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MOTTO

Sekiranya ingin dicintai Alloh adalah kita harus zuhud terhadap dunia ini,
tubuh lekat dengan dunia tetapi jangan biarkan hati turut lekat dengannya.
(K.H. Abdullah Gymnastiar)

“Alloh akan meninggikan orang-ornag beriman diantaramu dan orang-
orang yang diberi ilmu pengctahuan beberapa derajat.”
(QS. Al-Mujaadilah ayat 58)

Jangan ukur kemuliaan sescorang dengan adanya aksesoris duniawi dalam
genggamannya dan mulailah melihat apapun perkara duniawi ini dengan
sangat biasa-biasa saja.

(K.11. Abdullah Gymnastiar)

Andaikan dunia ini bernilai disisi Alloh seharga sayap nyamuk maka tidak
akan diberikan kepada orang kafir walau seteguk air saja.
{HR at-Tirmidzi)
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PERSEMBAHAN

Sebuah Persembahan dari Danang untuk :

Ibundaku dan Ayahndaku, sampai mengelupas kulitku dan hancurnya
tubuhku takkan mampu membalas setiap pengorbanan dan kasih sayang
yang ditorehkan dalam nadiku.

Kakek, nenek dan semua saudaraku, maaf jika terlalu fama kuwujudkan
impian ini. Masih terus mengalir semua nasihat itu dalam dadaku.
Diah”Lilis” Sulistianingtyas, bidadari sejatiku yang tiada letih
memanduku dan menuntunku serta menemaniku dari kejauhan. Kendati
lain dunia, kau tetap sayap hatiku dalam mengarung; lingkaran hidup,
aroma semerbak mengalir dalam jiwa dan ragaku.

Aa Gym, tausiyah yang terus mengalir mampu membasahi hatiku yang
kering. jagalah hati!

Jajat Sujatmika, teman seperjuanganku. Maaf atas semua sikap dan
perkataan kasarku, saat kita sama-sama berproses dalam menggapai cita.
Ulfah Chusana, takkan kuburamkan persinggahan sementaramu itu yang
mampu membuatku hirup udara segar.

Farina Kusumawardhani, kelembutan dan kesantunanmu mampu
menggelorakan energiku.

Fita Rosmelia, referensi dan bantuanmu mampu menegakkan kepala
kami.

Ahmad Dhani dan Piyu, kalian sanggup membawaku terbang tinggi dan
memuntahkan inspirasiku yang lama terkubur. Hidup adalah perjuangan
dan perjalanan.

Sobat-sobatku, dan sobat kost Sri Mulyono, terima kasih atas
kebersamaan dalam pelangi kehidupanku.

Semua Louhanku, yang dengan setia mengisi hari-hariku dengan pesona

yang kalian tawarkan.
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10.

Ucapan Terima Kasih Jajat Buat :

Bapak dan Mimih, atas kasih sayang, petuah bijak, doa, kesabaran,
dukungan, kerja keras yang terus mengalir disaat aku lemah. Maaf atas
kesalahan dan kelalaianku.

“In Memory at 22 September 2003 by Accident ” Mas Andi Prihartno,
sungguh sangat ironis dan tragis di saat aku mengerjakan TA ku ini, Allah
SWT. datang Memanggiimu.

Mba’ku Dian Ekawati dan keponakanku TATA, semoga Allah SWT.
memberikan kekuatan dan ketabahan dalam mengarungi badai kehidupan
ni.

Sri “Mungil” Herlina, atas support, kasih sayang, perhatian, semoga kita
dapat bersatu menuju pelabuhan hidup yang bahagia.

Adikku Sri Widayanti, terima kasih atas perhatian pada kondist
kesehatanku.

Ibu dan Bapak Hadi Marjono serta Andina, terima kasih atas tempat
tinggalnya serta dukunganya saat aku jauh dari orang tua.

Danang “Pujangga”WP. Terima kasih atas SMSnya, kapan maen bola
lagi?

Foresta Gugus Riyadi, terima kasih atas “less” Windows dan Linuxnya
semoga persahabatan kita terus berlanjut sampai tua.

Tedi Triadi, Mas Teguh, Lalo, dan anak kost, atas kebersamaanya
selama mengisi hari-hariku di Jogja.

Eks personil Pepso Band (Ifin, Reppy, Yosef, Gugus), kapan kita reuni
lagi? aku kangen ngeband BRO.!

. Warnet Gidran Crew Dan CV. Anugerah Agung Pratama , terima

kasth atas Jobnya.

. Microsoft, www.yahoo.com, Google.com, CPU, Printer, Handphone,

Webmaster Community, Yamaha Alpha 2 R, Coffemix, My Music
Inspiration "Dream Theater”, “BOSS” MetalZOne, dan Studio Musik

yang tiada lelah menemaniku dalam mewarnai kehidupanku.
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Assalamu’‘alaikum Wr. Wb,

Puji Syukur kehadirat Allah SWT Penggenggam langit dan bumi yang
telah memberikan rahmat dan hidayah-Nya scrta salawat dan salam kepada
junjungan kita Nabi Muhammad SAW, sehingga penyusun dapat menyelesaikan
Tugas Akhir ini dengan sebaik-baiknya.
Tugas akhir ini dilaksanakan sebagai salah satu syarat akademis
penyelesaian jenjang Strata Satu (S1) di jurusan Teknik Sipil, Fakultas Teknik
Sipil dan Perencanaan Universitas Islam Indonesia, Jogjakarta.
Terima kasth yang sebesar-besarnya pada semua pihak yang telah
membantu dalam penyusunan Tugas Akhir ini, antara lain kepada :
1. Bapak Ir. H. Bachnas, MSc., selaku dosen pembimbing I dan penguji
Tugas Akhir.

2. Tbu Ir. Miftahul Fauziah, MT, selaku dosen pembimbing II dan penguji
Tugas Akhir.

3, Bapak Ir. Moch. Sigit DS., MT., selaku penguji Tugas Akhir,

4. Bapak Ir. H. Munadhir, MS, selaku Ketua Jurusan Teknik Sipil,
Fakultas Teknik Sipil dan Perencanaan Universitas Islam Indonesia

Jogjakarta.




5. Bapak Prof Ir.H. Widodo, MSCE, Ph.D, selaku Dekan Fakultas

Teknik Sipil dan Perencanaan Universitas Islam Indonesia J ogjakarta
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Segenap staf bagian Lakalantas Polres Slawi, Kabupaten Tegal.
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. Segenap staf BAPPEDA Kabupaten Tegal.

8. Segenap staf SAMSAT Kabupaten Tegal.

9. Segenap staf Biro Pusat Statistik Kabupaten Tegal.

10. Segenap staf Jurusan Teknik Sipil dan Perencanaan Universitas Islam

Indonesia Jogjakarta.

11. Rekan-rekan seprofesi dan semua pihak yang telah memberi masukan

dan saran untuk penyelesain Tugas Akhir ini,

Kami menyadari bahwa Tugas Akhir kami ini masih banyak kekurangan
karena terbatasnya kemampuan pengetahuan dan literatur yang kami gunakan.
Kritik dan saran yang bersifat membangun sangat penyusun harapkan bagi
kesempurnaan dan kemajuan ilmu pengetahuan transportasi khususnya di
lingkungan Fakultas Teknik Sipil dan Perencanaan Universitas Islam Indonesia.

Akhir kata, harapan kami semoga Tugas Akhir ini dapat bermanfaat bagi
semua pihak yang membutuhkan.

Wassalaamu'alaikum Wr. Wb.

Jogjakarta, Pebruari 2004

Penyusun
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INTISARI

Ruas jalan Pantura Surodadi-Warureja Kabupaten Tegal merupakan
jalan nasional yang menghubungkan antar kota dan provinsi, yang berpotensial
terhadap pergerakan arus lalulintas di jalur utara pulau Jawa, yang memiliki
tingkat kecelakaan cukup tinggi. Kecelakaan lalulintas merupakan salah satu
faktor penyebab kematian yang terbesar di Indonesia.

