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BAB V
PENUTUP

Kesimpulan

Berdasarkan hasil penelitian tentang “Pengaruh Kecepatan Terhadap Keselamatan

Pengguna Kendaraan Bermotor pada Bundaran PU Kota Kupang” diperoleh kesimpulan

sebagai berikut:

1. Kinerja bundaran PU Kota Kupang

Sebelum di renovasi
Minimal Maksimal Rata-fata
. Tundaan | Tundaan Peluant N Tundaan | Tundaan Peluan, . Tundaan | Tundaan Peluant
Vel Ke[::::;;" Lalu Lintas | Bundaran Amrlang P;I:;J::;n KeDJZ:JJ:;n Lalu Lintas | Bundaran Anmang P;‘;)?::;n Kg:::;;n Lalu Lintas | Bundaran Anmang P;:ygak:;n

Bundaran | Ratafata | Bundaran Bundaran | Rata-fata | Bundaran Bundaran | Ratafata | Bundaran
06.00 - 07.00 0,49] 3,58] 75 6 - 12 A 0,66| 5,10 910 10 - 4 B 0,61} 4,61 86l 9 - 2 B
07.00 - 08.00 0,78] 5,97] 997 17 - 39 C 1,14 -76,04 12,04 65 - 118 F 1,05] 17,74 2,74 41 - 91 F
08.00 - 09.00 0,73] 5,37] 937 14 - 3 C 0,90] 8,92 129 21 - 59 E 0‘89| 8,03] 1203 26 - 56 D
11.00-12.00 0,85| 6,94] 1094 2 - 4 D 1,03 16,14 2014 45 - 88 F l,OOI 12,39| 16,39] ¥ -7 E
1200- 1300 0.9 80 pw(®n - e| E 111 5383 s % - 109 F 10 e 14 - @] F
13.00- 14.00 0‘90| 8,77] 127 21 - 58 D 0,98] 12,05 1605 12 - 16 E 0,98] 11‘76| 15‘76| % - 75 E
17.00-18.00 0‘92| 10,06) 1406 29 - 62 E 1,07 23,89 2089 %4 - 28 F 1,024 15‘85| 19‘85| 43 - 8 F
18.00 - 19.00 LOOI 13,58, 1758 39 - 79 E 1,02 21,69 2569 42 - 84 F 1,02] 16,99| 20,99] 43 - 8 F

Sesudah di renovasi
Minimal Maksimal Rata-ata
Tundaan | Tundaan Peluant . Tundaan | Tundaan Peluan, . Tundaan | Tundaan Peluant
Vel Ke[j)z[nil;;n Lalu Lintas | Bundaran Amriang P;IQS::;H Ke[jz:j;;n Lalu Lintas | Bundaran Anmang P;‘g)?::;n Ke[jz[ne::;;n Lalu Lintas | Bundaran Amriang P;‘:;J::;n

Bundaran | Ratafata | Bundaran Bundaran | Rata-ata | Bundaran Bundaran | Ratafata | Bundaran
06.00 - 07.00 0,30} 2,53] 653 3 6 A 0,41] 3,54 754 4 - 9 A 0,38] 3,28] 728 4 8 A
07.00-08.00 0,44 3,65) 765 5 10 A 0,68 5,60 960/ 11 - 26 B 0,62] 5,01} 901 9 2 B
08.00 - 09.00 041} 347] 747 4 9 A 0,54 443 843 7 - 15 A 0,51] 4,13 813 6 14 A
11.00-12.00 0,47] 3,90] 79[ 5 1 A 0,62] 5,06] 906) 9 - 2 B 0,58] 472 872 8 - 18 A
12.00-13.00 0,54] 4,33 833 7 15 A 0,66| 5,45| 945 11 - 25 B O‘Sll 4,94 894 9 21 B
13.00 - 14.00 0,53 4,52 852 7 15 A 0,61 5,03 903 9 - 20 B 0,58| 4,86 886 8 - 18 A
17.00- 1800 056 [ se 8 - 8] A 067 6,19 oo[un - 5[ 8 064 551] ostf 0 - B[ B
1800-18.00 062] 5.28 w89 - a| B 073 6,65 wel 4 - [ ¢ 065] 583 a0 - | B

Diketahui dari kinerja bundaran sebelum direnovasi dan sesudah direnovasi,
bahwa kinerja bundaran sebelum direnovasi sangat buruk, dikarenakan faktor
dimensi geometrik kurang lebar sehingga menyebabkan kondisi arus yang
terhambat, kecepatan rendah, volume di atas kapasitas, sering terjadi kemacetan
pada waktu yang cukup lama. Sedangkan untuk kinerja bundaran sesudah direnovasi
dengan memperlebar dimensi bundaran terbukti membuat kinerja bundaran PU Kota
Kupang menjadi baik.

