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Abstrak — Catatan waktu adalah hal yang terpenting untuk
menjadi juara pada kompetisi dragrace. Pada kelas bracket 10,
kendaraan harus finish dengan waktu lebih dari 10 detik dan
yang paling mendekati 10 detik akan menjadi pemenang. Untuk
meraih itu, perlu dilakukan modifikasi sistem transmisi pada
kendaraan, yaitu rasio transmisi dan final drive gear. Pada
penelitian ini, pertama dilakukan pengujian dynofest untuk
mendapatkan tenaga dan torsi aktual kendaraan. Tahapan
kedua dilakukan pengolahan data secara aktual dan teoritis
untuk setiap tingkatan transmisi dan rasio final drive gear.
Kemudian analisa akhir merupakan komparatif studi antara
karakteristik traksi desain baru sistem transmisi dengan
parameter desain. Hasil analisa menunjukkan bahwa rasio final
drive gear memiliki pengaruh proporsional terhadap
karaktersitik traksi dari kendaraan New Honda Jazz. Pada
penelitian ini dapat disimpulkan bahwa kendaraan Honda New
Jazz RS 2010 diprediksi finish dengan catatan waktu 10,08 detik
tanpa mengalami fenomena slip.

Kata kunci: drag race, dynotest, final drive gear, karakteristik
traksi, transmisi
I. PENDAHULUAN
D ragrace merupakan salah satu olahraga otomotif yang
mengutamakan catatan waktu, dimana kendaraan yang
finish dengan waktu yang paling singkat akan menjadi juara.
Terdapat kelas bracket 10, dimana kelas tersebut menuntut
kendaraan harus finish dengan waktu lebih dari 10 detik dan
catatan waktu yang paling mendekati 10 detik yang akan
menjadi juara[l]. Satu tahun terakhir berbagai macam
kendaraan digunakan pada kejuaraan Dragrace. Honda Jazz
merupakan tipe mobil yang paling banyak dipakai untuk
mengikuti kejuaraan drag race(2].

Untuk menjadi juara perlu dilakukan modifikasi pada
beberapa bagian, seperti sisi body, rangka, mesin dan sistem
transmisi. Pada penelitian ini, modifikasi yang akan
dilakukan adalah variasi sistem transmisi pada mobil
tersebut, yakni meliputi tingkatan tranmsisi dan final drive
gear. Sebelumnya modifikasi pada sistem transmisi sudah
pernah dilakukan dengan hasil akhir meningkatkan gaya
dorong kendaraan Sapu Angin Speed 3 untuk berkompetisi di
Jepang[3]. Modifikasi pada sistem transmisi juga dilakukan
untuk meningkatkan efisiensi transmisi dan mengurangi
kehilangan traksi pada kendaraan Toyota Fortuner[4]. Oleh
karena itu penelitian ini bertujuan untuk meningkatkan torsi,
akselerasi, dan power kendaraan. Analisis dilakukan untuk
mengetahui pengaruh perubahan rasio setiap tingkatan
transmisi dan rasio final drive gear terhadap karakteristik
traksi pada mobil untuk memprediski performa kendaraan
pada kejuaraan drag race nanti.

II. URAIAN PENELITIAN
A. Analisa Karakteristik Traksi
Pada penelitian ini, Honda Jazz tipe RS dengan sistem
transmisi manual tahun 2010 akan dimofikasi bagian

transmisinya dengan cara mengubah rasio setiap tingkat,
mengubah banyak tingkatan dan mengubah rasio final drive
gear. Sebelum mengubah bagian tersebut, perlu mengetahui
karakteristik traksi kendaraan secara aktual dan kebutuhan
traksi untuk kompetisi drag race. Untuk mengetahui
kebutuhannya, langkah awal adalah menghitung gaya hambat
yang terjadi pada kendaraan. Terdapat 3 gaya hambat yang
ada pada kendaraan yaitu gaya hambat aerodinamis(Ra), gaya
hambat rolling(Rr) dan gaya hambat akibat kemiringan
jalan(Rg). Pada penelitian ini, gaya hambat akibat kemiringan
jalan tidak digunakan karena pada kompetisi drag race
lintasan yang digunakan lurus dan datar.