Penelitian ini sebagai usaha untuk mengurangi tingkat kecelakaan pada
ruas jalan Surodadi-Warureja (Km 0 - 11,3), dengan cara menentukan daerah
rawan kecelakaan (DRK), menentukan angka kecelakaan, mengevaluasi kondisi
kecelakaan, mengidentifikasi Jjenis-jenis kecelakaan dan mengidentifikasi faktor-
faktor penyebab kecelakaan. Data yang digunakan untuk menganalisis adalah
data primer yang didapatkan dari hasil pengamatan dan data sekunder yang
merupakan catatan mengenai data kecelakaan dalam wilayah penelitian serta
instansi terkait seperti dari Kepolisian Resort Slawi, kantor Biro Pusat Statistik
kabupaten Tegal dan kantor Samsat Kabupaten T egal selama tiga tahun terakhir
(mulai tahun 2000-2002).Data yang diperoleh dianalisis dengan metode “black
Spot”.

Hasil analisis menunjukkan bahwa Daerah Rawan Kecelakaan lalulintas
pada ruas jalan Surodadi-Warureja terdapat pada Km 0,5, Km I, Km2 Km3,1,
Km 3,6, Km 4,4, Km 6,4 dan Km 7.9. Untuk tiga tahun terakhir (2000-2002)
Jjumlah kecelakaan sebanyak 54 kasus dengan perincian korban meninggal dunia
64 orang, luka berat 31 orang dan luka ringan 41 orang, tipe kecelakaan yang
sering terjadi adalah lepas kendali sebesar 62,97 %, jenis kendaraan yang sering
terlibat kecelakaan yaitu (ruk sebesar 30,19 %, waktu terjadinya kecelakaan
terbesar terjadi antara jam 12.01-16.00 WIB sebesar 24,07 %,, kecelakaan pada
kondisi cerah sebesar sebesar 24,07 %, tingkat pendidikan terakhir pelaku yang
terbanyak adalah SMP sebesar 54,17 % dan SMU sebesar 37,33 %, jenis kelamin
yang sering terlibat kecelakaan adalah laki — laki sebesar 95,65 %, usia korban
kecelakaan terbesar adalah umur 25-40 tahun sebesar 48,67 9%, status pelaku
yang sering terlibat kecelakaan adalah sopir sebesar 30,9 %, pekerja sebesar
29.] % dan tanpa keterangan sebesar 26,7 %, dan jenis pelanggaran yang sering
dilakukan pengemudi yaitu melewati median jalan dan melebihi batas kecepalan
kendaraan masing- masing sebesar 50 %. Berdasarkan pengamatan pada lokasi
black spot diketahui bahwa pada umumnya kondisi lokast menunjukan rambu-
rambu dan marka jalan yang tidak memenuhi syaral, terdapat beberapa
kerusakan jalan, tidak adanya median jalan dan tidak adanya fasilitas
penyeberangan jalan . Usaha untuk menurunkan tingkat kecelakaan dilakukan
dengan card membuat atau memperbaiki rambu lalulintas dan marka jalan,
membuat tempat penyeberangan jalan, memperbaiki kerusakan jalan, membuat
median jalan, dan pengawasan dan penindakan tegas dari kepolisian bagi

pelanggar lalulintas.

xXvi




BAB I

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Pertumbuhan penduduk Indonesia yang semakin tinggi dapat berpengaruh
pada peningkatan kebutuhan transportasi. Kemajuan ilmu pengetahuan dan
teknologi, khususnya dalam bidang transportasi dapat memudahkan masyarakat
dalam melakukan mobilitas. Jumlah kendaraan akan semakin bertambah, seiring
dengan meningkatnya taraf hidup masyarakat. Pertambahan jumlah kendaraan
dapat berpengaruh pada jumlah kecelakaan lalulintas.

Dari berbagai sarana dan prasarana transportasi yang ada, sektor
transportasi darat dengan prasarana jalan raya merupakan prasarana yang paling
besar menerima pengaruh dalam peningkatan taraf hidup masyarakat vang ada di
pedesaan maupun perkotaan. Fungsi utama jalan raya sebagai prasarana untuk
melayani pergerakan lalulintas manusia dan barang secara aman, nyaman, cepat
dan ekonomis.

Jalur Pantura di kabupaten Tegal adalah satu-satunya jalur yang terletak
dibagian pantai utara pulau jawa dan merupakan dacrah yang potensial terhadap

pergerakan arus lalu lintas di jalur utara pulau jawa. Jalur tersebut termasuk jalan
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Nasional serta merupakan jalan arteri penghubung antar kota dan propinsi, sebagai
konsekuensi dari keadaan tersebut, maka pergerakan lalu lintas di Kabupaten
Tegal dari tahun ketahun cukup tinggi dan terus mengalami peningkatan.

Kecelakaan lalulintas merupakan salah satu faktor penyebab kematian
yang terbesar di Indonesia. Dalam kurun waktu dua belas tahun (1980-1992) di
Indonesia telah terjadi 466.441 kecelakaan lalulintas dengan akibat 129.583 orang
meninggal, 237.024 orang luka berat dan 329.756 orang luka ringan (Dewanti,
1996)[4]. Studi analisis daerah rawan kecelakaan akan sangat bermanfaat untuk
mengetahui terutama iarakteristik kecelakaan yang terjadi pada ruas jalan
tersebut, yang nantinya dapat mencegah meningkatnya jumlah angka kecelakaan
dan melakukan upaya upaya untuk meningkatkan keselamatan dalam berlalu
lintas. Studi tentang daerah rawan kecelakaan sangat berguna dalam merumuskan
cara-cara pencegahan kecelakaan dan pengurangan kecelakaan serta melakukan
evaluasi terhadap peningkatan Keselamatan lalu lintas yang telah dilaksanakan.
Maka penulis merasa tertarik untuk melakukan studi dan kajian dengan Judul :

“« Analisis Daerah Rawan. Kecelakaan = Lalulintas pada Ruas Jalan

Pantura Surodadi-Warureja Kabupaten Tegal Periode 2000 -~ 2002 *.

1.2 Rumusan Masalah

Seiring dengan bertambahnya jumlah kendaraan bermotor di jalan raya
telah banyak menimbulkan beberapa masalah diantaranya adalah kecelakaan yang
dapat menyebabkan kematian, luka berat, luka ringan dan kerugian material yang

tidak sedikit bahkan tak jarang banyak menelan korban jiwa. Besarnya hambatan



4. Mengidentifikas: faktor-faktor penyebab terjadinya kecelakaan lalu
lintas.
5. Memberikan masukan untuk menurunkan tingkat kecelakaan yang

terjadi.

1.4 Batasan Masalah

Penelitian studi lalu lintas ini agar sesuai dengan tujuan yang ingin
dicapai, maka pembahasan studi ini dibatasi hanya pada

1. Data Kecelakaan yang diambil dan dianalisis adalah tahun 2000 —

2002,

[N

Analisis daerah rawan kecelakaan lalu lintas dengan menggunakan
metode black spot dengan menghitung angka kecelakaan per mil,
angka keterlibatan kecelakaan, angka kematian berdasarkan populasi,
angka kecelakaan berdasarkan kendaraan - mil perjalanan.

3. Faktor manusia yang terlibat ditinjau dari umur, jenis kelamin,

pekerjaan, dan tingkat pendidikan,

1.5 Manfaat Penelitian

Hasil penelitian tugas akhir ini diharapkan dapat mengetahui daerah rawan
kecelakaan serta memberikan alternatif pemecahan dalam menurunkan tingkat
kecelakaan sehingga dapat meningkatkan kenyamanan, keamanan dan

keselamatan pengguna jalan dalam berlalulintas.



BABII

TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Kecelakaan Lalulintas

Kecelakaan adalah suatu rentetan kejadian yang biasanya mengakibatkan
kematian, luka atau kerusakan harta benda yang tidak disengaja dan terjadi di
Jjalan atau tempat yang terbuka untuk umum dan digunakan untuk lalu lintas
kendaraan (National Safety Council, 1976 dalam Garber, NJ., 1987)[9].

Peraturan pemerintah RI No. 43 Tahun 1993 [2] tentang Prasarana dan
Lalulintas Jalan yang menyebutkan bahwa kecelakaan lalulintas adalah suatu
peristiwa di jalan yang tidak disangka-sangka dan tidak disengaja melibatkan
kendaraan dengan atau tanpa pemakai jalan lainnya, mengakibatkan korban
manusia atau kerugian harta benda. Korban kecelakaan lalulintas dapat berupa
korban mati, luka berat dan luka ringan dan diperhitungkan paling lama 30 (tiga
puluh) hari setelah kecelakaan terjadi.

