LAPORAN AKHIR
PERANCANGAN PEMBUATAN
ALAT UJI KAPASITAS REM

by Ponidi Ponidi

Submission date: 21-Oct-2019 10:03AM (UTC+0700)

Submission ID: 1196865774

File name: ORAN_AKHIR_PERANCANGAN_PEMBUATAN_ALAT_UJI_KAPASITAS_REM_FIX.pdf (2.63M)
Word count: 6908

Character count: 39630



Laporan Perancangan dan teknologi

LAPORAN PERANCANGAN DAN TEKNOLOGI
PEMBUATAN ALAT UJI KAPASITAS PENGEREMAN DI LABORATORIUM
TEKNIK MESIN UM SURABAYA

Surabaya, Agustus 2019

OLEH :
PONIDLS.T,M.T.
NIP / NIDN : 012.03.1.1972.97.015 / 0703027201

FAKULTAS TEKNIK PRODI TEKNIK MESIN
UNIVERSITAS MUHAMMADIYAH SURABAYA

JI.Sutorejo No.59 Surabaya 60113
Telp. 031-3811966 — 3811967 / Fax. 031-3813096




Lembar Pengesahan

LAPORAN PERANCANGAN TEKNOLOGI PEMBUATAN ALAT UJI KAPASITAS
PENGEREMAN DI LABORATORIUM TEKNIK MESIN UM SURABAYA

Kegiatan . Perancangan dan pembuatan alat uji kapasitas pengereman.
Lokasi Kegiatan : Laboratorium Prodi Teknik Mesin UM Surabaya
Pelaksana : Ketua : Ponidi,ST,MT

Anggota : Muhammad Fiqih
Periode pelaksanaan : Januari —Juli 2019
Biaya g Rp.1.500.000 ( Satu Juta Lima ratus ribu rupiah )
Sumber Dana H Prodi Teknik Mesin

Surabaya, 19 Juli 2019

Ketua

e

Ponidi,ST,MT
NIDN 0703027201




Lembaga Penelitian dan Pengabdian kepada Masyarakat J1. Sutorejo, No. 59 Surabaya. 60113
Universitas Muhammadiyah Surabaya rax 031 31300

Email: Ippm.unmuh@gmail.com

o
RN
1@?

SURATTUGAS
Nomor: 698/11.3.ST/L/1/2019

Assalaamu’alaikum Wr. Wb.

Yang bertanda tangan dibawah ini :
Nama : Dr. Dra. Sujinah, M.Pd
Jabatan : Kepala LPPM

Dengan ini menugaskan:
No. | Nama Jabatan
1. | Ponidi, ST., MT Dosen Universitas Muhammadiyah Surabaya

Untuk melaksanakan penelitian dengan judul “Analysis Kapasitas Pengereman Terhadap
Penggunaan Kampas Rem Merk Vital pada Roda Belakang Motor Satria FU 150 CC” yang
dilaksanakan di Laboraturium Teknik Mesin Universitas Muhammadiyah Surabaya pada bulan
Januari 2019 sampai Januari 2020.

Demikian surat tugas ini dibuat untuk dilaksanakan dengan penuh tanggung jawab dan
dipergunakan sebagaimana mestinya.

Wassalaamu’alaikum Wr. Wb.




DAFTAR ISI

2.2 Rem dan PrinSiP KerJanya ... iii e iieeieeeeseiee s e s ess sassnss sassbasabessessaesssaesesansesansssesssnes
2 B RN CAKIAITY 5555555055 65i5505558 5144555548 1458516504045 F 5145890651830 006501340001 FHR T80 HEETH00F I EITIFIHESTIEEFITE
2.3.1 FungsiMekanisme Penggerak HidroliK............vvvieieieeineeniiin i svne e eae s
2.3.2 DiSCBrale ssissussisisssssssnissssissmssssasssssissassssnsassnsssssssssassomssssssssessssssssisssssssssissssssss

2.3.3. Keunti NZa i DISCIBRAKE s ciisssiisssissasisss5ia00 553 s530950 8400855 6565849544 458 3556853994488 $ias 3398444

2.3. 4 KOMPONEN DISCBIAKE....cuoierrisioririosssrasssssnss sonspasesssnsssssamssrasss se

2.4 Metode PengambBilan Data.....cccoiiierissacssssssissrsssrssasssssnsss srausasnss anssisaessosaisns spissssssniss

2.5 Perhitungan Kapasitas Rem Cakram......c.ocoovioieiiivursiesriisnereieereseesssesssasssessssssssssnssns

2.5.1 Perhitungan Gaya Normal Rem Cakram ........cccceeivversceeeeeeesesereeeee e aesrvaeesnnes

2.5.2 Perhitungan Kapasitas Pengereman Total Dari Rem Cakram ...

3. METODE PENGUJIAN PERALATAN .....cociiiiiiiiii s s s s

3.1.Waktu dan Tempat PENgUJIaN. ......ccoiieiiiiireiiieieeeieiee e seessees s s e sssesess sasn srssnsssasmsessses

3.2, Variabel PENEUJIAN.....coi it sttt s srara e s et e aee e see s s e e s s an s s ssss shsassssnsssanasessses

3.3 Alat AN BAN@N coiiii et ettt e aee et ee e s e s e e e ean sbaan et e ansnreaares

3.4, MeTOE ANGIISA ..oiceiiieeii ittt st e e s ae e e aee e seeeseesssarn sas s ssrn shsanbssanssanareesres

3.5, ProSedUur PENEUJIAN ..ecviiiieiiiee ittt sreaars s staratesareeaeeseseesseasseasssasessssssssssssssnsssasasessees

4 HASIL PENGUJIAN DAN PEMBAHASAN ... i s

QL RS 555:5055005055550 5000000500 0500500085 3000430043550 30 0058085808 50303 3060800053060 BEGIET1EE

B2 PO IUNEAN: s3555553055555558550400555505855593 44555554 8555535844 5550456838044 356 bisaasisss

4.2.1 Perhitungan untuk Beban 8 KZ.....ccccvecireiivririeceree s veesssnneecensrnessmsessssesssvsseenens

4.2.1.1Perhitungan Kapasitas Rem Cakram .......cccceeveeiiieeiieesiinieeciree e e e sene s eenneaens

4.2.2 Perhitungan untuk beban TOKE ....c.cccivniiinimmmniiesmenimsiiessmussssssssssssssnssssssss

4.2.2.1 Perhitungan Kapasitas Rem Cakram .........cooieviiiimimmmmimmsmmmmmmmmremenseens

4.2.2.2 Perhitungan Kapasitas Pengereman Total Dari Rem Cakram

4.2.3 perhitungan untuk Beban 12 Kg........coovvveeriviinninnnnnnns

...........................

o 0 N o0 N W e

10
10
13
15
15

18

18
18
21
21
22
22
22
22
24
27

.. 28

29

.32




4.2.3.1Perhitungan Kapasitas Rem Cakram ........c.oooieeriiiininerininnrinsnnnns s snes s seesseanss

3.2.3.2 Perhitungan Kapasitas Pengereman Total Dari Rem Cakram

33
34

.37

4.3 Hasil Pengujian .....cccocevvviieviiiiiineninnns

.37

4.3.1 Data Hasil Penelitian Rem cakram.........ccoecoeeinininnvevnnennnes

.37

4.3.2 Hasil Gaya Normal Pada Rem .......ccovvvveeiiieiiiiiiennnns
4.3.3 Hasil Kapasitas Pengereman Total Dari Rem Cakram .......cccvveeirveeiiueeinsnnnsscniesnnns

