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4. BAB IV 

HASIL DAN PEMBAHASAN 

 

4.1 Hasil Pengujian Percikan Bunga Api pada Busi 

Pengujian pengapian ini dilakukan untuk mengetahui karakteristik percikan 

bunga api pada busi dari setiap variasi. Variasi yang digunakan ada 4, yaitu CDI 

standar dengan busi standar, CDI standar dengan busi iridium, CDI BRT I-Max 

dengan busi standar, dan CDI BRT I-Max dengan busi iridium. Hasil dari pengujian 

keempat variasi tersebut dapat dilihat pada gambar di bawah ini. 

 

CDI Standar Busi Standar CDI Standar Busi Iridium 

 

 

 

 

CDI BRT I-Max Busi Standar CDI BRT I-Max Busi Iridium 

 

 

 

 

 

Gambar 4.1 Perbandingan karakteristik percikan bunga api 
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Pada gambar 4.1 tadi menunjukkan bahwa karakteristik percikan bunga api 

dari setiap variasi CDI dan busi berbeda-beda. Percikan bunga api pada variasi CDI 

standar dengan busi standar menghasilkan bunga api yang belum stabil, warnanya 

biru agak keputihan dan sedikit ada warna merah, dan suhu yang dihasilkan sekitar 

6000-7000 K. Pada variasi CDI standar dengan busi iridium, bunga api yang 

dihasilkan berwarna biru keputihan dengan nyala api yang masih belum stabil tetapi 

lebih baik daripada  variasi CDI standar dengan busi standar. Suhu bunga api pada 

variasi ini sekitar 6500-7500 K. Pada hasil yang didapat variasi CDI BRT I-Max 

dengan busi standar, menunjukkan bahwa percikan bunga api sudah cukup stabil, 

tetapi masih sedikit berpindah-pindah. Suhu pada variasi ini hampir sama dengan 

variasi sebelumnya yaitu sekitar 6500-7500 K. Pada variasi CDI BRT I-Max dengan 

busi iridium, percikan bunga api yang dihasilkan sudah cukup stabil dan fokus pada 

satu titik dengan warna biru tua sedikit corak keputihan.  Suhu yang dihasilkan juga 

tinggi, yakni sekitar 8000-9000 K. Dari hasil keseluruhan di atas, maka didapatkan 

variasi CDI BRT I-Max dengan busi iridium menghasilkan bunga api yang paling 

bagus diantara ketiga variasi lainnya. Hal ini dikarenakan, busi iridium mendapatkan 

suplai tegangan yang maksimal dari CDI BRT I-Max sehingga dapat menghasilkan 

suhu bunga api yang tinggi dan karena ujung elektrodanya yang runcing maka nyala 

bunga api dapat stabil atau tidak berpindah-pindah. 

 

4.2 Hasil pengujian Temperatur Kerja Motor 

 Pengujian ini dilakukan untuk mengetahui temperetur steady pada motor 

standar. Temperatur kerja motor ini nantinya digunakan sebagai parameter temperatur 

pada saat pengujian dynotest dan konsumsi bahan bakar. Temperatur yang di ukur 

adalah temperatur pada intake, knalpot, oli, dan mesin. Pengukuran temperatur pada 

pengujian ini menggunakan alat thermocouple digital. Hasil dari pengujian 

temperatur kerja motor dapat dilihat pada tabel dan gambar berikut ini.  
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Tabel 4.1. Temperatur kerja sepeda motor Supra X 125 cc 

Pengujian 

Kecepatan Temperatur °C 

(km/jam) 
T1 T2 T3 T4 

Intake Exhaust Oil Engine 

Mesin off 0 34,4 35,4 35,8 34,5 

Pemanasan mesin 5 menit 0 37,1 65,4 38,8 36,9 

Mesin on dalam 5 menit ke : 1 40 40,4 115,8 48,4 42,3 

Mesin on dalam 5 menit ke : 2 40 47,9 138,0 60,1 49,7 

Mesin on dalam 5 menit ke : 3 40 52,8 155,1 65,4 55,6 

Mesin on dalam 5 menit ke : 4 40 65,2 162,3 74,5 59,8 

Mesin on dalam 5 menit ke : 5 40 55,7 147,9 83,7 63,2 

Mesin on dalam 5 menit ke : 6 40 60,2 152,6 88,0 63,9 

Mesin on dalam 5 menit ke : 7 40 63,8 159,4 90,4 65,6 

Mesin on dalam 5 menit ke : 8 40 65,5 160,7 81,6 70,0 

Mesin on dalam 5 menit ke : 9 40 62,4 150,8 84,9 68,1 

Mesin on dalam 5 menit ke : 10 40 64,9 141,2 88,6 71,7 

Mesin on dalam 5 menit ke : 11 40 61,6 148,1 89,5 64,4 

Mesin on dalam 5 menit ke : 12 40 63,5 146,1 89,7 69,2 

Mesin on dalam 5 menit ke : 13 40 59,3 142,9 85,3 64,8 

Mesin on dalam 5 menit ke : 14 40 60,9 144,4 87,2 66,3 

Mesin on dalam 5 menit ke : 15 40 62,4 145,6 88,8 67,1 

Mesin on dalam 5 menit ke : 16 40 61,1 143,5 86,9 65,6 
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Gambar 4.2 Grafik temperatur kerja sepeda motor Supra X 125 cc 