Kecelakaan lalulintas sebagai suatu peristiwa yang terjadi akibat kesalahan
fasilitas jalan dan lingkungan, kendaraan serta pengemudi sebagai bagian dan
sistem lalulintas, baik berdiri sendiri maupun saling terkait (Carter, 1978 dalam
Fachrurrozy, 1996) [5].

Tipe tipe kecelakaan ditempat yang umum ditemukan adalah (Nazyf,

1990 dalam Fachrurrozy, 1996)[5] :




1. Hilangnya kendali atas kendaraan yang menyebabkan kendaran selip atau

terbalik.

2. Tabrakan sewaktu mendahului kendaraan lain menyalip kendaraan yang

ada di depannya.

3. Mengemudikan kendaraan melebihi kecepatan yang ditetapkan untuk jalan

tersebut,

Dari kejadian-kejadian kecelakaan tersebut dapat dikelompokan menjadi
beberapa bagian sebagai berikut (Suparma, 1995 dalam Fachrurrozy, 1996){5] :

1. Black Spot : Menspesifikasikan lokasi-lokasi kejadian kecelakaan yang
biasanya berhubungan langsung dengan geometrik jalan,
persimpangan, tikungan atau perbukitan,

2. Black Site . Menspesifikasikan dari panjang jalan yang mempunyai
frekuensi kecelakaan tertinggi.

3. Black Area  : Mengelompokan daerah-daerah dimana sering terjadi
kecelakaan.

Black Spot biasanya berkaitan dengan daerah perkotaan dimana lokasi
kecelakaan dapat diidentifikasikan dengan pasti dan tepat pada suatu titik
tertentu. Untuk kasus- kasus spesifik, black spot juga seringkali dijumpai pada
ruas jalan di luar kota. Kondisi umum yang sering dijumpai pada ruas jalan di luar
kota adalah black site dimana kecelakaan terjadi pada segmen- segmen tertentu.
Black Site biasanya dijumpai pada daerah-daerah atau wilayah yang homogen,

misalnya perumahan, industri, dan sebagainya.




2.2 Klasifikasi Kecelakaan Lalu-Lintas

Korban manusia dalam kecelakaan lalu lintas dikelompokan dalam empat

macam kelas, yaitu (Sartono, 1993 dalam Iskandar, 1986)[7] :

1.

Klasifikasi berat (fatal Accident), yaitu jika terdapat korban yang
meninggal dunia meskipun hanya satu orang dengan atau tanpa korban
luka-luka berat dan ringan.

Klasifikasi sedang (serious injury accident), yaitu jika terdapat korban
meninggal, namun dijumpai sekurang-kurangnya satu orang yang
mengalami luka berat.

Klasifikasi mingan (slight imjury accident), yaitu jika terdapat korban
meninggal dunia meskipun atau hanya dijumpai korban dengan luka
ringan saja.

Klasifikast lain, jika tidak ada manusia yang menjadi korban, sedangkan
yang ada hanya kerugian maternial saja, baik berupa kerusakan kendaraan,
jalan, jembatan.

Keadaan korban sebagai berikut (National Safety Council, 1996 dalam

Institute Of Transportation Engineers, 1976)[8]

I.

)
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Kecelakaan fatal

Kecelakaan yang mengakibatkan sedikitnya satu orang meninggal dunia.
Kecelakaan tipe A

Kecelakaan dengan kondisi korban banyak mengeluarkan darah sehingga
anggota badannya terganggu.

Kecelakaan tipe B




Kecelakaan yang menyebabkan memar- memar dan lecet saja.
4. Kecelakaan tipe C
Kecelakaan dengan kondisi korban tanpa mengalami luka-luka yang
tampak namun korban mengeluh sakit.
5. Kecelakaan kendaraan
Kecelakaan yang hanya mengakibatkan kerugian pada kendaraan saja.
Dari hasil penelitian (Khisthy, 1990 dalam Fachrurrozy, 1996){5], lokasi
kecelakaan tingkat tinggi terjadi di daerah perkotaan, mungkin ini sudah
konsekuensi dari tingginya kepadatan lalu lintas di perkotaan. Kecelakaan jalan
raya biasanya dikategorikan ke dalam empat kategori :
1. Kecelakaan dengan banyak kendaraan.
2. Kecelakaan kendaraan individu.
3. Kecelakaan kendaraan dengan pejalan kaki.

4. Kecelakaan kendaraan dengan barang tetap.

2.3 Korban Kecelakaan

Korban kecelakaan lalulintas adalah manusia yang menjadi korban akibat
adanya kecelakaan lalulintas yang berdasarkan penyebab dibedakan menjadi tiga
macam, yaitu : meninggal dunia, luka berat dan luka ringan (Yusuf, 1992 dalam
Fachrurruzy, 1996)[5].

Menurut UU No. 14 Tahun 1992 menyebutkan bahwa korban mati adalah

korban korban yang dipastikan mati sebagai akibat kecelakaan lalu litas dalam




jangka waktu lebih dari 30 (tiga puluh) hari sejak terjadinya kecelakaan. Korban

luka ringan adalah korban yang tidak termasuk dalam pengertian diatas.

2.4 Data Kecelakaan Lalu Lintas

Dalam melakukan penelitian untuk menurunkan tingkat kecelakaan di
jalan raya, salah satu data yang diperlukan yaitu data-data lalulintas baik itu yang
bersifat data utama maupun data pendukung. Dari data-data tersebut dapat
memberikan petunjuk yang sangat berguna untuk menurunkan tingkat kecelakaan
dan sebagai dasar untuk penelitian selanjutnya, kecenderungan jenis kecelakaan
serta untuk membandingkan kecelakaan vang terjadi pada perbedaan sifat dan
pemakai jalan, perbedaan kelas jalan, jenis kendaraan dan kombinasinya.

Data kecelakaan lalulintas menurut [nstitute  of Transportation
Engineering (1976)[ 8] dapat dibedakan menjadi 4 (empat) kelompok, yaitu :

1. Data Umum (Primary Base Date).

2. Data Tambahan (Supplementary Base Date).
3. Data Pelengkap (Complementary Date).

4. Data Administrasi (Administrative Date).

Data-data tersebut antara satu sama lain memiliki perbedaan dalam hal
tujuan dan kualitasnya, tetapi kesemuanya itu memiliki keterkaitan erat dalam
menganalisa dan membandingkan dari tiap tipe kecelakaan.

2.4.1 Data Utama (Primary Base Date)
Data utama merupakan data kecelakaan yang mutlak diperlukan untuk

menganalisis  kecelakaan. Data utama juga dapat digunakan untuk
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mengidentifikasi lokasi dengan frekuensi kecelakaan tinggi, serta untuk tindakan
perbaikan terhadap masalah kecelakaan berdasarkan frekuensi, keparahan
kecelakaan,lokasi dan lain fain.

Data utama kecelakaan yang sedapat mungkin harus dicatat secara detail
da akurat, terdiri dari :

1. Jumiah kecelakaan.

2. Waktu kecelakaan.

3. Lokasi kecelakaan yang tepat.

4. Klasifikasi jalan (arteri, kolektor).

5. Kondisi jalan (kering, basah, Lumpur, pasir).

6. Keparahan kecelakaan.

7. Jenis kendaraan yang terlibat.

8. Umur dan jenis kelamin pengemudi.

9. Uraian singkat pemakai jalan yang menyebabkan kecelakaan.
2.4.2 Data Tambahan (Supplementary Base date)

Data tambahan digunakan dalam hubungan dengan data utama, data
tambahan ini dapat memisahkan problem lokasi secara khusus akibat interaksi
pengemudi, kendaraan, dan jalan pada peristiwa kecelakaan. Data tersebut
dikumpulkan hanya pada saat terjadi kecelakaan, adapun data — data tersebut
adalah :

1. Kondisi peralatan pengatur lalulintas berfungsi, tidak berfungsi, rusak.
2. Obyek benturan, mungkin berupa tiang listrik, lampu lalulintas, papan

rambu, dan lain-lain.
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3. Kerusakan jalan (berlubang, lepasnya material permukaan, dan lain-lain).
4. Kondisi cuaca {cerah, hujan, kabut, berasap).
5. Kondisi penerangan jalan untuk kecelakaan pada malam hari.

