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BAB V 

PENUTUP 

 

A. Kesimpulan 

1. Kecepatan eksisting rata – rata  kendaraan arah Bandungan diantaranya 

kecepatan  MC yaitu 50 km/jam, kecepatan LV yaitu 51 km/jam, kecepatan 

HV yaitu 44 km/jam dan kecepatan seluruh kendaraan yaitu 50 km/jam. 

Sedangkan pada arah Lemah Abang, kecepatan rata – rata MC yaitu 50 

km/jam, kecepatan LV yaitu 47 km/jam, kecepatan HV yaitu 42 km/jam, 

dan kecepatan seluruh kendaraan yaitu 48 km/jam. Kecepatan P-85 arah 

Bandungan untuk MC yaitu 60 km/jam, kecepatan LV yaitu 63 km/jam, 

kecepatan HV yaitu 54 km/jam, dan kecepatan seluruh kendaraan yaitu 61 

km/jam. Kecepatan P-85 kendaraan yang melintas ke arah Bandungan 

diantaranya 62 km/jam oleh MC, kecepatan LV yaitu 58 km/jam, kecepatan 

HC yaitu 42 km/jam, dan kecepatan seluruh kendaraan yaitu 60 km/jam. 

2. Berdasarkan PM 111 Tahun 2015 tentang Penetapan Batas Kecepatan, hal 

– hal yang perlu diperhatikan dalam menentukan batas kecepatan 

diantaranya fungsi dan sistem jaringan jalan, penggunaan lahan dan 

tingkat kegiatan suatu kawasan, serta geometrik jalan, pemisah jalur, dan 

jumlah lajur lalu lintas. Jalan Lemah Abang – Bandungan yang merupakan 

jalan kolektor primer yang tidak terdapat jalur cepat dan jalur lambat yang 

dipisahkan oleh median dan tata guna lahan berupa kawasan perumahan 

padat maka batas kecepatan maksimal yang sesuai untuk Jalan Lemah 

Abang – Bandungan yaitu 40 km/jam. 

3. Simulasi 1 pemasangan rambu batas kecepatan menurunkan kecepatan P-

85 seluruh kendaraan sebesar 7% atau 4 km/jam, simulasi 2 pemasangan 

marka batas kecepatan menurunkan kecepatan P-85 seluruh kendaraan 

sebesar 5% atau 3 km/jam, simulasi 3 pemasangan rambu dan marka 

batas kecepatan menurunkan kecepatan P-85 seluruh kendaraan sebesar 

5% atau 3 km/jam, simulasi 4 pemasangan rambu dan marka batas 

kecepatan berulang menurunkan kecepatan P-85 seluruh kendaraan paling 

banyak diantara simulasi yang lain yakni sebesar 23% atau 14 km/jam. 
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Hasil uji perbandingan rata – rata menggunakan Uji Kruskal Wallis 

menunjukkan bahwa terdapat perbedaan yang signifikan antara kecepatan 

eksisting dengan kecepatan pada simulasi 1, 2, 3, dan 4 karena nilai karena 

nilai Asymp.sig < 0,05 dimana simulasi 4 dapat menurunkan kecepatan 

paling besar dan signifikan berdasarkan Uji Mann Whitney karena memiliki 

nilai mean rank paling rendah dan nilai Asymp.sig < 0,05. 

B. Saran 

1. Perlu adanya pemasangan rambu dan marka batas kecepatan secara 

berulang yang dilakukan pada Jalan Lemah Abang – Bandungan sebagai 

daerah rawan kecelakaan untuk meningkatkan perhatian pengemudi agar 

menurunkan kecepatan.  

2. Perlu adanya sosialisasi mengenai perangkat manajemen kecepatan dan 

resiko berkendara dengan kecepatan tinggi agar pengemudi mematuhi 

batas kecepatan yang ditetapkan khususnya warga sekitar Jalan Lemah 

Abang – Bandungan. 

3. Rambu dan marka batas kecepatan dapat mempengaruhi pengemudi untuk 

menurunkan kecepatan akan tetapi penurunan kecepatan cenderung hanya 

sesaat sehingga perlu penegakan hukum. 

4. Jika penelitian mengenai simulasi pemasangan perangkat manajemen 

kecepatan yang lebih dari 1 simulasi maka pemasangan harus dilakukan 

pada hari yang sama.  

5. Pada penelitian selanjutnya, penurunan kecepatan kendaraan bukan hanya 

dilihat pada seluruh kendaraan akan tetapi berdasarkan jenis kendaraan. 

6. Pada penelitian selanjutnya,  lokasi penelitian bisa dilakukan bukan hanya 

di jalan kolektor primer akan tetapi pada status dan fungsi jalan yang 

berbeda. 

7. Perlu adanya penelitian lanjutan mengenai pola perilaku berlalu lintas saat 

pemasangan perangkat manajemen kecepatan agar dapat diketahui faktor 

– faktor mempengaruhi pemilihan kecepatan yang dilakukan pengemudi. 

8. Perlu adanya penelitian lanjutan mengenai pemasangan rambu batas 

kecepatan berulang agar dapat diketahui penurunan kecepatan sebagai 

pengaruh dari perulangan rambu batas kecepatan. 
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