  

Berdasarkan hasil pengujian di atas, temperatur yang didapat saat mesin pada 

posisi off yaitu sebesar 30-34°C. Metode pengambilan data temperatur kerja 

dilakukan ketika motor berjalan dengan kecepatan stabil ±40 km/jam, lalu diukur 

temperaturnya setiap 5 menit sampai pada kondisi ke-16. Untuk mendapat hasil yang 

diinginkan, maka temperatur diantara keempatnya harus sudah steady. Dari grafik 

tersebut menunjukkan bahwa temperatur mulai steady saat memasuki menit 35.  

 

4.3 Mapping Pengapian  

 Mapping CDI BRT I-Max dengan Busi Standar 4.3.1

Mapping CDI merupakan pengaturan kerja CDI dengan cara membuat variasi 

sudut pengapian yang diinginkan berdasarkan besaran rpm. Teknologi multimap 

pengapian akan berubah-ubah sesuai dengan pembacaan sensor yang sudah 

ditentukan sebelumnya. Mapping ini dilakukan agar sudut pengapian yang diatur 

dapat mencapai kinerja motor yang maksimal saat pengujian dynotest. Hasil dari 
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settingan mapping untuk variasi CDI BRT I-Max dengan busi standar dapat dilihat 

pada tabel di bawah ini. 

 

Tabel 4.2. Mapping 1 dan 2 CDI BRT I-Max dengan busi standar 

MAP 1 MAP 2 

It – 12 (timing yang digunakan) 

Jam : 09:10:51 am 

It – 04 

Jam : 09:21:50 am 

STEP RPM BTDC STEP RPM BTDC 

1 2500 27 1 2500 27 

2 3000 28 2 3000 29 

3 3500 29 3 3500 31 

4 4000 30 4 4000 31,5 

5 4500 30,5 5 4500 32 

6 5000 31 6 5000 33 

7 5500 31 7 5500 33 

8 6000 32 8 6000 34 

9 6500 32 9 6500 34 

10 7000 33 10 7000 34 

11 7500 33,5 11 7500 35 

12 8000 33,5 12 8000 35 

13 8500 34 13 8500 35 

14 9000 35 14 9000 35 

15 9500 35 15 9500 35 

16 10000 34 16 10000 34 

17 10500 34 17 10500 34 

18 11000 34 18 11000 34 

19 11500 34 19 11500 33 

20 12000 33 20 12000 33 

21 12500 33 21 12500 33 

22 13000 33 22 13000 33 

23 13500 33 23 13500 33 

24 14000 33 24 14000 33 
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Tabel 4.3. Mapping 3 dan 4 CDI BRT I-Max dengan busi standar 

 

MAP 3 MAP 4 

It – 11  

Jam : 09:28:45 am  

It – 03  

Jam : 09:35:11 am 

STEP RPM BTDC STEP RPM BTDC 

1 2500 27 1 2500 27 

2 3000 28 2 3000 28 

3 3500 29 3 3500 29 

4 4000 30 4 4000 30 

5 4500 31 5 4500 31 

6 5000 31,5 6 5000 32 

7 5500 31,5 7 5500 33 

8 6000 32 8 6000 34,5 

9 6500 32 9 6500 34,5 

10 7000 33 10 7000 35 

11 7500 33 11 7500 35 

12 8000 34 12 8000 36 

13 8500 34 13 8500 36 

14 9000 35 14 9000 37 

15 9500 35 15 9500 37,5 

16 10000 34,5 16 10000 37,5 

17 10500 34,5 17 10500 36 

18 11000 34 18 11000 36 

19 11500 34 19 11500 35 

20 12000 34 20 12000 35 

21 12500 33 21 12500 35 

22 13000 33 22 13000 34 

23 13500 33 23 13500 34 

24 14000 33 24 14000 34 

 

Pada tabel 4.2 dan  4.3 dapat dilihat bahwa ada 4 mapping percobaan dari 

variasi CDI BRT dengan busi standar. Keempat mapping ini digunakan sebagai 

percobaan untuk mencari hasil kinerja motor yang terbaik. Grafik dari keempat 

mapping tersebut dapat dilihat pada gambar berikut ini.  
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Gambar 4.3 Grafik mapping CDI BRT I-Max dengan busi standar 

 

Dari gambar di atas, dapat dilihat bahwa perbedaan sudut pengapian dari 

keempat mapping tidak begitu signifikan. Pada keempat mapping selalu diawali dari 

sudut 27, tetapi sudut puncak dari tiap mapping berbeda-beda. Pada map 1 sudut 

puncak pengapian berada di 35,5º. Pada map 2 dan map 3 mempunyai sudut puncak 

yang sama yaitu 35º. Pada map 4 sudut puncak mencapai 37,5º dan merupakan sudut 

puncak tertinggi diantara map lainnya. Dari keempat map tersebut, didapatkan hasil 

daya dan torsi yang paling maksimal yaitu pada map 1. Grafik daya dan torsi dapat 

dilihat pada gambar 4.4 dan 4.5 berikut ini  
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Gambar 4.4 Grafik perbandingan daya dari percobaan mapping variasi CDI BRT I-