2.4.3 Data Pelengkap (Complementary Base Date)

Data pelengkap kecelakaan terdiri dari data yang memerlukan laporan
secara detail tentang insiden yang terjadi, data tersebut dipergunakan untuk suatu
gambaran yang menyeluruh dalam suatu kejadian kecelakaan, terutama dalam
pemecahan atau rekonstruksi dari peristiwa Kecelakaan. Informasi terkumpul dari
data :

1. Gerakan kendaraan atau pengemudi (menyiap lurus, belok kanan atau
kekir).

2. Gerakan pejalan kaki (penyebrangan jalan, berjalan pinggir dan lain-lain).

3. Kondisi fisik pejalan kaki.

4. Penggunaan alat-alat keselamatan, seperti sabuk pengaman (Safety Belt),
helm, dan lain-lain.

5. Kerusakan kendaraan (lampu yang tidak berfungsi, rem, dan sebagainya).

2.4.4 Data Administrasi (ddministrative Date)

Data ini dilaporkan sebagai akibat fungsi lembaga kepolisian, terutama
dalam usaha penyelidikan untuk membantu kantor pengadilan dalam memcahkan
suaty perkara. Data tersebut diantaranya :

1. Jalan mana kecelakaan itu terjadi.
2. Nama kantor polisi yang melapor.

3. Identitas petugas pencatat kendaraan.



Identitas pengemudi kendaraan.
Identitas pemilik kendaraan.
Plat kendaraan.

Nama dan alamat saksi.

Pernyataan pengemudi yang terlibat, korban dan saksi.

Perkiraan kerusakan kendaraan.
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samping yang terjadi di jalan baik dalam kota maupun luar kota serta peningkatan
jumlah kendaraan yang besar tidak diikuti dengan penambahan fasilitas jalan raya
yang memadai sehingga jalan padat dan tingkat pelayanan jalan menjadi
berkurang, maka dapat meningkatkan angka kecelakaan lalu lintas.

Upaya penanggulangan kecelakaan perlu dilakukan dengan tujuan agar
peluang terjadinya kecelakaan dapat dikurangi dengan cara tindakan manajemen
dan rekayasa lalu lintas pada daerah — daerah yang rawan kecelakaan serta titik /
lokasi yang berbahaya. Dengan demikian masalah yang terjadi dapat dirumuskan
sebagai berikut :

“ Bagaimana menentukan daerah rawan kecelakaan (DRK) pada ruas jalan
Surodadi -Warureja, dengan cara mengevaluasi kondisi kecelakaan, jenis-jenis

kecelakaan, dan faktor penyebabnya dengan menggunakan analisis Black Spot ™.

1.3 Tujuan

Tujuan dari penelitian tugas akhir ini adalah sebagai berikut :

1. Menentukan angka kecelakaan pada ruas jalan yang diteliti dengan
menghitung angka = kecelakaan per mil, angka  keterlibatan
kecelakaan. angka kematian berdasarkan populasi, angka kecelakaan
berdasarkan kendaraan-mil perjalanan,.

2. Mengidentifikasi lokasi rawan kecelakaan dengan Analisis Black Spot.

3. Mengidentifikasi jenis-jenis kecelakaan lalu lintas yang terjadi di ruas

jalan yang diteliti.




BAB III

LANDASAN TEORI

3.1 Faktor-faktor penyebab terjadinya kecelakaan Lalu Lintas

Dampak vang tidak mungkin dapat ditolak dari semakin meningkatnya
aktifitas transportasi adalah terjadinya kecelakaan. Kecelakaan lalulintas di jalan
raya dihasilkan dari kombinasi berbagai faktor, seperti : pelanggaran peraturan
lalulintas atau aksi yang membahayakan dari pengemudi atau pejalan kaki,
permukaan jalan, kondisi fisik pengemudi, cuaca buruk dan jarak pandang yang
terlalu dekat. Kecelakaan dapat disebabkan oleh faktor pemakai jalan (pengemudi
dan pejalan kaki), faktor kendaraan dan faktor lingkungan (Pignatoro, 1973)[11].

Faktor — faktor penyebab kecelakaan dikelompokan menjadi tiga
kelompok yaitu, (Hobbs, 1979)[6]

1. Jalan dan lingkungan : kerusakan jalan, geometri tidak sempurna, kondisi
lingkungan dan kegiatannya sangat menarik perhatian pengguna jalan,
cuaca dan penerangan jalan, dan sebagainya.

2 Kendaraan - kondisi teknis layak atau tidak layak, serta pengguna tidak
benar.

3. Pemakai jalan : umur, jenis kelamin, dan tingkat pendidikan.

Pada dasarnya faktor tersebut saling mempengaruhi satu dengan yang

lainnya.
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3.1.1 Faktor Jalan dan Lingkungan (Road and Environmental Factor)

Faktor jalan dengan berbagai fasilitasnya dapat berperan sebagai penyebab
terjadinya kecelakaan, hal ini merupakan salah satu aspek dalam kenyamanan
mengemudikan kendaraan di jalan raya. Maka dari itu perlu adanya penyelidikan
mengenai kondisi geometrik, perkerasan jalan, dan daerah milik jalan. Perilaku
pengemudi pada daerah tikungan akan sangat berbeda dengan mengemudi pada
daerah yang lurus pada suatu ruas jalan.

3.1.2 Faktor Kendaraan (Vehicle Factor)

Faktor kendaraan yang secara langsung dapat mengakibatkan kecelakaan
adalah cacat karena kurang perawatan, kegagalan komponen-komponen mesin,
kemudi kendaraan, ban, rem, dan lain-lain. Kondisi yang dimaksud adalah sebagai
berikut :

1. Kondisi Mesin Kendaraan

Adanya perubahan atau penggantian komponen mesin kendaraan yang
tidak sesuai dengan standar yang ditetapkan oleh Dinas Lalu Lintas dan
Angkutan Jalan Raya, sehingga akan mempengaruhi kestabilan kendaraan pada
waku melintas di jalan raya.

2. Kondisi Ban Kendaraan

Meliputi pola keadaan telapak ban dan tekanan udaranya. Ban yang
kondisi permukaannya sudah halus akan mudah tergelincir pada waktu
pengereman.

3. Kondisi Rem Kendaraan




Kemampuan untuk menghentikan kendaraan secara cepat, tepat dan
kendaraan dalam keadaan terkuasai penuh mutlak harus dipenuhi oleh sistem rem
kendaraaan. Terutama untuk kendaraan bermuatan berat yaitu truk dan bus
sewaktu akan berhenti maupu mengurangi laju kecepatan kendaraan akan
menyebabkan rem blong sehingga akan mengakibatkan kecelakaan lalulintas yang
fatal.

4. Sistem Lampu Kendaraan
Sistem lampu kendaraan sangat berperan penting pada waktu malam hari,
yaitu untuk membantu pandangan pengemudi melihat jelas ke depan. Tujuan
penggunaan sistem lampu kendaraan adalah
1. Agar pengemudi dapat melihat situasi kondisi jalan di depannya, dengan
kecepatan konstan.
2. Untuk membedakan dan menunjukkan kendaraan kepada pengamat dari
segala sudut pandang tanpa menimbulkan stlau.
5. Kondisi Knalpot Kendaraan

Asap yang berasal dari lubang knalpot kendaraan bermotor dapat
mengganggu pandangan dan konsentrasi pengemudi kendaraan lain.
3.1.3 Faktor Manusia (Human Factor)

Faktor manusia dalam fungsi pemakai jalan dapat dibedakan menjadi dua
yaitu pengemudi dan pejalan kaki.

1. Manusia sebagai Pengemudi
Road Research Laboratory melakukan penelitian yang bertujuan untuk

membedakan pengemudi yang aman dan tidak aman. Hal — hal yang diamati
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meliputi, pandangan ke kaca spion, jumlah gerakan kendaraan, dan respon dikejar

dan mengejar. Setiap pengemudi dibagi menjadi kategori sebagai berikut, (Hobbs,

1979)[6] :

L.

Safe (aman) : sangat sedikit kecelakaan, memakai sinyal dengan baik,
tidak melaksanakan gerakan yang tidak umum, frekuensi menyalip sama
dengan frekuensi tersalip.