#.3. 4 Hasil PN U jian RN CAKEAIY issiissrisssisiosisrosissosioass isossissssiisss iasssssssisssssisrssisside

37
38

.. 38

4.4 Pembahasan......cccccerieninisenineeinnenns

5. KESIMPULAN




1.PENDAHULUAN

Sepeda motor atau kendaraan roda dua merupakan alat transportasi yang
sangat luas pemakaiannya, karena harga relatif terjangkau dan mudah
pengoperasiannya. Jenis dan tekhnologinya berkembang b&itu pesat di indonesia,
sejalan dengan bervariasinya pemanfaatan jeniskendaraan roda dua ini, antara lain
sebagai alat tramsportasi, angkutan barang, kegiatan sportdan kegiatan promosi atau
pemasaran suatu produk yang menjangkau jauh sampai ke pelosokdesa (Suratman,
2002). Perkembangan dimaksud juga diikuti dengan adanya penyempurnaansistim
yang ad&pada kendaraan roda dua, salah satunya adalah sistim pengereman.

Menurut Daryanto (2004) mengatakan bahwa rem merupakan bagian
terpenting padakendaraan saat kita berada di jalan yang padat/ramai maupun jalan
yvang kurang kendaraan.karena apabila sistim pengereman mengalami gangguan,
maka dapat mengancam jiwapengemudi dan pemakai jalan yang lainnya.

Terdapat dua jenis sistim pengereman yang berkembang untuk kendaraan
yaitu sistimpengereman lock dan sistim anti lock. Sistim pengereman lock adalah
sistim yang membuatroda berhenti berputar dengan memanfaatkan gaya gesek antara
ban yang /ock dengan jalan.Sedangkan sistim pengereman anti /ock adalah sistim rem
untuk menghentikan kendaraanyang dilakukan dengan cara mempertahankan roda
tidak lock atau dalam keadaan sliptertentu dimana koofisien adhesi antara jalan dan
ban sangat besar. Selain itu pengeremandapat juga dilakukan dengan mengatur
putaran mesin. Kendaraan roda dua banyakmenggunakan sistim pengereman lock
yang diklasifikasikan menjadi rem cakram dan remtromol (Slﬁmtra 2001).

Rem cakram bekerja dengan cara sepatu rem menjepit cakram yang
biasanyadipasangkan pada roda kendaraan, Untuk menjepit cakram digunakan caliper
yangdigerakkan oleh piston unt& mendorong sepatu rem (brake pads) ke cakram.
Untuk sistempengereman yang menggunakan tromol rem (brake drum) dan sepatu
rem (brake shoe).bekerja dengan cara memberikan gaya tekan pada pedal untuk
menarik tangkai rem yangdihubungkan dengan tuas rem untuk membuka sepatu rem

pada tromol.




Banyak pengguna kendaraan roda dua penggantian sperpat terutama kampas
rem menggunakan kampas imitasi di karenakan harga relatif murah.
Terkadangkonsumen  tidak mempertimbangkan kinerja dari suatu rem.
Kinerjapengereman dari kendaraan adalah waktu pengereman, jarak pengerecman,
perlambatan dan efisiensi pengereman. Hubungan vang sangat nyata ketika beban
pengereman yang diberikan dengan Kkapasitas tertentu harus disesuaikan dengan
kecepatan awal pengereman, secbab kapasitas yang besar dengan kecepatan tinggi

memungkinkan kendaraan slib.




2. TINJAUAN PUSTAKA

Ahma& Multazam, dkk (2012) dalam penelitiannya menganalisa pengaruh
variasimerck kampas rem tromol dan kecepatan motor honda supra x 125 cc terhadap
keausan kampas rem. dari penelitian ini didapat bahwa keausan terkecil kampas rem
terdapatpada kecepatan 40 km/jam dan beban pengereman 6 kg. Untuk merck Honda
Genuine Partskeausannya adalah sebesar 1.574 x 10°mm/detik, sedangkan merek
Aspira keausannya 8.47x 10°mm/detik dan merek Komachi keausannya 3.500 x 10-
*mm/detik, sedangkan keausanterbesar kampas rem terjadi pada kecepatan 60 km/jam
dan beban pengereman 6 kg. Untukmerck Honda Genuine Parts adalah sebesar 2,373
x 10°mm/detik. sedangkan merek Aspirakeausannya 3.626 x 10°mm/detik dan
merek Komachi keausannya 3.701 x 10°mm/detik.

Sayid. Agus. Pandri (2015) dalam penclitiannya menganalisa keausan dan
waktu pengereman kampas cakram asbestos dan non asbestos. Beban pengereman
berhubungan dengan tekanan yang terjadi pada kampas cakram dengan piringan
cakram, semakin besar beban pengereman. maka tekananya akan semakin besar.
Sedangkan berat pengendara berpengaruh terhadap besargaya yang dibutuhkan untuk
menghentikan laju kendaraan. Semakin besar berat pengendara, maka gaya yang
dibutuhkan untuk menghentikan kendaraan akan semakin besar pula. Jenis produk
vang berbeda akan menghasilkan nilai keausan dan waktu pengereman yang berbeda
pula. Sebab, kualitas dari masing-masing jeniskampas cakram berbeda tergantung
dariformula yangdiberikan oleh masing-masing produsen.

Muhammad Mushlih Elhafid, Didik Djoko Susilo, Purwadi Joko Widodo
(2017)dalam penelitiannyamenganalisa pengaruh bahan kampas rem terhadap respon
getaran pada sistem rem cakram. Pengujian terhadap variasi bahan kampas rem perlu
dilakukan dengan membandingkan kondisi getaran pada saat pengereman dan
menganalisis parameter-parameter yang berpengaruh terhadap respon getaran yang
terjadi seperti variasi kecepatan putaran piringan rem dan tckanan pengereman.
Dengan membandingkan nilai amplitudo getaran keseluruhan sistem pengereman
untuk setiap bahan kampas rem yang digunakan, maka dapat diketahui bahan kampas

rem yang memberikan respon getaran terendah, yang nantinya berguna untuk




memberikan informasi kepada masyarakat agar memilih bahan kampas rem yang
mampu memberikan getaran paling rendah pada sistem pengereman, schingga tidak
mengganggu kenyamanan berkendara dan membuat kerja sistem pengereman

menjadi maksimal.

2.2 Rem an Prinsip Kerjanya

Rem merupakan salah satu komponen mesin mekanik yang sangat vital
keberadaannya. Adanya rem memberikan gaya gesek pada suatu massa yang bergerak
sehingga berkurangkecepatannya atau berhenti. Pemakaian rem banyak ditemui pada
sistem mekanik yangkecepatan geraknya berubah-ubah seperti pada roda kendaraan
bermotor, poros berputar, dansebagainya (Chan, 2010).

Rem berfungsi untuk mengurangi kecepatan (memperlambat) dan
menghentikankendaraan serta memberikan kemungkinan dapat memparkir kendaraan
ditempat yangmenurun. Peranan rem sangat penting dalam sistem mesin, misalnya
pada mesin mobil.sepeda motor. mesin cuci, dan sebagainya. Selain itu rem juga
mempunyai kelemahan yaiturem sering mengalami blong, hal ini diakibatkan karena
pemeliharaan yang kurang rutin.(Admin 2011).