Max dengan busi standar 

 

Gambar 4.4 menunjukkan hasil pengujian perbandingan daya dari percobaan 

mapping pada variasi CDI BRT I-Max dengan busi standar. Daya yang dihasilkan 

map 1 sebesar 9,6 HP  pada putaran mesin 6810 rpm. Map 2 menghasilkan daya 9,3 

HP pada putaran mesin 6862 rpm. Map 3 menghasilkan daya 9,4 HP pada putaran 

mesin 6925 rpm, dan map 4 menghasilkan daya 9,2 HP pada putaran mesin 6397 

rpm.  
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Gambar 4.5 Grafik perbandingan torsi dari percobaan mapping variasi CDI BRT I-    

Max dengan busi standar 

 

Gambar 4.5 menunjukkan hasil pengujian perbandingan torsi dari percobaan 

mapping pada variasi CDI BRT I-Max dengan busi standar. Torsi yang dihasilkan 

map 1 sebesar 11,36 N.m pada putaran mesin 5003 rpm, sedangkan pada map 2 

menghasilkan torsi 11,06 N.m pada putaran mesin 5330 rpm. Pada map 3 

menghasilkan torsi 11,06 N.m pada putaran mesin 5574 rpm, dan pada map 4 

menghasilkan torsi 11,17 N.m pada putran mesin 5309 rpm.  

Dari percobaan keempat mapping tersebut diperoleh hasil daya dan torsi yang 

paling baik terdapat pada map 1 dengan daya sebesar 9,6 HP pada putaran mesin 

6810 rpm dan torsi sebesar 11,36 N.m pada putaran mesin 5003 rpm. Pada map 1 

sudut pengapian lebih dimundurkan daripada ketiga map lainnya, dikarenakan adanya 

campuran ethanol pada bahan bakar yang memiliki sifat mudah terbakar dan mudah 
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menguap sehingga dengan dimundurkannya derajat pengapian maka bahan bakar 

tidak cepat habis terbakar dan pembakaran menjadi lebih sempurna. 

 Mapping CDI BRT I-Max dengan Busi Iridium 4.3.2

Hasil dari settingan mapping untuk variasi CDI BRT I-Max dengan busi 

iridium dapat dilihat pada tabel di bawah ini. 

Tabel 4.4. Mapping 1 dan 2 CDI BRT I-Max dengan busi iridium 

MAP 1 MAP 2 

It – 11  

Jam : 11:35:34 am 

It – 13 (Timing yang dipakai) 

Jam : 11:45:30 am 

STEP RPM BTDC STEP RPM BTDC 

1 2500 27 1 2500 28 

2 3000 30 2 3000 29 

3 3500 31 3 3500 30 

4 4000 32 4 4000 31 

5 4500 32,5 5 4500 31 

6 5000 33 6 5000 32 

7 5500 33,5 7 5500 32,5 

8 6000 34 8 6000 33 

9 6500 34,5 9 6500 33 

10 7000 35 10 7000 34 

11 7500 35 11 7500 35 

12 8000 36 12 8000 36 

13 8500 36 13 8500 36 

14 9000 36 14 9000 36 

15 9500 36,5 15 9500 36 

16 10000 36,5 16 10000 36 

17 10500 36,5 17 10500 36 

18 11000 35 18 11000 35 

19 11500 35 19 11500 35 

20 12000 35 20 12000 35 

21 12500 35 21 12500 35 

22 13000 34 22 13000 35 

23 13500 34 23 13500 35 

24 14000 34 24 14000 35 
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Tabel 4.5. Mapping 3 dan 4 CDI BRT I-Max dengan busi iridium 

MAP 3 MAP 4 

It – 10 

Jam : 11:53:59 am 

It – 12 

Jam : 12:00:43 am 

STEP RPM BTDC STEP RPM BTDC 

1 2500 27 1 2500 28 

2 3000 31 2 3000 30 

3 3500 32 3 3500 35 

4 4000 33 4 4000 36 

5 4500 34 5 4500 36,5 

6 5000 35 6 5000 37 

7 5500 35,5 7 5500 37 

8 6000 36 8 6000 37 

9 6500 36 9 6500 37 

10 7000 36 10 7000 37 

11 7500 36 11 7500 37 

12 8000 36 12 8000 37 

13 8500 35,5 13 8500 37 

14 9000 35,5 14 9000 37 

15 9500 35 15 9500 36,5 

16 10000 35 16 10000 36 

17 10500 35 17 10500 35,5 

18 11000 34 18 11000 35 

19 11500 34 19 11500 34,5 

20 12000 34 20 12000 34 

21 12500 34 21 12500 34 

22 13000 34 22 13000 34 

23 13500 34 23 13500 34 

24 14000 34 24 14000 34 

 

Pada tabel 4.4 dan 4.5 dapat dilihat bahwa ada 4 mapping percobaan dari 

variasi CDI BRT I-Max dengan busi iridium. Keempat mapping ini digunakan 

sebagai percobaan untuk mencari hasil kinerja motor yang terbaik. Grafik dari 

keempat mapping tesebut dapat dilihat pada gambar berikut ini.  