Dissodiated active (aktif terpisah) : banyak mendapat kecelakaan dan
gerakan berbahaya, mengemudikan dengan cara seenaknya, sedikit
memberi sinyal , jarang melihat kaca spion, tersalip lebih sering daripada
menyalip.

Dissodiated Passive (pasif terpisah) : kesadaran rendah, mengemudikan
ditengah jalan, sedikit penyesuaian dengan kondisi sekitar, tersalip lebih
jarang di banding menyalip.

Injidicious (kemampuan menilai kurang) . estimasi jarak tidak baik,
gerakannya tidak umum, terialu sering melihat kaca spion, dan sering
hampir mendapat kecelakaan.

Keterampilan dan kesanggupan pengemudi saat merespon keadaan

lalulintas sangat berpengaruh pada tingkat kecelakaan vang terjadi, karakteristik

pengemudi antara lain (Garber, NJ., 1987){9]:

1.

Penangkapan Mata(Visual Reception)
Penerimaan stimulasi dari mata adalah sangat penting untuk mengetahui
situasi lalulintas antara pengemudi dan pejalan kaki.

Ketajaman Mata (Visual Acuity)
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Visual Acuity adalah kesanggupan untuk melihat secara baik dan detail
mengenai obyek dari pengemudi.
3. Penglihatan Area (Peripheral Vision)
Peripheral Vision adalah kesanggupan pengemudi untuk melihat dan
melewati  obyek dari garis pandang.
4. Penglihatan Warna (Color Vision)
Color Vision adalah kesanggupan untuk membedakan antara warna yang
satu dengan lainnya.
5. Mata Silau dan Pemulihan (Glare Vision and Recovery)
Biasanya sangat berpengaruh pada pengemudi yang diatas 40 tahun.
6. Penguasaan Kendaraan (Depth Preception)
Depth Preception adalah kesanggupan dari pengemudi untuk mengatur
kecepatan dan kestabilan kendaran.
7. Pendengaran
Hal ini sangat penting ketika adanya tanda berbahaya, yang biasanya
terjadi pada waktu darurat.
Ada 3 (tiga) faktor pengemudi sebagai penyebab terjadinya kecelakaan
(Herfien, 1983 dalam Garber, NJ., 1987)[9] yaitu :
1. Faktor Psikologis
Sikap mental dengan rasa tanggung jawab yang rendah, dan perilaku
mengemudikan kendaraan dengan kecepatan tinggi atau melampaui batas

kecepatan yang telah ditentukan serta akibat kecerobohan pengemudi dalam




18

mengemudi, misalnya cara mendahului, cara berhenti, cara berpapasan dan

memberi tanda. Hal ini dapat terlihat dari sikap mereka yang antara lain :

1.

Menghentikan kendaraan pada tempat tempat terlarang, sambil menunggu
penumpang atau muatan.

Mengemudikan kendaraan melebihi batas kecepatan yang diperkenankan
Mengangkut beban atau muatan melebihi kapasitas kendaraan.
Menghentikan kendaraannya secara tiba-tiba, hanya karena ingin
menaikan ~ penumpang, tanpa memperdulikan kendaraan yang

dibelakangnya.

2. Faktor Fisik

Ketentuan dalam peraturan menyebutkan bahwa setelah pengemudi

menjalankan kendaraannya selama empat jam berturut turut, maka diperlukan

istirahat. Kenyataan ini masih jarang dipatuhi, sehingga timbul kelelahan yang

sangat mengganggu konsentrasi dan refleksi yang lambat, sehingga dapat

menimbulkan gangguan keamanan dalam berlalulintas.

3. Faktor Sosial Ekonomi

Faktor sosial ekonomi memegang peranan yang sangat penting didalam

keamanan berlalulintas pada masa datang karena hal imi akan berhubungan dengan

tingkat kesadaran dan tingkat pendidikan pada seseorang.

2. Manusia sebagai Pejalan Kaki
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Kecelakaan lalulintas yang disebabkan tingkah laku manusia sebagai
pengemudi tidak terlepas dari beberapa faktor antara lain dipengaruhi oleh faktor

fisik pejalan kaki, mental, dan emosi.

3.2 Angka Kecelakaan

Tipe angka kecelakaan sangat berguna untuk menganalisis angka
kecelakaan per periode :

a. Angka kecelakaan secara umum yang menggambarkan kecelakaan total
yang terjadi.

b. Angka kematian yang menggambarkan kecelakaan yang parah.

c. Angka keterlibatan yang menggambarkan tipe kendaraan dan pengemudi
yang terlibat dalam kecelakaan.

Angka kecelakaan per mil (dccident rate per mile), digunakan untuk
membandingkan suatu seri dari bagian jalan yang mempunyai aliran relatif
seragam. Angka kecelakaan dapat dihitung dengan persamaan 3.1

Rap = A/L 3.D
Dengan :

Rap = angka kecelakaan total per mil setiap tahun

I

A jumlah total dari kecelakaan yang terjadi setahun

i

L panjang dari bagian jalan yang dikontrol dalam mil (panjang jalan
dikalibrasikan dari mil ke km)

1 mil = 1.609347 km
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Angka keterlibatan kecelakaan (Accident Involvement Rates ), dapat
dihitung dengan persamaan 3.2

Rai = N x 100.000.000 (3.2)
Vit

Dengan :
Rai = angka keterlibatan kecelakaan per 100.000.000 kendaraan per mil.
N = total jumlah pengemudi kendaraan yang terlibat kecelakaan selama periode
penelitian
Vt = Vehicle-miles of Travel dari perjalanan dibagian jalan selama periode
penelitian.

Keterlibatan  kecelakaan diekspresikan sebagai jumlah pengemudi
kendaraan dengan karakteristik yang pasti terlibat dalam kecelakaan per 100 juta
vehicle-miles (perjalanan kendaraan-mil) dari perjalanannya. Perhitungan vehicle-
miles ini dimaksudkan untuk menghitung jumlah perjalanan dengan satuan jarak,
sebagai suatu bentuk pengganti terhadap untuk perolehan individu pada situasi
kecelakaan yang potensial (Fachrurrozy, 1996)[5].

Angka kematian Berdasarkan populasi (Death Rate Based on Population),
dapat dihitung dengan persamaan 3.3

Rdp = B x100.000 (3.3)
p
Dengan :
Rdp = angka kematian per 100.000 populasi.

B = jumlah total kematian lalulintas dalam setahun

P = populasi dari daerah
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Angka kecelakaan berdasarkan kendaraan-mil perjalanan (Accident Base
rate on Vehicle-mile of Travel), dapat dihitung dengan persamaan 3.4

Rav = C x 100.000.000 (3.4)
Vit

Dengan :

Rav = angka kecelakaan per 100.000.000 vehicle-miles.

C = jumlah kecelakaan (kematian atau luka-luka atau kecelakaan total) per tahun
Untuk Menghitung Indeks Kekerasan (Severify Index), dapat dihitung

dengan persamaan 3.5.

SI=F/A (3.5)

Dengan :

SI = Severity Index

F = Banyaknya kecelakaan fatal (setahun / waktu)

A = Jumlah total kecelakaan setahun / waktu tertentu

3.3 Daerah Rawan Kecelakaan
Pada daerah perkotaan, baik lokasi rawan kecelakaan yang dianggap
sebagai black spot adalah ruas jalan sepanjang 20 ~30 meter, sedangkan untuk
jalan luar kota adalah ruas sepanjang 500 meter (Dewanti, 1996)[4]. Kriteria
umum yang dapat digunakan untuk menentukan black spot adalah :
1. Jumlah Kecelakaan selama periode tetentu melebihi suatu nilai tingkat
kecelakaan rata-rata.
2. Tingkat kecelakaan atau accident rate (perkendaraan) untuk suatu periode

tertentu melebihi suatu nilai tingkat kecelakaan rata-rata.
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3. Jumlah kecelakaan dan tingkat kecelakaan, keduanya melebihi nilai
tingkat kecelakaan rata-rata.
4. Tingkat kecelakaan melebihi nilai kritis yang diturunkan dari analisis.
Penentuan lokasi Black spor dilakukan dengan mempertimbangkan tingkat
kecelakaan yang memperhitungkan panjang ruas jalan yang ditinjau, seperti pada
persamaan 3.6.
TK=JK/(TxL) (3.6)
Dengan :
TK = tingkat kecelakaan (kecelakaan per tahun km panjang jalan)
JK = jumlah kecelakaan selama T tahun
T = rentang waktu pengamatan (tahun)

L = panjang ruas jalan yang ditinjau (km)




BAB IV

METODE PENELITIAN

4.1 Pelaksanaan Penelitian

Daerah yang diteliti yaitu Kabupaten Tegal, Propinsi Jawa Tengah. Untuk
menunjang penelitian ini diperlukan data yang akurat sehingga mendapatkan hasil
yang optimal. Langkah dasar untuk memperoleh data dengan mengadakan studi
kecelakaan secara rinci, sebagai berikut :

1. Memperoleh data kecelakaan lalu lintas baik itu dari kepolisian maupun
Rumah Sakit yang berada di Kabupaten Tegal, khususnya yang berdekatan
dengan lokasi pada ruas jalan yang diteliti yaitu ruas jalan Tegal -
Warureja.