Secara umum sistim pengereman yang berkembang untuk kendararaan saat ini
ada 2jenis, vaitu :

1. Sistim Pengereman Jenis Lock

Yaitu sistim pengereman yang untuk menghentikan kendaraan. Dilakukan
dengancara membuat roda berhenti berputar (/ock).

2. Sistim Pengereman Jenis Anti Lock

Yaitu sistem rem untuk menghentikan kendaraan yang dilakukan dengan
caramempertahankan roda tidak /ock atau keadaan slip tertentu dimana
koefisienadhensi antara jalan dan ban adalah paling besar sehingga jarak
berhenti kendaraanlebih pendek dan kendaraan masih tetap stabil.

Mesin merubah energi panas menjadi energi kinetis (energi gerak) untuk
menggerakkankendaraan. Sebaliknya rem merubah energi kinetis kembali

menjadi energi panas untukmenghentikan kendaraan. Umumnya rem bekerja




disebabkan oleh adanya sistem gabunganpenckanan melawan sistem gerak

putar. Efek pengereman (braking effect) diperoleh dariadanya gesekan yang
ditimbulkan antara dua obyek, (Anonim, 2011 ).

Rem ini terbuat dari besi tuang dan digabung dengan hub saat rem digunakan
schinggapanas gesekan akan timbul dan gaya gesek dari brake lining dikurangi.
Drum brakemempunyai sepatu rem (dengan /ining) yang berputar berlawanan
dengan putaran drum(wheel hub) untuk mengerem roda dengan gesekan. Pada
sistem initerjadi gesekan gesckansecpatu rem dengan tromol yang akan
memberikan hasil energy panas schingga bisamenghentikan putaran tromol
tersebut. Rem jenis tromol disebut “infernal expansion liningbrake”.
Permukaan luar dari hub tersedia dengan sirip-sirip pendingin yang terbuat
darialuminium-alloy (paduan aluminium) yang mempunyai daya penyalur
panas yang sangatbaik. Bagian dalam tromol akan tetap terjaga bebas dari air
dan debu kerena tromolmempunyai alur untuk menahan air dan debu yang
masuk dengan cara mengalirkannya lewatalur dan keluar dari lubang aliran
(Mitra, 2012).

Gambar 2. Iped rem, ( sumber: suratman 2002 : 250 )

2.3 Rem Cakram

Pada dasarnya prinsip rem cakram menggunakan prinsip Hukum Pascal yaitu:
bila gayayang bekerja pada suatu penampangan dari fluida, gaya tersebut akan
diteruskan ke segalaarah dengan besar gaya yang sama. Gaya penekana& pedal rem
akan diubah menjadi tekananfluida oleh pisfon dari master silinder. Tekanan ini
dipindahkan ke kaliper melalui selang remdan menekan pada pad rem untuk

menghasilkan gaya pengereman.




2.3.1 FungsiMekanisme Penggerak Hidrolik

Prinsip kerja rem hidrolik adalahmenggunakan hukum pascal yaitu gaya
penampangdari fluida akan menghasilkan tekanan yang akanditeruskan ke segala arah
dengan sama besar.Untuk melipat gandakan daya penckanan pedal digunakan boster
rem schingga daya pengeremanyang dihasilkan lebih besar.

Master rem mempunyai membran yangkerjanya disebabkan karena adanya
perbedaanantara tekanan dan kevakuman yang dihasilkan daridalam infake manifold
mesin. Prinsip kerja masterrem menggunakan hukum bernoulli yaitu fluidadalam

keadaan mengalir kontinu mempunyai energitekanan, energi kinetik.

Gambﬂ 2. 2 Rem, (sumber: Dadang.Jurnal Konversi Energi dan Manufaktur UNJ)

Master silinder dihubungkan dengan pedalrem dan membran untuk
memperoleh dayapengerema&yang besar dari langkah pedalminimum.

Gaya penckan pedal rem akan dibuat menjadi tekanan fluida oleh piston dari
mastersilinder. Cara kerja master silinder adalah apabilapedal ditekan , maka piston
akan bergerak maju.akibatnya minyak rem aﬁn mengalir ke tangkimelalui saluran di
depan master silider. Doronganpiston akan menyebabkan tekanan minyak
naik.sechingga mendorong kutub inlet sampai menutupsaluran ke tangki. Tekanan
minyak rem yang adadalam master silinder akan semakin besar danakhirnya minyak
menuju ke silinder roda melewatikatup pengecek. Piston akan kembali ke

posisisemula apabila pedal rem dibebaskandenganbantuan pegas pengembali.




Gambar 2. 3 Master Silinder, (sumber: Dadang,Jurnal Konversi Energi dan

Manufaktur UNJ)

Tekanan ini dipindahkan melalui pipa remdan bekerja pada sepatu atau pad
rem untukmenghasilkan pengereman.Untuk memperbesar suatu gayapengereman,
maka diperlukan diameter silinderyang besar. Pada umumnya
kendaraanmenggunakan rem yang mempunyai dayapengereman yang berbeda antara
rem belakang danrem depan. dengan daya pengereman untuk rodadepan harus lebih
besar dari gaya pengereman rodabelakang, maka untuk memperkuat dayapengereman
roda depan silinder roda dibuat lebihbesar, Besarnya gaya pengereman dapat diatur
sesual dengan perbandingan antara diameter mastersilinder dan silinder roda.Rem
hidrolik lebih terespon lebih cepatdibanding tipe lainnya, dan konstruksinya
lebihsederhana. Dengan kelebihan tersebut rem hidroliklebih banyak digunakan pada
kendaraanpenumpang dan truck ringan.

2.3.2 Disc Brake

Disc braﬁ digunakan sebagai penggantirem tromol, dimana pada dasarnya
piringancakram, terdiri dari cakralhvang berputar denganrotor dan bahan gesek vang
mendorong danmenjepit cakram. Daya pengereman dihasilkan olchadanya gesekan

antara pad dan cakram.




ﬁéﬁ;} 2
Q@(/ ‘i\ g} J 2>
e -~ -
;f’ ‘*}
x
Gambar 2. 4Komponen kaliper (sumber: suratman, 2002:250)

2.3.2.1 Keuntungan Disc Brake
Berikut akan dipaparkan mengenai keuntungan disck brake, yaitu:
a. Tidak terdapat self energizing effect danakibatnya tidak diperlukan
penambahantenaga rem. Oleh karena itu perbedaan efekpengereman antara roda Kiri
dan kanan dapatdiminimalisir dan kemungkinan kecil terjadiroda menarik ke kiri atau
ke kanan pada saatdilakukan pengereman.
b. Karena konstruksi yang sederhana maka padakanvas rem (brake pad) mudah
diganti.
c. Bila piringan terkena air, maka efekpengereman akan konstan karena air
yangmenempel pada piringan akan terlemparkeluar akibat gaya sentrifugal.
d. Tidak menimbulkan bunyi karena piringannyaterbuka atau hampir seluruhnya
berhubungandengan udara maka piringan dapatmentransfer panas dengan baik dan
jugajarang terjadi gejala feeding, karena itu efekpengereman yang dihasilkan stabil
walaupunmelakukan pengereman secara berulang-ulangpada kecepatan tinggi.
e. Berbeda dengan rem tromol maka ekspansipanas tidak dapat menyebabkan
adanyaperubahan dalam renggangnya seperti terdapat pada rem tromol, dimana
kecenderungankerenggangan akan bertambah.