72 
 

 
 

 

Gambar 4.6 Grafik mapping CDI BRT I-Max dengan busi iridium  

 

Pada gambar 4.6 di atas menunjukkan perbedaan sudut pengapian pada variasi 

CDI BRT dengan busi iridium. Pada variasi ini, sudut awal keempat mapping tidak 

semuanya sama. Pada map 1 dan 3 sudut awalnya yaitu 27 º, sedangkan pada map 2 

dan 4 sudut awalnya yaitu 28 º.  Sudut puncak dari tiap mapping juga berbeda-beda. 

Pada map 1 sudut puncak pengapian berada di 36,5º. Pada map 2 dan map 3 

mempunyai sudut puncak yang sama yaitu 36º. Pada map 4 sudut puncak mencapai 

37º dan merupakan sudut tertinggi diantara map lainnya. Dari keempat map tersebut, 

didapatkan hasil daya dan torsi yang paling maksimal yaitu pada map 2. Grafik daya 

dan torsi dapat dilihat pada gambar 4.4 dan 4.5 berikut ini.  
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Gambar 4.7 Grafik perbandingan daya dari percobaan mapping variasi CDI BRT I-

Max dengan busi iridium 

 

Gambar 4.7 menunjukkan hasil pengujian perbandian daya dari percobaan 

mapping pada variasi CDI BRT I-Max dengan busi iridium. Daya yang dihasilkan 

map 1 sebesar 10,1 HP  pada putaran mesin 6859 rpm, sedangkan pada map 2 

menghasilkan daya 10,1 HP pada putaran mesin 6737 rpm. Pada map 3 menghasilkan 

daya 10 HP pada putaran mesin 6719 rpm, dan pada map 4 menghasilkan daya 9,9 

HP pada putaran mesin 7054 rpm.  
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Gambar 4.8 Grafik perbandingan torsi dari percobaan mapping variasi CDI BRT 

I-Max dengan busi iridium 

 

Gambar 4.8 menunjukkan hasil pengujian perbandingan torsi dari percobaan 

mapping pada variasi CDI BRT I-MAX dengan Busi Standar. Torsi yang dihasilkan 

map 1 sebesar 12,25 N.m pada putaran mesin 5097 rpm, sedangkan pada map 2 

menghasilkan torsi 12,63 N.m pada putaran mesin 4639 rpm, pada map 3 

menghasilkan torsi 12,16 N.m pada putaran mesin 4870 rpm, dan pada map 4 

menghasilkan torsi 12,02 N.m pada putran mesin 4769 rpm.  

Dari percobaan keempat mapping tersebut diperoleh hasil daya dan torsi yang 

paling baik terdapat pada map 2 dengan daya sebesar 10,1 HP pada putaran mesin 

6737 rpm dan torsi sebesar 12,63 N.m pada putaran mesin 4639 rpm. Pada map 2 

sudut pengapian lebih dimundurkan daripada ketiga map lainnya, dikarenakan adanya 

campuran ethanol pada bahan bakar yang memiliki sifat mudah terbakar dan mudah 
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menguap sehingga dengan dimundurkannya derajat pengapian maka bahan bakar 

tidak cepat habis terbakar dan pembakaran menjadi lebih sempurna. Hasil daya dan 

torsi paling rendah terdapat pada map 4 dengan daya sebesar 9,9 HP pada putaran 

mesin 4769 rpm dan torsi sebesar 12,02 N.m pada putaran mesin 4769 rpm. Hal ini 

disebabkan adanya kenaikan sudut yang mencolok di rpm 3000-3500 sehingga pada 

saat pembakaran di rpm rendah menjadi kurang maksimal. 

4.4 Hasil Pengujian Kinerja Mesin  

 Pengujian Daya 4.4.1

 Pengujian kinerja mesin motor 4 langkah 125 cc dengan variasi CDI dan Busi 

menggunakan bahan bakar Premium + Ethanol 10% bertujuan untuk mengetahui 

perbandingan daya dari masing-masing variasi. Pengukuran daya menggunakan 

mesin dynometer dengan putaran mesin mulai dari 4000 sampai dengan 10000 rpm. 

Berikut hasil pengujian daya dari semua variasi pada tabel 4.6 dan gambar 4.9. 

 

Tabel 4.6. Hasil pengujian daya dari semua variasi 

 DAYA (HP) 

RPM 
CDI Standar – 

Busi Standar  

CDI Standar –

Busi Iridium  

CDI BRT I-

Max – Busi 

Standar 

CDI BRT I-

Max –Busi 

Iridium 

4250   6,2  

4500 5,15 6,27 5,97  

4750 6,84 7,52 7,2 6,12 

5000 7,7 8,2 8,14 8,38 

5250 8,12 8,62 8,58 8,76 

5500 8,36 8,98 8,92 9,04 

5750 8,48 9,26 9,2 9,26 

6000 8,6 9,44 9,38 9,46 

6250 8,68 9,62 9,58 9,68 
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Tabel 4.6. Hasil pengujian daya dari semua variasi (lanjutan) 