2. Mencari data primer dengan cara pengamatan langsung di lapangan
tempat daerah rawan kecelakaan.

3. Menentukan lokasi Daerah Rawan Kecelakaan dengan angka kecelakaan
yang tertinggi.

4. Mengambil kesimpulan dari kondisi data yang ada.

5. Mengevaluasi hasil kesimpulan serta data lapangan untuk menentukan

langkah perbaikan.
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4.2 Prosedur Penelitian
Prosedur penelitian yang dilakukan dalam studi ini dapat dilihat pada
gambar 4.1 dengan rincian sebagai berikut :
4.2.1 Studi Literatur atau Pustaka
Metode ini berkenaan dengan segala hal permasalahan yang akan dibahas
baik berupa buku literature, laporan ilmiah, dan lain- lain.
4.2.2 Pengumpulan Data
Pelaksanaan pengumpulan terdiri dari dua meliputi data primer dan data
sekunder antara lain
1. Data Primer di lapangan yang berkaitan dengan kecelakaan lalulintas pada
daerah rawan kecelakaan berupa data kejadian kecelakaan dan data teknis
jalan yang meliputi gambaran umum keadaan teknis ruas yang diteliti,
meliputi :

1. Keadaan fisik dan topografi di sekitar ruas jalan yang ditinjau berupa
panjang jalan, lebar jalan, dan jumlah jalur maupun lajur, rambu dan
marka jalan.

2. Kegiatan yang ada di sekitar ruas jalan berupa sekolahan, rumah makan,
pasar, pertokoan, dan perumahan.

2. Data sekunder didapat dari data-data yang ada pada Kantor Biro Pusat

Statistik, DPU Bina Marga, SAMSAT, dan instansi lain yang terkait.

Data — data tersebut meliputi :
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1. Data kejadian kecelakaan, merupakan data kejadian kecelakaan lalu lintas
yang memuat pencatatan kecelakaan dari tahun 2000 sampai dengan 2002
yang didapat dari Polres Kab. Tegal.

2. Data jumlah penduduk, yang didapat dari kantor Biro Pusat Statistik
Kabupaten Tegal.

3. Data jumlah kepemilikan kendaraan yang didapat dari kantor SAMSAT

Kabupaten Tegal.

4.3 Analisis Data

Analisis data dengan melakukan inventarisasi dan data kecelakaan
kecelakaan lalulintas sehingga diperoleh gambaran umum tentang kecelakaan
yang terjadi, analisis faktor-faktor penyebab terjadinya kecelakaan lalu-lintas,

analisis daerah rawan kecelakaan (black spor) menggunakan persamaan (3.8).

4.4 Alternatif Pemecahan

Alternatif pemecahan atau upaya kegiatan untuk mereduksi kejadian
kecelakaan, angka kecelakaan serta keparahan kecelakaan dalam meningkatkan
keselamatan lalulintas untuk menciptakan suasana berlalulintas yang aman dan

nyaman.
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4.5 Kesimpulan Dan Saran

Setelah data yang diperlukan dianalisis dan diproses, maka kemudian
dapat ditarik kesimpulan yang merujuk pada pembahasan yang ada. Saran disusun
untuk memberikan masukan kepada pihak yang terkait seperti Pemda, kepolisian,
dan pihak pihak lain yang ingin meneliti lebih lanjut penelitian ini. Adapun bagan

Alir dapat dilihat pada gambar 4.1.

Pengumpulan Data

Y
v v

Data sekunder : Data Primer :
Data dari POLRES Data teknis jalan
Data dari BPS Kondisi di lokasi black spot

Data dari SAMSAT

: l

v

Analisis Data :
Analisis Angka Kecelakaan
Analisis Black Spot
Identifikasi Penyebab
1dentifikasi Jenis Kecelakaan

v

Pembahasan

AN e

Kesimpulan dan Saran

Gambar 4.1 Diagram Bagan Alir Penelitian
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HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN

5.1 Evaluasi Daerah Rawan Kecelakaan

Kepadatan lalulintas di Kabupaten Tegal semakin tinggi schingga
menunjukkan persoalan berlalulintas seperti terjadinya kecelakaan lalulintas yang
mencapai tingkat yang cukup tinggi. Hal ini dapat dilihat dari beberapa titik atau
lokasi yang sering terjadinya kecelakaan dan terlebih lagi jalur Surodadi -
Warureja adalah jalur utara Pulau Jawa, yang menghubungkan beberapa kota
besar, seperti Jakarta dengan Semarang, jalur ini merupakan jalur utama sehingga
pergerakan lalulintas sangat tinggi dan dimungkinkan sering terjadinya kemacetan
dan kecelakaan. ~Kecelakaan terjadi karena beberapa penyebab seperti,
pelanggaran atau sikap hati-hati dari pengguna jalan, kondisi jalan, kondisi
kendaraan, cuaca, serta pandangan terhalang.

Jalan Surodadi — Warureja di Kabupaten Tegal dimulai dari km 0
(jembatan Maribaya) dan berakhir pada km 11,3 (jembatan Babadan), yang terdiri
dari 6 ruas jalan yaitu : ruas Sidoarjo — Purwahamba sepanjang 2,6 km, ruas jalan
Purwahamba - Surodadi 1,2 km, ruas jalan Surodadi — Bojongsanal,9 km, ruas
jalan Bojongsana — Demangharjo 2,1 km, ruas jalan Demangharjo-Kedungkelor

1,8 km, dan ruas jalan Kedungkelor - Babadan 1,7 km, ruas jalan Sidoarjo
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Surodadi, mempunyai lebar 16 meter dengan arah arus dua arah dan empat lajur
yang dipisahkan oleh median antar jalurnya serta tidak terdapat jalur lambat. Pada
ruas jalan Surodadi — Babadan jalan menyempit menjadi lebar 8 meter dengan
arus dua arah yang tidak dipisahkan oleh median antar jalurnya dan tidak terdapat

jalur lambat.

5.2 Tipe Kecelakaan lalu Lintas

Kendaraan yang mengalami kecelakaan mempunyai beberapa tipe
kecelakaan yang berbeda-beda, adapun tipe — tipe kecelakaan yang terjadi pada
ruas jalan Surodadi-Warureja dapat dilihat pada tabel 5.1.

Tabel 5.1 Tipe-tipe Kecelakaan Pada Ruas Jalan Surodadi — Warureja

Tahun | Tahun Tahun
Tipe kecelakaan Jumlah Prosentase

2000 2001 2002 (%)
Depan - Depan 1 3 2 6 11,11
Depan — Belakang - 3 7 10 18,2
Depan - Samping 1 - - 1 1,85
Samping- Samping 2 - 1 3 5,55
Lepas Kendali 9 17 8 34 62,97
Jumlah 13 23 18 54 100

Sumber : Hasil pengolahan data, 2003
Dari tabel 5.1 dapat dijelaskan bahwa kecelakaan yang sering terjadi pada

ruas jalan Surodadi-Warureja pada kurun waktu 2000 —2002 adalah lepas kendali
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sebanyak 34 kejadian atau 62,97 % dan semua kejadian kecelakaan pada ruas

jalan tersebut. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada gambar 5.1 dan gambar 5.2.

