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BAB V 

KESIMPULAN DAN SARAN  
 

5.1 Kesimpulan 

Pada penelitian ini diperoleh kesimpulan berdasarkan perhitungan yang 

dilakukan, yaitu:  

1. Kecepatan saat terjadi hydroplaning pada ban original dan ban vulkanisir 

yang memiliki tekanan ban depan sesuai standar yaitu sebesar 120 psi 

terjadi pada saat kecepatan kendaraan mencapai 182,932 Km/jam dan 

hydroplaning pada ban belakang dengan tekanan sesuai standar yaitu 130 

psi terjadi pada saat kecepatan kendaraan mencapai 190,397 Km/jam dari 

kedua kecepatan tersebut didapatkan rata-rata kecepatan kendaraan saat 

terjadi hydroplaning terjadi pada kecepatan 186,664 Km/jam. 

2. Pada kecepatan yang telah ditentukan yaitu 80-120 Km kedalaman tinggi 

air pada ban original dan ban vulkanisir saat terjadi hydroplaning memiliki 

kedalaman yang berbeda. Ban vulkanisir lebih cepat terjadi hydroplaning 

dibanding ban vulkanisir yaitu dengan kecepatan 80 Km ban original 

mengalami hydroplaning pada kedalaman 21,4 mm dan ban vulkanisir 

mengalami hydroplaning pada kedalaman 20 mm.  

3. Perbandingan antara ban original dan ban vulkanisir saat terjadi 

hydroplaning tidak ada perbedaan pada tekanan ban yang sama namun 

terjadi perbedaan pada kedalaman alur kembang ban. 

 

5.2 Saran 

Berdasarkan hasil penelitian, maka penulis memberikan saran sebagai 

berikut:  

1. Perlu dilakukan penelitian lebih lanjut dengan menambahkan variabel-

variabel faktor lainnya yang dapat menyebabkan terjadinya hydroplaning. 

2. Melakukan kajian lain mengenai hydroplaning pada jenis kendaraan lain 

seperti kendaraan barang,mobil ataupun truck.  

3. Melakukan kajian lain mengenai hydroplaning pada jenis pola ban yang 

berbeda pada kendaraan. 
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