Langkah kedua adalah mengetahui karakteristik traksi
yang diberikan kendaraan secara aktual perlu dilakukan
pengujian dynotest. Dynotest merupakan pengujian untuk
mengetahui nilai torsi dan tenaga kendaraan secara aktual.
Setelah pengujian, gaya dorong suatu kendaraan dapat
diketahui dengan perumusan sebagai berikut,

Ft = it.ii.Te rLt (1)
dimana Fr adalah gaya dorong yang diberikan oleh
kendaraan, it merupakan rasio tingkat transmisi, ig adalah
rasio final drive gear, r adalah jari — jari roda, Te merupakan
nilai torsi yang diperoleh dari hasil dynotest, terakhir
", adalah efisiensi transmisi.

Langkah ketiga adalah meredesain sistem transmisi yaitu
rasio setiap tingkat transmisi, jumlah tingkatan menggunakan
teori progresi geometri dan pemilihan rasio final drive gear.
Teori progresi geometri adalah suatu teori untuk meredesain
transmisi dengan cara menentukan perbandingan yang sama
setiap tingkatnya[5]. Langkah pertama meredesain dengan
teori progresi geomoteri adalah menyiapkan data — data dan
parameter acuan. Kedua menganalisis karakteristik traksi
kendaraan dan ketiga menghitung kebutuhan gaya dorong
awal dan gaya dorong akhir atau kecepatan maksimum yang
ingin dicapai. Kebutuhan gaya dorong awal akan
menghasilkan rasio tingkat pertama begitu pula gaya dorong
akhir akan menghasilkan rasio tingkat terakhir. Jika rasio
tingkat pertama (i/) dan akhir (in) didapat, maka
perbandingan setiap tingkat dapat dirumuskan sebagai
berikut,

1

in\n-1
o= (% o
dimana Kg adalah perbandingan setiap tingkat transmisi dan
n  merupakan jumlah tingkatan yang diinginkan.
Setelah ketiga langkah untuk mendapatkan karateristik
traksi selesai, maka diplot dalam bentuk grafik hubungan
karakteristik trasksi terhadap kecepatan untuk setiap hasil
redesain. Langkah akhir mengevaluasi semua semua hasil
redesain terhadap parameter yang sudah ditentukan. Hasil
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akhirnya adalah rasio setiap tingkat transmisi dan jumlah
jumlah tingkatan yang tepat untuk drag race.

B. Memprediksi Catatan Waktu

Setelah mengetahui karakteristik traksi berikut desain baru
transmisi, maka perlu dibuat grafik hubungan jarak terhadap
waktu dengan menggunakan teori gerak lurus berubah
beraturan (GLBB) untuk memprediksi berapa catatan waktu
kendaraan tersebut pada lintasan 201m. Karena pada drag
race, lintasan yang digunakan adalah lintasan lurus atau
lintasan yang berupa garis lurus, ini merupakan ciri — ciri dari
GLBBI¢!.

III. HASIL DAN ANALISA
A. Karakteristik Traksi Honda New Jazz RS 2010
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Gambar 1. Hasil uji dynotest

Gambar 1 merupakan hasil uji dynotest dengan garis abu
tebal adalah nilai torsi dan garis abu tipis adalah nilai tenaga
kendaraan secara aktual. Data dari pengujian ini diperlukan
untuk mengetahui performa aktual kendaraan yang akan di
analisis. Sehingga proses redesain sistem transmisi nanti
diperoleh hasil yang paling sesuai untuk kejuaraan drag race.
Tetapi pada gambar 1, terdapat anomali pembacaan hasil oleh
alat ukur, dimana pada putaran rendah, nilai torsi lebih besar
dibandingkan dengan putaran maksimumnya. Dengan adanya
perbedaan ini faktor — faktor seperti human error, kondisi
lingkungan dan lain — lainya bisa menjadi penyebabnya.
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Gambar 2. Karakteristik traksi New Honda Jazz RS 2010