DAYA (HP) 

RPM 
CDI Standar – 

Busi Standar  

CDI Standar –

Busi Iridium  

CDI BRT I-

Max – Busi 

Standar 

CDI BRT I-

Max –Busi 

Iridium 

6500 8,75 9,8 9,78 9,84 

6583 8,9    

6750 8,74 9,96 9,86 9,95 

6767  10   

6799   10  

6859    10,1 

7000 8,54 9,88 9,86 9,96 

7250 8,38 9,7 9,7 9,86 

7500 8,16 9,56 9,56 9,7 

7750 7,96 9,34 9,36 9,54 

8000 7,68 9,08 9,2 9,34 

8250 7,46 8,76 8,98 9,16 

8500 7,22 8,54 8,72 8,94 

8750 6,9 8,24 8,5 8,64 

9000 6,42 7,98 8,32 8,4 

9250 5,86 7,52 7,86 8,1 

9500 5,38 6,96 6,96 7,54 

9750 4,76 6,42 6,42 6,94 

10000    6,28 

10250    5,8 

 

Setelah dilakukan pengujian kinerja motor dari keempat variasi, maka 

diperoleh besar daya yang berbeda-beda. Untuk lebih jelasnya maka dapat dilihat 

pada grafik perbandingan daya berikut ini. 
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Gambar 4.9 Grafik perbandingan daya dari semua variasi 

 Gambar 4.9 menunjukkan hasil pengujian daya pada variasi CDI standar 

dengan busi standar, CDI standar dengan busi iridium, CDI BRT I-Max dengan busi 

standar, dan CDI BRT I-Max dengan busi iridium berbahan bakar premium dengan 

campuran ethanol 10%. Daya maksimal pada penggunaan CDI standar dengan busi 

standar didapatkan nilai sebesar 8,9 HP pada putaran mesin 6583 rpm, sedangkan 

pada CDI standar dengan busi iridium diperoleh daya maksimal sebesar 10 HP pada 

putaran mesin 6702 rpm. Pada variasi CDI BRT I-Max dengan busi standar diperoleh 

daya sebesar 10 HP pada putaran mesin 6799 rpm, dan pada variasi CDI BRT I-Max 

dengan busi iridium menghasilkan daya sebesar 10,1 HP pada putaran 6859 rpm. Dari 

hasil tersebut, didapat bahwa variasi CDI BRT I-Max dengan busi iridium 

menghasilkan daya yang paling tinggi diantara 3 variasi lainnya. Hal ini 
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menunjukkan bahwa pembakaran lebih sempurna terjadi pada variasi CDI BRT I-

Max dengan busi iridium. Peningkatan tenaga mesin disebabkan oleh penggunaan 

timing pengapian yang tepat dan menghasilkan percikan bunga api yang lebih stabil 

dan suhu api lebih panas dibandingkan dengan menggunakan variasi lainnya.  

 Daya yang paling rendah diantara 4 variasi adalah variasi CDI standar dengan 

busi standar yang menghasilkan daya sebesar 8,9 HP, hal ini dikarenakan pemakaian 

busi standar yang kurang maksimal untuk menghasilkan percikan bunga api yang 

stabil dan besar, dan juga hanya ditunjang oleh CDI standar yang memiliki limit. Hal 

ini menyebabkan busi mendapat umpan api sesuai kemampuan CDI standar.  

Hasil pengujian ini ternyata mengalami peningkatan yang lebih signifikan 

dibandingkan dengan hasil pengujian yang telah dilakukan oleh Riko (2017), 

perbandingan unjuk kerja antara motor yang menggunakan CDI standar dengan CDI 

racing (Studi kasus pada Yamaha Vega 125 cc). Dari kondisi CDI standar ke CDI 

racing berbahan bakar pertalite, mengalami kenaikan daya sebesar 0,65% dari 15,2 

Hp pada kecepatan putar 10681 rpm menjadi 15,3 Hp pada kecepatan putar 10491 

rpm, sedangkan pada penelitian ini nilai daya meningkat sebesar 13,48 % dari CDI 

standar yang menghasilkan daya sebesar 8,9 HP pada putaran mesin 6583 rpm ke 

CDI BRT I-Max yang menghasilkan daya sebesar 10,1 HP pada putaran mesin 6859 

rpm. Perbedaan kenaikan daya pada pengujian ini terjadi karena pengujian yang 

dilakukan oleh Riko hanya menggunakan CDI racing dengan mapping yang tidak 

divariasi sesuai karakteristik bahan bakar, sedangkan pada penelitian ini 

menggunakan CDI BRT I-Max dengan pengaturan mapping yang fleksibel sesuai 

karekteristik bahan bakar sehingga dapat memaksimalkan proses pembakaran. 

 

 Pengujian Torsi  4.4.2

 Pengujian kinerja mesin motor 4 langkah 125 cc dengan variasi CDI dan Busi 

menggunakan bahan bakar Premium + Ethanol 10% bertujuan untuk mengetahui 

perbandingan torsi dari masing-masing variasi. Pengukuran torsi menggunakan mesin 
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dynometer dengan putaran mesin mulai dari 4000 sampai dengan 10000 rpm. Berikut 

hasil pengujian torsi dari semua variasi pada tabel 4.7 dan gambar 4.9. 

