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Abstrak

Motor injeksi telah menjadi teknologi yang umum digunakan pada kendaraan roda dua. Sistem
injeksi menawarkan beberapa keuntungan dibandingkan karburator, seperti performa yang
lebih optimal, konsumsi bahan bakar yang lebih hemat, dan emisi gas buang yang lebih rendah.
Salah satu komponen penting dalam sistem injeksi adalah throttle body (TB) dan throttle
position sensor (TPS). TB mengontrol aliran udara yang masuk ke mesin, sedangkan TPS
memberikan informasi tentang posisi katup throttle kepada Engine Control Unit (ECU).
Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui pengaruh penggunaan throttle body dan throttle
position sensor aftermarket terhadap performa motor yang meliputi torsi dan daya. Hasil
penelitian ini didapatkan torsi tertinggi pada penggunaan TB standar TPS standar sebesar 9,04
Nm pada putaran mesin 6250 rpm, sedangkan daya tertinggi pada penggunaan TB aftermarket
TPS aftermarket sebesar 9,0 HP pada putaran 8250 rpm.

Kata kunci : Throttle Body, Throttle Position Sensor, Torsi, dan Daya

Abstract

Fuel injection has become a common technology in two-wheeled vehicles. The injection
system offers several advantages over carburetors, such as better performance, more efficient
fuel consumption, and lower exhaust emissions. One of the essential components in the fuel
injection system is the throttle body (TB) and the throttle position sensor (TPS). The TB
controls the airflow entering the engine, while the TPS provides information about the throttle
valve position to the Engine Control Unit (ECU). This study aims to determine the effect of
using aftermarket throttle bodies and throttle position sensors on motorcycle performance,
specifically focusing on torque and power. The results showed that the highest torque was
achieved using the standard TB and standard TPS, producing 9.04 Nm at an engine speed of
6250 rpm. Meanwhile, the highest power was obtained using the aftermarket TB and
aftermarket TPS, producing 9.0 HP at 8250 rpm.
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1. PENDAHULUAN
Industri otomotif berkembang pesat dengan fokus pada efisiensi bahan bakar dan emisi
rendah, mendorong teknologi mesin canggih seperti sistem injeksi bahan bakar (EFI).
Sistem injeksi ditemukan antara 1922-1927, dengan teknologi pertama kali diciptakan
pada 1939 untuk pesawat, lalu diterapkan pada mobil dan kendaraan roda dua. Di
Indonesia, adopsi sistem injeksi awalnya lambat akibat harga mahal dan kekhawatiran
konsumen, namun berkembang pesat sejak 2010 berkat regulasi emisi, dan kini menjadi
standar pada motor baru. Teknologi ini terus berkembang dengan fitur canggih seperti ABS
dan throttle by wire.
Sistem injeksi bahan bakar menggunakan aktuator elektronik seperti injektor, pompa,

atau katup untuk mengatur aliran bahan bakar ke mesin. Keunggulannya adalah presisi



dalam mengatur campuran bahan bakar-udara sesuai kondisi mesin, meningkatkan
homogenitas campuran dan efisiensi bahan bakar (Jalius Jama, 2015)

Throttle Body (TB) mengontrol aliran udara ke mesin sesuai tekanan pedal gas,
sementara Throttle Position Sensor (TPS) mendeteksi bukaan TB dan mengirimkan sinyal
ke ECU. ECU kemudian menentukan jumlah bahan bakar yang disemprotkan untuk
menghasilkan campuran optimal (Nindito et al., 2023)

TB dan TPS pada motor standar biasanya dari plastik atau aluminium dengan desain
sederhana dan responsivitas rendah. TB dan TPS aftermarket umumnya dari aluminium
billet, lebih ramping, ringan, berdiameter lebih besar, dan lebih responsif, sehingga
meningkatkan akurasi dan ketahanan.

Berdasarkan paparan dari latar belakang di atas, didapatkan rumusan masalah yaitu
Bagaimana pengaruh penggunaan throttle body dan throttle position sensor aftermarket
terhadap torsi dan bagaimana pengaruh penggunaan throttle body dan throttle position
sensor aftermarket terhadap daya.

