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BAB V

KESIMPULAN DAN SARAN

Kesimpulan

Berdasarkan hasil survey di lapangan dan analisis dapat disimpulkan bahwa:

1.

Nilai Peluang (P) terjadinya kecelakaan akibat kondisi geometrik jalan
dengan nilai tertinggi adalah sebesar 4 karena ketiadaan bahu jalan yang
terdapat pada STA 0+200, STA 0+400, STA 0+600, STA 0+800, STA
1+000 dan STA 1+200, Sedangkan nilai peluang terkecil ialah sebesar 1
karena semua aspek geometrik sesuai standar yang terdapat pada STA
0+000.

Nilai peluang (P) terjadinya kecelakaan akibat fasilitas perlengkapan
jalan dengan nilai tertinggi adalah sebesar 4 akibat ketiadaan marka
terdapat pada STA 0+000, STA 0+200, STA 0+400, STA 0+600, dan
STA 14100, nilai peluang sebesar 4 akibat kerusakan pada trotoar jalan
terdapat pada STA 0+800.

Nilai peluang (P) terjadinya kecelakaan akibat perilaku pengguna jalan di
jalan Tompello dengan nilai tertinggi ialah sebesar 4 karena parkir di
badan jalan pada STA 0+800 dan nilai terendah adalah 2 akibat
penggunaan helm yang terdapat pada STA 0+000, STA 0+200, STA
0+400, STA 0+600, STA 0+800, STA 1+000, STA 0+200. Nilai peluang
dari setiap STA berbeda-beda sesuai dengan kesalahan/kekurangan
pada setiap STA.

Nilai Dampak (D) terjadinya kecelakaan akibat kondisi geometrik jalan
dengan nilai tertinggi adalah sebesar 40 yang terdapat pada STA 0+000,
STA 0+200, STA 0+400, STA 0+600, STA 0+800, STA 1+000 dan STA
1+200.

Nilai dampak (D) terjadinya kecelakaan akibat fasilitas perlengkapan
jalan dengan nilai tertinggi adalah sebesar 40 karena ketiadaan marka
terdapat pada STA 0+000, STA 0+200, STA 0+400, STA 0+600, STA
0+800.

Nilai dampak (D) terjadinya kecelakaan akibat perilaku pengguna jalan

dengan nilai tertinggi adalah sebesar 40 karena parkir di badan jalan
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yang terdapt pada STA 0+800. Nilai dampak dari setiap STA berbeda-
beda sesuai dengan kesalahan/ kekurangan pada setiap STA.

Nilai risiko (R) terjadinya kecelakaan akibat kondisi geometrik jalan,
fasilitas perlengkapan jalan, dan perilaku pengguna jalan di jalan Frans
Seda diperoleh nilai risiko pada setiap STA sebagai berikut ; STA 0+000
= 39,3 dengan tingkat kepentingan penanganan dapat diabaikan/rendah
sehingga tidak memerlukan monitoring. STA 0+200 = 51,8 dengan
tingkat penanganan rendah/memerlukan respon pasif dan monitoring
terhadap titik yang berpotensi menyebabkan kecelakaan. STA 0+400 =
52,6 dengan tingkat penanganan rendah/memerlukan respon pasif dan
monitoring terhadap titik yang berpotensi menyebabkan kecelakaan. STA
0+600 = 63,3 dengan tingkat penanganan rendah/memerlukan respon
pasif dan monitoring terhadap titik yang berpotensi menyebabkan
kecelakaan. STA 0+800 = 53,2 dengan tingkat penanganan
rendah/memerlukan respon pasif dan monitoring terhadap titik yang
berpotensi menyebabkan kecelakaan. STA 1+000 = 33,4 dengan tingkat
kepentingan penanganan dapat diabaikan/rendah sehingga tidak
memerlukan monitoring . STA 1+200 = 32,6 dengan tingkat kepentingan
penanganan dapat diabaikan/rendah sehingga tidak memerlukan

monitoring.

Saran

Dari penelitian ini ada beberapa hal yang perlu diperhatikan yaitu :

a.

Harus dibuatnya bahu jalan agar bisa digunakan oleh pengguna jalan
ketika ada keadaan-keadaan darurat.

Perawatan jalan yang rutin terhadap perkerasan, bahu jalan saluran
drainase dan perlengkapan jalan seperti marka dan rambu mampu
sehingga mengurangi risiko kecelakaan.

Penegasan/pengecetan ulang kembali marka tepi pada jalur lambat dan
memaksimalkan Kembali fungsi rambu yang telah pudar .

Harus disediakan Fasilitas parkir sehingga tidak memanfaatkan badan
jalan sebagai tempat parkir.

Rambu pada batas kecepatan perlu dipasang pada tempat-tempat yang

strategis karena dengan kepatuhan dan pengetahuan pengendara
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ternadap batas kecepatan akan mengurangi dampak keparahan
pengguna jalan apabila terjadi kecelakaan.

Dilakukannya sosialisasi dan penindakan kepada pengguna kendaraan
agar menggunakan helm (untuk pengendara motor) dan seat belt (untuk

pengemudi).
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