2.3.3 Komponen Disc Brake

Pada umumnya komponen-komponen dischbrake adalah sebagai berikut:
a. Pad Rem

Pad tersebut dari campuran metalic fiberdan sedikit serbuk besi. Pada pad
iberi garis celahuntuk menunjukkan tebal pad. Dengan demikiandapat

mempermudah dalam pengecekan keausanpad. Pada beberapa pad, penggunaan
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metalic platedipasangkan pada sisi piston dari pad yangfungsinya untuk mencegah

bunyi saat pengereman.

B rake pad

Gambar 2. 5Pad Rem Cakram(sumber: Dadang,Jurnal Konversi Energi dan
Manufaktur UNJ)
b. Disc &’iringan)
Pada umumnya cakram atau piringanterbuat dari besi tuang dan beri lubang-
lubang yangfungsinya untuk ventilasi serta pendingin, denganadanya ventilasi umur

pad lebih panjang dan tahanlama.

Gambar 2. 6Disc(sumber:https://www.tokopedia.com/onepetiteshop/ori-sgp-piringan-
cakram-rem-belakang-disc-brake-satria-fu-150-karbu akram)

c. Caliper

Caliper juga disebut dengan cylinder body.memegang piston-piston dan
dilengkapi saluransaat minyak rem yang disalurkan ke silinder. Padadisc brake
terdapat beberapa jenis caliper yangdiantaranya adalah :
1. Tipe Fixed Caliper (Duoble Piston), pada tipeini piston ditempatkan pada dua sisi
caliper.Radiasi panas Fixed Caliper terbatas karenasilinder rem berada pada cakram

dan velg,menyebabkan sulit tercapainva pendinginan Untuk itu membutuhkan
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penambahankomponen yang banyakguna mengatasi haltersebut. Jenis Fixed Caliper

ini sudah jarangdigunakan.

Hidrolic Pressure

: ] Fixed Caliper
! ![
Sterring Knucle
] isc Rotor

Gambar 2. 7Kaliper jenis Fixed Caliper( sumber:sumber: Dadang.Jurnal Konversi
Energi dan Manufaktur UNJ))

2. Floating Caliper (Single Piston) pada tipe inipiston ditempa&an pada satu sisi
kaliper,sistem kerjanya adalah tekanan hidrolis darimaster silinder, kemudian
mendorong pistondan selanjutnya menckan pada rotor disc(cakram). Pada saat yang
sama tekananhidrolis menekan sisi pad sehingga menjepitcakram dan terjadilah usaha
tenagapengereman. Dalam tipe ini kemampuanpengeremannya dibangkitkan oleh
kedua padschingga daya pengereman lebih baik. Tipe inisering digunakan pada

kendaraan saat ini.

Hydrmaulic pressule

JI_ Srpoeing kauckh

Gambar 2. 8Kaliper Jenis floating caliper (sumber: Dadang,Jurnal Konversi Energi
dan Manufaktur UNJ)
Komponen-komponen yang terdapat padarangkaian caliper sebagai berikut :
a. Piston
b. Ring piston
c. Karet pelindung
d. Torque plate
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4) rinsip Kerja Disc Brake

Sistem rem piringan bekerja denganadanya suatu gerak gaya gesck antara pad rem
yangdiam dengalhpiringan yang berputar. Padakendaraan berjalan mesin berfungsi
mengubahenergi panas enjadi energi kinetik makasebaliknya dari prinsip kerja rem
yaitu mengubahenergi kinetik menjadi energi panas dimana padasaat pengereman
akan terjadi gesekan antar padrem dengan piringan yang akan menghasilkanpanas
yang selanjutnya panas dilepas ke udarabebas.

Penggunaan rem seclanjutnya berulangulangsesuai dengan kebutuhan, maka akan
timbulpanas karena adanya geseckan antara pad rem dandise. Selama proses
pengereman  berlangsung temperatur pad dan  discakan naik  sehingga
akanmenycbabkan cakram memuai. Cakram yang panasakan mengurangi daya
pengereman.

Rem cakram mempunyai batas pembuatanpada bentuk dan ukurannya. Karena
berkaitandengan aksi self enegizing limited. Sehingga perlutambahan tekanan hidrolik
yang lebih besar untukmendapatkan daya pengereman yang efesien.Komponen
tersebut dinamakan boster rem. Bosterrem mampu melipat gandakan daya
penckananpedal, waktu penekanan pedal lemah mampuditeruskan menjadi daya

pengereman yang besar.

24 Eetode Pengambilan Data

Untuk mendapatkan data — data hubungan yang diingikan, maka dilakukuan
langkah-langkah pengolahan data sebagai berikut :
1. Menghitung perbandingan gaya pada pedal (K) didapat dari pesamaan :

k= o 2.1
O X

Eeterangan persamaan :
a = jarak dari pedal rem ke fulcrum / tumpuan
b = jarak dari pudhad ke fulcrum / tumpuan

2. Persamaan yang digunakan untuk mencari gaya yang keluar dari pedal rem (Fk)
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a
B = @ 5 i s it i i e (212

éeterangan persamaan ;

Fk = gaya yang dihasilkan dari pedal rem (kg)
Q = gaya yang menekan pedal rem (kg)

a .

— =perbandingan tuas rem

3. Persamaan untuk menghitung tekanan hidrolik (Pe) vang bangkitkan pada master
silinder yaitu :
FK

Pe =+ tet ek ee ee eea eae ae et be e eeh e e Ees eee e eee eae sen ear ee bes s
=.m. DZ
4

e e (2.3)

Keterangan pasamaan :

Pe = tekanan hidrolik (kg/cm)

FK = gaya yang dihasilkan dari pedal rem (kg)
a = diameter piston (mm)

4. Persamaan untuk mencari gaya yang menckan pedal rem (Fp) yaitu :
w
i1z = 18 oy Z(Df) PP PP PRSPPI PP PPPUPPSPPPIY (2. )

Eeterangan persamaan :
FP = gaya yang menckan pad rem (kg)
Ds = diameter silinder roda (mm)

Pe = tekanan minyak rem (kg/mm2)

14




2.5  Perhitungan Kapasitas Rem Cakram

2.5.1 Perhitungan Gaya Normal Rem Cakram

Gambar 2. 9Distribusi gaya pengereman cakram (sumber : penelitian (2019)

Untuk menghitung perbandingan gaya normal rem cakram didapat dari persamaan:

a D?
fP = (Qg.d—)x y USSR ¢.3-3)

Keterangan persamaan :
fp = gaya normal rem
Q = beban pengereman
a = Jarak pedal rem

b = Jarak engsel rem

D = Diameter pushrod

d = Diameter piston

2.5.2 Perhitungan Kapasitas Pengereman Total Dari Rem Cakram
Untuk menghitung kapasitas pengereman dari rem cakram maka rumus yang dipakai
adalah

T= @(9 ) 2 IR X )
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Keterangan persamaan :

T = Kapasitas rem (kg m)

Fp = Gaya yang menckan ped rem (kgf)

f= Koef. geseck (0.45), elmen mesin . robet L.mott , hal 186
D = Dimaeter pushrod (mm)

d = Diamaeter piston (mm)

2.5.3 menghitung perlambatan

Untuk menghitung perlambatan dari rem cakram maka rumus yang di pakai

adalah
v,

Keterangan persamaan :
Vo = kevepatan awal saat di rem (m/dt)
t = waktu pengereman (dt)
2.5.4 menghitung efisiensi pengereman
Untunk menghitung efisiensi pengereman dari rem cakram maka rumus yang
di pakai adalah

a
Ny = % ORISR ¢ )

