torsi pada
sepeda motor yang menggunakan clutch housing jalur lurus dan clutch carrier racing.
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Gambar 3.5 Hasil pengujian cluclth housing jalur lurus dan clucth carrier racing
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Gambar 3.7 Hasil pengujian Akselerasi
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Gambar 3.8 Hasil pengujian Akselerasi

Berdasarkan hasil pengujian menggunakan metode Dynotest seperti pada gambar 3.4 diatas. Diperoleh bahwa
performa mesin mencapai nilai daya dan torsi maksimum pada 6510 RPM. Pada putaran tersebut, mesin menghasilkan
daya dan torsi yang optimal. Namun, setelah melewati 6510 RPM, grafik performa mesin menunjukkan penurunan
yang cukup signifikan. sedangkan peningkatan putaran di atas nilai tersebut cenderung menyebabkan penurunan daya
dan torsi secara drastis akibat keterbatasan mekanis dan efisiensi kerja mesin.

C. Pengujian Clucth housing jalur silang
Berikut hasil pengujian daya dan torsi terhadap rpm yang diperoleh pada mesin dengan clucth housing jalur
silang.
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Gambar 3.9 Hasil pengujian cluclth housing jalur silang
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Gambar 3.12 Hasil pengujian Akselerasi

Berdasarkan hasil pengujian menggunakan metode Dynotest seperti pada gambar 3.4 diatas. Diperoleh bahwa
performa mesin mencapai nilai daya tertinggi pada 6500 RPM, dan nilai tertinggi torsi 6450 rpm. Pada putaran
tersebut, mesin menghasilkan daya dan torsi yang optimal. Namun, setelah melewati 6500 RPM dan 6450 rpm, grafik
performa mesin menunjukkan penurunan yang cukup signifikan. sedangkan peningkatan putaran di atas nilai tersebut
cenderung menyebabkan penurunan daya dan torsi secara drastis akibat keterbatasan mekanis dan efisiensi kerja
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Tabel 3.1 hasil uji dynotes

Variasi Rpm Akselerasi Torsi Daya
6870 RPM
Clucth housing dan 11,59 11.54 h
clucth carrier standar 6800 RPM 29,51 mjg? N.m ’ P
.. 6500 RPM
Clucth housing jalur 13,12
lurus dan clucth carrier 30.90 m.2 N 12,04 hp
racing 6450 RPM ’ 5 m
. 6510 RPM
Clucth housing jalur 13.16
: : ’ 12,02 hp
silang dan clucth carrier 31.65 mL2 N
racing 6510 RPM 65 mg= m
Variasi Rpm Akselerasi Torsi Daya
6870 RPM
Clucth housing dan 11,59 1154 h
clucth carrier standar 6800 RPM 29,51 mk? N.m %P
L 6500 RPM
Clucth housing jalur 13.12
. ’ 12,04 hp
lurus dan clucth carrier 30.90 M2 N
racing 6450 RPM 70 g = m
.. 6510 RPM
Clucth housing jalur 13.16
: : ’ 12,02 hp
silang dan clucth carrier 31.65 m&> N
racing 6510 RPM ’ m
Variasi Rpm Akselerasi Torsi Daya
6870 RPM

