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ANALISIS PEMAKAIAN FUEL IONIZER TERHADAP UNJUK KERJA DAN GAS
BUANG PADA MOTOR BENSIN
Sudarsono?

ABSTRACT

The research will compare gasoline engine by using fuel ionizer device with stan-
dard condition focusing on engine performance and exhausted emission. From the ana-
lysis it can be proved that by using Fuel ionizer , the maximum torque obtained was in re-
volution 6000 rpm with 9,7 Nm. There is an increase about 2,06 % from standard con-
dition with 9,5 Nm. The power that was produced in high revolution 6000 rpm also increa-
sed 2,05 % with the use of Fuel lonizer. The minimum power increased 2,7% in revolution
1500 rpm .The use of Fuel lonizer caused Bmep increased 7,67 %, SCF decreased
17,55 % and efficiency increased 16,32 %. For exhausted emission, the use of fuel ioni-
zer caused CO decreased 1,8% - 13,10%. HC decreased 1,3% -19,7%, CO2 increased
8% - 13,7%, while O2 has various values; in revolution 2500 rpm — 3000 rpm there was
an increase in CO content and in revolution 3500 rpm-6000 rpm, the content of O2 in
standard condition was higher and Lambda value increased 0,13% - 2,62% after using
Fuel lonizer.
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INTISARI

Pada penelitian ini akan membandingkan motor bensin yang menggunakan alat
Fuel lonizer dengan kondisi Standart, dilihat dari segi performance atau unjuk kerja dan
juga Emisi gas buangnya, Hal ini dibuktikan dengan analisis dari hasil penelitian sebagai
pembanding adalah Pemakaian Alat Fuel lonizer Torsi maksimum diperoleh pada pu-
taran 6000 rpm adalah sebesar 9,7N.m selisih 2,06% terjadi peningkatan dari pemakaian
Standart sebesar 9,5 N.m . Daya yang dihasilkan pada putaran tinggi 6000 rpm mem-
punyai selisih 2,05% juga diperoleh pada pemakaian alat Fuel lonizer dan daya minimum
mempunyai selisih perbandingan 2,7 % pada putaran 1500 rpm .Pada pemakaian Fuel
lonizer Bmep rarta-rata naik 7,67 % , SFC rata-ratanya turun 17,55 % dan efisiensi rata-
rata naik 16,32 % setelah penggunaan Fuel lonizer. Dan untuk Emisi Gas Buang setelah
pemakaian Fuel lonizer Kadar CO mengalami penurunan 1,8% - 13,10 %, Kadar HC me-
nurun 1,3% - 19,7%, kadar CO2 terjadi peningkatan 8% - 13,7% sedangkan untuk O2
menunjukkan nilai yang bervariasi,putaran 2500 rpm-3000 terjadi kenaikan kadar oksigen
dan selanjutnya pada putaran3500 — 6000 terjadi kadar oksigen kondisi standart lebih
tinggi dan nilai Lambda setelah pemakaian Fuel lonizer naik 0,13% -2,62%

Kata Kunci : Fuel lonizer, Unjuk Kerja, Gas Buang

PENDAHULUAN

Banyaknya jumlah kendaraan
bermotor, baik kendaraan pribadi mau-
pun angkutan umum menimbulkan ber-
bagai masalah, diantaranya adalah ma-

molekul-molekul bahan bakar akan
terionisasi atau dengan kata lain a-
kan menjadi terurai sehingga mudah
berikatan dengan oksigen.

Untuk itu penulis mencoba mem-

salah kemacetan, polusi udara, dan ke-
celakaan lalulintas, belum lagi masalah
kebutuhan BBM yang tentunya juga akan
semakin banyak. Untuk meningkatkan
kualitas bahan bakar ada dua cara, yaitu
= Penambahan zat aditif yang bisa me-
ningkatkan nilai oktan. dan juga
= Fuel ionizer yaitu alat yang mengu-
bah suatu molekul menjadi ion, da-
lam hal ini ionizer bisa menjadikan