Keterangan persamaan :
1, = efisiensi pengereman

pu = koef. Adesi ban dengan jalan ( sutantra , 2001: 231 )
g = grafitasi ( m/dtz )

a = perlambatan ("/ dtz)
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Tabel 2.1 koefisien gesek

TABEL 22.2 Koefisien gesck

Koefisien gesck dinamis

K isaran ivkanan

Bahan gesek Kering Milemas mivyak i) {ki'a) 1
Kenpon cetak 025045 0.06-0.10 150-300 35207
Hahan tenunan (125 01,45 0,08-0,10 £0-100 RERE (]
Logam disiner 015045 0,03-008 |50 300 [035-2070
(Gabus 0,36-0.30 0,13-4125 515 55-100
Kayu 0,20-0.45 0,12-0,16 3090 35-H™)
Besi cor 0,15-0.25 0,03-0,6 100-250 (90-1725
Bahan kertas 0.10-0.15

Cirafitfresin 00014
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3. METODE PENGUJIAN PERALATAN
3.1. Waktu dan Tempat Pengujian
Pengujian ini dilakukan dalam waktu 1 bulan yang meliputi :
1. Proses Persiapan komponen-komponen rem cakram belakang motor
2. Pengujian Dilakukan di lab teknik mesin Universitas Muhammadiyah Surabaya
3.2. Variabel Pengujian
Adapun variabel pengujian yang dipakai yaitu variabel bebas dan variabel
terikat.
1. Variabel bebas adalah Kapasitas Pengereman yang dihitung melalui beban
pengereman 8 kg, 10 kg, dan 12 kg

2. Variabel terikat adalah efisiensi pengereman

.3 Alat dan Bahan
a. Adapun alat dan bahan utama yang dipergunakan dalam pengujian ini adalah :
1. Mesin 150 CC dengan spesifikasi Tipe mesin 4 Tak, air collerPerbandigan
Kompresi: 9.2 :1
Sistem pengapian : CDI
2. Rem cakram set

3. Swing arm

Gambar 3. 1 Alat uji rem cakram 1 (sumber: Laboratorium Universitas Muhammadiyah

Surabaya)
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4. spidometer

5. Kanal U 5x6 cm
6. gear sett

7. velg sett tromol
8. Shock breaker
9. Botol infus

Gambar 3.2 Alat uji rem cakram 2 (sumber: Laboratorium Universitas

Muhammadiyah Surabaya)

b. alat bantu yang di gunakan dalam pengujian ini :
1. Stopwatch

Gambar 3. 3 Variasi alat pengukuran waktu (sumber: Laboratorium Universitas

Muhammadiyah surabaya)

2. Alat pemberat pedal rem 1 kg

Gambar 3. 4Variasi beban pengereman 1.kg ( sumber: Laboratorium Universitas
Muhammadiyvah Murabaya)
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3. Taco meter

Gambar 3.5 Alat penguji kecepatan rotasi ( sumber: Laboratorium Universitas

Muhammadiyah Surabaya)

\%H

NG

,

A\

4. Tool sett

Gambar 3.6 Kunci untuk merakit komponen alalat uji rem cakram (sumber:

Laboratorium Universitas Muhammadiyah Surabaya)

5. Meter roll

Gambar 3.7 alat untuk mengukur panjang sasis ( sumber: laboratorium universitas
muhammadiyah surabaya)
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34. Metode Analisa

Untuk menganalisa hasil eksperimen maka digunakan metode kuantitatif .
Data yang diperoleh dari hasil eksperimen digunakan untuk menghitung kapasitas
pengereman pada kampas rem cakram .
3.5. Prosedur pengujian

Pembuatan alat uji rem cakram belakang. Adapun langkah-langkah dalam
pengujian  vang dilakukan untuk mendapatkandata, vang selanjutnya digunakan
untuk menghitung kapasitas pengereman adalah :
1. Mempersiapkan alat-alat yang akan dipakai dalam penelitian,sistim pengereman.
2. Masukkan bahan bakar pada botol infun sebagai tangki bahan bakar
3. Hidupkan dan jalankan mesin pada kecepatan tertentu sehingga ada kesempatan

untuk mendapatkan kecepatan 40 km/h

4. Beri beban pada handl e pijakan rem dengan Variasi yang sudah di tentukan

5. Lakukan ulang percobaan ini dengan menggunakan variasi beban yang lain.
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4.HASIL PENGUJIAN DAN PEMBAHASAN
4.1  Hasil

Berikut ini adalah data hasil pengujian disc brake yang menggunakan alat uji
engine motor 150 cc. Pada pengujian disc brake dilakukan dengan pengujian beban 8
kg.10 kg, dan 12 kg dengan variasi kecepatan engine yang berbeda beda yaitu 40
km/h, 50 km/h, dam 60 km/h.

4.2 Perhitungan

Diketahui dimensi alat :

Jarak pedal rem. a = 260 mm = 0,26 m
Jarak engsel rem, b=170 mm = 0,17 m
Dimaeter pushrod. D =125 mm = 0,0125 m

Dimaeter piston, d =25 mm = 0,025 m

46‘1 Perhitungan untuk beban 8 Kg

1.Untuk menghitung perbandingan gaya pedal rem didapat dari persamaan 2.1 :
a
k=%

_026m

70,17 m

= 1,529411765m

Keterangan persamaan :

k = Perbandingan gaya

a = Jarak pedal rem (m)

b = Jarak engsel rem (m)

2. Untuk menghitung persamaan gaya beban yang keluar dari pedal rem didapat dari

persamaan 2.2 :

a
FK=Q 5
026m
FK = Q g, = 8x 1529411765
= 12,23529412 kg
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Fk = Gaya yang di hasilkan dari pedal rem (kg)
Q = beban pengereman (kg)

a = Jarak pedal rem (m)

b = Jarak engsel rem (m)

3. Untuk menghitung gaya tekan terhadap kapasitas rem didapat dari persamaan 2.3 :

FK
Pe =7
;.TE. dg
p 12,23529412 kg 12,23529412 kg
e _

- 0,25x3,14x0,000625  0,000490625

=24938,1791 (kg /m?)

Keterangan persamaan :

& = tekanan minyak rem (kg/m?)

FK = gaya yang dihasilkan dari pedal rem (kg)

a = diameter piston (m)

4. Persamaan untuk mencari gaya yang menekan pedal rem (Fp) vaitu dari persamaan
24:

m
FP =Pex Z(Dsz)

3,14
FP =24938,1791 kg/m® x T(0,00015625)

=24938,1791kg/m2 x 0,785
=19576,47059x 0,00015625
=3,05882353 kgf

éeterangan persamaan ;

FP = gaya yang menckan pad rem (kg)

D = diameter pusrod (m)

Pe = tekanan minyak rem(kg/m?)
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4.2.1.1Perhitungan Kapasitas Rem Cakram

4.2.1.1.1 Perhitungan Gaya Normal pada Rem Cakram didapat dari
persamaan 2.5

a D
fr= (QEXE) x2
0,26 0,00015625
fr= (8 017" 0,025
= 0,007647058 x 2
= 0,015294117 kg

Keterangan persamaan :

)xZ = (12,23529412 x 0,000625)x2

Q = beban pengereman (kg)
b = Jarak engsel rem (m)

a = Jarak pedal rem (m)

D = Dimaeter pushrod (m)

d = diameter piston (m)