-3 1

1

N

:

-

Tahun

1 Depan- Depan Depan- Belakang O Depan-Samping
0O Samping-Samping M Lepas Kendali

Gambar 5.1 Tipe — tipe Kecelakaan pada ruas Jalan Surodadi- Warureja

11,11

ElDepan-Depan B Depan-Belakang UDepan-Samping DSamping-Samping WMLepas Kendali

Gambar 5.2 Prosentase Tipe Tabrakan Pada Ruas jalan Surodadi-Warureja

5.3 Kecelakaan Pada Ruas Jalan
Kejadian kecelakaan kebanyakan terjadi karena pengemudi dalam

mengendarai  kendaraan dalam kecepatan tinggi. Setelah ada kendaraan
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berlawanan arah kurang bisa mengendalikan diri, sehingga terjadi kecelakaan
yang tidak diinginkan yang biasanya tingkat keparahannya tinggi dan banyak
menimbulkan luka berat bahkan kematian dan kerugian harta benda, selain itu
pengemudi memaksa untuk menyusul kendaraan yang ada didepannya akan tetapi
kondisi kendaraan yang akan menyusul tidak memungkinkan untuk mendahului,
sehingga dari arah berlawanan kendaraan akan menabraknya. Ditinjau dari tingkat

keparahan jumlah korban kecelakaan dapat dilihat dari tabel 5.2 dan gambar 5.3.

Tabel 5.2 Jumlah Kecelakaan ditinjau dari Tingkat Keparahan Pada Ruas Jalan

Surodadi — warureja Pada Tahun 2000 — 2002.

Korban
Tahun MD LB LR
2000 18 I5 10
2001 25 14 19
2002 21 2 12
Prosentase (%) 47 23 30

Sumber : Hasil Pengolahan Data, 2003

Dari tabel 5.2 dan gambar 5.3 dapat dijelaskan bahwa jumlah korban
kecelakaan pada tahun 2001 mengalami kenaikan, sedangkan pada tahun 2002
mengalami penurunan. Dilihat dari prosentase korban, korban meninggal dunia

sebesar 47 %, korban luka berat 23 % dan korban luka ringan 30 % .
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Gambar 5.3 Jumlah Korban kecelakaan berdasarkan tingkat keparahan pada

ruas jalan Surodadi-Warureja pada Tahun 2000 -2002.

[muenmgga: Dunia B Luka Berat OLuka Ringan ]

Gambar 5.4 Prosentase Kecelakaan ditinjau dari Tingkat Keparahan Korban Pada

Ruas jalan Surodadi-Warureja

5.4 Kendaraan Yang Terlibat
Kecelakaan yang terjadi pada ruas jalan mempunyai jenis kendaraan yang

sama atau berbeda- beda baik itu roda dua maupun roda empat atau lebih. Untuk
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mengetahui jenis kendaraan, jumlah kendaraan yang terlibat kecelakaan pada ruas
jalan Surodadi — Warureja lebih jelasnya dapat dilihat pada tabel 5.3 dan gambar
5.5.

Tabel 5.3 Jumlah Kendaraan yang terlibat kecelakaan pada ruas Jalan Surodadi-

Warureja pada tahun 2000 - 2002

Jumlah Kendaraan
Tahun Mobil Truk Bis Motor | Non Motor | Pji
2000 10 7 2 5 2 2
2001 7 11 12 6 5 3
2002 5 14 6 7 - 2
Jumlah 22 32 20 8 7 7
Prosentase | 20,75 30,19 18,87 16,98 6,6 6,6
(%)

Sumber : Hasil Pengolahan Data, 2003
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;m Mobit & Truk CIBis O Motor M Non Motor B1Pjl |

Gambar 3.5 Jumlah Jenis Kendaraan yang terlibat Kecelakaan pada ruas jalan

Surodadi -Warureja 2000-2002
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Gambear 5.6 Prosentase Jenis Kendaraan yang terlibat kecelakaan pada ruas jalan

Surodadi-Warureja

Dari tabel 5.3 dan gambar 5.6 menunjukan bahwa truk merupakan

kendaraan yang paling tinggi mengalami kecelakaan lalulintas sebanyak 32 kasus

atau 30,19 % dari total kendaraan yang terlibat kecelakaan selama tahun 2000-

2002. Hal yang menyebabkan tingginya keterlibatan truk dalam kecelakaan antara

lain karena pada ruas jalan Surodadi-Warureja banyak dilalului truk yang

mengangkut barang keluar kota.. Secara spesifik jumlah dan jenis kendaraan yang

terlibat kecelakaan pada ruas jalan Surodadi- Warureja pada tahun 2000-2002

dapat dilihat pada tabel 5

4.

Tabel 5.4 Jenis kendaraan yang terlibat kecelakaan pada ruas jalan Surodadi-
Warureja pada tahun 2000-2002

Tahun
Jenis Kendaraan 2000 2001 2002 Jumlah

Mobil Vs Mobil 2 0 0 2
Mobil Vs Truk 1 3 2 6
Mobil Vs Bis 1 | | 3
Mobil Vs SPM 0 2 1 3
Mobil Vs Sepeda 1 0 0 |
Mobil Vs Pejalan Kaki 1 0 0 1
Mobil Vs Lain Lain 1 1 1 3
Truk Vs Truk 1 0 2 3
Truk Vs Bis 1 6 3 10




Lanjutan Tabel 5.4
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Truk Vs SPM

Truk Vs Sepeda

Truk Vs Pejalan Kaki

Truk Vs Lain Lain

Bis Vs Bis

Bis Vs SPM

Bis Vs Sepeda

Bis Vs pejalan Kaki

Bis Vs lain lain

SPM vs SPM

SPM Vs Sepeda

SPM Vs Pejalan Kaki

SPM VS Lain Lain

Jumlah

oo~ —lolololo|alo|ol=|w

Diolo|=olo|l—nniojo|~|v|o
= —lolcicio|-~|lol~lolol~o|s

—

i=lonl=olvv|wiolo|wiw|w

Sumber : Hasil Pengolahan Data, 2003

Dari tabel 5.4 dapat dijelaskan bahwa jenis kendaraan yang sering terlibat

kecelakaan yaitu truk vs bis 10 kejadian, truk vs sepeda motor 7 kejadian dan

mobil vs truk 6 kejadian.

5.5 Waktu Kecelakaan dan Kondisi Cuaea

Untuk mengetahui waktu terjadinya kecelakaan lalulintas dan kondisi

cuaca pada ruas jalan Surodadi — Warureja dapat dilihat pada tabel 5.5 dan tabel

5.6, gambar 5.7 dan gambar 5.8.

Tabel 5.5 Waktu Kejadian Kecelakaan

Waktu Tahun Jumlah Prosentase(%)
Kejadian 2000 | 2001 | 2002 Kecelakaan

00.01-04.00 1 4 4 9 16,67
04.01-08.00 1 3 2 6 11,11
08.01-12.00 2 3 5 10 18,52
12.01-16.00 3 5 5 13 24,07
16.01-20.00 3 2 1 6 11,11
20.01-24.00 3 6 1 10 18,52

Jumlah 13 23 18 54 100 %
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2000 2001 2002
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Gambar 5.7 Waktu Kejadian Kecelakaan pada tahun 2000-2002
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Gambar 5.8 Prosentase waktu kejadian Kecelakaan lalulintas tahun 2000-

2002

Dari tabel 5.5 dan gambar 5.8 dapat dilihat bahwa waktu kejadian
kecelakaan lalulintas terbesar pada ruas jalan Surodadi - Warureja pada tahun
2000-2002 adalah antara jam 12.01 — 16.00 WIB. Jumlah kecelakaan adalah

sebanyak 13 kasus atau 24,07 % dari total kecelakaan sebesar 54 kasus. Dari data
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tersebut dapat disimpulkan bahwa pada waktu tersebut diperkirakan merupakan
waktu dimana kondisi fisik manusia pada umumnya telah mengalami penurunan
stamina dan kelelahan setelah melakukan aktifitas di pagi hari , terlebih lagi bagi
pengemudi di luar kota yang melakukan perjalanan jauh yang melewati ruas jalan
Surodadi-Warureja. Menurunnya stamina pengemudi menyebabkan kemampuan
pengendalian  kendaraan menurun  sehingga pengemudi lambat dalam
mengantisipasi setiap kemungkinan yang ada.