bandingkan pengaruh unjuk kerja motor
bensin dengan menggunakan alat Fuel
lonizer tersebut, dengan harapan bisa
membuktikan bahwa alat tersebut bisa
dijadikan pilihan alternatif untuk mening-
katkan unjuk kerja mesin dan juga pe-
ngaruhnya terhadap emisi gas pembu-
angan. Untuk itu dilakukan analisis dan
experiment terhadap pengaruh pemakai-
an alat fuel ionizer terhadap unjuk kerja
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mesin dan emisi gas buangnya. Tujuan
dari analisis dan eksperimen pengaruh
pemakaian alat Fuel lonizer terhadap un-
juk kerja dan emisi gas buang pada mo-
tor bensin adalah membandingkan pe-
ngaruh pemakaian Fuel lonizer dan tan-
pa Fuel lonizer tersebut sehingga dapat
dilihat adanya perbedaan besarnya daya,
torsi, laju konsumsi bahan bakar, kon-
sumsi bahan bakar spesifik dan efisiensi
bahan bakar terhadap pengaruh pema-
kaian fuel ionizer dan tanpa fuel ionizer,
dan juga mengetahui sejauh mana pe-
ngaruh pemakaian ionizer tersebut terha-
dap emisi gas pembuangannya pada
kendaraan bermotor. Menurut kesimpul-
an beberapa peneliti sebelumnya : Rian
Pramana Utama, 2006 “Pengaruh Peng-
gunaan Fuel Saver Terhadap Performan-
ce Mesin Pada Motor “bahwa berdasar-
kan hasil pengujian pengaruh penggu-
naan fuel saver terhadap performance
mesin pada motor bensin 4 langkah yang
telah dilakukan pada Mesin Sepeda Mo-
tor 4 langkah SUZUKI Shogun 125 terjadi
kenaikan Torsi rata — rata dari putaran
idle atau stasioner (1500 rpm) sampai
putaran maksimum (6500 rpm) sebesar
3,32% setelah mengunakan fuel saver,
waktu rata — rata yang dibutuhkan untuk
1 mL dari 1500 rpm sampai 6500 rpm
bertambah sebesar 16,63%. Singgih Pur-
nomo, 2006 "Perbandingan Unjuk Kerja
Motor Bensin Berbahan Bakar Pertamax
dan Pertamax Plus” IST AKPRIND Yog-
yakarta. Penelitian di laboratorium Mesin
Konversi Energi UGM, yang dihasilkan
kesimpulan bahwa “Penggunaan bahan
bakar Pertamax Plus lebih irit bila diban-
dingkan dengan bahan bakar Pertamax,
dibuktikan dengan grafik SFC dimana
grafik Pertamax Plus cenderung dibawah
grafik Pertamax “.

Power™ ionizer adalah sebuah
alat berteknologi modern yang berfungsi
untuk meningkatkan kualitas BBM, di-
mana kualitas BBM yang baik akan me-
ningkatkan efisiensi pemakaian BBM,
meningkatkan performa, termasuk tena-
ga dan responsivitas mesin, dan menu-
runkan kadar zat beracun pada emisi gas
buang. Dari hasil pengujian oleh PT. As-
tra International Daihatsu Obyek Uji: Dai-
hatsu Taruna EFI, tipe F500FL, tahun
pembuatan 2002, posisi odometer 9.257
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km, bahan bakar bensin premium.

Sistim pengapian dalam motor
bakar bensin merupakan piranti yang sa-
ngat penting, karena pengapian merupa-
kan suatu awal dari terciptanya usaha di-
dalam silinder. Tetapi pada kenyataan-
nya ada waktu yang diperlukan antara
saat percikan api dari busi dengan saat
awal penyebaran api, hal ini disebut ke-
terlambatan pembakaran (ignition delay)
Untuk membangkitkan loncatan listrik an-
tara kedua elektroda busi diperlukan te-
gangan yang cukup besar, besarnya ter-
gantung pada beberapa faktor, yaitu:

1. Perbandingan campuran bahan ba-
kar—udara.

2. Kepadatan campuran bahan bakar—
udara

3. Jarak antara kedua elektroda busi
dan bentuknya

4. Jumlah molekul campuran yang ter-
dapat diantara kedua elektroda

5. Temperatur campuran dan kondisi
operasi yang lain

Perbandingan campuran bahan
bakar—-udara dapat berkisar antara 0.6—
0.12. Pada umumnya diperlukan tegang-
an antara 10.000—20.000 volt agar terjadi
loncatan bunga api. Hal ini tergantung
dari kondisi operasi yang dapat berubah,
juga intensitas loncatan bunga api listrik
ditentukan pula oleh jarak antara kedua
ujung elektroda busi, jarak optimum ke-
dua elektroda antara 0,6 - 0,8 mm.

