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BAB III  

KONSTRUKSI  SUB-ASSEMBLY REM   

DAN PENENTUAN KOMPONEN KRITIS  

  

 

 Bab ini membahas konstruksi sub-assy rem, prinsip kerja dan fungsi setiap 

komponen, spesifikasi teknis, jenis-jenis kerusakan yang bisa terjadi, perambatan kerusakan 

komponen bila tidak segera dilakukan perawatan dan/atau perbaikan, perhitungan atau 

prediksi umur komponen utama serta penyusunan tabel kekritisan komponen. Pembahasan 

terakhir ini merupakan yang paling crusial di sini karena digunakan sebagai dasar dalam 

memprediksi umur sistim dan menjadi landasan analisis perawatan berbasis kehandalan 

sistim (RCM). 

Pembahasan jenis-jenis kerusakan pada komponen rem dan perambatan kerusakan 

komponen bila tidak segera dilakukan perawatan dan/atau perbaikan disusun dalam bentuk 

diagram pohon (tree diagram). Informasinya kebanyakan diperoleh dari mekanik 

berpengalaman di bengkel resmi sepeda motor Honda. Komponen-komponen yang sering 

rusak di sini selanjutnya disebut sebagai komponen utama yang akan dilakukan perhitungan 

lebih lanjut dalam sub bab ñPerhitungan Umur Komponen Utamaò. 

Perhitungan umur komponen utama di sini menggunakan Teori Elemen Mesin II 

yang telah dipelajari pada semester tiga. Data-data operasi seperti frekwensi penekanan 

pedal rem, lama dan tekanan penekanan pedal rem semuanya diasumsikan berdasar 

pemakaian normal (bukan untuk tugas berat) dengan kondisi lalu lintas yang padat dan 

jalanan berbukit. Sementara data-data spesifikasi teknis termasuk diantaranya dimensi 

komponen diperoleh dari bengkel resmi Honda. Tidak semua komponen dihitung di sini 

karena disamping tidak karena jarang mengalami kerusakan , juga untuk beberapa hal 

membutuhkan teori dan analisis yang kompleks , yang berakibat pembahasan dan analisis 

penerapan RCM pada sub-assy rem menjadi melebar dan tidak fokus.  
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Penyusunan tabel kekritisan komponen di sini tidak hanya memperhatikan umur 

komponen saja tetapi juga memperhatikan tingkat kesulitan dalam penggantian dan 

perawatan komponen serta harga komponen. 

 

3.1 Rem 

 Rem adalah elemen penting pada sebuah kendaraan yang berfungsi untuk 

mengurangi dan atau menghentikan laju kendaraan. Sejalan dengan  pengembangan mesin 

penggeraknya, saat ini kendaraan dapat bergerak sangat cepat sehingga memerperlukan rem 

yang juga makin baik. Pada tahun 1902 Louis Renault menemukan rem jenis drum yang 

bekerja dengan sistim gesek  untuk kendaraan. Peralatan utama rem gesek ini terdiri dari 

drum dan penggesek. Drum dipasang pada sumbu roda, sedang penggesek pada bagian bodi 

kendaraan dan didudukkan pada mekanisme yang dapat menekan drum. Ketika kedaraan 

bergerak, maka drum berputar sesuai putaran roda. Pengereman dilakukan dengan cara 

menekan penggesek pada permukaan drum sehingga terjadi pengurangan energi kinetik 

(kecepatan) yang diubah menjadi energi panas pada bidang yang bergesekan [23]. 

Hingga saat ini, rem utama kendaraan yang  dikembangkan masih menggunakan 

sistim gesek sebagimana ditemukan pertama kali. Pengembangan dilakukan pada 

mekanisme untuk meningkatkan gaya dan mode penekanan serta sifat material permukaan 

gesek yang tahan terhadap tekanan dan temperatur tinggi. Pada umumnya bahan material 

gesek yang digunakan adalah jenis asbestos atau logam hasil sinter dengan bahan induk 

besi atau tembaga. Koefisien gesek asbestos lebih baik tetapi kurang tahan terhadap 

tekanan. Sebaliknya logam sinter koefisien geseknya lebih kecil tetapi tahan terhadap 

tekanan dan temperatur tinggi . 

 

3.1.1 Rem Teromol 

Rem drum adalah rem bekerja atas dasar gesekan antara sepatu rem dengan 

drum yang ikut berputar dengan putaran roda kendaraan. Agar gesekan dapat 

memperlambat kendaraan dengan baik, sepatu rem dibuat dari bahan yang 

mempunyai koefisien gesek yang tinggi. 
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Pada rem tromol, penghentian atau pengurangan putaran roda dilakukan 

dengan adanya gesekan antara sepatu rem dengan tromolnya. Pada saat tuas rem 

tidak ditekan sepatu rem dengan tromol tidak saling kontak. Tromol rem berputar 

bebas mengikuti putaran roda, tetapi pada saat tuas rem ditekan lengan rem 

memutar cam  pada sepatu rem sehingga sepatu rem menjadi mengembang dan 

bergesekan dengan tromolnya. Akibatnya putaran tromol dapat ditahan atau 

dihentikan. 

Rem drum mempunyai kelemahan kalau terendam air, tidak dapat berfungsi 

dengan baik karena koefisen gesek berkurang secara nyata atau signifikan. Oleh 

karena itu mulai ditinggalkan dalam dunia otomotif dan mengantinya dengan rem 

cakram. 

