BAB V
PENUTUP

V.1 Simpulan

Dari hasil analisis diatas didapatkan bebarapa faktor penyebab
terjadinya kondisi aquaplaning. Pada percobaan dengan tiga alur ban yaitu
alur ban rib, lug dan blok didapatkan hasil bahwa pada kendraan dengan
menggunakan roda dengan alur blok dapat mencegah kondisi aquaplaning
paling baik. Akan tetapi pada alur ban blok memiliki kekurangan yaitu pada
kebisingan suara saat ban menapak pada jalan.

Sebuah metode numerik menggunakan gabungan dua software
flowvision dan abaqus untuk memprediksi kinerja aquaplaning yang telah
menghasilkan data ini. Oleh karena itu, hasil simulasi dianalisis melalui
gaya apung dan gaya kontak. Daya apung adalah nilai yang disebabkan
oleh tekanan air, nilai yang besar berarti aquaplaning kinerjanya tidak
bagus. Tapi, gaya kontak berarti gaya antara ban dan jalan, nilai tinggi
berarti kinerja yang baik. Untuk memverifikasi keefektifan metode, kinerja
aquaplaning dari pola tapak alur ban jenis rib yang sama dan
disederhanakan dengan variasi kedalaman dan kecepatan yang berbeda
dalam eksperimen. Dipastikan bahwa hasilnya cocok satu sama lain untuk
kasus yang dipertimbangkan.

Pada hasil analisis diatas didapatkan data bahwa pada kedalaman
alur ban yang lebih kecil maka akan mengakibatkan kondisi aquaplaning
yang lebih besar. Hal ini dapat dilihat dari hasil penilitian kedua dimana
pada kedalmaan alur ban 0,35 inchi sudah terjadi kondisi aquaplaning.
Sedangkan pada variasi kecepatan semakin cepat seseorang
mengemudikan kendaraan makan kondisi terjadinya peristiwa aquaplaning
semakin besar pula.

Pada percobaan berikutnya faktor kecepatan dan beban juga
menjadi faktor terjadinya kondisi aquaplaning. Jika seseorang berkendara
diatas kecepatan lebih dari 90km/jam dan membawa beban yang lebih dari

spesifikasi roda maka keadaan aquaplaning akan terjadi.

25



Sehingga pada percobaan eksperimen diatas dapat disimpulkan
bahwa pada kondisi alur ban dengan kedalaman semakin kecil maka
peristiwva aquaplaning akan lebih mudah terjadi. Dan pada kondisi
kecepatan 90 km/ jam dengan kendaraan yang membawa beban lebih dari
spesikadi roda maka akan mengakibatkan kondisi terjadinya peristiwa
aquaplaning.

V.2 Saran
V.2.1 Pemanfaatan Hasil Eksperimen
1. Sebagai pemberi peringatan bahwa pada kondisi hujan dan jalan
tergenang air pengemudi harus mengurangi kecepatan dibawah
90km/jam untuk menghindari terjadinya kondisi aquaplaning yang
dapat membahyakan pengemudi.
2. Pedoman bagi perusahaan pembuat roda kendaraan untuk dapat
menerapkan uji coba dari software diatas untuk membantu membuat
rancangan roda kendaraan yang lebih aman dalam kondisi

aquaplaning.

V.2.2 Pengembangan Eksperimen Lebih Lanjut
1. Melanjutkan studi yang dapat disimulasikan pada sistem pengereman
apakah ada perbedaan kondisi aquaplaning antara satu sistem rem
dengan sistem rem lainnya yang berbeda.
2. Dapat juga dilanjutkan eksperimen pada kondisi desain alur ban yang
berbeda beda apakah antara desain alur ban yang satu dengan yang
lainya terdapat perbedaan.
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