4.2.1.1.2 perhitungan kapasitas pengereman total dari rem cakram di dapat
dari persamaan 2.6 :

FP x
T= 2 f (D + d)x2
3,05882353x 0,45
T = (0,0125 + 0,025)x2

4
= 0,3441176471 x 0.0375 x 2

=(0,0258088235 kg m
Keterangan persamaan :
T = Kapasitas rem (kg m)
Fp = Gaya yang menckan ped rem (kgf)
f=Koef. geseck (0.45). elmen mesin . robet L.mott , hal 186
D = Diameter pushrod (m)

d = Diameter piston (m)
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4.2.1.2 menghitung efisiensi rem cakram dengan kecepatan (40 km/jam) (11,11 m/dt)
4.2.1.2.1 menghitung perlambatan

Untuk menghitung perlambatan dari rem cakram di dapat dari persamaan 2.7 :

Vo
a=—
t
11,11 my 2
a="r= 2,29( /dt )

Keterangan persamaan :
Vo = kecepatan awal saat di rem (m/dt)
t = waktu pengereman (dt)
4.2.1.2.2 menghitung efisiensi pengereman
Untunk menghitung efisiensi pengereman dari rem cakram di dapat dari
persamaan 2.8 :
/g

My = u

2,29

/9,81

= —= 0
- GgE = 2746%

Keterangan persamaan :

np = efisiensi pengereman

u = koef. Adesi ban dengan jalan ( sutantra, 2001:231)

g = grafitasi ( m/dtz )

a = perlambatan ("™/ dtz)

4.2.1.3 menghitung efisiensi rem cakram dengan kecepatan (30 km/jam) (13,98 m/dt)

4.2.1.3.1 menghitung perlambatan

Untuk menghitung perlambatan dari rem cakram di dapat dari persamaan 2.7 :
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=B 231 (M)

6,00
Keterangan persamaan :
Vo = kecepatan awal saat di rem (m/dt)
t = waktu pengereman (dt)
4.2.1.3.2 menghitung efisiensi pengereman
Untunk menghitung efisiensi pengereman dari rem cakram di dapat dari
persamaan 2.8 :
/g

My = ﬂ

Keterangan persamaan :
np = efisiensi pengereman

pu = koef. Adesi ban dengan jalan ( sutantra, 2001:231)

g = grafitasi ( m/dtz )

a = perlambatan ("/ dtz)

4.2.1.4 menghitung efisiensi rem cakram dengan kecepatan (60 km/jam) (16,67 m/dt)

4.2.1.4.1 menghitung perlambatan

Untuk menghitung perlambatan dari rem cakram didapat dari persamaan 2.7 :

a=—
t

16,67 my 2
6,52 2,56 ( /dt )

Keterangan persamaan :

a=

Vo = kecepatan awal saat di rem (m/dt)
t = waktu pengereman (dt)
4.2.1.4.2 menghitung efisiensi pengereman
Untunk menghitung efisiensi pengereman dari rem cakram di dapat dari

persamaan 2.8;
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‘g
i
2,56
/o1

= — = 0,
U 085 30,70 %

Keterangan persamaan :

np = efisiensi pengereman

u = koef. Adesi ban dengan jalan ( sutantra,2001:231)
g = grafitasi ( m/dtz )

a = perlambatan ("/ dtz)

4&. 2Perhitungan untuk beban 10 Kg

1.Untuk menghitung perbandingan gaya pedal rem didapat dari persamaan 2.1 :
a
k=%

_026m

T 0,17m

Keterangan persamaan :

= 1,529411765m

k = Perbandingan gaya

a = Jarak pedal rem (m)

b = Jarak engsel rem (m)

2. Untuk menghitung persamaan gaya beban yang keluar dari pedal rem didapat dari

persamaan 2.2 :
FK=02
T b

r

m
0oTm- 10 x 1,529411765

= 1529411765 kg
Fk = Gaya yang di hasilkan dari pedal rem

FK=Q

Q = beban pengereman (kg)
a = Jarak pedal rem (m)

b = Jarak engsel rem (m)
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3. Untuk menghitung gaya tekan terhadap kapasitas rem didapat dari persamaan 2.3 :
FK
a2
4" TS
B 15,29411765 kg _ 15,29411765 kg
© = 0,25x3,14x0,000625 __ 0,000490625
=31172,723873 kg/m?

Pe =

Keterangan persamaan :

ae = tekanan minyak rem(kg/m?)

FK = gaya yang dihasilkan dari pedal rem (kg)

a = diameter piston (m)

4. Persamaan untuk mencari gaya yang menckan pedal rem (Fp) di dapat dari

persamaan 2.4 :

Vs
FP =P, x 7(D})

3,14
FP =31172,723873 kg/m? x T(0,00015625)

=31172,723873 kg/m2 x 0,785
=24470,58824 x 0,00015625
=3,8235294125 kgf

Eeterangan persamaan :
FP = gaya yang menckan pad rem (kg)
D = diameter pusrod (m)

Pe = tekanan minyak rem (kg/m?)

4.2.2.1 Perhitungan Kapasitas Rem Cakram

4.2.2.1.1 Perhitungan Gaya Normal Pada Rem Cakram di dapat dari
persamaan 2.5 :

a D

fp= ( Exg)xz
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—(100'26 0’00015625) 2 = (15,294117647 x 0,000625)x2
fp={19517""0025 /¥ = 1> == X

= 0,0095588235 x 2

=0,019117647 kg
Keterangan persamaan :
Fp = gaya normal rem
Q = beban pengereman (kg)
b = Jarak engsel rem (m)
a = Jarak pedal rem (m)
D = Dimaeter pushrod (m)
d = diameter piston (m)

4.2.2.1.2 Perhitungan Kapasitas Pengereman Total Dari Rem Cakram di

dapat dari persamaan 2.6 :

T= FP:f(D +d)x2

T = 3’823529?25 x0.45 (0,0125 + 0,025)x2
= 0.4301470589 x 0,0375 x 2
=0,03226102942 kg m

Keterangan persamaan :
T = Kapasitas rem (kg m)
Fp = Gaya yang menekankan pad rem (kgf)
f=Koef. geseck (0.45), elmen mesin , robet L.mott , hal 186
D = Dimaeter pushrod (m)
d = Diamaeter piston (m)
4.2.2.2 menghitung efisiensi rem cakram dengan kecepatan (40 km/jam) (11,11 m/dt)
4.2.2.2.1 menghitung perlambatan
Untuk menghitung perlambatan dari rem cakram di dapat dari persamaan 2.7 :

Yo
a=—
t

_ 1111

2
= a7 2,33 (m/dt )
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Keterangan persamaan :
Vo = kecepatan awal saat di rem (m/dt)
t = waktu pengereman (dt)
4.2.2.2.2 menghitung efisiensi pengereman
Untunk menghitung efisiensi pengereman dari rem cakram di dapat dari

persamaan 2.8 :

T o
= s _p7949,
b 0,85 S

Keterangan persamaan :
1, = efisiensi pengereman

u = koef. Adesi ban dengan jalan ( sutantra,2001:231)

g = grafitasi ( m/dtz )

a = perlambatan ("/ dtz)

4.2.2.3 menghitung efisiensi rem cakram denggan kecepatan (50 km/jam)(13,98 m/df)

4.2.2.3. 1 menghitung perlambatan

Untuk menghitung perlambatan dari rem cakram di dapat dari persamaan 2.7 :