 

Tabel 4.7. Hasil pengujian torsi dari semua variasi 

 TORSI (NM) 

RPM 
CDI Standar – 

Busi Standar  

CDI Standar –

Busi Iridium  

CDI BRT I-

Max – Busi 

Standar 

CDI BRT I-

Max –Busi 

Iridium 

4500 8,02 9,78 9,24 8,46 

4637  12,16   

4750 10,22 11,25 10,71 9,11 

4848    12,59 

5000 10,92 11,65 10,9 11,91 

5005   11,95  

5021 11,09    

5250 10,98 11,64 11,6 11,81 

5500 10,72 11,58 11,49 11,61 

5750 10,44 11,39 11,32 11,4 

6000 10,14 11,17 11,08 11,18 

6250 9,86 10,91 10,88 10,95 

6415 9,72    

6500 9,53 10,68 10,64 10,69 

6750 9,14 10,42 10,34 10,44 

7000 8,63 9,97 9,94 10,04 

7250 8,16 9,49 9,46 9,61 

7500 7,69 8,99 9,01 9,14 

7750 7,26 8,51 8,54 8,71 

8000 6,79 8,01 8,10 8,04 

8250 6,39 7,52 7,68 7,84 

8500 6,01 7,1 7,26 7,41 

8750 5,55 6,64 6,86 6,96 

9000 5,05 6,24 6,52 6,59 

9250 4,48 5,73 5,99 6,17 
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Tabel 4.7. Hasil pengujian torsi dari semua variasi (Lanjutan) 

TORSI (NM) 

RPM 
CDI Standar – 

Busi Standar  

CDI Standar –

Busi Iridium  

CDI BRT I-Max 

– Busi Standar 

CDI BRT I-Max 

–Busi Iridium` 

9500 4,01 5,16 5,43 5,6 

9750 3,45 4,63 4,82 5,03 

10000   4,21 4,43 

 

Setelah dilakukan pengujian kinerja motor dari keempat variasi, maka 

diperoleh besar torsi yang berbeda-beda. Untuk lebih jelasnya maka dapat dilihat 

pada grafik perbandingan torsi berikut ini. 

 

 

Gambar 4.10 Grafik perbandingan torsi dari semua variasi 
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Gambar 4.10 menunjukkan hasil pengujian torsi pada variasi CDI standar 

dengan busi standar, CDI standar dengan busi iridium, CDI BRT I-Max dengan busi 

standar, dan CDI BRT I-Max dengan busi iridium berbahan bakar premium dengan 

campuran ethanol 10%. Torsi maksimal yang didapat pada penggunaan CDI standar 

dengan busi standar yaitu sebesar 11,09 N.m pada putaran mesin 5021 rpm, 

sedangkan pada CDI standar dengan busi iridium diperoleh torsi maksimal sebesar 

12,16 N.m pada putaran mesin 4637 rpm. Pada variasi CDI BRT I-Max dengan busi 

standar diperoleh torsi sebesar 11,95 N.m pada putaran mesin 5005 rpm, dan pada 

variasi CDI BRT I-Max dengan busi iridium menghasilkan torsi sebesar 12,59 N.m 

pada putaran 4848 rpm. Hal ini menunjukkan bahwa pembakaran lebih sempurna 

terjadi pada variasi CDI BRT I-Max dengan busi iridium yang menghasilkan torsi 

sebesar 12,59 pada putaran 4848 N.m. Peningkatan tenaga mesin disebabkan oleh 

timing pengapian yang tepat dan percikan bunga api yang lebih stabil dan suhu yang 

dihasilkan lebih panas dibandingkan dengan menggunakan variasi lain.  

Torsi yang paling rendah diantara 4 variasi adalah variasi CDI standar dengan 

busi standar yang menghasilkan torsi sebesar 11,09 N.m, hal ini dikarenakan 

pemakaian busi standar yang kurang maksimal untuk menghasilkan percikan bunga 

api yang lebih panas dan stabil, dan juga hanya ditunjang oleh CDI standar yang 

memiliki limit. Hal ini menyebabkan busi mendapat umpan api sesuai kemampuan 

CDI standar. Oleh sebab itu pada variasi CDI BRT I-Max dengan busi iridium dapat 

menghasilkan torsi yang paling tinggi. 

Hasil pengujian ini ternyata mengalami peningkatan yang lebih signifikan 

dibandingkan dengan hasil pengujian yang telah dilakukan oleh Riko (2017), 

perbandingan unjuk kerja antara motor yang menggunakan CDI standar dengan CDI 

racing (Studi kasus pada Yamaha Vega 125 cc berbahan bakar pertalite). Pada 

kondisi CDI standar ke CDI racing, torsi yang dihasilkan meningkat sebesar 1,9 % 

dari 11,05 N.m pada kecepatan putar 8991 rpm menjadi 11,26 N.m pada kecepatan 

putar 8945 rpm, sedangkan pada penelitian ini nilai torsi meningkat sebesar 13,52 % 

dari CDI standar yang menghasilkan torsi sebesar 11,09 N.m pada putaran mesin 
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5021 rpm ke CDI BRT I-Max yang menghasilkan torsi sebesar 12,59 N.m pada 

putaran mesin 4848 rpm. Perbedaan kenaikan torsi pada pengujian ini terjadi karena 

pengujian yang dilakukan oleh Riko hanya menggunakan CDI racing dengan 

mapping yang tidak divariasi sesuai karakteristik bahan bakar, sedangkan pada 

penelitian ini menggunakan CDI BRT I-Max dengan pengaturan mapping yang 

fleksibel sesuai karekter bahan bakar sehingga dapat memaksimalkan proses 

pembakaran. 

