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Bus merupakan kendaraan angkut masal bagi manusia. Bentuk  
kendaraan ini relatif persegi panjang, sehingga nilai koefisen drag pada 
posisi depan menjadi tinggi. Peneltian ini bertujuan untuk mengurangi 
nilai koefisen drag pada model depan kendaraan bus. Pengujian secara 
eksperimen di lakukan pada wind tunnel menggunakan tiga model depan 

bus (900, 400 dan 300) dengan tiga variasi kecepatan (7.5, 8 dan 8.5 
m/s). Dari hasil penelitian di peroleh model depan bus sangat 
mempengaruhi koefisien drag. Nilai koefisen drag tertinggi pada posisi 
depan menggunakan model depan bus 900 dibandingkan model depan 
bus 300 dan 400. Pada posisi atas dan belakang bus koefisien drag 
tertinggi pada model depan bus 300 dibandingkan model depan bus 400 
dan 900. 
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1. PENDAHULUAN  
Berbagai jenis kendaraan darat di ciptakan untuk memenuhi kebutuhan transportasi [1]. Secara 

umum fungsi alat transportasi darat di sesuaikan dengan berbagai kebutuhan, misalnya untuk 

angkutan barang, hewan dan  manusia, sehingga fungsi inilah yang menjadi salah satu variabel 

penentuan bentuk kendaraan. Dalam perkembangannya kendaraan di kembangkan untuk 

mempercepat laju kendaraan, menurunkan konsumsi bahan bakar dan kapasitas engine, sehingga 

memunculkan berbagai bentuk bodi kendaraan yang di kaji secara aerodinamika [2]. Berbagai 

perkembangan bentuk kendaraan telah dilakukan pengkajian aerodinamis diantaranya untuk 

menurunkan gaya drag dan koefisen drag, sehingga dapat meningkatkan laju kendaraan [3], selain itu 

pengkajian juga di lakukan untuk menurunkan gaya angkat [4]. Aerodinamis kendaraan juga di kaji 

untuk meningkatkan efisiensi bahan bakar [5]. Terdapat pula kajian aerodinamis yang 
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mempertimbangkan dari sisi kecepatan angin yang berasal dari samping [6]. Kajian-kajian tersebut 

juga terkadang perlu mempertimbangkan fungsi kendaraan, seperti kendaraan bus untuk 
mengangkut banyak orang, sehingga bentuknya menjadi persegi panjang dan relatif kurang/tidak  

aerodinamisnya. Terdapat pula peningkatan aerodinamis pada bus dengan membuat kaca depan 

sedikit mempunyai kemiringan, sehingga relatif dapat menurunkan gaya dan koefisien drag, yang 

selanjutnya dapat di katakan lebih aerodinamis[7]. Dengan melihat berbagai kajian, maka di perlukan 

penelitian tentang koefisen drag pada mobil bus. Mobil bus di variasikan sudut depannya dan di 

berikan tiga variasi kecepatan angin. Dengan demikian penelitian ini bertujuan untuk menetahui 

pengaruh kecepatan angin terhadap koefisen drag pada model depan mobil bus. 

 

2. METODE PENELITIAN 
Penelitian menggunakan metode eksperimen dengan membandingkan 3 model depan mobil bus 

(900, 400 dan 300) dengan 3 variasi kecepatan angin (7.5, 8 dan 8.5 m/s). Tiga model depan mobil bus 

yang di gunakan dapat di lihat pada gambar 1. Pengujian aerodinamis di lakukan menggunakan 

terowongan angin seperti pada gambar 2, sedangkan peralatan ukur yang di gunakan adalah alat ukur 

kecepatan angin (Anemometer) tipe GM816 dan tabung pitot. Data di ambil pada tiga posisi depan, 

atas dan belakang. Benda uji terbuat dari kaca bening dengan ketebalan 5 mm. 

 
Gambar 1. Benda uji 

Arah angin

Depan

Atas

Belakang

 
Gambar 2. Penempatan alat ukur  
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Gambar 3. Pengambilan data 

3. HASIL DAN PEMBAHASAN   
Data penelitian beda ketinggian dan kecepatan angin, kemudian di olah untuk mendapatkan gaya 

drag dan koefisien drag menggunakan persamaan 1. Dari perhitungan tersebut kemudian di sajikan 

dalam bentuk grafik. 