 

 Gb. 3. 1 Bagian Utama Rem Teromol[23] 

 

3.1.2 Rem Cakram 

Sistim pengereman cakram menggunakan mekanisme hidrolik, cairan 

disimpan dalam sebuah reservoir (tempat penyimpanan) yang biasa disebuat sebagai 

master cylinder. Ketika tuas ditekan, tenaga tekan pada tuas rem akan memompa 

cairan dalam reservoir ini melalui selang rem ke dalam piston yang dipasang pada 

roda. Aliran cairan ini akan membuat piston rem yang posisinya saling berhadapan 
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ini akan memanjang dalam arah yang berlawanan sehingga mendorong sepatu rem 

yang menempel kepadanya, menjepit cakram. Tenaga jepit ini menghasilkan tenaga 

friksi (friction) untuk melawan tenaga rotasi roda. 

Ketika tekanan dilepaskan maka cairan yang ada pada cylinder roda akan 

kembali ke master cylinder. 

 

Di bawah ini adalah komponen-komponennya [23] : 

- Brake reservoir : mengandung cairan rem hidrolik 

- Master cylinder : alat yang memompa cairan dari reservoir ke selang rem 

sepanjang kendaraan 

- Brake lines : Selang yang memanjang dari master cylinder ke caliper rem 

- Brake caliper : rumah besi yang dipasang pada titik tetap pada rotor rem 

yang di dalamnya terdapat piston dan brake pad. 

- Brake piston : Sebuah besi bulat yang memanjang dan menekan brake pad 

ketika cairan hidrolik diumpankan dari master cylinder. 

- Brake pad : sebuah sepatu yang menahan rotor besi 

- Rotor rem : piringan logam yang dipasang pada setiap roda, yang ditahan 

oleh brake pad untuk menghentikan putaran roda. 
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 Gb. 3.2 Skema Rem Cakram [23] 

 

 

3.1.3 Komparasi Rem Cakram dengan Rem Teromol 

 3.1.3.1 Kinerja Temperatur Rem Cakram Terhadap Rem Tromol 

Menurut Dr.Milan Honner dan Prof.Ing Josef Kunes, 

untuk kondisi temperatur rem cakram dan rem tromol selama test 

pengereman dapat ditunjukkan hasilnya sebagai berikut[21] : 

 

http://ishak.unpad.ac.id/?attachment_id=1360
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Gb. 3.3 Komparasi Temperatur Cakram dan Tromol [21] 

 

  Terlihat bahwa terjadi perbedaan temperatur antara rem 

cakram dan rem tromol sebesar ȹT, ini menunjukkan bahwa panas 

yang terjadi yang ditimbulkan oleh rem cakram lebih tinggi 

dibanding trem tromol, ini menunjukkan bahwa tingkat keausan 

pada rem cakram lebih tinggi dibanding rem tromol. Namun dari 

sisi torsi rem cakram lebih besar dibanding rem tromol. 

 

 

3.1.3.2 Kinerja dari Segi Keausan Material Rem Cakram dan Rem 

Tromol  

 a. Rem Cakram 

 Menurut Dr.Milan Honner dan Prof.Ing Josef Kunes bahwa 

rem cakram dapat diuji dari karakteristik material strukturnya untuk 

mengetahui mechanical properties nya [21].  

 Dimana rem cakram dikenai beban tertentu dengan putaran 

tertentu dengan selang waktu pembebanan yang telah ditentukan. 

Dengan bantuan Electron Microscopy terlihat kondisi permukaan 

brake disc hasil produksi di pabrikan sebelum dikenai beban . 
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Gambar 3.4. Rem Cakram Sebelum dan Setelah Dikenai Beban [21] 

 

 

b. Rem Teromol 

  Masalah yang sering terjadi pada rem tromol adalah masalah 

crack. Hal ini disebabkan karena bending stress yang terjadi pada 

drum flange dan hub flange. Selain itu rem tromol lebih mudah 

mengalami korosi pada sekitarnya dibanding dengan rem cakram. 

Agar tidak terjadi kasus crack biasanya memberikan torsi yang 

cukup 50 ft-lbs.  

  Sebelum pemasangan rem tromol sebaiknya hub dirotasikan 

sehingga salah satu dari wheel hole nya berada pada posisi jam 12. 

Dan untuk menghindari korosi sebaiknya membersihkan dari 

kotoran dan debu dengan menggunakan sikat, jika sudah terjadi 

korosi diusulkan menggunakan corrosion inhibitor. 

 

Gambar 3.5.Crack dan Korosi Pada Rem Tromol [21] 
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3.2 Konstruksi Sub-Assy Rem Honda Supra X-125 

Honda Supra X-125 memiliki 3 varian, yaitu tipe spoke, tipe casting wheels dan 

PGMFI. Untuk tipe spoke menggunakan rem cakram depan dan rem teromol untuk roda 

belakang, sedangkan tipe Casting Wheel dan PGMFI menggunakan rem cakram pada 

kedua rodanya. Dalam Tugas Akhir ini varian yang akan dibahas adalah tipe spoke. 

Pemilihan tipe spoke sebagai subjek permodelan dikarenakan pada tipe ini 

mengkombinasikan pengereman dengan cakram dan teromol, sehingga diharapkan 

pembahasan dan penentuan komponen kritis dapat meliputi kedua jenis rem tersebut. 

