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BAB V  

     PENUTUP 

V.1   Kesimpulan 

1. Hasil analisis kecepatan persentil-85 setiap jenis kendaraan dengan 

kecepatan sepeda motor (MC) sebelum adalah 69 km/jam dan sesudah 72 

km/jam, kendaraan ringan (LV) sebelum 67 km/jam dan sesudah 62 km/jam, 

kendaraan berat (HV) sebelum adalah 47 km/jam dan sesudah 46,7 km/jam. 

2. Untuk hasil uji perbandingan data kecepatan kendaraan didapatkan nilai 

signifikansi kecepatan sepeda motor (MC) sebelum dan sesudah sebesar 

0,488, kendaraan ringan (LV) sebesar 0,047, dan kendaraan berat sebesar 

(HV) sebesar 0,000. Dari hasil tersebut, kecepatan kendaraan sepeda motor 

(MC) < 0,05 menunjukkan ada perbedaan kecepatan kendaraan (MC) 

sebelum dan sesudah melewati rambu batas kecepatan, kecepatan 

kendaraan ringan (LV) < 0,05 menunjukkan bahwa ada perbedaan 

kecepatan kendaraan ringan (LV) sebelum dan sesudah melewati rambu 

batas kecepatan, kecepatan kendaraan berat (HV) > 0,05 menunjukkan 

bahwa tidak ada perbedaan kecepatan kendaraan berat (HV) sebelum dan 

sesudah melewati rambu batas kecepatan. Pada nilai N-Gain pada kecepatan 

semua jenis kendaraan pada menunjukkan bahwa menunjukkan nilai N-Gain 

sebagian besar masih dalam kategori rendah dan kurang efektif dari nilai 

ideal dari batas kecepatan yaitu sebesar 40 km/jam. 

3. Hasil dari simulasi rambu batas kecepatan secara berulang dengan tiap jenis 

kendaraan pada pengulangan 15 meter didapatkan kendaraan sepeda motor 

(MC) mengalami penurunan kecepatan sebesar 3 km/jam dan nilai efektivitas 

sebesar -17,01 %, kendaraan ringan (LV) mengalami penurunan 3 km/jam 

dan sebesar -0,08 %, kendaraan berat (HV) mengalami penurunan 1 km/jam 

dan nilai efektivitas sebesar 3,87 %. Untuk pengulangan 30 meter 

didapatkan sepeda motor (MC) mengalami penurunan kecepatan sebesar 7 

km/jam dan nilai efektivitas sebesar 4,36 %, kendaraan ringan (LV) 

mengalami penurunan 5 km/jam dan sebesar 3,93 %, kendaraan berat (HV) 

mengalami penurunan 1 km/jam dan nilai efektivitas sebesar 5,38 %. Untuk 

pengulangan 45 meter didapatkan sepeda motor (MC) mengalami 

penurunan kecepatan sebesar 7 km/jam dan nilai efektivitas sebesar 4,6 %, 

kendaraan ringan (LV) mengalami penurunan 9 km/jam dan sebesar 9,58 
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%, kendaraan berat (HV) mengalami penurunan 1 km/jam dan nilai 

efektivitas sebesar 27,89 %. Untuk pengulangan 60 meter didapatkan 

sepeda motor (MC) mengalami penurunan kecepatan sebesar 11 km/jam 

dan nilai efektivitas sebesar 19,93 %, kendaraan ringan (LV) mengalami 

penurunan 11 km/jam dan sebesar 12,67 %, kendaraan berat (HV) 

mengalami penurunan 3 km/jam dan nilai efektivitas sebesar 16,33 %. Untuk 

mengetahui efektivitas dari hasil simulasi rambu batas kecepatan terhadap 

menurunkan kecepatan kendaraan sesuai batas kecepatan 40 km/jam yaitu 

dengan mengetahui nilai N-Gain pada masing-masing kendaraan dan 

dikategorikan sesuai dengan nilai N-Gain yang didapatkan. Dari hasil analisis 

nilai N-Gain yang didapatkan nilai normalitas menunjukkan kategori rendah 

untuk semua simulasi rambu dan nilai efektivitas terhadap simulasi tidak ada 

yang efektif. Berdasarkan ketentuan penetapan batas kecepatan, 

rekomendasi batas kecepatan maksimal untuk Jalan Suparjo Rustam adalah 

sebesar 60 km/jam. 

4. Untuk aspek pemahaman tentang rambu batas kecepatan, disimpulkan 

bahwa sebagian besar responden belum mengetahui makna dan arti serta 

tujuan dari rambu batas kecepatan tersebut. Responden juga tidak 

mematuhi batas kecepatan maksimal yang sudah ditentukan saat 

berkendara. Aspek kedua adalah aspek kepatuhan atas keselamatan diri dan 

orang lain bahwa responden tidak mengurangi kecepatan berkendara saat 

melewati rambu batas kecepatan. Namun pernyataan tersebut banding 

terbalik pada pertanyaan kelima dan keenam tentang mengebut merupakan 

tindakan yang berbahaya dan melanggar peraturan. 

V.2 Saran 

1. Perlu adanya marka dan rambu yang sudah tidak jelas, tidak layak. Dimana 

mengganti rambu batas kecepatan pada Jalan Suparjo Rustam. 

2. perlu adanya penerapan rambu batas kecepatan secara berulang sesuai 

dengan manajemen kecepatan dan PERMENHUB No 61 Tahun 1993, yang 

mengatur jarak antar pengulangan rambu yaitu sebesar 15 meter. 

Pemasangan rambu batas kecepatan harus sesuai dengan Peraturan 13 

tahun 2014 untuk ukuran daun rambu, tinggi tiang rambu, dan reflektivitas 

rambu. Meskipun hasil simulasi rambu yang dilakukan peneliti masih jauh 
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dari target penetapan batas kecepatan yaitu 40 km/jam, namun ada 

pengurangan kecepatan dari masing-masing jenis kendaraan di Jalan 

Suparjo Rustam. 

3. penegakan hukum untuk pengendara dengan cara Pemasangan teknologi 

speed camera berupa CCTV yang terhubung dengan sistem e-tilang. Hal ini 

diharapkan mampu menangkap kecepatan kendaraan yang melintas dan 

dapat menghitung kecepatan secara akurat. Sehingga pengguna jalan akan 

berhati-hati dan selalu terpantau melalui teknologi ini. Teknologi sudah 

diterapkan di berbagai kota di Indonesia yang mana diharapkan dapat 

diterapkan di Seluruh Indonesia untuk meningkatkan keselamatan dalam 

berkendara. 

4. Perlu adanya penambahan pita penggaduh (rumbel strip) merupakan 

tonjolan-tonjolan kecil seperti pita dalam jumlah lebih dari satu yang 

dipasang melintang. pita penggaduh dapat didefinisikan sebagai 

kelengkapan tambahan pada jalan yang berfungsi untuk meningkatkan 

pengemudi agar lebih meningkatkan kewaspadaan dan membuat pengemudi 

kendaraan bermotor mengurangi kecepatan kendaraanya. 
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