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BAB V 

PENUTUP 

  

5.1. Kesimpulan 

Kesimpulan yang dapat peneliti sampaikan adalah:  

1. Hasil perhitungan nilai EMP MC (sepeda Motor) ditemukan bahwa nilai Emp MC pada 

ruas jalan Frans Seda A (0,4) lebih besar dari nilai Emp MC yang di tetapkan oleh MKJI (0,25), 

dan nilai Emp MC jalan Siliwangi (0,5). lebih besar dari nilai Emp MC yang di tetapkan oleh 

MKJI (0,4), Hal ini menunjukkan bahwa perilaku sepeda motor belum berubah karena 

pertumbuhan volume motor yang tinggi dibandingkan saat dilakukan perhitungan nilai EMP 

MKJI 1997. Hal ini sejalan dengan Cater (2017) dan Ohlhauser et al (2011) yang menyatakan 

bahwa karakteristik pengguna lebih menentukan dalam transportasi dengan moda sepeda 

motor. Hal ini menunjukan bahwa Besarnya suatu nilai EMP MC sangat berpengaruh terhadap 

besarnya volume kendaraan baik volume kendaraan sepeda motor itu sendiri ataupun volume 

kendaraan total. Sedangkan Dari hasil hasil perhitungan nilai EMP MC (sepeda Motor) pada 

ruas jalan Frans Seda B (0,4) dan jalan Gunung Mutis (0,4) sama dengan EMP yang ditetapkan 

MKJI (0,4). Hal ini menunjukan bahwa nilai EMP pada kedua lokasi tersebut tidak terpengaruh 

terhadap besarnya volume kendaraan baik volume kendaraan sepeda motor itu sendiri 

ataupun volume kendaraan total. 

Tabel 5.1. Perbedaan nilai EMP MKJI dan EMP Analisis 

 

Hasil Analisis 2021 

2. Dari hasil hasil perhitungan nilai EMP MC (sepeda Motor), Derajat Kejenuhan (DS) dan 

Tinkat Pelayanan (Los) dapat dilihat pada Tabel 5.1. dibawah ini: 

 

 

No Lokasi
EMP MC 

MKJI 1997

EMP MC 

Analisis

1 Jalan Frans Seda A 0.25 0.4

2 Jalan Frans Seda B 0.4 0.4

3 Jalan Gunung Mutis 0.4 0.4

4 Jalan Siliwangi 0.4 0.5
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Tabel 5.1. Perbedaan nilai DS dan Los 
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Dari Tabel 5.1. diatas maka disimpulkan bahwa nilai derajat kejenuhan (DS) masih 

memeuhi syarat kelayakan sesuai standar yang ditetapkan Manual Kapasitas Jalan 

Indonesia (MKJI) yaitu sebesar 0,75.  dan tingkat pelayanan sama maka tidak terjadi dampak 

pada ruas jalan tersebut. 

 

5.2. Saran 

Setelah melihat hasil analisis pada bab sebelumnya ada beberapa saran yang kiranya 

dapat menjadi bahan pertimbangan yaitu :  

1. Diperlukan kesadaran semua pihak khususnya pengguna jalan untuk menaati 

peraturan-peraturan lalu lintas yang berlaku di jalan tersebut.  

2. Untuk  penelitian  selanjutnya  perlu  adanya  penelitian  pada  lokasi  yang  sama 

dengan menganalisa besarnya nilai EMP Kendaraan Berat (HV) dan Kendaraan 

Ringan (LV). 

3. Melakukan peningkatan kapasitas jalan, dalam hal ini peran aktif pemerintah daerah 

sangat diharapkan, mengingat volume lalu lintas pada ketiga lokasi tidak sebanding 

lagi dengan kapasitas jalan saat ini 

 

 

 

Derajat 

Kejenuhan

Kapasitas 

smp/jam

C arus stabil kecepatan rata-rata 

60 km/jam

Indeks tingkat pelayanan 

Jalan Frans Seda B
2

44.49

47.58
C arus stabil kecepatan rata-rata 

60 km/jam
0.20

0.25Indeks tingkat pelayanan 

Jalan Frans Seda A
1

No Uraian Hasil
Kecepatan Arus 

Bebas MC

4 Indeks tingkat pelayanan 

Jalan Siliwangi

E arus tidak stabil kecepatan 

rata-rata 30 km/jam

3 Indeks tingkat pelayanan 

Jalan Gunung Mutis

C arus stabil kecepatan rata-rata 

60 km/jam

3240

3240

20.79 0.26 3000

43.19 0.25 2760
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