3.2.1 Rem Depan 

Roda depan Honda Supra X-125 Spoke menggunakan sistim 

pengereman hydraulic double piston. 

Rem cakram terdiri dari piringan yang dibuat dari logam, piringan 

logam ini akan dijepit oleh sepatu rem (brake pad) yang didorong oleh 

sebuah torak yang ada dalam silinder roda. Untuk menjepit piringan ini 

diperlukan tenaga yang cukup kuat. Guna untuk memenuhi kebutuhan 

tenaga ini, pada rem cakram dilengkapidengan sistim hydraulic, agar dapat 

menghasilkan tenaga yang cukup kuat. Sistim hydraulic terdiri dari master 

silinder, silinder roda, reservoir untuk tempat oli rem dan komponen 

penunjang lainnya. Pada kendaraan roda dua, ketika handle rem ditarik, 

silinder yang terdapat pada handle rem akan menekan torak yang terdapat 

dalam master silinder. Torak ini akan mendorong oli rem ke arah saluran oli, 

yang selanjutnya masuk ke dalam ruangan silinder roda. Pada bagian torak 

sebelah luar dipasang brake pad, brake pad ini akan menjepit piringan metal 

dengan memanfaatkan gaya/tekanan torak ke arah luar yang diakibatkan oleh 

tekanan oli rem tadi.  
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Gb.3.6 Fr. Brake Master Cylinder[5] 
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Gb. 3.7 Front Brake Caliper [5] 
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Tabel 3.1 Part Penyusun Fr.brake 

No Nomor Part Nama Part Qty 

1 35340-MA5-671 SWITCH  ASSY.,  FR.  STOP 1 

2 45126-KPH-880 HOSE  COMP.,  FR.  BRAKE 1 

3 45156-KPH-880 CLAMPER,  BRAKE  HOSE 1 

4 45157-KAN-850 CLAMPER  B,  BRAKE  HOSE 1 

5 45504-410-003 BOOT  COMP 1 

6 45510-KPH-881 CYLINDER  SUB  ASSY.,  FR.  BRAKE MASTER  1 

7 45512-MA6-006 PROTECTOR 1 

8 45513-GW0-911 CAP,  MASTER  CYLINDER 1 

9 45517-GW0-751 HOLDER,  MASTER  CYLINDER 1 

10 45520-GW0-911 DIAPHRAGM 1 

11 45521-GW0-911 PLATE,  DIAPHRAGM 1 

12 45530-471-831 CYLINDER  SET,  MASTER 1 

13 53175-KET-921 LEVER,  R.  STEERING  HANDLE 1 

14 90102-KGH-900 BOLT,  FLANGE,  6X10 1 

15 90114-KGH-900 BOLT,  HANDLE  LEVER  PIVOT 1 

16 90145-KM3-751 BOLT,  OIL,  10X22 2 

17 90545-300-000 WASHER,  OIL  BOLT 4 

18 90651-MA5-671 CIRCLIP 1 

19 93600-04012-1G SCREW,  FLAT,  4X12 2 

20 93893-04012-17 SCREW-WASHER,  4X12 1 

21 94050-06000 NUT,  FLANGE,  6MM 1 

22 95701-06022-07 BOLT,  FLANGE,  6X22 2 

23 06451-GE2-405 SEAL SET, PISTON 2 

24 06455-KW6-843 PAD SET, FR. 1 

25 43352-568-003 SCREW, BLEEDER 1 

26 43353-461-771 CAP, BLEEDER  1 

27 45107-MN5-006 PISTON 2 

28 45108-ML4-006 SPRING, PAD 1 

29 45131-GZ0-006 BOLT, PIN 1 

30 45132-166-016 BOOT, PIN BUSH 1 

31 45133-MA3-006 BOOT B 1 

32 45203-MG3-016 PLUG, PIN 2 

33 45215-KA3-732 PIN, HANGER 2 

34 45216-166-006 WASHER, WAVE 1 

35 45250-KTM-851 CALIPER SUB ASSY., R. FR. BRAKE 1 

36 45290-KEV-651 BRACKET SUB ASSY., R. FR. CALIPER 1 

37 90131-KPH-880 BOLT, TORX, 8x25 2 
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3.2.2 Rem Belakang 

 Roda belakang Honda Supra X-125 Spoke menggunakan rem 

teromol (drum brake). Tipe drum, rem ini terdiri dari sepasang kampas rem 

yang terletak pada piringan yang tetap (tidak ikut berputar bersama roda), 

dan drum yang berputar bersama roda. Dalam operasinya setiap kampas rem 

akan  bergerak radial menekan drum sehingga terjadi gesekan antara drum 

dan kampas rem. 