 

 Pengujian Konsumsi Bahan Bakar  4.4.3

 Pengujian ini bertujuan untuk mengetahui seberapa besar perbandingan  

konsumsi bahan bakar pada variasi CDI dan busi. Di bawah ini ditunjukkan data hasil 

perhitungan dan pengujian konsumsi bahan bakar premium dengan campuran ethanol 

10% terhadap variasi CDI standar dengan busi standar, CDI standar dengan busi 

iridium, CDI BRT I-Max dengan busi standar, dan CDI BRT I-Max dengan busi 

iridium menggunakan jenis kendaraan empat langkah 125 cc dengan kondisi mesin 

standar tanpa ada perubahan sama sekali. Pengujian ini dilakukan dengan cara uji 

jalan yang menempuh jarak 4,1 km dengan kecepatan  40km/jam menggunakan 

tangki bahan bakar mini yang telah dimodifikasi dengan volume 150 ml. Data hasil 

pengujian konsumsi bahan bakar dan temperatur pengujian bahan bakar dapat dilihat 

pada tabel 4.8 dan gambar 4.11. 

Perhitungan Konsumsi Bahan Bakar : 

 

     
 

 
          

                                        ( )     S = Jarak tempuh (km) 

Jika :                                dan                  

Maka :  

    
       

      
  56,81818182 Km/ Liter (diambil dari tabel ) 
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Tabel 4.8. Hasil Pengujian Bahan Bakar  

Variasi Jarak (km) 
Waktu 

(Menit) 

Kecepatan 

(km/jam) 

 

Volume 

BBM (Liter) 

 

Konsumsi 

Bahan Bakar 

 
  

CDI Std + 

Busi Std 

4,1 6:15 ⁻⁺40 0,08 52,56 

4,1 6:11 ⁻⁺40 0,08 52,23 

4,1 6:13 ⁻⁺40 0,08 52,43 

4,1 6:14 ⁻⁺40 0,08 52,50 

4,1 6:20 ⁻⁺40 0,08 52,97 

Rata - Rata 52,54   
52,54 

CDI Std + 

Busi Iridium 

4,1 6:12 ⁻⁺40 0,08 49,10 

4,1 6:15 ⁻⁺40 0,08 49,34 

4,1 6:18 ⁻⁺40 0,08 49,58 

4,1 6:16 ⁻⁺40 0,08 49,04 

4,1 6:19 ⁻⁺40 0,08 49,70 

Rata - Rata 49,35 

CDI BRT I-

Max + Busi 

Std 

4,1 6:14 ⁻⁺40 0,09 47,67  

4,1 6:18 ⁻⁺40 0,09 47,84  

4,1 6:15 ⁻⁺40 0,09 47,90  

4,1 6:19 ⁻⁺40 0,09 47,45  

4,1 6:22 ⁻⁺40 0,09 47,24  

Rata - Rata 47,62 

CDI BRT I-

Max + Busi 

Iridium 

4,1 6:11 ⁻⁺40 0,08 51,70  

4,1 6:16 ⁻⁺40 0,08 52,03  

4,1 6:14 ⁻⁺40 0,08 51,90  

4,1 6:10 ⁻⁺40 0,08 51,57  

4,1 6:18 ⁻⁺40 0,08 52,30  

Rata - Rata 51.90 

 

Hasil dari pengujian konsumsi bahan bakar pada motor 4 langkah 125 cc 

dengan menggunakan variasi CDI standar, busi standar, busi iridium, dan CDI BRT 
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I-Max berbahan bakar premium dengan campuran ethanol 10% diperoleh grafik 

perbandingan jumlah konsumsi bahan bakar setiap variasi. Grafik tersebut terlihat 

pada gambar 4.11 di bawah ini: 

 

 

Gambar 4.11 Perbandingan konsumsi bahan bakar 

 

Pada gambar 4.11 menunjukkan hasil konsumsi bahan bakar premium dengan 

campuran ethanol 10% pada motor 4 langkah 125 cc dengan menggunakan variasi 

CDI dan busi. Dapat dilihat pada penggunaan CDI standar dengan busi standar 

menghasilkan nilai konsumsi bahan bakar sebesar  52,54 km/liter. Pada CDI standar 

dengan busi iridium menghasilkan nilai konsumsi bahan bakar sebesar 49,35 km/liter. 