Gas sisa yang dikeluarkan oleh
system pembuangan kendaraan bermo-
tor merupakan sumber utama emisi, teta-
pi sebenarnya ada sumber lain yaitu eva-
porasi system bahan bakar dan emisi da-
ri dalam tangki bahan bakar bahan bakar
sendiri terdiri dari beberapa senyawa hi-
drokarbon yang jika terjadi pembakaran
sempurna dengan oksigen akan meng-
hasilkan karbondioksida (CO2) dan air
(H20) yang tidak berbahaya bagi kese-
hatan umat manusia dan lingkungan, te-
tapi pada kondisi yang sebenarnya pem-
bakaran yang sempurna pada mesin sa-
ngat sulit didapatkan sehingga dihasilkan
gas-gas sisa pembakaran yang berbaha-
ya dan beracun seperti HC ,CO, NOx,
dan gas beracun lainnya. Udara yang di-
butuhkan untuk pembakaran dalam ru-
ang bakar diambil dari udara bebas, di-
mana udara bebas mengandung 78%
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nitrogen, sehingga pada gas buang me-
ngandung polutan NOx, Sebenarnya pa-
da temperatur rendah, nitrogen tidak ber-
reaksi dengan oksigen sehingga polutan
NOX, tidak dihasilkan oleh reaksi pemba-
karan, tetapi pada temperatur lebih dari
1800°C nitrogen akan bereaksi dengan
oksigen pada saat pembakaran sehingga
menghasilkan polutan NOx. Sedangkan
untuk polutan karbon monoksida (CO)
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dapat dihasilkan oleh reaksi pembakaran
jika terjadi adanya temperatur yang ren-
dah pada sekeliling dinding silinder (qu-
enching) dan ketidakseimbangan cam-
puran antara udara dengan bahan bakar
dalam ruang bakar. Dengan adanya tem-
peratur yang rendah disekitar dinding si-
linder maka pembakaran sulit mencapai
kedinding silinder.

Tabel 1 Tabel Prosentase Karbonmonoksida Motor Diesel dan Motor Otto
(Arends & Berenschot, 1980: 73 )

Motor Otto Motor Diesel
Bagian-bagian gas Jalan Beban Beban Jalan Beban Beban
buang ditempat setengah penuh ditempat setengah penuh
Alr dalam bentuk 7-10% 10-11% 10-11% 4% 3,9% 6%
uap (H20)
Karbondioksida 6,5-8% 9-11% 12-13% 4,13% 4,12% 7%
(COy)
Fg‘g;onmo”"ks'da 2-6% 3-5,5% 0,2-1,4% 0,2% 0,1% 0,1%
Zat asam (O») 1-1,5% 0,5-1% 0,1-0,4% 14% 14% 10%
Zat air (H) 0,5-4% 0,2% 0,1-0,2% - 0,1-% -
Zat Nitrogen (N) kira2 71% kira2 74% kira2 76% kira2 77% kira? 77% kira2 77%

Kkoolmanoksida CO

Jureiah GO, H3 dan Oz dalem ges Busng

Gambar 1 Perbandingan Udara Dalam
Pembakaran (Arends & Berenschot,
1980: 73)

Secara umum pengaruh dari e-
misi gas buang terhadap lingkungan da-
pat dikelompokkan kedalam 5 kategori,
yaitu
1. Pengaruh terhadap kesehatan dan
keselamatan kerja

2. Pengaruh terhadap tumbuhan dan bi-
natang

3. Pengaruh terhadap material dan ba-
ngunan

4. Pengaruh terhadap gangguan bau
dan nilai estetika

5. Pengaruh terhadap ekosistem (uda-
ra, tanah dan air )

M0, €0, md W v (e & mreh
T

Gambar 2 Pengaruh emisi gas buang
terhadap air fuel ratio pada motor bensin
(Heywood, 1988 :571)

Fuel lonizer adalah suatu alat
yang fungsinya menguraikan molekul-
molekul bahan bakar untuk lebih mudah
berikatan dengan oksigen sehingga kua-
litas pembakarannya lebih baik atau me-
ningkat. Alat yang dipakai adalah X-Po-
wer™  Alat ini proses kerjanya didukung
oleh Neodyne Magnet (magnet yang ber-
kekuatan besar sekitar 100.000 Gauss
yang berperan aktif dalam mempenga-
ruhi bahan bakar sehingga molekulnya
terurai / terionisasi sehingga lebih optimal
dalam mengikat oksigen) dan system In-
duction Energy Close Circuit Positive Mi-
cro Frequency (IECCPMF) yaitu suatu
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system yang mengubah kekuatan mag-
net yang besar tersebut menjadi gelom-
bang aktif selanjutnya akan mengefektif-
kan kekuatan magnet untuk mempenga-
ruhi dan mengionisasi bahan bakar dan
mengubah struktur molekul bahan bakar
menjadi lebih reaktif dan selanjutnya
mampu memberikan peningkatan kuali-
tas pada bahan bakar.