 

 

 

 

Gb. 3.8 Rear Brake Panel [5] 
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Tabel 3.2 Part Penyusun Rr.brake 

No Nomor Part Nama Part Qty 

1 06435-KPP-901 PAD SET, RR 1 

2 40543-KEV-900 ADJUSTER, R. CHAIN 1 

3 42301-KPG-900 AXLE, RR. WHEEL 1 

4 43100-KPH-700 PANEL COMP., RR. BRAKE 1 

5 43141-KTM-850 CAM, RR. BRAKE 1 

6 43410-KPH-900 ARM, RR. BRAKE 1 

7 45133-028-000 SPRING, BRAKE SHOE 2 

8 45134-250-000 DUST SEAL, BRAKE CAM 1 

9 45145-KFM-900 INDICATOR, FR. BRAKE 1 

10 90301-KGH-901 NUT, U, 6MM 1 

11 90302-KBP-900 NUT, SPECIAL, 6MM 1 

12 94001-06000-0S NUT, HEX., 6MM 1 

13 95701-06035-00 BOLT, FLANGE, 6x35 1 

14 42635-KPH-900 HUB SUB ASSY., RR. 1 

 

 

3.3 Spesifikasi Teknis Sub-assy Rem Supra X-125 

3.3.1 Spesifikasi Teknis Rem Depan Honda Supra X-125 

Tabel 3.3 Toleransi part sub assy Fr.Brake [5] 
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Torsi Pengencangan [5] 

 Caliper bleed valve 5 N.m (0,5 kg-m) 

 Pin bolt 17 N.m (1,7 kg-m) 

 Caliper pin nut 22 N.m (2,2 kg-m) Oleskan cairan pengunci pada 

bagian dalam 

 Caliper mounting bolt 30 N.m (3,1 kg-m) Baut ALOC: ganti 

dengan baut baru 

 Brake hose oil bolt 34 N.m (3,5 kg-m) 

 Master cylinder reservoir cover screw 2 N.m (0,2 kg-m) 

 Front brake light switch screw 1 N.m (0,1 kg-m) 

 Brake lever pivot bolt/nut 6 N.m (0,6 kg-m) 

 Caliper pad pin 17 N.m (1,7 kg-m) 

 

Kunci Perkakas 

Snap ring pliers 07914-SA50001 

 

3.3.2 Spesifikasi Teknis Rem Belakang Depan Honda Supra X-125 

Tabel 3.4 Toleransi part sub assy Rear.Brake [5] 
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TORSI PENGENCANGAN [5] 

 Rear axle nut 59 N.m (6,0 kg-m) mur-U 

 Rear spoke 3 N.m (0,3 kg-m) 

 Driven sprocket stud bolt 20 N.m (2,0 kg-m)  

 Driven sprocket UBS nut 32 N.m (3,3 kg-m)     

 Rear brake arm nut 10 N.m (1,0 kg-m) 

 Swingarm pivot nut 39 N.m (4,0 kg-m) 

 Shock absorber upper mounting bolt 24 N.m (2,4 kg-m) 

 Shock absorber lower mounting cap bolt 24 N.m (2,4 kg-m) 

 

 

KUNCI PERKAKAS  

 Spoke wrench, 4.5 x 5.1 mm 07701-0020200 

 Bearing remover shaft 07746-0050100 

 Bearing remover head, 12 mm 07746-0050300 

 Driver 07749-0010000 

 Attachment, 32 x 35 mm 07746-0010100 

 Attachment, 37 x 40 mm 07746-0010200 

 Pilot, 12 mm 07746-0040200 

 Pilot, 17 mm 07746-0040400 

 

 

3.4 Jenis-Jenis Kerusakan yang Bisa Terjadi Pada Sub-Assy Rem 

 Berdasarkan Troubleshooting dari Buku Manual Reparasi Honda Supra X 

125 untuk mekanik Honda, dapat di tarik beberapa jenis kerusakan yang mungkin 

terjadi pada sub-assy rem  
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3.4.1 Jenis-Jenis Kerusakan yang Bisa Terjadi Pada Sub-Assy Rem Honda 

Supra X-125 

 

Jenis permasalahan Penyebab 

Bunyi Berdecit Ketika Mengerem  

Brake Shoes rem belakang kotor  

Drum rem belakang aus  

Permukaan Disc Brake bergelombang (tidak rata)  

Daya pengereman lemah  

Brake pad aus (habis pakai)  

Disc brake ketebalannya di bawah batas toleransi 

standar  

Drum rem belakang aus  

Terdapat kebocoran pada cylinder assy  

Pengereman tidak smooth  
Permukaan Disc Brake bergelombang (tidak rata)  

Drum rem balakang aus  

Rem Mengunci  
Malfungsi sistim hidrolis pada Cylinder Assy  

Patahnya pegas rem belakang  

 

  Dari troubleshooting buku manual tersebut dapat ditarik beberapa 

jenis kerusakan dan perambatannya menjadi seperti dibawah ini 
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Gb. 3.9 Diagram Perambatan Kerusakan  

Sub Assy Rem Depan Honda Supra X-125



39 

 

 

Gb. 3.10 Diagram Perambatan Kerusakan 

Sub Assy Rem Belakang Honda Supra X-125
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3.5  Estimasi Komponen Kritis pada Sub-Assembly Rem 

Pokok permasalahan yang ada dalam sub bab ini adalah proses menentukan 

(mengestimasi) kekritisan komponen pada sub-assembly yang dianalisa yaitu sub-

assembly rem Honda Supra X 125. Dalam setiap unit sistim di dalamnya terdapat 

komponen-komponen penyusun dan beberapa diantaranya mempunyai peran penting 

bagi sistim. Sehingga perlu diketahui dari  komponen-komponen tersebut komponen 

mana yang disebut komponen kritis. Untuk menentukan suatu komponen disebut kritis, 

perlu ditetapkan definisi dan kriteria kekritisan suatu komponen. 

