BAB V
PENUTUP

5.1 Kesimpulan

Setelah mengadakan survei penelitian dilokasi pengamatan yaitu pada
ruas Jalan Bundaran PU Kota Kupang, maka diperoleh kesimpulan antara lain
sebagai berikut:

1. Dari hasil analisa maka kinerja jalan untuk titik 1, tingkat pelayanan pagi dan
siang hari B, sedangkan sore hari C, dengan nilai kapasitas 6600 smp/jam.
Titik 2, tingkat pelayanan pagi dan siang hari A, sedangkan sore hari B,
dengan nilai kapasitas 4455,79 smp/jam. Titik 3, tingkat pelayanan pagi dan
siang hari A, sedangkan sore hari B dan A, dengan nilai kapasitas 4685,47
smp/jam. Titik 4, tingkat pelayanan pagi dan siang hari A, sedangkan sore hari
B dan A, dengan nilai kapasitas 4455,79 smp/jam. Titik 5, tingkat pelayanan
pagi, siang dan sore hari B, C dan D bervariasi, dengan nilai kapasitas 6,600
smp/jam.

Maka dari rata-rata kelima titik pengamatan tersebut derajat kejenuhan paling
maximal terjadi pada titik 4 di sore hari pukul 18.00-19.00 WITA sebesar 0,45.

2. Dari hasil perhitungan tersebut maka kecepatan diruas Jalan Bundaran PU
yang paling tinggi terjadi pada pagi hari pukul 06.00-07.00 WITA sebesar
31,18 km/jam pada titik 3 dan minimal terjadi pada siang hari pukul 11.00-
12.00 WITA sebesar 25,35 km/jam pada titik 3.

3. Proporsi sepeda motor terbanyak di Jalan Bundaran PU adalah sebesar 0,75
pada pukul 06:00-07:00 dan 18:00-19:00 untuk ke 5 titik pengamatan.
Perubahan proporsi sepeda motor, memberikan berbagai dampak terhadap
operasi arus lalu lintas. Terdapat hubungan yang signifikan antara proporsi
sepeda motor terhadap kecepatan arus lalu lintas, pada ruas jalan

berkonfigurasi dua lajur dua arah tak-terbagi.
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Gambar 5.1 Proporsi Sepeda Motor VS Derajat Kejenuhan Untuk 5 Titik
Sumber: Analisa Data 2019

5.2 Saran
Sehubungan dengan hasil penelitian dan kondisi sistem transportasi jalan
saat ini, penulis perlu menyampaikan saran seperti berikut:
1. Perlu adanya penambahan lokasi sehingga di dapat korelasi lebar
jalur
2. Pemerintah harus mulai membatasi jumlah sepeda motor di jalanan

dan menyediakan sarana transportasi darat yang sifatnya masal.
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