Kecepatan kendaraan yang mendominasi pada saat terjadinya konflik kendaraan
adalah kecepatan dengan kelas 0 km/jam - 10 km/jam, dan 10 km/jam - 20 km/jam
dengan persentase konflik yang terjadi sebesar 52,11%, dan 28,35%. Artinya
kecepatan dengan kelas tersebut merupakan kecepatan yang paling berpotensi

terhadap kecelakaan. Diperoleh juga persentase kecelakaan sebesar 48,13% yang
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berpotensi kecelakaan dengan rata-rata kecepatan sebesar 20,78 km/jam pada
bundaran PU Kota Kupang. Artinya bahwa hanya dengan kecepatan yang rendah
bisa menimbulkan serious conflict. Hal ini disebabkan karena jarak pada saat
terjadinya konflik cenderung pendek berkisar antara 2,0m - 2,5 m dengan persentase
sebesar 36,32% jarak saat terjadinya konflik. Terlihat bahwa jenis kendaraan sepeda
motor memiliki kecepatan rata-rata paling tinggi yaitu sebesar 14,68 km/jam. Hal ini di
karenakan konflik yang terjadi paling banyak melibatkan kendaraan sepeda motor
artinya sepeda motor adalah jenis kendaraan yang paling berpotensi untuk
mengalami kecelakaan.

Persentase perilaku kendaraan yang terbesar adalah pengereman yaitu sebesar
46,82% dengan jumlah total dari keempat titik konflik adalah 4495 perilaku, untuk
jumlah kendaraan yang mengalami serious conflict adalah sebanyak 2630 konflik.
Perilaku kendaraan masing-masing memiliki kecepatan yang berbeda-beda,
kecepatan yang paling tinggi terjadi pada perilaku kendaraan mempercepat karena
jika perilaku kendaraan dengan mempercepat, akan menyebabkan kecepatan
bertambah sehingga potensi terjadinya kecelakaan sangat besar dan jenis kendaraan

sepeda motor adalah kendaraan yang paling banyak melakukan perilaku kendaraan.

. Alternatif yang bisa diberikan untuk meningkatkan keselamatan bisa dengan cara

menambahkan pita penggaduh (rumble strip) pada tiap lengan persimpangan
bundaran sebelum memasuki bundaran, sehingga kecepatan kendaraan akan
semakin berkurang dan menambah kewaspadaan pengguna jalan. Selain itu dapat
dilakukan peningkatan keselamatan dengan memberikan rambu lalu lintas agar dapat
menyampaikan informasi berupa perintah, larangan, peringatan, dan petunjuk

kepada pengguna jalan

Saran

Dari beberapa hasil analisa dan kesimpulan yang diperoleh menunjukkan bahwa

bundaran PU Kota Kupang merupakan bundaran yang banyak terjadi konflik kendaraan,

sehingga muncul beberapa saran yang diberikan untuk mengatasi permasalahan yang

terjadi, diantaranya:

1. Metode Traffic Conflict Technique terbukti dapat diterapkan pada bundaran karena

banyak terjadi konflik kendaraan. Penggunaan metode ini dapat dilakukan di
berbagai kota yang memiliki tingkat keselamatan yang rendah sehingga dapat
dihasilkan analisa-analisa yang lebih beragam untuk meningkatkan keselamatan dan

kewaspadaan bagi para pengemudi kendaraan.
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2. Untuk mendapatkan kecepatan kendaraan ketika terjadi konflik pada saat survei
langsung di lokasi penelitian sebaiknya menggunakan alat ukur kecepatan yaitu
speedgun yang bertujuan untuk meminimalkan kesalahan-kesalahan yang terjadi
pada saat survei.

3. Dalam merekam video konflik kendaraan, sebaiknya kamera ditempatkan pada posisi
yang lebih tinggi, atau bisa menggunakan drone sehingga bisa mendapatkan daerah
tangkapan video yang lebih luas dan jelas, dan diharapkan penelitian ini dapat
digunakan sebagai pedoman dalam melaksanakan survei di lokasi yang berbeda.

4. Perlu adanya sosialisasi dari instansi terkait yaitu Satuan Lalu Lintas Polres Kupang
Kota untuk menumbuhkan kesadaran bagi masyarakat dalam hal ini pengemudi
kendaraan agar lebih berhati-hati akan bahayanya konflik kendaraan pada bundaran

PU Kota Kupang, karena berpotensi menyebabkan kecelakaan.
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