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I. Syafa’at”

ANALISA KEAUSAN PADA RANTAI SEPEDA MOTOR

Abstrak

tai adalah salah satu komponen penting dalam sepeda motor. Keausan pada rantai
alah hal yang wajar. Beban yang besar saat terjadi tumbukan antara bus yang
dalamnya terdapat pin, dengan gigi-gigi sproket membuat keausan terjadi pada pin dan
s. Keausan yang terjadi adalah dalam bentuk mulur yang dihitung berdasar persen
panjangan. Rantai harus diganti ketika persen perpanjangan mencapai 2%. Pelumasan,
ersihan terhadap kotoran pada rantai, serta menghindari perpindahan gigi sesering

ta kunci : keausan, rantai, bus, pin, persen perpanjangan

keausan rantai yang berupa mulur, disamping
jenis kerusakan yang lain. Dampak dari keausan
ini adalah penggantian rantai sebelum umur
pakainya. '
Padahal merujuk dari data, rantai dengan
pemasangan dan pelumasan yang benar
mempunyai umur pakai 15000 jam [3].

Analisa ini mencoba menguak penyebab
terjadinya keausan rantai pada sepeda motor.
Kajiannya hanya pada rantai saja, tidak pada
keausan sproket meskipun pada kenyataannya
kedua komponen ini aus” sebagai akibat dari
kontak mekanis antara keduanya.

Landasan Teori
Rantai

Rantai transmisi daya biasanya
dipergunakan dimana jarak poros lebih besar
daripada transmisi roda gigi. Rantai mengait pada
gigi sproket dan meneruskan daya tanpa slip
sehingga menjamin perbandingan putaran yang
tetap [4]. Rantai sebagai transmisi mempunyai
keuntungan-keuntungan seperti:

I. Mampu meneruskan daya besar karena
kekuatannya yang besar;

2. Tidak memerlukan tegangan awal;

3. Tingkat keausan relatif kecil pada bantalan;

4. Mudah cara memasangnya.

Konstruksi transmisi jenis ini terdiri dari
sproket dan rantai. Rantai merupakan rakitan dari
pena, pelat penghubung pena, rol, pelat
penghubung rol serta bus.
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Gambar 1. Rantai dan Sproket [4]

Di sisi lain transmisi rantai memiliki
beberapa kekurangan, yaitu variasi kecepatan
yang tidak dapat dihindari karena lintasan busur
sproket yang mengait mata rantai, suara dan
getaran karena tumbukan antara rantai dan dasar
kaki gigi sproket, serta perpanjangan rantai
karena keausan pena dan bus yang diakibatkan
oleh gesekan dengan sproket.

Dalam perencanaan rantai pada Gambar 2,
berdasarkan Kurva Tenda (Tent Curve) garis O-
A ditentukan berdasarkan tegangan rantai yang
diperbolehkan yang menyertakan kekuatan
fatigue dari pelat penghubung pena serta pelat
penghubung rol dan bus, seperti halnya pada
gaya sentrifugal dalam putaran kecepatan tinggi

[5].
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Gambar 2. Tent Curve [5]

Garis B-C ditentukan oleh impact dari bus dan
rol. Pada garis ini, keadaan tanpa batas fatigue
seperti pada pelat penghubung. Maka dari itu,
garis ini menunjukkan batas umur pakai pada
15000 jam. Sedangkan garis D-E, terdapat acuan
untuk menentukan fungsi bantalan dari pin dan
bus. Daerah di bawah ketiga garis inilah (O-A, B-
C dan D-E) yang merupakan acuan dalam
perencanaan rantai. Ketika rantai digunakan pada

kecepatan rendah, keadaan ini dibatasi oleh garis
O-A, yaitu batas fatigue.

Tabel 1. Standar Penggunaan Rantai

151
Standards for Major Types of Chains
Thmin o Msgony, s SO P surdrd
Power Transmission Roller Chain ANSIB29.1M |1SO 606 |18 B 1801
Power Transmission Bushed Chain ANSIB 29.1M [1S0 1395 |15 B 1801
Power Transmission Sprocket ANSIB29.1M [150606 | 1S B 1602
Heavy-Duly Chain ANSI B 29.1M 150 3512
Bicycle Chain 1509631 |UsD 9417
Malorcycke Chain 1S0 10190 |JCAS 12
Leal Ghain ANSIB 296M [1S0 4347 |18 1804
Double Pilch Conveyor Ghain 8 Sprockel | ANSIB29.4 |10 1275 |JISB 1803
ORTY T R, D0 ANSIB 295 1S B 1801
Conveyor Chain ansie2015 |50 lieasz

The conlents of each standard for a category may vary rom group 10 group.
JCAS Indicates the japanese Chain Association Standard

Sedangkan pada Tabel 1 bisa dilihat tentang
standar penggunaan rantai pada berbagai jenis
kategori pekerjaan. Untuk rantai motor, standar
yang dipergunakan adalah JCAS 12.