Gambar 4. Fuel lonizer (www.x-
power.info ,2006)

Dinamometer biasanya diguna-
kan untuk mengukur torsi sebuah mesin.
Adapun mesin yang akan diukur torsinya
tersebut diletakan pada sebuah testbed
dan poros keluaran mesin dihubungkan
dengan rotor dinamometer. Prinsip kerja
dari sebuah dinamometer dapat dilihat
pada Gambar 5. Rotor dihubungkan se-
cara elektromagnetik, hidrolis, atau de-
ngan gesekan mekanis terhadap stator
yang ditumpu oleh bantalan yang mem-
punyai gesekan kecil. Torsi yang dihasil-
kan oleh stator ketika rotor tersebut ber-
putar diukur dengan cara menyeimbang-
kan stator dengan alat pemberat, pegas
atau pneumatik.

Gambar 5. Skema Dari Prinsip Operasi
Dari Sebuah Dinamometer (Heywood,
1988: 46)

Pengujian yang dilakukan de-
ngan menggunakan mesin Sepeda Motor
HONDA KARISMA 125cc , pengujian ini
difokuskan pada perbandingan unjuk ker-
ja mesin dan kandungan emisi gas bu-
angnya, yang didapatkan melalui mem-
bandingkan antara kondisi standar dan
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menggunakan Fuel lonizer. Variabel-va-
riabel yang diukur meliputi Torsi, Daya
poros, Putaran mesin, Konsumsi bahan
bakar, efisiensi .dan kadar emisi gas bu-
angnya. Pada pengujian ini dilakukan de-
ngan variasi putaran mesin dari 1500-
6000 Rpm. Pengaturan dengan cara me-
mutar bukan gas untuk menaikkan pu-
taran mesin, pada setiap Rpm dilakukan
1 kali pengambilan data untuk setiap ke-
dua variabel tersebut diatas. Dalam pe-
ngujian ini tentunya menemui berbagai
kendala yang dikarenakan keterbatasan
beberapa faktor penunjang sehingga
mempengaruhi keakuratan hasil peneli-
tian yang diantaranya:

1. Kondisi mesin sepeda motor dan a-
lat-alat ukur yang digunakan.

2. Ketidaktelitian hasil dari alat-alat, di-
karenakan pemakaian alat-alat ada
yang masih bersifat manual.

3. Keterbatasan waktu pengujian dan
biaya penguijian.

Semua Kegiatan pengujian ini di-
lakukan di laboratorium Konversi Energi
Teknik Mesin S-1 UGM. Mesin uji yang
digunakan dalam pengujian ini adalah
mesin sepeda motor 4 tak dengan data
sebagai berikut: Mesin sepeda motor
HONDA KARISMA 125 cc tahun 2004,
dengan spesifikasi sebagai berikut :
= Jenis = 4 Langkah, SOHC
= Sistem Pendingin = Pendingin Udara
= Jumlah Silinder = 1 (satu)
= Diameter Silinder x langkah = 52,4 x
57,9 mm
Kapasitas Silinder = 124,9 cc
Perbandingan Kompresi =9,0: 1
Daya Maksimum = 9,3 ps / 7500 rpm
Torsi Maksimum = 1,03 kgf.m N.m /

4000 rpm

= Putaran idle = 1500 rpm

= Sistem Starter = Listrik dan Engkol

= Sistem pengapian = CDI-DC

Gambar 6. Mesin uji Honda Karisma
125cc
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Dynamometer biasanya diguna-
kan untuk mengukur torsi sebuah mesin.
Adapun mesin yang akan diukur torsinya
tersebut diletakan pada sebuah test bed
dan poros keluaran mesin dihubungkan
dengan rotor dynamometer. Gaya putar
rotor ditransmisikan ke stator dengan
media air, sehingga stator menerima ga-
ya akibat gaya lontar air.

Gambar 7. Dynamometer

Pada pengujian ini buret ukur di-
gunakan untuk mengukur volume bahan
bakar yang dikonsumsi oleh mesin uji se-
lama pengujian. Skala yang terdapat pa-
da alat ukur BURET ini adalah 0 — 16 cc
konsumsi bahan bakar.