2. METODE
2.1 Alat dan Bahan
1. Sepeda Motor Revo FI 110cc

Gambar 1. Motor Revo FI 110cc
Tabel 1. Spesifikasi Motor Revo FI

Merk Honda
Tipe New Revo FI CW
Diameter Silinder 50 mm
Langkah Torak 55,6 mm
Volume Langkah 109,17 cc
Putaran Maksimum 8000 rpm
Putaran Minimum 1500 rpm
Rasio Kompresi 93:1
Daya Maksimum 8,79 HP/7500 rpm
Torsi Maksimum 8,76 Nm/6000 rpm
Tahun Pembuatan 2015
Jenis SPM/Sepeda Motor




2. Throttle body standar (D22 mm) dan aftermarket (D28 mm)

Throttle body (TB) termasuk komponen utama sistem injeksi yang berfungsi
mengatur aliran udara masuk ke mesin berdasarkan posisi katup gas. TB standar
dan aftermarket memiliki perbedaan dari material yang digunakan dan diameter

venturi.

Gambar 2. TB Standar (D22 mm) dan Aftermarket (D28 mm)

3. Throttle position sensor standar dan aftermarket

Throttle position sensor (TPS) merupakan salah satu sensor yang berfungsi
memberikan sinyal ke ECU berupa informasi tentang posisi katup throttle,
informasi tersebut digunakan ECU untuk menentukan jumlah bahan bakar yang
harus disemprotkan oleh injektor. TPS standar dan aftermarket memiliki

perbedaan dari material yang digunakan dan tingkat responsivitas.

Gambar 3. TPS Standar dan Aftermarket

4. Alat Uji Dynotest

b

Gambar 4. Alat Uji Dynotest



2.2 Langkah Pengambilan Data

Sebelum memulai penelitian, lakukan pengecekan mesin sepeda motor Revo FI
110cc, alat dynotest, dan peralatan pendukung lainnya. Setelah semua dinyatakan baik,
siapkan motor dan pasang di mesin dynotest agar ban belakang memutar roller dengan
benar. Uji performa mesin pertama menggunakan TB dan TPS standar pada putaran
3500-8500 rpm. Beri jeda untuk mendinginkan mesin sebelum mengganti TB atau
TPS. Lakukan pengujian kedua dengan TB standar dan TPS aftermarket, lalu beri jeda
kembali untuk pendinginan. Selanjutnya, lakukan pengujian ketiga dengan TB dan
TPS aftermarket. Terakhir, matikan mesin dan turunkan sepeda motor dari alat
dynotest.

3. HASIL DAN PEMBAHASAN

3.1 Hasil Pengujian Torsi

Hasil pengujian torsi menggunakan Sepeda Motor 110 CC pada putaran mesin
3500 rpm sampai 8500 rpm dengan TB standar (D22 mm) TPS standar, TB standar
(D22 mm) TPS aftermarket, dan TB aftermarket (D28 mm) TPS aftermarket
ditunjukkan pada gambar.
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Gambar 5. Grafik Hasil Pengujian Torsi
Berdasarkan Gambar 5, pengujian torsi dengan kombinasi TB standar TPS
standar, TB standar TPS aftermarket, dan TB aftermarket TPS aftermarket
menunjukkan pola grafik serupa: torsi naik dari 3500 rpm hingga 6250 rpm, lalu
menurun pada putaran lebih tinggi. Kombinasi TB standar TPS standar dan TB standar

TPS aftermarket menghasilkan torsi hampir sama antara 6500 rpm hingga 8000 rpm.



Sementara itu, kombinasi TB aftermarket TPS aftermarket menghasilkan torsi lebih
rendah, tetapi mampu meningkatkan putaran mesin hingga 1000 rpm lebih tinggi.
Pengujian menunjukkan torsi tertinggi TB standar TPS standar adalah 9,04 Nm pada
6250 rpm, TB standar TPS aftermarket 8,82 Nm pada 6250 rpm, dan TB aftermarket
TPS aftermarket 8,53 Nm pada 6250 rpm. Hasil ini menunjukkan torsi TB standar
TPS standar lebih tinggi dibandingkan dua kombinasi lainnya.