Vo
a=—
t
_ 1389 _ ms 2
&= 5,11 =2,71( /dt )

Keterangan persamaan :
Vo = kecepatan awal saat di rem (m/dt)
t = waktu pengereman (dt)
4.2.2.3.2 menghitung efisiensi pengereman
Untunk menghitung efisiensi pengereman dari rem cakram di dapat dari
persaman 2.8 :
Yy

Ny = "
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2,71
/o1

e == 0,
= —gge 32,50 %

Keterangan persamaan :
n, = efisiensi pengereman

u = koef. Adesi ban dengan jalan ( sutantra,2001:231)

g = grafitasi ( m/dtz )

a = perlambatan ("/ dtz)

4.2.2.4 menghitung efisiensi rem cakramdengan kecepatan (60 km/jam) (16,67 m/dt)
4.2.2.4.1 menghitung perlambatan

Untuk menghitung perlambatan dari rem cakram di dapat dari persamaan 2.7 :

a=—
t

16,67 2
a =2 =31 (")

5,37
Keterangan persamaan :
Vo = kecepatan awal saat di rem (m/dt)
t = waktu pengereman (dt)
4.2.2.4.2 menghitung efisiensi pengereman
Untunk menghitung efisiensi pengereman dari rem cakram di dapat dari

persamaan 2.8 :

My = a/—g
U
3,1
— 7/9’81 = 37,18 %
My = 085 " 0

Keterangan persamaan :
1, = efisiensi pengereman

pu = koef. Adesi ban dengan jalan (sutantra,2001:231)
g = grafitasi ( m/dtz )

a = perlambatan (m/dcz)
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46.3 perhitungan untuk Beban 12 Kg

1.Untuk menghitung perbandingan gaya pedal rem didapat dari persamaan 2.1:
a
k=%

_026m

70,17 m

= 1,529411765m

Keterangan persamaan :

k = Perbandingan gaya

a = Jarak pedal rem (m)

b = Jarak engsel rem (m)

2. Untuk menghitung persamaan gaya beban yang keluar dari pedal rem didapat dari

persamaan 2.2:

a
FK=Q 5
026 m
FK = Q g = 12 21529411765
= 1835294118 kg

Fk = Gaya yang di hasilkan dari pedal rem

Q = beban pengereman (kg)

a = Jarak pedal rem (m)

b = Jarak engsel rem (m)

3. Untuk menghitung gaya tekan terhadap kapasitas rem didapat dari persamaan 2.3:

FK
i d?
4
o 1835294118 kg  18,35294118 kg

0,25x3,14x0,000625 0,000490625

= 37407.268647 kg /m?

Pe =

Keterangan persamaan :
ae = tekanan minyak rem(kg/m?)
FK = gaya yang dihasilkan dari pedal rem (kg)

ds = diameter piston (m)
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4. Persamaan untuk mencari gaya yang menckan pedal rem (Fp) di dapat dari

persamaan 2.4 :

Fis
FP = Pex Z(D_f)

3,14
FP =37407,268647kg/m? x T(0.00015625)

=37407,268647kg/m2 x 0,785
=129,365,7058 x 0,00015625
=4,588235295 kgf

éeterangan persamaan :

FP = gaya yang menckan pad rem (kg)

D = diameter pusrod (m)

Pe = tekanan minyak rem (kg/m?)

4.2.3.1Perhitungan Kapasitas Rem Cakram

4.2.3.1.1 Perhitungan Gaya Normal Mpada Rem Cakram di dapat dari
persamaan 2.5 :

(. a Dg
fr= (QEXE)XZ

_(120,26 0,00015625
fe=\2317* 0025

=0,0114705882 x 2
=0,0229411764 kg

)xZ = (18,352941176 x 0,000625)x2

Keterangan persamaan :

fp = gaya normal rem

Q = beban pengereman (kg)
b = Jarak engsel rem (m)

a = Jarak pedal rem (m)

D = Dimaeter pushrod (m)

d = diameter piston (m)
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3.2.3.1.2 Perhitungan Kapasitas Pengereman Total Dari Rem Cakramdi

dapat dari persamaan 2.6:

FP x
T= 2 f (D + d)x2
4,588235295x 0,45
T= 7 (0,0125+ 0,025)x2
=0,51611764707 x 0,0375 x 2

=0,0387132353 kg m
Keterangan persamaan :
T = Kapasitas rem (kg m)
Fp = Gaya yang menekan ped rem (kgf)
f= Koef. gesek (0,45), elmen mesin , robet L.mott , hal 186
D = Dimaeter pushrod (m)
d = Diamaecter piston (m)
4.2.3.2 menghitung efisiensi rem cakram demgam kecepatan (40 km/jam)(11,11 m/dt)
4.2.3.2.1 menghitung perlambatan

Untuk menghitung perlambatan dari rem cakram di dapat dari persamaan 2.7:

Vo
a=—
t

1111 _ Wy 3
T 468 237 ( /dt )

Keterangan persamaan :
Vo = kecepatan awal saat di rem (m/dt)
t = waktu pengereman (dt)
4.2.3.2.2 menghitung efisiensi pengereman
Untunk menghitung efisiensi pengereman dari rem cakram di dapat dari

persamaan 2.8:

_ g
Mp u
2'37/
ny = — e 28,42 %
0,85

Keterangan persamaan :
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N = efisiensi pengereman

u = koef. Adesi ban dengan jalan (sutantra,2001:231)

g = grafitasi ( m/dtz )

a = perlambatan ("™/ dtz)

4.2.3.3 menghitung efisiensi rem cakram dengan kecepatan (50 km/jam) (13,98 m/dt)

4.2.3.3.1 menghitung perlambatan

Untuk menghitung perlambatan dari rem cakram di dapat dari persamaan 2.7:

a=—
t

a="22=285("/y")
Keterangan persamaan :
Vo = kecepatan awal saat di rem (m/dt)
t = waktu pengereman (dt)
4.2.3.3.2 menghitung efisiensi pengereman
Untunk menghitung efisiensi pengereman dari rem cakram di dapat dari

persamaan 2.8:
Yy

U

M

2,851/9 a1
M= e =34,18 %
Keterangan persamaan :
1, = efisiensi pengereman
pu = koef. Adesi ban dengan jalan (sutantra,2001:231)
g = grafitasi ( m/dtz )
a = perlambatan ("™/ dtz)

4.2.3.4 menghitung efisiensi rem cakram dengan kecepatan (60 km/jam) (16,67 m/dt)
4.2.3.4. 1 menghitung perlambatan

Untuk menghitung perlambatan dari rem cakram di dapat dari persamaan 2.7:
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Yo
a=—
t

_ 1667 _ m, 2
e= = 3,38¢( /dt )

Keterangan persamaan :
Vo = kecepatan awal saat di rem (m/dt)
t = waktu pengereman (dt)
4.2.3.4.2 menghitung efisiensi pengereman
Untunk menghitung efisiensi pengereman dari rem cakram di dapat dari

persamaan 2.8:

a
Ny = ﬁ
U
3,38/
np = —t Bl =40,17 %
0,85

Keterangan persamaan :
n, = efisiensi pengereman

u = koef. Adesi ban dengan jalan (sutantra,2001:231)
g = grafitasi ( m/dtz )

a = perlambatan (m/dtz)
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4.3  Hasil Pengujian
4.3.1 Data Hasil Penelitian Rem cakram