Gambar 8. Buret Ukur

Gas Analiser adalah suatu alat
untuk menganalisa atau mendeteksi kan-
dungan emisi gas buang pada sebuah
mesin. Metode penguraian emisi yang te-
lah dikenal diantaranya yaitu metode Or-
sat untuk menganalisa hasil kering car-
bon dioxide (CO2), carbon monoxide
(CO), dan oxygen (O2). Selain itu bebe-
rapa alat ukur lain dapat digunakan dian-
taranya yaitu model absorsi dan difusi
gas yang kini banyak digunakan untuk
menganalisa komposisi carbon dioxide
(CO2), carbon monoxide (CO), dan oxy-
gen (O2), dan nitrogen oksida (NOx). Sa-
lah satu type alat uji emisi yang tersedia
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adalah four gas analyzer yang dapat me-
nguraikan emisi diantaranya carbon mo-
noxide (CO), Hydro carbon (HC), carbon
dioxide (COg), dan oxygen (Oz), semen-
tara jika dibutuhkan nitrogen oksida (N
Ox) dapat ditambahkan card untuk me-
nganalisa nitrogen oksida (NOX).

Disamping itu pada alat ini dapat
pula menunjukkan besarnya rasio cam-
puran udara dan bahan bakar (AFR)
yang sering disebut Lambda (A). Berikut
disampaikan spesifikasi salah satu alat
uji emisi yang digunakan dalam pene-
litian. Alat uji emisi ini telah memenuhi
syarat international OIML R 99 kelas 1,
metode pengujian emisi yang dilakukan
adalah metoda pengujian statis tanpa be-
ban.

Table 2 Spesifikasi 4 Gas Analyzer SPX

Parameter Scale Resolution
CcoO 0%~10% Vol. 0.01% Vol.
CO; 0%~20% Vol. 0.1% Vol.
HC 0 pg;nm %/%I(_)OO 1 ppm Vol.
Lambda (A) 0.000~9.999 0.001
0O, 0%~25% Vol. 0.01 % Vol
oil 0°C~120°C 1°C
Temperatur
Engine 250 rpm~7200 1 rpm
Speed pm

Gambar 11. Gas Analiser

Pada pengujian kinerja mesin ini

dilakukan perbandingan antara kondisi
standar dengan penggunaan Fuel loni-
zer. sedangkan Fuel lonizer yang diguna-
kan adalah X-power™ type 800. Data-
data hasil pengujian yang telah dilakukan
dilaboratorium Konversi Energi Teknik
Mesin S-1 UGM, diperoleh data penguiji-
an sebagai berikut:
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Tabel 3 Data Hasil Pengujian Kondisi standart

Putaran Komposisi Gas Buang Konsumsi
No . Torsi bahan bakar
Mesin CcO HC CO2 02 A 1mi/detik
1 1500 0.23 3.51 1363 2.2 6.9 1.477 16.5
2 2000 1.4 3.44 1341 2.5 7.1 1.475 16.1
3 2500 2.3 3.28 1203 2.8 6.9 1.474 11.63
4 3000 3.4 2.52 831 2.9 7.6 1.484 10.87
5 3500 4.8 3.05 523 3.6 6.3 1.453 10.2
6 4000 5.6 3.03 372 3.9 6 1.446 9.75
7 4500 6.7 2.91 312 4.2 6 1.418 8.48
8 5000 7.4 2.48 233 4.4 6 1.412 6.87
9 5500 9.2 2.15 139 45 6.1 1.421 4.62
10 6000 9.5 2.14 125 4.7 57 1.432 3.13
Table 4 Data Hasil Pengujian dengan fuel lonizer
Komposisi Gas Buang Konsumsi
Putaran .
No . Torsi bahan bakar
Mesin CcoO HC CO2 O A 1ml/detik
1 1500 0.24 | 3.51 1342 2.4 6.9 1.489 18.2
2 2000 1.6 3.44 1323 2.7 7.1 1.485 17.84
3 2500 2.4 3.28 1160 3.1 7.9 1.481 15.63
4 3000 3.7 2.52 794 3.3 8.2 1.492 14.87
5 3500 5.1 3.05 486 3.8 6.1 1.475 13.2
6 4000 5.8 3.03 341 3.9 5.2 1.448 10.75
7 4500 6.9 2.91 384 45 55 1.434 8.7
8 5000 7.7 2.48 187 4.7 5.6 1.449 7.07
9 5500 9.4 2.15 121 4.8 5.8 1.427 5.12
10 6000 9.7 2.14 121 5.2 4.9 1.443 3.49
Table 5 Data Hasil Pengujian Torsi
Torsi Tabel 6 Data Hasil Pengujian Kosumsi
Putaran Fuel
No Standart ! Bahan Bakar
(rpm) (N.m) Ig\rluzme)r Konsumsi bahgn bakar
1 | 1500 0.23 0.24 No P(”r:)anf)‘” 1mi/ de“kFueI
2 2000 1.4 1.6 Standart lonizer
3 | 2500 2.3 2.4 1 1500 165 182
4 | 3000 3.4 3.7 2 2000 16.1 17.84
5 | 3500 4.8 5.1 3 2500 11.63 15.63
6 | 4000 5.6 5.8 4 3000 10.87 14.87
7 | 4500 6.7 6.9 5 3500 10.2 132
8 | 5000 7.4 7.7 6 4000 9.75 10.75
9 | 5500 9.2 9.4 7 4500 8.48 8.7
10 | 6000 9.5 9.7 8 5000 6.87 7.07
9 5500 4.62 5.12
oot Putarar oot ) 10 6000 3.13 3.49
B rafik Putaran Mesin (N) Vs Torsi (T)
5 1: grafik Putaran Mesin (N) Vs Konsumsi bahan bakar
L — =
= =T
1500 2000 E’OHPfJC:';Ir:;H:‘I:;IOr\‘\ (b:'i-j\]rtl")EDOO 5500 6000 g g ;J ‘s:‘