Selanjutnya adalah hasil perhitungan kebutuhan gaya
dorong kendaraan akibat gaya hambat dan gaya dorong yang
dihasilkan kendaraan lalu diplot pada grafik hubungan gaya
dorong terhadap kecepatan. Gambar 2 menampilkan gaya
dorong kendaraan kondisi standard beserta gaya hambat
yaitu gaya hambat rolling dan gaya hambat aerodinamis.
Garis hitam dengan berbagai bentuk pada gambar 2
merupakan tingkatan pada sistem transmisi dan garis abu —
abu dengan 2 bentuk yang berbeda merupakan gaya hambat
kendaraan tersebut. Terlihat bahwa garis hitam dan abu - abu
berpotongan, potongan tersebut merupakan kecepatan
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maksimum yang bisa dicapai oleh kendaraan. Tetapi pada
hasil perhitungan terdapat kesalahan yang terjadi yaitu pada
putaran rendah gaya dorong yang dihasilkan oleh kendaraan
lebih besar dibandingkan dengan putaran maksimumnya. Itu
disebabkan oleh hasil dari pengujian dynotest.

Tabel 1.
Parameter Kejuaraan Drag Race
Data Besaran Satuan
Jarak (S) 201 m
Waktu (t) 10,1 detik
Torsi Maksimum/RPM (Te) 148,91/ 4570 Nm/RPM
Tenaga Maksimum/ RPM 64,142/ 6145 kW/ RPM
Kec. Maks. Gigi 1 (V) 50 km/h

Langkah ketiga meredesain ulang transmisi kendaraan
dengan progresi geometris sesuai parameter yang tampak
pada tabel 1 sehingga diperoleh hasil seperti pada tabel 2.

Tabel 2.
Hasil redesain transmisi

Tingkat 3 4 5 6 7

Kg 0.433 0.572 0.658 0.7158 0.7568
Rasio 1 3.8515 3.8515 3.8515 3.8515 3.8515
Rasio 2 1.667 2.203 2.534 2.757 2915
Rasio 3 0.724 1.26 1.667 1.973 2.206
Rasio 4 - 0.724 1.096 1.412 1.669
Rasio 5 - - 0.724 1.01 1.263
Rasio 6 - - - 0.724 0.955
Rasio 7 - - - - 0.724

Hasil redesain di tabel 2 lalu diplot kedalam grafik
karakteristik traksinya seperti gambar 3 untuk dievaluasi
performanya.
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Gambar 3. Komparasi gaya dorong setiap hasil redesain

Gambar 3 membandingkan gaya dorong dari 5 hasil
redesain yaitu 3 tingkat, 4 tingkat, 5 tingkat, 6 tingkat dan 7
tingkat. Dari lima hasil redesign, mulai dari 3 hingga 7 tingkat
transmisi mempunyai karakteristik yang berbeda — beda.
Tingkatan pertama dan terkahir mempunyai karakteristik dan
nilai yang sama. Tetapi pada tingkatan lainnya memiliki
karakteristik traksi yang berbeda — beda. Gambar 3 memiliki
fenomena yaitu dengan menambah jumlah tingkat transmisi
maka memperkecil kehilangan gaya dorong. Gambar 4
merupakan komparasi kecepatan maksimum setiap hasil
redesain. Gambar 4 memiliki fenomena yaitu seiring
bertambahnya tingkat transmisi, maka kecepatan maksimum
yang dicapai akan menurun disetiap tingkatannya.

Langkah berikutnya adalah pemilihan final drive gear.
Pada pemilihan final drive gear perlu diperhatikan gaya
dorong yang dihasilkan agar tidak terjadi slip. Rasio final
drive gear yang dipilih adalah final drive gear yang beredar
luas di pasaran dengan spesifikasi untuk drag race dengan
rasio sebagai berikut 4,687; 4,785; 4,923!. Dengan adanya
penambahan variasi, yaitu rasio dari final drive gear, maka
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grafik karakteristik traksi setiap tingkat transmisi akan
berubah seiring dengan membesarnya rasio dari final drive
gear.
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Gambar 4. Komparasi kecepatan maksimum setiap hasil redesain