Keausan
Jarang sekali disadari bahwa keausan
mekanis lebih merugikan dari patah atau korosi.

Untuk seorang perancang, keausan akan

menurunkan kemampuan mesin dan membawa

akibat sampingan seperti panas, bunyi berisik,
boros energi dan harus sering diservis. Keausan
dapat digambarkan sebagai perubahan kumulatif
yang tidak diinginkan pada dimensi yang
dikarenakan oleh perpindahan partikel yang

berangsur-angsur dari pergerakan permukaan [6].

Keausan bukan hanya proses tunggal, tetapi

beberapa proses berbeda yang dapat berlangsung

independen atau secara bersamaan. Ada lima
subkategori keausan, yaitu: keausan adhesive,
keausan abrasive, keausan korosif, keausan
kelelahan permukaan dan keausan deformasi.
Dalam bidang teknik mesin, gerakan-
gerakan yang dapat menimbulkan keausan

disebabkan oleh beberapa hal yaitu [7]:

a. Keausan luncur pada bantalan luncur, roda

gigi, peluncur, penghancur dan sebagainya.

b. Keausan rol (gelinding) pada bantalan rol,
runer, impeler, nok, roda gigi, sproket, rantai
dan sebagainya.

. Keausan semburan (jet, turbine, siku pipa) dan

d. Keausan isap (kavitasi pada turbin).

(g}
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Gambar 3. Rantai [4]

Yang  harus  diperhatikan  dalam
mempelajari  keausan rantai adalah tingkat
kemuluran (elongasi) dan usia motor saat dipakai
dengan beban periodik. Beban periodik didapat
saat rantai dipakai waktu akselerasi. Perpindahan
gigi terus menerus akan membuat hentakan.
Hentakan ini akan membuat beban yang besar
pada rantai. Kondisi seperti ini yang akan
menguji usia pakai dan kemuluran. Termasuk
elastisitas ketika menerima beban periodik. Kuat
dalam hal breaking load belum tentu usia pakai
dari rantai akan normal (sesuai dengan umur
rantai). Secara teknis rantai yang hanya tinggi
tingkat breaking loadnya akan bermasalah di
sproket yang akan cepat aus.

Mulur akibat aus adalah fenomena
normal pada saat rantai bekerja. Kecepatan dari
keausan rantai tergantung dari beberapa faktor
yaitu pelumasan, beban dan frekuensi dan tingkat
penyambungan antara pin dan bus. Pada bus dan
pin inilah keausan pada rantai terjadi. Hal ini
disebabkan bus dan pin menerima beban yang
lebih besar daripada komponen lainnya.

- Gambar 4. Rantai yang Aus
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Pada gambar di bawah ini, dapat dilihat
gaya yang ada saat pin dan bus berputar [8].
Gambar sebelah kiri adalah putaran pin saat
dimulainya tumbukan dengan gigi sproket
sedangkan gambar di sisi kanan adalah

berputarnya bus pada saat yang bersamaan.

Gambar 5. Gaya pada Pin dan Bus [8]

Pada pelat tidak terdapat keausan. Hal ini
dikarenakan baik pada pelat penghubung pena
ataupun pelat penghubung rol dan bus, hanya
berfungsi sebagai penghubung dan pengikat antar
komponen dalam konstruksi rantai. Sedang pada
rol, komponen ini  berfungsi  sebagai
penggelinding dan saja akibat tumbukan antara
pin dan bus dengan gigi-gigi sproket.

Gambar 6. Keausan pada Pin dan Bus [9]

Aus pada bus dalam rantai disebabkan
oleh pergerakan dari pin yang ada di dalam bus
dan oleh gesekan bus dengan gigi sproket. Aus
pada pin dan bus menyebabkan rantai
memanjang. Sehingga hal ini berakibat rantai
tidak terpasang secara pas pada sproket ataupun-

tidak terjaganya jarak dan timming saat puta
berlangsung.