Gambar 12 Putaran Mesin (n) vs Torsi

M

1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000 5500 6000
Putaran Mesin{rpm)

Gambar 13 Putaran Mesin (n) vs
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Konsumsi Bahan Bakar
Tabel 7 Data Hasil Perhitungan Daya

Poros
Daya
No P(L:, tanr]e;n Standart Fuel lonezer
P (kW) (kW)
1 1500 0.036 0.037
2 2000 0.293 0.334
3 2500 0.601 0.628
4 3000 1.067 1.161
5 3500 1.758 1.868
6 4000 2.344 2.428
7 4500 3.155 3.249
8 5000 3.872 4.029
9 5500 5.296 5.411
10 6000 5.966 6.091
, Grafik Putaran Mesin(N) Vs Daya (P)
- ~
< V4
: e T
=3}
1 P
Putaran Mesin (rpm)

Gambar 14 Putaran Mesin (n) vs Daya

(P)

Tabel 8 Data Hasil Perhitungan Tekanan

Efektif Rata-rata (Bmep)
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Tabel 9 Data Hasil Perhitungan Laju
Konsumsi Bahan bakar ( mr)

Laju Konsumsi Bahan Bakar
No Putaran m; )
(rpm) Standart Fuel lonezer
(9/s) (g/s)
1 1500 0.044 0.040
2 2000 0.063 0.047
3 2500 0.072 0.056
4 3000 0.087 0.085
5 3500 0.160 0.144
6 4000 0.044 0.040
7 4500 0.063 0.047
8 5000 0.072 0.056
9 5500 0.087 0.085
10 6000 0.160 0.144
Grafik Putaran Mesin (N) Vs Laju Konsumsi Bahan Bakar
0,25 (mf)
) )

0,15
|[=—8—Standar
01 | —m— Fuel lonizer
006 _E';::‘-'J‘/

0 T ¥ ¥ T T ¥ ¥ T ¥
1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000 5500 000
Putaran Mesin rpm)

Laju Konsumsi Bahan
bakar (g/s)

Gambar 16 Putaran Mesin (n) vs Laju
Konsumsi Bahan Bakar (my)

Tabel 10 Data Hasil Perhitungan
Konsumsi Bahan Bakar Sfesifik (sfc)

Tekanan efektif rata-rata
No Putaran (Bmep)
(rpm) Standart Fuel lonezer
(kPa) (kPa)
1 1500 23.06 23.70
2 2000 140.8 160.4
3 2500 231.1 301.7
4 3000 341.9 371.8
5 3500 482.9 512.8
6 4000 563.4 583.2
7 4500 674.1 693.76
8 5000 744.6 774.8
9 5500 925.8 945.9
10 6000 955.4 975.4

Grafik Putaran Mesin (N) Vs Tekanan efektif rata-
rata (Bmep)

—e— Standar

=
2 500
£ / | =Ll lorizer
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Gambar 15 Putaran Mesin (n) vs
Tekanan Efektif Rata-rata (Bmep)

Konsumsi Bahan bakar Spesifik
No Putaran (sfc)
(rpm) Standart Fuel lonezer

(mg/J) (mg/J)
1 1500 1.22 1,08
2 2000 0.153 0.122
3 2500 0.104 0.074
4 3000 0.063 0.042
5 3500 0.041 0.029
6 4000 0.032 0.028
7 4500 0.027 0.026
8 5000 0.028 0.025
9 5500 0.030 0.026
10 6000 0.039 0.034