Hasil pengujian ini relevan dengan penelitian yang dilakukan oleh (Maulana et
al., 2023), dengan hasil penelitian di mana torsi tertinggi diperoleh saat menggunakan
ECU dan TB standar. TB dan TPS standar menghasilkan torsi lebih tinggi karena
lebih sesuai dengan karakteristik mesin standar, memungkinkan kontrol aliran udara
dan bahan bakar yang lebih efisien. Selain itu, ECU yang dioptimalkan untuk
komponen standar mendukung injeksi bahan bakar akurat. Penggantian TB atau

TPS aftermarket memerlukan penyetelan ulang ECU agar kinerja mesin optimal.

3.2 Hasil Pengujian Daya

Hasil pengujian daya menggunakan Sepeda Motor 110 CC pada putaran mesin
3500 rpm sampai 8500 rpm dengan TB standar (D22 mm) TPS standar, TB standar
(D22 mm) TPS aftermarket, dan TB aftermarket (D28 mm) TPS aftermarket
ditunjukkan pada gambar 6
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Gambar 6. Grafik Hasil Pengujian Daya
Berdasarkan Gambar 6, pengujian daya dengan TB standar TPS standar dan
TB standar TPS aftermarket menunjukkan grafik serupa, di mana daya naik dari 3500
rpm hingga 7500 rpm, lalu menurun pada putaran lebih tinggi, dengan hasil daya

hampir sama hingga 8000 rpm. Sementara itu, pengujian TB aftermarket TPS



aftermarket menunjukkan daya naik dari 3500 rpm hingga 8250 rpm, sebelum
mengalami penurunan di putaran lebih tinggi. Pengujian menunjukkan daya tertinggi
TB standar TPS standar dan TB standar TPS aftermarket adalah 8,7 HP pada 7500
rpm. Sementara itu, TB aftermarket TPS aftermarket menghasilkan daya tertinggi 9,0
HP pada 8250 rpm. Dengan demikian, kombinasi TB aftermarket TPS aftermarket
menghasilkan daya lebih tinggi dibandingkan kombinasi lainnya.

Hasil pengujian ini relevan dengan penelitian yang dilakukan oleh (Maulana et
al., 2023), dengan hasil penelitian di mana daya tertinggi diperoleh dengan TB dan
ECU racing. Penggunaan TB dan TPS aftermarket menghasilkan daya lebih tinggi
karena desain dan material komponen aftermarket lebih canggih dibandingkan
komponen standar. TB aftermarket yang lebih ringan, ramping, dan berdiameter
lebih besar meningkatkan aliran udara, sehingga mesin memperoleh campuran udara-
bahan bakar lebih optimal. Hal ini meningkatkan efisiensi pembakaran dan daya,
terutama pada putaran mesin tinggi.

4. PENUTUP
4.1 Kesimpulan

Berdasarkan analisis hasil pengujian performa sepeda motor, torsi tertinggi
sebesar 9,04 Nm dihasilkan saat menggunakan TB standar (D22 mm) dan TPS standar
pada 6250 rpm. Torsi ini lebih tinggi dibandingkan dengan penggunaan TB standar
(D22 mm) dan TPS aftermarket yang menghasilkan 8,82 Nm, serta TB aftermarket
(D28 mm) dan TPS aftermarket yang menghasilkan 8,53 Nm pada putaran mesin yang
sama. Sementara itu, daya tertinggi sebesar 9,0 HP diperoleh saat menggunakan TB
aftermarket (D28 mm) dan TPS aftermarket pada 8250 rpm. Hasil ini lebih tinggi
dibandingkan penggunaan TB standar (D22 mm) dengan TPS standar dan TPS
aftermarket, yang keduanya menghasilkan daya 8,7 HP pada 7500 rpm.

4.2 Saran

1. Memperbanyak studi literatur agar diperoleh parameter penelitian yang bervariasi.

2. Melakukan percobaan beberapa kali saat pengujian pada tiap variasi yang
digunakan untuk mendapatkan nilai yang akurat.

3. Melakukan penyetelan ulang pada ECU setelah mengganti TB dan TPS untuk
mendapatkan hasil yang optimal.
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