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BAB V 

PENUTUP 

5.1 Kesimpulan 

Kesimpulan yang dapat diambil dari penelitian ni adalah sebagai berikut; 

1. Berdasarkan hasil pembobotan Angka Ekuivalen Kecelakaan (AEK) Puslitbang Jalan 

2005 dan penentuan lokasi rawan kecelakaan menggunakan metode Upper Control 

Limit (UCL), di dapatkan urutan peringkat dan lokasi rawan kecelakaan di Kabupaten 

Purbalingga. Adapun 15 lokasi rawan kecelakaan dengan peringkat tertinggi adalah: 

(1) Jalan raya turut Desa Tlahab, (2) Jalan raya turut Desa Bojongsari, (3) Jalan raya 

turut Desa Serang, (4) Jalan raya turut Desa Mangunegara, (5) Jalan raya turut Desa 

Padamara, (6) Jalan raya turut Desa Gembong, (7) Jalan raya turut Desa Selanegara, 

(8) Jalan raya turut Desa Karanganyar, (9) Jalan raya Mayjen Sungkono Desa 

kalimanah Wetan, (10) Jalan raya turut Desa Banjarsari, (11) Jalan raya turut Desa 

Karangduren, (12) Jalan raya turut Desa Lambur, (13) Jalan raya turut Desa 

Pengadegan, (14) Jalan raya turut Desa Bajong, (15) Jalan raya AW. Sumarmo Desa 

Kembaran Kulon. 

2. Berdasarkan analisis metode AHP, diperoleh tiga koefisien pembobotan parameter 

geometrik jalan, yaitu koefisien hasil penilaian road user untuk masing-masing ruas 

jalan, koefisien rata-rata hasil penilaian road user dan koefisen hasil penilaian expert 

choice.  Adapun nilai koefisien parameter geometrik jalan adalah sebagai berikut: 

a. Berdasarkan penilaian road user, koefisien AHP dengan nilai terbesar untuk 

semua ruas jalan adalah kecepatan kendaraan. 

b. Koefisien rata-rata hasil penilaian road user untuk ruas  jalan antar kota yaitu, 

kecepatan kendaraan (0,357), lebar lajur jalan (0,177), lebar bahu jalan (0,141), 

lebar trotoar jalan (0,112), lebar median jalan (0,109), beda elevasi antara bahu 



2 

 

dan tepi perkerasan (0,105). Sedangkan koefisien rata-rata ruas jalan perkotaan 

adalah kecepatan (0,366), lebar lajur jalan (0,161), lebar bahu jalan (0,139), lebar 

trotoar jalan (0,111), lebar median jalan (0,117), dan beda elevasi antara bahu dan 

tepi perkerasan jalan (0,106). 

c. Koefisien parameter geometrik jalan hasil penilaian expert choice yaitu, kecepatan 

kendaraan (0,303), lajur jalan (0,105), bahu jalan (0,129), trotoar jalan (0,119), 

median jalan (0,127), beda elevasi antara bahu dan tepi perkerasan (0,173). 

3. Peringkat yang dihasilkan dari metode pembobotan AEK dan metode pembobotan 

parameter geometrik jalan memiliki beberapa urutan peringkat dengan perbedaan yang 

signifikan. Hal tersebut disebabkan karena parameter geometrik jalan bukan menjadi 

satu-satunya faktor penyebab kecelakaan lalu lintas melainkan masih ada parameter 

lain yang mempangaruhinya. Sedangkan antara metode pembobotan parameter 

geometrik jalan dan metode pembobotan menggunakan koefisien AHP memiliki 

urutan peringkat yang hampir sama.  

4. Lokasi rawan kecelakaan yang ditentukan menggunakan metode Z-Score memiliki 

jumlah yang lebih banyak apabila dibandingkan dengan lokasi rawan menggunakan 

metode UCL. Metode UCL memerlukan selisih nilai pembobotan tertinggi dan 

terendahnya yang besar sehingga nilai standar deviasinya juga besar. Dengan nilai 

standar deviasi besar maka akan ada ruas jalan yang masuk dalam kategori rawan 

kecelakaan. Sedangkan metode Z-Score akan selalu membagi nilai menjadi positif dan 

negatif selama standar deviasinya tidak bernilai nol. Penentuan lokasi rawan 

kecelakaan menggunakan UCL diperoleh dua lokasi rawan untuk pembobotan AEK, 

dua lokasi rawan pada pembobotan parameter geometrik jalan dan dua lokasi rawan 

menggunakan pembobotan metode parameter koefisien geometrik jalan berdasarkan 

penilaian road user. Sedangkan penentuan lokasi rawan metode Z-Score diperoleh 

tiga lokasi rawan kecelakaan untuk pembobotan AEK, enam lokasi rawan untuk 
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pembobotan metode parameter geometrik jalan, lima lokasi rawan menggunakan 

pembobotan koefisien penilaian road user dan koefisien rata-rata serta empat lokasi 

rawan berdasarkanpembobotan dengan koefisien berdasarkan penilaian expert choice.  

5. Pembobotan parameter geometrik jalan menggunakan koefisien AHP dapat digunakan 

untuk mengetahui kerawanan kecelakaan lalu lintas suatu ruas jalan. 

5.2 Saran 

Saran yang dapat diberikan dari hasil penelitian ini adalah: 

1. Dengan hasil penelitian berupa koefisien untuk pembobotan pendekatan parameter 

geometrik jalan, diharapkan dapat lebih diperhatikan parameter paling berpengaruh 

terhadap kecelakaan lalu lintas agar dapat dilakukan upaya yang tepat untuk 

meminimalisir terjadinya kejadian kecelakaan dan dapat digunakan untuk menentukan 

lokasi rawan kecelakaan tanpa bergantung pada data kecelakaan lalu lintas lalu lintas. 

2. Dari hasil penelitian diperoleh ruas jalan dengan menggunakan metode UCL maupun 

Z-Score masuk dalam kategori rawan kecelakaan, sehingga ruas jalan tersebut perlu 

mendapat perhatian untuk dilakukan upaya penanganan yang tepat untuk mengurangi 

kerawanan terhadap kecelakaan lalu lintas. 

3. Pada peneltian selanjutnya diharapkan dapat dikaji ulang terkait interval pembobotan 

parameter median dan trotoar jalan untuk ruas jalan antar kota. 
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