𝐶𝐷 =
𝐹𝐷

1
2⁄  𝜌 𝑉2  𝐴

  (1) 

Keterangan: 
𝐶𝐷 : Koefisien drag 

𝐹𝐷 : Gaya drag (N) 

𝜌 : Massa jenis fluida (kg/m3) 

𝑉 : Kecepatan fluida (m/s) 

𝐴 : Luasan (m2) 

Dari hasil perhitungan koefisen drag kemudian dapat di buat grafik yang di sajikan pada gambar 4, 

5 dan 6, sebagai berikut: 

 
Gambar 4. Hubungan kecepatan terhadap koefisien drag pada posisi depan 
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Pada gambar 4, terlihat ketika kecepatan angin meningkat, maka koefisen drag juga meningkat [8]. 

Kondisi ini di sebabkan oleh gaya drag yang menekan bodi kendaraan di posisi depan juga semakin 
meningkat, akibat kecepatan angin yang meningkat [9]. Gaya drag di pengaruhi oleh perbedaan 

tekanan yang di indikasikan oleh beda ketinggian fluida pada alat ukur.  Semakin tinggi nilai beda 

ketinggian fluida pada alat ukur, maka gaya drag semakin tinggi dan koefisen drag semakin tinggi 

pula. Pada gambar 4, terlihat nilai koefisien drag tertinggi menggunakan jenis kendaraan 900 

dibandingkan dengan 400 dan 300, kondisi ini akibat penampang depan tegak lurus terhadap arah 

angin dan juga luasan sisi depan.  Selain itu arah angin yang menabrak sisi depan mobil cenderung 

mengarah ke atas dan ke samping. Arah angin ke bawah di anggap tidak ada, karena bodi menempel 

dengan permukaan terowongan, sehingga tidak terdapat gaya lift. Kondisi arah angin setelah 

melewati sisi depan model bus dengan sudut 400 dan 300, arah angin sebagian besar mengarah ke 

atas, sehingga nilai koefisien drag pada sisi depan lebih kecil di bandingkan 900. Dari data dan hasil 

perhitungan nilai koefisien drag tertinggi sebesar 0,002071639 pada kecepatan angin 8.6 (m/s) 

menggunakan 900, sedangkan nilai koefisien drag terkecil menggunakan jenis kendaraan 300, 

koefisien drag terendah sebesar 0,000750857 pada kecepatan angin 8.6 (m/s). 

 
Gambar 5. Hubungan kecepatan terhadap koefisien drag pada posisi atas 

Pada gambar 5, terlihat hubungan kecepatan terhadap koefisien drag pada posisi atas. Pada 

gambar tersebut nilai koefisen drag tertinggi pada model depan bus 300 dibandingkan dengan 400 

dan 900. Kondisi ini di pengaruhi oleh arah aliran angin dari sisi depan. Pada model depan bus 300, 

memungkinkan arah angin ke atas mobil lebih besar, sehingga beda ketinggian pada alat ukur 

semakin lebih besar. Beda ketinggian ini menyebabkan tekanan dan gaya drag menjadi lebih tinggi 

yang akhirnya nilai koefisien drag menjadi lebih besar. Nilai koefisien drag tertinggi pada posisi atas 

menggunakan model depan bus 300 sebesar 0.001825375 pada kecepatan angin sebesar 8.5 (m/s), 

sedangkan nilai koefisien drag terkecil menggunakan model depan bus 900 sebesar 0.000942625 

pada kecepatan 7.5 (m/s). 

Pada gambar 6, terlihat hubungan kecepatan terhadap koefisien drag pada posisi belakang. Pada 

gambar tersebut nilai koefisen drag tertinggi pada model depan bus 300 dibandingkan dengan 400 

dan 900. Perbedaan nilai koefisen drag dari model depan bus 300, 400 dan 900 tidak signifikan, kondisi 

ini disebabkan oleh aliran angina pada posisi belakang tidak hanya di pengaruhi oleh aliran dari atas, 

namun aliran angina dari posisi samping juga mempengaruhi. Nilai koefisien drag tertinggi pada 
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posisi belakang menggunakan model depan bus 300 sebesar 0.001431148 pada kecepatan angin 

sebesar 8.5 (m/s), sedangkan nilai koefisien drag terkecil menggunakan model depan bus 900 sebesar 

0.000906884 pada kecepatan 7.5 (m/s). 

 
Gambar 6. Hubungan kecepatan terhadap koefisien drag pada posisi belakang 

4. KESIMPULAN 
Dari hasil penelitian eksperimen dan pembahasan dapat disimpulkan bahwa; model depan bus 

sangat mempengaruhi koefisien drag. Koefisen drag tertinggi pada posisi depan menggunakan model 

depan bus 900 dibandingkan model depan bus 300 dan 400. Pada posisi atas dan belakang bus 

koefisien drag tertinggi pada model depan bus 300 dibandingkan model depan bus 400 dan 900. 
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