Komponen kritis adalah kondisi suatu komponen sepeda motor yang berpotensi 

mengalami kerusakan yang berpengaruh pada keandalan operasional unit sistim. 

Adapun suatu komponen dinyatakan kritis harus setidaknya memenuhi 4 kriteria berikut 

ini :   

1. Frekwensi kerusakan tinggi.  

Suatu komponen dikatakan mempunyai frekwensi kerusakan yang tinggi 

apabila menerima beban yang besar, bebannya dinamis dan frekwensi 

operasinya tinggi. Frekwensi kerusakan yang tinggi pada suatu komponen jika 

tidak segera dilakukan tindakan perbaikan dapat merambat kepada komponen 

utama yang bisa berpotensi menimbulkan unit tidak dapat beroperasi 

(breakdown).  

 

2. Dampak kerusakan pada Sub-Assembly  

Komponen yang memiliki peran utama pada suatu sub-assembly disebut 

komponen utama. Komponen tersebut merupakan bagian vital yang apabila 

rusak dapat menyebabkan system (sub-assembly yang bersangkutan) tidak 

berfungsi maksimal atau gagal melaksanakan fungsinya (breakdown). Oleh 

karena itu penentuan komponen utama disini itu didasarkan oleh :  

a. Fungsinya (peran komponen dalam sistim) 

b. Jika part itu rusak maka fungsi sub assy tersebut tidak berfungsi 
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3. Pembongkaran dan Pemasangannya sulit  

Penggantian suatu komponen yang rusak pada suatu sub-assembly harus 

dilakukan pembongkaran, komponen diperbaiki atau diganti yang baru, lalu 

dilakukan pemasangan kembali. Tingkat kesulitan pembongkaran tergantung 

pada posisi sub-assembly yang akan dibongkar, begitu juga dengan proses 

pemasangan. Pada kriteria ini ada beberapa faktor yang harus diingat, antara 

lain: 

a. posisi komponen. 

b. alat yang digunakan (dan juga alat-alat khusus untuk melepas komponen). 

c. waktu yang diperlukan. 

d. mekanik yang berpengalaman. 

e. Biaya jasa. 

Suatu sub-assembly dengan komponen yang lokasinya ñjauh didalamò 

haruslah digunakan komponen yang ñgenuineò dan berkwalitas bagus karena 

bila komponen tersebut rusak, pembongkaran dan pemasangannya kembali 

membutuhkan waktu yang lama seperti pada sub-assembly rem di mana hampir 

semua komponennya berada pada posisi yang dalam. Pada beberapa komponen, 

bahkan pembongkaran dan pemasangannya membutuhkan tool khusus dan 

teknisi yang berpengalaman serta biaya jasa yang cukup mahal. Oleh karena itu, 

penentuan suatu komponen kritis pada sub-assembly yang dibahas disini, 

didasarkan pada catalog komponen, buku perawatan sepeda motor, dan 

wawancara dengan teknisi yang berpengalaman. 

Proses pembongkaran dan pemasangan komponen untuk sub-assy rem 

dapat dilihat pada lampiran, di dalamnya terdapat gambar berserta langkah-

langkah pembongkaran dan pemasangan dan juga alat yang digunakan 

berdasarkan standar perbaikan Honda. 

4. Harganya mahal 

Harga mahal yang dimaksud disini adalah harga yang ditentukan 

berdasarkan variasi harga pada sub-assembly yang dianalisa. Jadi suatu harga 

komponen disebut mahal apabila komponen tersebut diatas harga rata ï rata 

seluruh komponen pada sub-assembly yang bersangkutan. Daftar harga untuk 
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masing-masing komponen dapat dilihat pada tabel harga komponen Honda 

Supra X-125. 

 

3.6 Penyusunan Tabel Kekritisan Komponen 

Untuk mengestimasi komponen kritis pada sub-assembly rem yaitu dengan 

melihat kriteria-kriteria di mana sebuah komponen dapat disebut komponen kritis. Dari 

sub bab 3.5 terdapat 4 kriteria yang harus dipenuhi bila sebuah komponen bisa disebut 

kritis, kriteria tersebut adalah 

1. Frekwensi kerusakan  

2. Merupakan komponen utama 

3. Pembongkaran dan pemasangan sulit. 

4. Harga yang mahal. 

Kriteria-kriteria kritis akan menentukan komponen mana yang dapat 

dikategorikan komponen kritis. Kriteria-kriteria tersebut akan menjadi faktor penting 

dalam menyusun tabel kekritisan komponen, karena masing-masing komponen akan 

diberi nilai pada kriteria-kriteria tersebut. Komponen dengan nilai tertinggi yang disebut 

komponen kritis pada sub-assy rem. Setiap kriteria diberi weighing factor(faktor bobot), 

tetapi bobot setiap kriteria berbeda karena disesuaikan dengan prioritas kriteria tersebut 

terhadap kekritisan komponen. Selanjutnya  setiap komponen sub-assy rem Honda 

Supra X 125 diberi penilaian kwalitatif dan akan dikalikan dengan nilai bobot kriteria. 

Nilai total yang diperoleh dengan menjumlahkan semua nilai yang dikalikan pada 

masing-masing komponen. Setelah itu dapat diketahui nilai total setiap komponen 

sehingga dapat ditentukan komponen mana yang paling kritis. 