Tabel 3.
Tabel karakteristik pada setiap final drive gear
Rasio Final Ftmax Fmax Slip/ No Pmax Efft
Drive Gear Slip
4.294 5975.575 6390 NOSLIP  61153.9 0.70
4.687 6289.789 6390 NOSLIP  66750.8 0.76
4.785 6658.855 6390 SLIP 68146.5 0.77
4.923 6850.898 6390 SLIP 70111.9 0.80

Tabel 3 menampilkan tenaga maksimum, efisiensi dan
fenomena yang terjadi setiap rasio final drive gear. Rasio
4.785 dan 4.923 mengalami slip karena gaya dorongnya lebih
besar dibandingkan dengan kemampuan media. Efisiensi
terbesar diraih rasio 4,923. Tetapi rasio 4.785 dan 4.923
kurang bagus karena mengalami slip dan berdampak buruk
pada kompetisi dragrace. Oleh karena itu direkomendasikan
ukuran 4,687 karena memiliki gaya dorong dan efisiensi yang
lebih besar dibandingkan ukuran lainnya dan tidak
mengalami slip.

Setelah menganalisis serta mengevaluasi karakteristik
traksi hasil redesain dan final drive gear dipilihlah 6 tingkat
transmisi baru karena mempunyai kehilangan gaya dorong
yang paling kecil dibadingkan hasil redesain lainnya dan
ukurannya mencukupi di gearbox yang lama serta final drive
gear yang dipilih adalah 4,687.

B. Prediksi Catatan Waktu

Setelah menentukan jumlah tingkatan, lanjut dengan
menghitung akselerasi setiap tingkat transmisi seperti gambar
5. Setelah mendapatkan nilai akselerasinya, lanjut
menghitung catatan waktu yang diraih atau prediksi untuk
kejuaran dragrace dengan lintasan 201 m dan kelas bracket
10. Gambar 5 menampilkan rekomendasi waktu yang tepat
untuk berpindah tingkat, yaitu tepat dimana 2 garis
berpotongan pada setiap tingkatnya.

Langkah berikutnya memprediksi catatan waktu yang akan
diraih menggunakan teori GLBB. Setelah mendapatkan nilai
akselerasinya, maka diperoleh catatan waktu menempuh
jarak 201m, kendaraan Honda New Jazz RS 2010
mencatatkan waktu sebesar 10,08 detik yang berarti sesuai
dengan parameter yang telah ditentukan tabel 2.
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Gambar 5. Hubungan akselerasi terhadap kecepatan pada 6 tingkat

IV. KESIMPULAN
Dari hasil perhitungan dan analisis diperoleh kesimpulan
yaitu:

A. Ketika rasio final drive gear membesar maka gaya dorong
dan efisiensi yang dihasilkan akan meningkat. Tetapi
dalam pemilihan rasio final drive gear perlu diperhatikan
kemampuan dari bidang kontak kendaraan tersebut.
Ketika gaya dorong yang dihasilkan lebih besar
dibandingkan dengan kemampuan dari bidang kontak,
maka kendaraan tersebut akan mengalami slip, yaitu
mobil tidak berpindah tempat ketika roda pernggerak
berputar. Bertambahnya tingkat transmisi, maka semakin
kecil traksi yang hilang dan begitu sebaliknya.
Bertambahnya tingkat transmisi, maka kecepatan yang
dicapai menurun disetiap tingkat transmisi yang sama di
masing — masing hasil redesain.

B. Jumlah tingkatan yang digunakan adalah 6 tingkat, karena
memilki kehilangan traksi yang paling kecil disetiap
tingkatnya diantara hasil redesain dan memiliki gaya
dorong yang lebih besar disetiap tingkat diantara hasil
redesain, 6 tingkat cukup pada gearbox yang lama. Kedua
final drive gear yang disarankan adalah rasio 4,687
karena tidak mengalami slip. Dengan rekomendasi setelan
yang digunakan, Honda New Jazz RS MT mampu meraih
201 m dengan catatan waktu 10,08 detik.
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