Elongasi rantai mempunyai tiga tahap:
[9]. Dimulai pada periode yang pendek di aw:
pemakaian, saat run-in dan terakhir adalah au
Pada tahap awal inilah, terjadi titik tertin
keausan. Pin dan bus akan aus dengan cep:
Tahap kedua adalah keausan secara bertingk
dari permukaan antara pin dan bus. Keduan
akan melakukan penyesuaian pada permuk
masing-masing. Dalam tahap ini pin aka
“menempatkan diri” secara benar dalam pada bu
dan pada daerah yang bergesekan mendap
pelumasan secara normal dan baik. Tahaj
terakhir adalah periode aus secara cepat. Keti
jarak antara pin dan bus melonggar, pelumas
sudah tidak efektif. Ini akan berakibat cas
hardening pada pin dan bus. Deng
tertinggalnya material-material halus sebag
akibat dari gesekan, membuat aus terjadi lebi
cepat.

Pengukuran keausan dapat dibuat untul
menentukan apakah rantai telah mulur sehingga
pergantian rantai dibutuhkan atau tidak. Untu
mendapatkan hasil yang akurat, panjang rantai
diukur pada saat rantai dalam keadaan
mengalami tegangan. Jika rantai diukur ketika
masih bekerja dengan sproket, maka prosedur
keselamatan kerja harus dijalankan. Jika rantai
telah lepas dari sproket maka pengukuran beban:
sesuai standar harus diterapkan supaya rantai
tidak kendur. Pengukuran diusahakan sedekat
mungkin dari pusat salah satu pin terhadap pusat
pin lainnya. Semakin banyak pin yang diukur,
maka semakin akurat. Untuk mengukur keausan
rantai, menggunakan rumus sebagai berikut [10]:

M—(XxP)x]
XxP

% perpanjangan = 00

Dimana: |
X = jumlah pitch yang diukur
P = Pitch (mm)

Gambar 7. Cara Pengukuran Panjang Rantai
[10]
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Gambar 9. Lokasi Pelumasan yang Tepat
pada Rantai [9]

Cara untuk mengurangi keausan secara
umum dianjurkan [7]:

I. Penurunan gaya yang menimbulkan keausan
juga dapat mengurangi keausan. Misalnya
dengan mengurangi gaya bidang datar,
kecepatan dan pemilihan bentuk yang ideal.
Juga penurunan faktor gesek dengan
permukaan yang licin, pelumasan yang baik
dan penyekat yang lebih aman untuk
mencegah masuknya partikel asing dan alur
pembuangan debu dan sisa gesekan.

2. Menjaga batas suhu maksimum, misalnya
pelumasan  bagi  bahan sintetik dan
sebagainya.

3. Pengurangan akibat-akibat keausan, misalnya
dengan tambahan penyetel khusus atau
mengarahkan keausan hanya pada bagian-
bagian yang mudah diganti. Keausan dapat
diatasi dengan melas, pelapisan logam
(verchrom) dan sebagainya.

Secara khusus pada permasalahan rantai
ini, meskipun keausan merupakan fenomena
yang wajar saat rantai digunakan, keausan dapat
dihindari dengan beberapa cara, antara lain:

1. Pelumasan rantai secara berkala. Karena
dengan melihat grafik elongasi pada Kurva
Tenda, maka dengan pelumasan, umur pakai
dapat tercapai secara optimal.

2. Pembersihan terhadap kotoran-kotoran yang
melekat pada rantai. Dengan tetap terjaganya

kebersihan, hal ini akan menghambat
terjadinya keausan abrasive.
3. Hindari perpindahan gigi secara terus

menerus. Karena breaking load pada keadaan
ini lebih besar daripada keadaan saat motor
berjalan dengan tanpa perpindahan gigi.

Kesimpulan
Dari serangkaian pembahasan tentang
analisa keausan pada sepeda motor, dapat diambil
kesimpulan sebagai berikut:
1. Keausan pada rantai yang terjadi pada bagian
bus dan pin adalah sebuah fenomena yang
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wajar.  Keausan ini mengakibatkan
penambahan panjang atau mulur. Hal ini
dikarenakan beban yang besar saat terjadi
tumbukan antara bus yang didalamnya
terdapat pin, dengan gigi-gigi sproket.

2. Ketika persen perpanjangan mencapai 2%,
artinya rantai harus segera diganti karena
telah rusak. Batasan ini merupakan nilai
standar perancangan yang telah ada.
Pelumasan pada tahap ini tidak efektif untuk
mengurangi keausan yang telah terjadi.

3. Untuk menghindari keausan secara dini,
dapat  dilakukan  dengan pelumasan,
pembersihan terhadap kotoran pada rantai,
serta menghindari perpindahan gigi sesering
mungkin.
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