3.6.1 Penentuan Weighing Factor Kriteria Kritis  

Weighing factor/nilai bobot sangat penting dalam menentukan kekritisan 

komponen,  weigh factor diberikan pada kriteria-kriteria yang digunakan 

sebagai pengali dalam tabel kekritisan komponen. Nilai weighing faktor pada 

masing-masing kriteria berbeda karena disesuaikan dengan faktor dominan dan 
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prioritas yang menyebabkan komponen disebut komponen kritis. Di bawah ini 

merupakan urutan kriteria penentu kekritisan komponen dan nilai bobotnya: 

 

1. Frekwensi kerusakan tinggi (nilai bobot 4) 

Kriteria ini merupakan faktor utama sebuah komponen disebut kritis, 

kerusakan komponen akibat pembebanan sehingga nilai bobotnya paling 

tinggi. Bila komponen sering rusak maka akan merambat ke komponen lain 

sehingga jika dilakukan penggantian membutuhkan biaya yang lebih dan 

membuat sistim tidak berfungsi baik. 

 

2. Dampak Kerusakan pada sub-assembly besar (nilai bobot 3) 

Pemberian bobot pada kriteria ini berdasarkan dampak yang terjadi bila 

sebuah komponen rusak. Bila sebuah komponen utama dalam system 

mengalami kerusakan maka dampaknya akan membuat system tidak 

berfungsi (breakdown). Karena tidak semua komponen merupakan 

komponen utama sub-assembly rem sehingga dalam penilaiannya 

disesuaikan perannya dalam system sub-assembly rem. 

 

3. Pembongkaran dan pemasangan sulit (nilai bobot 2) 

Untuk membongkar dan memasang komponen sub-assembly rem 

membutuhkan waktu yang lama, dan mekanik yang berpengalaman.  

 

4. Harga yang mahal  (nilai bobot 1) 

Harga merupakan kriteria yang subjektif karena setiap orang mempunyai 

pandangan berbeda tentang harga sebuah komponen sub-assy rem. Oleh 

karena itu nilai bobot harga menjadi rendah. 

3.6.2 Penentuan Quality Grade Descriptor  Komponen 

Setiap komponen dalam penyusunan tabel kekritisan juga memerlukan 

penilaian. Penilaian komponen berbeda dengan bobot pada kriteria kritis 

karena penilaian komponen dilakukan secara kwalitatif. Masing-masing 

komponen memiliki nilai berbeda pada kriteria-kriteria kritis, sehingga bobot 
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kriteria merupakan pengali yang disesuaikan dengan prioritas kriteria kritis. 

Hasil akhirnya merupakan nilai total yang merupakan akumulasi perkalian 

antara penilaian kwalitatif komponen dengan bobot pada masing-masing 

kriteria. 

Dalam penilaian kwaliatatif ada beberapa kategori penilaian dan 

setiap kategori tersebut mempunyai nilai. Skala nilai yang diberikan dari 0-4. 

Kategori-Kategori penilaian kualitatif komponen 

1. Sangat memenuhi   skor 4 

2. Memenuhi    skor 3 

3. Kurang memenuhi   skor 2 

4. Tidak memenuhi   skor 1 

5. Sangat tidak memenuhi/Buruk skor 0 

Kategori-kategori tersebut dapat digunakan dalam penilaian pada 

setiap kriteria pada tabel komponen. Bila sebuah komponen dalam penilaian 

secara kwalitatif sangat memenuhi untuk salah satu kriteria kritis maka 

komponen tersebut mempunyai nilai 4. Untuk komponen yang dalam 

penilaiannya memenuhi salah satu kriteria maka komponen tersebut memiliki 

nilai 3 dan seterusnya sampai semua komponen sangat tidak memenuhi/buruk 

salah satu kriteria maka nilainya adalah 0. 

 

3.6.3  Penyusunan Tabel Kekritisan Komponen 

   Berikut adalah penyusunan tabel kekritisan komponen berdasarkan 

empat kriteria yang telah disebutkan di atas, beserta motede pemberian nilai 

dengan standar yang telah ditentukan 
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Tabel 3.5 Nilai Kekritisan Komponen pada Sub Assembly Rem (depan) 

No Kode Part Nama Part 

Kriteria 1 

bobot 4 

Kriteria 2 

bobot 3 

Kriteria 3 

bobot 2 

Kriteria 4  

bobot 1 Nilai Total 

Grade x bobot grade Grade x bobot Grade Grade x bobot grade Grade x bobot grade Grade x bobot 

1 35340-MA5-671 SWITCH ASSY., FR. STOP 1 4 0 0 1 2 0 0 6 

2 45126-KTM-851 HOSE COMP., FR. BRAKE 2 8 3 9 1 2 4 4 21 

3 45156-KPH-950 CLAMPER, BRAKE HOSE 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

4 45157-KAN -850 CLAMPER B, BRAKE HOSE 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

5 45512-MA6-006 PROTECTOR 0 0 1 3 3 6 0 0 9 

6 45513-GW0-912 CAP, MASTER CYLINDER 0 0 2 6 0 0 0 0 6 

7 45517-GW0-752 HOLDER, MASTER CYL 0 0 1 3 0 0 0 0 3 

8 45520-GW0-912 DIAPHRAGM 2 8 2 6 1 3 0 0 17 

9 45521-GW0-912 PLATE, DIAPHRAGM 2 8 2 6 1 3 0 0 17 

10 45530-471-831 CYLINDER SET, MASTER 2 8 3 9 4 8 2 2 27 

11 53175-KET-920 LEVER, R. STEERING HANDLE 0 0 1 3 0 0 1 1 4 

12 90102-KGH-900 BOLT, FLANGE, 6x10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