Grafik Putaran Mesin (N) Vs Kensumsi Bahan
14 Bakar Spesifik (sfc)
351
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Gambar 17 Putaran Mesin (n) vs
Konsumsi Bahan Bakar Spesifik (sfc)
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Tabel 11 Data Hasil Perhitungan
Efisiensi (nf)

Efisiensi (ny)
No P(L: té:;&)m Standart Fuel lonezer
P (%) (%)
1 1500 1.82 2.05
2 2000 14,5 18.2
3 2500 21.3 30,1
4 3000 35.2 52.9
5 3500 54,2 76.6
6 4000 69.4 79,3
7 4500 82,3 85,4
8 5000 79,3 88,8
9 5500 74,1 85,4
10 6000 56,9 65,3
Grafik Putaran Mesin (N) Vs Efisiensi
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Gambar 18 Putaran Mesin (n) vs
Efisiensi (ny)

Tabel 12 Data Perbandingan kadar CO

No Putaran Standart Iofllejzgler
(rpm) CO (%Vol) CO (%Vol)

1 1500 3.51 3.51

2 2000 3.44 3.44
3 2500 3.28 3.28
4 3000 2.52 2.52
5 3500 3.05 3.05
6 4000 3.03 3.03
7 4500 2.91 2.91
8 5000 2.48 2.48
9 5500 2.15 2.15
10 6000 2.14 2.14

Grafik Puratan Mesin (N) Vs Kadar CO (% Vol)
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Gambar 19. Putaran Mesin (n) vs Kadar
CO (% Vol)
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Tabel 13 Data Perbandingan Kadar HC
No Putaran Standart Fuel lonezer
(rpm) HC (ppm) HC (ppm)

1 1500 1363 1342

2 2000 1341 1323

3 2500 1203 1160

4 3000 831 794

5 3500 523 486

6 4000 372 341

7 4500 312 284

8 5000 233 187

9 5500 139 121
10 6000 125 112

Grafik Putaran Mesin (N) VS Kadar HC
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Gambar 20 Putaran Mesin (n) vs Kadar
HC

Tabel 14 Data Perbandingan Kadar CO:

No Putaran Standart Fuel lonezer

(rpm) CO; (%Vol) CO; (%Vol)
1 1500 2.2 2.4
2 2000 2.5 2.7
3 2500 2.8 3.1
4 3000 2.9 3.3
5 3500 3.6 3.8
6 4000 3.9 3.9
7 4500 4.2 4.5
8 5000 4.4 4.7
9 5500 4.5 4.8
10 6000 4.7 5.2

Grafik Putaran Mesin (N) Vs Kadar CO2 (% Vol)
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Gambar 21 Putaran Mesin (n) vs Kadar
CO2 (% Vol)
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Tabel 15 Data Perbandingan Kadar O2

Standart Fuel
Putaran
No (rom) 0O, lonezer
(%Vol) 0, (%Voal)

1 1500 6.9 6.9
2 2000 7.1 7.1
3 2500 6.9 7.9
4 3000 7.6 8.2
5 3500 6.3 6.1
6 4000 6 5.2
7 4500 6 5.5
8 5000 6 5.6
9 5500 6.1 5.8
10 6000 5.7 4.9

Grafik Putaran Mesin(N) Vs Kadar 02(% Vol)
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Gambar 22 Putaran Mesin (n) vs Kadar

02 (% Vol)
Tabel.16 Data Pebandingan Nilai
Lambda (A
No Putaran | Standart Fuel lonezer
(rpm) A A
1 1500 1.477 1.489
2 2000 1.475 1.485
3 2500 1.474 1.481
4 3000 1.484 1.492
5 3500 1.453 1.475
6 4000 1.446 1.448
7 4500 1.418 1.434
8 5000 1.412 1.449
9 5500 1.421 1.427
10 6000 1.432 1.443

Grafik Putaran Mesin (N) Vs Nilai Lambda

Nilai Lambda
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Putaran Mesin (rpm)

Gambar 23 Putaran Mesin (n) vs Nilai
Lambda (A)

