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BAB V 

KESIMPULAN DAN SARAN 

 

 

5.1     Kesimpulan 

 

Berdasarkan penelitian yang telah dilakukan, data-data dan analisis data yang telah 

dibahas, maka dapat diambil kesimpulan sebagai berikut : 

1. Niai peluang (P) terjadinya kecelakaan akibat kondisi geometrik jalan dengan 

nilai tertinggi adalah sebesar 4 karena ketersediaan bahu jalan yang tidak 

memenuhi standar pada dan trotoar  STA 0+000 sampai  STA 1+000 

sedangkan nilai peuang terkecil ialah sebesar 1 karena semua aspek geometrik 

sesuai standar. 

Nilai peluang (p) terjadinya kecelakaan akibat fasilitas pelengkap jalan dengan 

nilai tertinggi adalah 4 akibat ketiadaan trotoar  yang terdapat pada STA 0+000, 

STA 0+100, STA 0+200, STA 0+300, STA 0+400, STA 0+500, STA 0+600.  

Niai peluang (P) terjadinya kecelakaan akibat perilaku pengguna jalan, 

dengan nilai tertinggi adalah sebesar 4 karena kecepatan kendaraan pada STA 

0+000 sampai  STA 1+000 dan nilai terendah adalah sebesar 2 akibat 

penggunaan helm yang terdapat pada STA 0+000 sampai  STA 1+000. 

2.  Nilai dampak (D) terjadinya kecelakaan akibat kondisi geometrik jalan dengan 

nilai tertinggi adalah sebesar 70 yang terdapat pada STA 0+000 - STA STA 

1+000. Nilai dampak (D) terjadinya kecelakaan akibat fasilitas perlengkapan 

jalan dengan nilai tertinggi adalah sebesar 70 karena ketiadaan trotoar yang 

terdapat pada STA 0+000, STA 1+000. 

 Nilai dampak (D) terjadinya kecelakaan akibat perilaku pengguna jalan dengan 

nilai tertinggi adalah sebesar 70 karena faktor kecepatan yang terdapat pada 

STA 0+000 sampai STA 1+000. Nilai dampak dari setiap STA berbeda-beda 

sesuai dengan kesalahan/ kekurangan pada setiap STA. 
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3. Nilai risiko (R) terjadinya kecelakaan akibat kondisi geometrik jalan, fasilitas 

perlengkapan jalan, dan perilaku pengguna jalan di jalan Petuk diperoleh nilai 

risiko pada setiap STA sebagai berikut ; STA 0+000 =64,20, STA 0+100 = 

77,20, STA 0+200 = 75,30, STA 0+300 = 66,20 ,STA 0+400 = 73,40, STA 

0+500 = 64,20, STA 0+600 = 77,20, . STA 0+700 = 85,10, STA 0+800 = 

85,20, STA 0+900 = 92,30 dan STA 1+000 = 87,10 dengan tingkat 

penanganan rendah/memerlukan respon pasif dan monitoring terhadap titik yang 

berpotensi menyebabkan kecelakaan. 

4.  Usulan penanganan terhadap risiko kecelakaan di jalan Petuk yang dapat 

direkomendasikan berdasarkan kekurangan-kekurangan di lokasi adalah sebagai 

berikut : 

a. Tidak adanya trotoar dan bahu jalan sehingga harus dibuat trotoar agar tidak 

terjadinya kecelakaan anatara parah pengemudi dan pejalan kaki. Harus 

dilakukan pelebaran bahu jalan agar bisa digunakan oleh pengguna jalan 

ketika ada keadaan-keadaan darurat. 

b. Kondisi rambu ada yang tidak terpasang dan rambu- rambu yang sudah 

adapun dalam kondisi kurang baik. Agar pengemudi bisa memposisikan 

kendaraan di ja;ur yang tepat dan lakukan pemasangan terhadap rambu-

rambu yang tidak ada, serta perbaikan terhadap rambu dengan kondisi yang 

tidak baik. 

c. Kondisi marka yang sudah memudar  sehingga dilakukan pengecetan ulang 

terhadap marka - marka  yang sudah memudar agar pengemudi aman dalam 

berkendara. 
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5.2     Saran 

 

Berdasarkan hasil analisis penelitian, pembahasan, dan kesimpulan yang ada maka 

dapat disampaikan beberapa saran untuk segala aspek yang berhubungan dengan ruas jalan 

Petuk (Ruas jalan petuk 1 sampai petuk 2 kota kupang) antara lain sebagai berikut : 

1. Kepada pihak Pemerintahan Kota Kupang, untuk menyediakan atau 

menambah trotoar bagi pejalan kaki, menambah rambu lalu lintas yang belum 

lengkap dan memperbaiki marka jalan yang sudah mulai terhapus. 

2. Kepada pihak Pemerintahan Kota Kupang untuk memberikan sosialiasi 

menganai pentingnya menggunakan atribut keselamatan saat berkendara serta 

fasilitas pelengkap jalan, sehingga pengguna jalan dapat memahami maksud 

dari fasilitas pelengkap jalan yang ada pada Ruas Jalan Petuk, Kota Kupang. 
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