13 90114-KGH-900 BOLT, HANDLE LEVER PIVOT 0 0 1 3 0 0 0 0 3 

14 90145-KM3-752 BOLT, OIL, 10x22 0 0 1 3 0 0 0 0 3 

15 90545-300-000 WASHER, OIL BOLT 0 0 1 3 0 0 0 0 3 

16 90651-MA5-671 CIRCLIP 0 0 1 3 1 2 0 0 5 

17 93600-04012-1G SCREW, FLAT, 4x12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

18 93893-04012-17 SCREW-WASHER, 4x12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

19 94050-06000 NUT, FLANGE, 6MM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

20 95701-06022-07 BOLT, FLANGE, 6x22 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

21 06451-GE2-405 SEAL SET, PISTON   2 8 2 6 2 4 1 1 19 

22 06455-KW6-843 PAD SET, FR.   4 16 4 12 1 2 1 1 32 

23 43352-568-003 SCREW, BLEEDER 0 0 1 3 0 0 0 0 3 

24 43353-461-771 CAP, BLEEDER 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

25 45107-MN5-006 PISTON   1 4 3 9 4 8 1 1 22 

26 45108-ML4-006 SPRING, PAD   0 0 2 6 1 2 1 1 9 

27 45131-GZ0-006 BOLT, PIN 1 4 1 3 1 2 1 1 10 

28 45132-166-016 BOOT, PIN BUSH 0 0 1 3 1 2 0 0 5 

29 45133-MA3-006 BOOT B   0 0 1 3 1 2 0 0 5 

30 45203-MG3-016 PLUG, PIN 0 0 1 3 1 2 0 0 5 

31 45215-KA3-732 PIN, HANGER 0 0 1 3 1 2 1 1 6 

32 45216-166-006 WASHER, WAVE   0 0 1 3 1 2 0 0 5 

33 45290-KEV-651 BRACKET  FR. CALIPER 0 0 1 3 1 2 1 1 6 

34 90131-KPH-880 BOLT, TORX, 8x25 0 0 1 3 0 0 0 0 3 

35 45251-KTM-852 DISK, FR BRAKE 2 8 4 12 1 2 4 4 26 
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(a) (b) 

(c) 

Gb. 3.11 Konstruksi Sub Assembly Rem (depan) [5] 

(a) Front Brake Master Cylinder 

(b) Front  Brake  Caliper  

(c) Front Wheel 
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Tabel 3.6 Nilai Kekritisan Komponen pada Sub Assembly Rem (belakang) 

No Kode Part Nama Part 

Kriteria 1 

bobot 4 

Kriteria 2 

bobot 3 

Kriteria 3 

bobot 2 

Kriteria 4  

bobot 1 Nilai Total 

Grade x bobot 
grade Grade x bobot Grade Grade x bobot grade Grade x bobot grade Grade x bobot 

1 06435-KPP-901 PAD SET, RR 4 16 4 12 4 8 1 1 37 

2 40543-KEV-900 ADJUSTER, R. CHAIN 0 0 0 0 0 0 1 1 1 

3 42301-KPG-900 AXLE, RR. WHEEL 0 0 0 0 0 0 1 1 1 

4 42313-GBG-B20 COLLAR, RR. BRAKE PANEL  0 0 1 3 1 2 0 0 5 

5 43100-KPH-700 PANEL COMP., RR. BRAKE 0 0 2 6 1 2 2 2 10 

6 43141-KTM-850 CAM, RR. BRAKE 0 0 3 9 4 8 2 2 19 

7 43410-KPH-900 ARM, RR. BRAKE 0 0 3 9 1 2 0 0 11 

8 43434-ME1-670 RUBBER, STOPPER ARM 2 8 1 3 0 0 0 0 11 

9 45133-028-000 SPRING, BRAKE SHOE 2 8 3 9 4 8 0 0 6 

10 45134-250-000 DUST SEAL, BRAKE CAM 1 4 0 0 1 2 0 0 6 

11 45145-KFM-900 INDICATOR, RR. BRAKE 0 0 0 0 1 2 0 0 2 

12 90301-KGH-901 NUT, U, 6MM 0 0 1 3 0 0 0 0 3 

13 90302-KBP-900 NUT, SPECIAL, 6MM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

14 90505-425-000 WASHER, 8MM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

15 92811-10000 BOLT A, BRAKE STOPPER 0 0 1 3 0 0 0 0 3 

16 94001-06000-0S NUT, HEX., 6MM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

17 94001-08000-0S NUT, HEX., 8MM 0 0 1 3 0 0 0 0 3 

18 94201-20150 PIN, SPLIT, 2.0x15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

19 95701-06035-00 BOLT, FLANGE, 6x35 0 0 1 3 1 2 0 0 5 

20 42635-KPH-900 HUB SUB ASSY., RR. 1 4 4 12 2 4 4 4 24 
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Gb. 3.12 Konstruksi Sub Assembly Rem (belakang) [5] 

a) Rear Brake Pannel 

b) Rear Wheel 

(a) (b) 
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Setelah komponen masing-masing memiliki nilai kekritisannya (nilai total hasil 

kali grade komponen dan bobot kriteria) maka selanjutnya diperoleh 20 komponen 

yang memiliki nilai total yang tertinggi yang menunjukkan jika 20 komponen tersebut 

merupakan komponen paling kritis dalam sub-assembly rem. 