Clucth housing dan 11,59N.m 11,54 hp

clucth carrier standar 6800 RPM 29,51 mg?
o 6500 RPM
Clucth housing jalur 13.12
. 2 ’ 12,04 hp
lurus dan clucth carrier 30.90 m/S- N
racing 6450 RPM ’ m
o 6510 RPM
Clucth housing jalur 13.16
: : " ’ 12,02 hp
silang dan clucth carrier 31.65 m/s> N
racing 6510 RPM ’ m
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Berdasarkan Tabel 3.1 hasil pengujian performa mesin menggunakan metode Dynotest menunjukkan adanya
perbedaan nilai daya, akselerasi, dan torsi pada setiap variasi penggunaan clutch housing dan clutch carrier. Pada
clutch housing dan clutch carrier standar, diperoleh daya tertinggi sebesar 11,54 HP pada 6870 RPM, akselerasi 29,51,
dan torsi 11,59 Nm pada 6800 RPM. Pada clutch housing jalur lurus dan clutch carrier racing, performa meningkat
dengan daya 12,04 HP pada 6500 RPM, akselerasi 30,90, dan torsi 13,12 Nm pada 6450 RPM. Sementara itu, clutch
housing jalur silang dan clutch carrier racing menghasilkan performa tertinggi dengan daya 12,02 HP pada 6510 RPM,
akselerasi 31,65, dan torsi 13,16 Nm pada 6510 RPM. Secara keseluruhan, penggunaan clutch housing jalur silang
dan clutch carrier racing memberikan peningkatan performa mesin paling baik dibandingkan lainnya. variasi
penggunaan clutch housing dan clutch carrier memengaruhi nilai daya, akselerasi, dan torsi mesin. Kombinasi clutch
housing jalur silang dan clutch carrier racing menghasilkan performa tertinggi dengan daya 12,02 HP pada 6510 RPM,
akselerasi 31,65, dan torsi 13,16 Nm pada 6510 RPM. Peningkatan ini disebabkan oleh desain jalur silang yang
meningkatkan pelepasan panas dan aliran udara pada sistem kopling serta penggunaan clutch carrier racing yang
membuat penyaluran tenaga menjadi lebih efisien dan responsive [19] [20] .

Tabel 3.2 hasil dari buku manual

Variasi Rpm akselerasi Torsi Daya
Clutch housing d 8500 Rpm
utch housing dan
. 2134Nm  9,7Hp
5‘ 2 2
clutch carrier standar 5000 Rpm 11,94 m/

Berdasarkan Tabel 3.2 hasil pengujian performa mesin dari buku manual menunjukkan adanya perbedaan nilai
daya, akselerasi, dan torsi pada setiap variasi penggunaan clutch housing dan clutch carrier. Pada clutch housing dan
clutch carrier standar, diperoleh daya tertinggi sebesar 9,7 HP pada 8500 RPM, akselerasi 11,94 dan torsi 13,4 Nm
pada 5000 RPM.

IV. SIMPULAN

Berdasarkan hasil pengujian pada clutch housing dan clutch carrier standar dan racing, tabel jalur lurus, dan
tabel jalur silang, nilai daya clutch housing jalur silang dan clutch carrier racing maksimum sebesar 12,02 HP dan
akselerasi maksimum sebesar 31,65 m/s2. Sedangkan penggunaan clutch housing jalur lurus dan clutch carrier racing
yang menghasilkan daya maksimum sebesar 12,04 HP dan akselerasi 30,90 m/s2, hasil variasi keduanya lebih tinggi
dibandingkan versi standart dengan daya maksimum sebesar 11,54 hp dan akselerasi maksimum sebesar 29,51 m/s2.
Dapat disimpulkan bahwa variasi jalur dan konfigurasi komponen kopling memberikan pengaruh terhadap
karakteristik daya dan torsi mesin. Penggunaan clutch housing dan clutch carrier racing menunjukkan performa yang
stabil dengan kurva daya dan torsi yang relatif konsisten, terutama pada putaran menengah, sehingga cocok untuk
penggunaan topspeed. Meskipun selisih nilai torsi tidak terlalu besar, jalur silang tetap menunjukkan performa yang
lebih baik dibandingkan jalur lurus. Perbedaan karakteristik material pada komponen memberikan pengaruh
signifikan terhadap peningkatan akselerasi. Komponen yang lebih ringan cenderung menghasilkan respon akselerasi
yang lebih cepat, namun berpotensi memengaruhi kenyamanan serta meningkatkan keausan. Sebaliknya, komponen
yang lebih berat menghasilkan akselerasi yang lebih stabil, tetapi responsnya relatif lebih lambat. Berdasarkan hasil
tersebut, dapat disimpulkan bahwa pemilihan clutch housing dan clutch carrier yang tepat dapat mengoptimalkan
akselerasi sepeda motor matic 150 cc sesuai dengan kebutuhan pengendara.
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