Pada CDI BRT I-Max dengan busi standar menghasilkan nilai konsumsi bahan bakar 

sebesar 47,62 km/liter, dan pada CDI BRT I-Max dengan busi iridium menghasilkan 

nilai konsumsi bahan bakar sebesar 51,9 km/liter. Pada variasi CDI standar dengan 

busi standar merupakan yang paling irit konsumsi bahan bakarnya. Hal ini 

dikarenakan suhu bunga api yang dihasilkan tidak begitu besar dan sesuai dengan 

titik penguapan bahan bakar premium yang dicampur ethanol 10%, sehingga proses 
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pembakaran tidak membutuhkan bahan bakar yang banyak. Konsumsi bahan bakar 

pada variasi CDI BRT I-Max dengan busi standar merupakan yang paling boros, 

karena output tegangan yang dihasilkan CDI BRT I-Max lebih besar daripada CDI 

standar yang membuat busi standar menghasilkan percikan bunga api lebih besar 

tetapi tidak fokus pada satu titik sehingga proses pembakaran bahan bakar menjadi 

lebih cepat habis.   

 

4.5 Perbandingan Hasil dari Seluruh Pengujian 

Semua pengujian untuk mendapatkan data yang dibutuhkan dalam penelitian 

ini telah dilakukan. Pada bagian ini akan dipaparkan perbandingan dari hasil 

pengujian percikan bunga api, kinerja mesin, dan konsumsi bahan bakar. Tabel 4.9 

berisi peringkat keseluruhan karakteristik percikan bunga api, kinerja mesin, dan 

konsumsi bahan bakar (skala 1-4). Berikut tabel peringkat dari ketiga pengujian 

tersebut. 

 

Tabel 4.9 Perbandingan peringkat dari hasil pengujian percikan bunga api, 

kinerja mesin, dan konsumsi bahan bakar 

 

Variasi CDI 

Dan Busi 

Peringkat 

Karakteristik Percikan Bunga Api    

Warna Suhu Kestabilan Daya Torsi Konsumsi 

BBM 

Standar + Standar 4 4 4 4 4 1 

Standar + Iridium 3 2 3 2 2 3 

BRT + Standar 2 2 2 2 3 4 

BRT + iridium 1 1 1 1 1 2 
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Dari tabel 4.9 dapat diketahui bahwa setiap variasi CDI dan busi mempunyai 

peringkat yang berbeda-beda pada masing-masing pengujian. Untuk hasil pengujian 

yang menggunakan variasi CDI standar dengan busi standar pada pengujian 

karakteristik percikan bunga api mempunyai warna pada peringkat 4, lalu suhu pada 

peringkat 4, dan kestabilan pada peringkat 4. Untuk pengujian kinerja mesin, daya 

dan torsi sama-sama  berada di peringkat 4, tetapi pada pengujian konsumsi bahan 

bakar berada pada  peringkat 1. 

Untuk hasil pengujian yang menggunakan variasi CDI standar dengan busi 

iridium pada pengujian karakteristik percikan bunga api mempunyai warna pada 

peringkat 3, lalu suhu pada peringkat 2, dan kestabilan pada peringkat 3. Untuk 

pengujian kinerja mesin, daya dan torsi sama-sama  berada di peringkat 2, lalu pada 

pengujian konsumsi bahan bakar berada pada peringkat 3. 

Untuk hasil pengujian yang menggunakan variasi CDI BRT I-Max dengan 

busi standar pada pengujian karakteristik percikan bunga api mempunyai warna, 

suhu, dan kestabilan pada peringkat 2. Untuk pengujian pengujian kinerja mesin, 

daya berada pada peringkat 2 sama dengan variasi CDI standar dengan busi iridium 

dan torsi berada di peringkat 3, lalu pada pengujian konsumsi bahan bakar berada 

pada peringkat 4. 

Untuk hasil pengujian yang menggunakan variasi CDI BRT I-Max dengan 

busi iridium pada pengujian karakteristik percikan bunga api mempunyai warna, 

suhu, dan kestabilan pada peringkat 1. Untuk pengujian kinerja mesin, daya dan torsi 

sama-sama berada pada peringkat 1, lalu pada pengujian konsumsi bahan bakar 

berada pada peringkat 2. 

Dari tabel 4.9 dapat dilihat bahwa variasi CDI BRT I-Max dengan busi 

iridium mempunyai karakteristik percikan bunga yang paling baik dengan suhu yang 

tinggi dan juga nyala apinya yang stabil. Karakteristik percikan bunga api yang baik 

ini tentunya membuat pembakaran menjadi lebih sempurna. Selain itu, dengan 
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didukung timing pengapian yang tepat sesuai dengan bahan bakar yang digunakan, 

maka nilai daya dan torsi yang didapat menjadi lebihh besar. Tetapi hasil daya dan 

torsi yang didapat tidak semuanya berpengaruh pada nilai konsumsi bahan bakar, 

dikarenakan penggunaan bahan bakar campuran premium dengan ethanol 10% yang 

dapat menaikkan angka oktan bahan bakar kurang sesuai dengan perbandingan 

kompresi pada motor yang digunakan sehingga harus membuat variasi timing 

pengapian yang tepat. Jika timing pengapian tidak tepat maka nilai daya dan torsi 

dengan konsumsi bahan bakar tidak dapat berbanding lurus. 