KESIMPULAN
Berdasarkan hasil pengujian pe-
ngaruh penggunaan alat fuel ionizer ter-
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hadap unjuk kerja dan gas buang pada
motor bensin yang telah dilakukan pada
mesin sepeda motor 4 langkah honda ka-
risma 125 cc terjadi kenaikan Torsi rata —
rata dari putaran idle atau stasioner (15-
00 rpm) sampai putaran maksimum (60-
00 rpm) sebesar 5,10% setelah mengu-
nakan fuel lonizer, waktu rata—rata yang
dibutuhkan untuk 1 mL konsumsi bahan
bakar dari 1500 rpm sampai 6000 rpm
bertambah sebesar 15,96 %. Berdasar-
kan hasil perhitungan yang telah dijabar-
kan dalam bab sebelumnya maka dapat
diambil kesimpulan sebagai berikut:
Untuk Unjuk Kerja :
1. Torsi maksimum untuk kondisi stan-
dar adalah 9,5 N.m pada putaran 60-
00 rpm, setelah menggunakan fuel
lonizer adalah 9,7 N.m pada putaran
6000 rpm atau naik 2,06 % walaupun
pada putaran yang sama setelah pe-
makaian alat fuel ionizer terjadi pe-
ningkatan Torsi, didasarkan pada si-

Klus ideal ;

Untuk siklus:

= Kalor masuk (2-3), Qin = m.C,.(T3
—T2)

= Kalor masuk (4-1), Qout =
m.CV.(T4—T1)

2. Daya maksimum yang dihasilkan un-
tuk kondisi standartt adalah 5,966kW
pada putaran 6000 rpm, sedangkan
setelah menggunakan fuel lonizer a-
dalah 6,091 kW pada putaran 6000
rpm atau naik 2,05 % dan Daya rata
— ratanya naik 5,09 % setelah meng-
gunakan fuel lonizer

3. Tekanan efektif rata — rata (Bmep)
maksimumnya adalah 955,3 kPa pa-
da putaran 6000 rpm untuk kondisi
standar, setelah menggunakan fuel
lonizer adalah 975,4 kPa pada putar-
an 6000 rpm atau naik 2,06 % dan
Bmep rata — ratanya naik 7,67 % se-
telah menggunakan fuel lonizer.

4. Laju konsumsi bahan bakar (my)
maksimumnya adalah 0,236 g/s un-
tuk kondisi standartt, setelah meng-
gunakan fuel lonizer adalah 0.212
g/s atau turun 10,16 % dan mf rata —
ratanya turun 13,16 % setelah meng-
gunakan fuel lonizer.

5. Konsumsi bahan bakar spesifik (sfc)
maksimumnya adalah 1.22 mg/J pa-
da putaran 1500 rpm untuk kondisi
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standar, setelah menggunakan Fuel
lonizer adalah 1,08 mg/J atau turun
11,47 % dan sfc rata — ratanya turun
17,55 % setelah menggunakan fuel
lonizer.

6. Efisiensi ( nr) maksimumnya adalah
82,3 % pada putaran 4500 rpm un-
tuk kondisi standartt, setelah meng-
gunakan fuel lonizer adalah 85,4 %
pada putaran 4500 rpm atau naik se-
besar 3,62 % dan nr ratanya naik 16.
32% setelah menggunakan fuel loni-
zer.

Untuk Emisi Gas Buang :

1. Kadar CO mengalami penurunan se-
besar 1,8 % sampai 13,10 % dari
kondisi standart ke penggunaan Fuel
lonizer.

2. Kadar HC terjadi penurunan sebesar
1,3 % sampai 19,7 % dari kondisi
standar ke penggunaan Fuel lonizer.

3. Kadar CO2 dari kondisi standart ke
penggunaan Fuel lonizer terjadi pe-
ningkatan sebesar 8 % sampai 13,7
% .

4. Pada penggunaan Fuel lonizer pada
putaran diatas 3500 rpm kadar O2
lebih rendah karena sebagian besar
oksigen dikonsumsi untuk pembakar-
an sehingga oksigen yang tidak bere-
aksi dan terbawa oleh gas buang le-
bih sedikit dari pada kondisi standart,
hal ini menunjukkan bahwa tersedia
cukup oksigen untuk mengubah selu-
ruh bahan bakar menjadi produk
yang bereaksi sempurna.

ISSN: 1410-5829

5. Nilai Lamda setelah menggunakan
Fuel lonizer naik 0,13 % sampai 2,62
% bila dibandingkan dengan kondisi
standart. Dari hasil pengujian yang
telah dilakukan dapat disimpulkan
secara umum Yyaitu Fuel lonizer da-
pat memberikan peningkatan kualitas
pada BBM yang digunakan, yang
memberikan hasil pembakaran yang
lebih baik, dan dengan penggunaan
Fuel lonizer unjuk kerja atau perfor-
mance mesin pada Motor HONDA
Karisma 125 cc lebih baik daripada
kondisi standar. Dan juga pada Fuel
lonizer dapat mereduksi emisi gas
buang yang merugikan dan mengu-
rangi pencemaran lingkungan.
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