Hasil pengujian pada rem cakram dengan beban pengereman 8 kg, 10 kg, dan 12 kg

dengan variasi kecepatan 40 km/h, 50 km/h, 60 pada motor Satria FU 150 CC

Tabel 4. 1Data Hasil Penelitian Pengereman Rem cakram

variasi kecepatan (v) jarak pengereman
(km/h) waktu pengereman sampai berhenti | (s) (m)
beban (F) | beban (F) beban (F)
8 kg 10 kg 12kg
40 4.85 475 4.68 1
50 6.00 5,11 4.88 1
60 6,52 5,37 493 1

4.3.2Hasil Gaya Normal Pada Rem

Perhitungan gaya normal rem cakram dapat di hitung menggunakan persamaan

(2.5)
Tabel 4. 2Perhitungan Hasil Gaya Normal Pada Rem
Q (kg) Fp(kg) Fp(N)
8 0.01529 0.1498
10 0,01911 0,1873
12 0,02294 0,2248

4.3.3 Hasil Kapasitas Pengereman Total Dari Rem Cakram

Perhitungan kapasitas pengereman di lakukan berdasarkan persamaan (2.6)

Tabel 4. 3Hasil Kapasitas Pengereman Total Dari Rem Cakram

Kode Variasi Fp(N) T (N m)
8 0,0152 0,2529
10 0,0191 03161
12 0,0229 0.3793
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4.3.4 Hasil Pengujian Rem Cakram

Pengujian dilakukan dengan memvariasikan kecepatan dan beban

pengereman,40 km/h, 50 km/h, 60 km/h dengan beban pengereman 8 kg.dan 10 kg,

12kg.
Tabel 4.4Data Hasil Pengujian Rem Cakram
Kecepatan | Kecepatan
Beban Kapasitas | Kendaraan | Kendaraan Waktu Jarak Efisiensi
Pengereman(F) | Pengereman V) ~N) Pengereman | Penereman | Perlambatan | Penereman
No (Kg) (D (N.m) | (Km/Jam) | (m/dtk) (O (dtk) ()(m) | (@) (m/dtk2) | (#5)(%)
40 11,11 4,85 2,29 2745
1 8 0,2529 50 13.89 6,00 1 2,31 27.76
60 16,67 6,52 2,56 30.7
40 11.16 4.75 2,33 27.94
2 10 0,3161 50 13,89 5,11 1 2,71 32,5
60 16,67 5,37 3.1 37.18
40 11,11 4,68 2,37 28.42
3 12 0,3793 50 13.89 4.88 1 2,85 34.18
60 16,67 4,93 3,38 40,17
4.4 Pembahasan

Hasil pengujian dengan variasi kecepatan kendaraan (v) dengan menggunakan

rem cakram belakang dengan kampas rem merk vital terlihat adanya peningkatan

nilai efisiensi pada beban pengereman yang sama.
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4.2 4 pengujian kapasitas pengereman dan variasi kecepatan dengan beban 8 kg

Dengan beban (F) (8 kg )

_ 30.7

= 31

é 30
— 5 29
Z =5 27.45 27.76 )
s = 28 ==@=kapasitas pengereman
Zz & 27 (T)0,2429 N.m
s v
¥ 2 2

=

o 25

= 40 50 60

kecepatan kendaraan (v) (km/h)
Gambar 4. 1grafik kapasitas pengereman dan variasi kecepatan pada beban 8 kg
Grafik 4.4 menjelaskan bahwa pengujian pada rem cakram dengan kapasitas
pengereman 0,2529 N.m dengan kecepatan 40 km/h punya nilai efisiensi pengereman
sebesar= 27,45 Sedangkan pada kecepatan 60 km/h mempunyai efisiensi pengereman
sebesar = 30,7 %.

4.2 .3 Pengujian kapasitas pengereman dan variasi kecepatan dengan beban 10 kg

Dengan beban (F) ( 10 kg )

& . 37.18
£ g 325
@ 35 27.94
v \":“ 30
g <25
o =20
g E1s == kapasitas pengereman
] 10 (T)0,3161 N.m
- .
&2
7] 0
40 50 60

kecepatan kendaraan (v) (km/h)

Gambar 4. 2grafik kapasitas pengereman dan variasi kecepatan pada beban 10 kg
Grafik 4.5 ini mempunyai grafik yang berbeda dengan grafik 1 . pada grafik

ini mengalami keseluruhan kenaikan efisiensi pengereman . hal ini disebabkan olch

perbedaan kecepatan kendaraan dan beban pengereman yang diberikan.pengujian rem

cakram dengan kapasitas pengereman sebesar 0.3161 N/m dengan kecepatan40 km/h
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menghasilkan efisiensi pengereman sebesar 27,94 . dan pada kecepatan 60 km/h

efisiensinya sebesar 37,18 %.

4.2 .4 Pengujian kapasitas pengereman dan variasi kecepatandengan beban 12 kg

pengereman dengan beban (F) (12kg)

50 40.17

40 34.18
28.42
30

M
L=}

=& kapasitas...

=
L=}

mp)(%)

(=]

40 50 60
kecepatan kendaran (V) (km/h)

efisiensi penereman

Gambar 4. 3 Grafik kapasitas pengereman dan variasi kecepatan pada beban 12 kg

Pengujian yvang terakhir digunakan dengan beban pengereman sebesar 12 kg
dengan grafik yang hampir sama dengan grafik ke dua yang mengalami kenaikan
keseluruhan efisiensi pengereman . hanya saja grafik yang ke tiga ini mengalami
kenaikan efisiensi yang lebih besar dari grafik yang ke dua. pengujian rem cakran
digunakan kapasitas pengereman sebesar 0,3793 N.mdengan kecepatan 40 km/h
diperoleh efisiensi pengereman sebesar 28.42 dan kecepatan 60 km/h mempunyai
nilai efisiensi pengereman sebesar 40,17 %.

Dari ke tiga grafik di atas dapat dilihat bahwa dengan beban 8 kg, 10 kg. dan
12 kg . Dengansemakin naiknya kecepatan kendaraan maka semakin tinggi juga
efisiensipengereman kendaraan tersebut. Demikian juga dengan semakin naiknya

bebanpengereman maka semakin naik pula efisiensi pengereman.
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5. KESIMPULAN

Kapasitas pengereman dan kecepatan sangat berpengaruh terhadap efisiensi
pengereman, berdasarkan hasil penelitian dengan variasi beban pengereman dan
kecepatan kendaraan yang telah diuraikan, maka hasil kesimpulan sebagai berikut:

1. Hasil perhitungan dan pengujian untuk beban8 kg di peroleh kapasitas
pengeremansebesar 0.2529 N.m, untuk beban 10 kg diperoleh Kkapasitas
pengereman sebesar 0,3161 N.m, dan untuk bebanl2 kg di peroleh kapasitas
pengereman 00,3793 N.m.

2. Nilai perlambatan terbesar terjadi pada beban pengereman 12 kg dan
kecepatan 60 km/jam yaitu sebesar 3,38 m/dtk

3. Efisiensi pengereman terbesar di peroleh pada beban pengereman 12 kg dan
kecepatan 60 km/jam yaitu sebesar 40,17 (%).

4. Kapasitas pengereman dan kecepatan sangat berpengaruh terhadap efisiensi
pengereman, terbukti dengan melakukan variasi kecepatan dari 40 km/jam s/d
60 km/jam terjadi peningkatan besarnya efisiensi. Peningkatan ini di sebabkan

oleh koefisien a/g yang semakin meningkat
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