 

Tabel 3.7  Komponen Paling Kritis dalam Sub Assembly Rem 

No Kode part Nama Nilai total 

1 06435-KPP-901 PAD SET, RR 37 

2 06455-KW6-843 PAD SET, FR.   32 

3 45530-471-831 CYLINDER SET, MASTER 27 

4 45251-KTM-852 DISK, FR BRAKE 26 

5 45133-028-000 SPRING, BRAKE SHOE 26 

6 42635-KPH-900 HUB SUB ASSY., RR. 24 

7 45107-MN5-006 PISTON   22 

8 45126-KTM-851 HOSE COMP., FR. BRAKE 21 

9 06451-GE2-405 SEAL SET, PISTON   19 

10 43141-KTM-850 CAM, RR. BRAKE 19 

11 45520-GW0-912 DIAPHRAGM 17 

12 45521-GW0-912 PLATE, DIAPHRAGM 17 

13 43410-KPH-900 ARM, RR. BRAKE 11 

14 43434-ME1-670 RUBBER, STOPPER ARM 11 

15 45131-GZ0-006 BOLT, PIN 10 

16 43100-KPH-700 PANEL COMP., RR. BRAKE 10 

17 45512-MA6-006 PROTECTOR 9 

18 45108-ML4-006 SPRING, PAD   9 

19 45215-KA3-732 PIN, HANGER 6 

20 45290-KEV-651 BRACKET  FR. CALIPER 6 

 

Tabel 3.7 menunjukkan 20 komponen yang paling kritis pada sub-assembly 

rem. Pad Set RR dan Pad Set FR merupakan komponen dengan nilai kekritisan 

tertinggi karena faktor frekwensi kerusakan yang tinggi meski harganya tidak mahal, 

apabila keausan pada pad set dibiarkan maka akan merambat ke komponen lain, 

terlebih komponen ini merupakan komponen utama dalam sub assembly rem. 

Cylinder Set Master juga termasuk dalam komponen kritis karena frekwensi 

kerusakan yang tinggi dan bila komponen ini rusak bisa menyebabkan komponen 

lain rusak karena dikhawatirkan brake fluid bercampur dengan air karena adanya 

kebocoran pada Cylinder Set Master.  Untuk komponen Disc Front Brake dan Rear 

Hub Assy termasuk dalam komponen kritis dikarenakan fungsinya sebagai komponen 

utama dalam pengereman, dan harga part relatif mahal, namun memiliki frekwensi 

penggantian yang minim. 
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3.7 Perhitungan Umur Komponen Kritis  

 

Data ï Data Perhitungan 

Kecepatan awal sepeda motor ( V0 )   = 36  = 10  

Kecepatan akhir pengereman ( Vt )   = 0  

Lama pengereman ( t )    = 4 detik 

Jari ï jari roda sepeda motor ( rd )   =0,28 m 

Jari ï jari cakram ( rc )     = 0,114 m 

Luas penampang kampas tromol ( At )  = 0,002255 m
2
 

Lebar kampas tromol ( b )    = 0,025 m 

Jari ï jari pengereman pada cakram( rgc )  = 0,1005 m 

Jari ï jari pengereman pada tromol( rgt )  = 0,075 m 

Jumlah massa tromol dan roda belakang ( mt ) = 5 kg 

Jumlah massa cakram dan roda belakang ( mc ) = 5 kg 

Koefisien gesek kampas rem ( µ )   = 0,2 

Volume keausan kampas cakram ( Lc
3 
)  = 8,61  

Volume keausan kampas tromol ( Lt
3 
)  = 5  

Laju keausan ( ɤ )     = 0.0000005  

 

ü Menghitung perlambatan saat pengereman 

 

0 = 10 ï a . 4 
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a . 4 = 10 

a = 2,5  

ü Perlambatan radial [9] 

 

ü Stoping distance sepeda motor [9] 

 

 

 

 ekivalensi stoping distance pada cakram :  

ekivalensi stoping distance pada tromol :  

 

ü Momen inersia pada tromol dan cakram[9] 
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ü Kapasitas pengereman pada tromol dan cakram 

 

 

 

Dengan asumsi distribusi pengereman pada rem cakram adalah 60% dan pada rem 

tromol adalah 40%, maka didapat : 

Kapasitas pengereman pada rem cakram :  

Kapasitas pengereman pada rem cakram :  

 

ü Gaya gesek pada rem cakram [9] 

 

 

 

ü Gaya cekam rem cakram 

 

 

 

ü Kerja rem cakram 
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ü Umur cakram dalam jumlah kontak 

 

 

 kontak 

Dari hasil uji jalan, dalam satu bulan didapat 2900 kali kontak pengereman. 

Sehingga umur kampas rem cakram :  

Umur kampas rem cakram =  
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ü Menghitung gaya cekam pada tromol 

 

 

 

 

 

 

 

Momen dari gaya ï gaya normal 

 

 

 

 

 

 

Momen dari gaya gesek [9] 

 

 

 

 

 

 

Kemudian, dari persamaan gaya gerak ( F ) 

 

 