Tabel 5.6 Waktu Terjadi Kecelakaan dalam Kondisi Cuaca di Kabupaten Tegal

tahun 2000-2002

Waktu Kejadian Kecelakaan
Tahun 00.01- 04.01- 08.01- 12.01- 16.01- 20.01-
04.00 08.00 12.00 16.00 20.00 24.00
Crh | Hjn | Crh | Hjn | Crh | Hjn | Crh { Hjn | Crh | Hjn | Crh Hjn
2000 - 1 - 1 2 - 3 - 2 1 1 2
2001 3 1 3 2 1 - 5 - 2 - - 6
2002 3 1 2 - 5 - 5 - 1 - I -
Jumlah | 6 3 5 3 8 - 13 - 5 1 2 8

Sumber : Hasil Pengolahan data, 2003

Dari tabel 5.6 waktu kejadian kecelakaan lalulintas berdasarkan kondisi
cuaca dapat dijelaskan bahwa kecelakaan pada ruas jalan Surodadi-Warureja
sering terjadi pada cuaca cerah sebanyak 39 kejadian dan cuaca hujan sebanyak
15 kejadian.

Hasil analisis data diatas dapat disimpulkan bahwa pada saat hyjan
umumnya pengemudi tidak mengendarai kendaraannya dengan kecepatan tinggi

atau kemungkinan besar akan lebih waspada dibandingkan pada saat cuaca cerah,
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pada saat cuaca cerah memngkinkan pengemudi memaju kendaraannya dengan

kecepatan tinggi dibandingkan pada saat hujan.

5.6 Pendidikan Pelaku Kecelakaan

Pendidikan pelaku kecelakaan adalah tingkat pendidikan terakhir yang
pernah ditempuh oleh pelaku kecelakaan lalulintas. Pelaku kecelakaan pada ruas
jalan Surodadi-Warureja mempunyai tingkat pendidikan yang berbeda-beda.
Pendidikan terakhir pelaku kecelakaan dapat dilihat pada tabel 5.7.

Tabel 5.7 Tingkat Pendidikan Terakhir Pelaku Kecelakaan

Tingkat Tahun
Pendidikan Jumlah Prosentase (%)
2000 | 2001 | 2002
SD - 1 3 4 8,33
SMP 6 14 6 26 54,17
SMU 6 2 8 16 33,33
PT - 1 1 2 4,17
Jumlah 12 18 18 48 100

Sumber : Hasil pengolahan Data, 2003

4,17 8,33

33,33
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Gambar 5.9 Prosentase Tingkat Pendidikan Terakhir Pelaku Kecelakaan
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Gambear 5.10 Tingkat Pendidikan Terakhir Pelaku Kecelakaan
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Dari tabel 5.7 dan Gambar 5.9 dapat dijelaskan bahwa tingkat pendidikan

terakhir pelaku kecelakaan sebagian besar adalah SMP, yaitu sebesar 26 pelaku

kecelakaan atau 54,17 % dani total pelaku kecelakaan. Hal ini dikarenakan pelaku

kecelakaan adalah sopir yang sebagian berpendidikan SMP.

5.7 Jenis Kelamin dan Umur Korban Kecelakaan

5.7.1 Jenis Kelamin

Jenis kelamin korban yang terlibat kecelakaan lalulintas pada ruas jalan

Surodadi-Warureja pada tahun 2000-2002 dapat dilihat pada tabel 5.8 dan gambar

5.11.

Tabel 5.8 Jenis Kelamin Korban Kecelakaan

Jenis Tahun
Kelamin 3000 2001 3003 Jumlah Prosentase
(%)
Laki - Laki 34 46 30 110 95,65
Wanita 3 1 1 5 4,35
Jumliah 115 100
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Gambar 5.11 Jumlah Jenis Kelamin Korban Kecelakaan
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Gambar 5.12 Prosentase Jenis kelamin Korban Kecelakaan

Dari tabel 5.8 dan gambar 5.12 dapat dijelaskan bahwa jenis kelamin
korban kecelakaan yang terbesar adalah laki-laki, yaitu 110 orang atau sebesar
95,65 % dari total korban kecelakaan. Hal ini dikarenakan laki —laki tingkat

pergerakan yang tinggi dan sebagian tenaga kerja (sopir) adalah laki — laki.
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5.7.2 Umur Korban Kecelakaan

Umur korban kecelakaan lalulintas pada ruas jalan Surodadi-Warureja
pada tahun 200-2002 dapat dikelompokan dalam beberapa bagian umur. Umur
korban kecelakaan dapat dilihat pada tabel 5.9 dan gambar 5.13.

Tabel 5.9 Umur Korban Kecelakaan

Umur 2000 2001 2002 Jumlah Prosentase
(%)
0-14 2 - 1 3 2,65
15-24 3 12 11 26 23
25-40 23 18 14 55 48,67
41-60 8 14 5 27 23,89
61 + - 2 - 2 1,79
Jumlah 36 46 31 113 100

Sumber ; Hasil pengolahan Data, 2003
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Gambar 5.13 Umur Korban Kecelakaan




41

48,87

0-14 B315-24 [025-40 [141-60 W61+ }

Gambar 5.14 Prosentase Korban Kecelakaan

Dari tabel 5.9 dan gambar 5.14 dapat dijelaskan bahwa umur korban yang
sering terlibat kecelakaan antara umur 25 — 40 tahun dengan 55 korban atau
sebesar 48,67 % dari total korban kecelakaan. Hal ini dikarenakan pada usia 25 —
40 merupakan usia produktif untuk aktif melaksanakan kegiatan disegala bidang
baik itu bidang perkantoran , perdagangan dan industri dan merupakan pengguna

kendaraan yang berlalulalang setiap hari.

5.8 Jenis Pelanggaran Lalulintas

Jenis pelanggaran lalulintas adalah jenis pelangaran yang dilakukan
pengemudi sebagai penyebab terjadinya kecelakaan lalulintas, jenis pelanggaran
yang terjadi pada ruas jalan Surodadi-Warureja pada tahun 2000-2002 dapat

dilihat pada tabel 5.10 dan gambar 5.15,




Tabel 5.10 Jenis Pelanggaran Lalulintas
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Jenis Tahun Tahun Tahun Jumlah Prosentase
Pelanggaran 2000 2001 2002 (%)
Melewati 3 - - 3 50
Median Jalan
Melebihi Batas 1 2 - 3 50
Kecepatan
Jumlah 6 100

Sumber : Hasil Pengolahan Data, 2003

Jumiah

2000

2001

2002
Tahun

l Melewati Median jalan B Melebihi Batas kecepatan

Gambar 5.15 Jenis pelanggaran Lalulintas

[m Melewati Median Jalan & Melebihi Batas Kecepatan |

Gambar 5.16 Prosentase Jenis Pelanggaran Lalulintas
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Pada tabel 5.10, gambar 5.14 dan gambar 5.16 dapat dijelaskan bahwa
pelanggaran lalulintas yang sering dilakukan pengemudi sebagai penyebab
terjadinya kecelakaan lalulintas pada ruas jalan Surodadi-Warureja tahun 2000-
2002 yaitu jenis pelanggaran melewati median jalan dan melewati batas kecepatan
yang diijinkan (rambu kecepatan), dengan masing masing 3 kasus atau sebesar 50
%, dari total kejadian kecelakaan yang disebabkan oleh pelanggaran lalulintas.

5.9 Status Pelaku Kecelakaan

Pengertian dari status . pelaku kecelakaan adalah pekerjaan dari orang yang
mengalami kecelakaan lalulintas. Kejadian kecelakaan pada ruas jalan Surodadi-
Warureja mempunyai berbagai berbagai status yang berbeda-beda, dapat dilihat
pada tabel 5.11 dan gambar 5.17.

Tabel 5.11 Status Pelaku Kecelakaan Pada Ruas Jalan Surodadi-Warureja Kurun

waktu 2000-2002

Status Pelaku Tahun Tahun Tahun | Jumlah | Prosentase

2000 2001 2002 (%)
Sopir 16 22 13 51 30,9
Kernet 1 - - 1 0,6
Pekerja 22 13 13 48 29,1
Pelajar 4 8 6 18 10,9

PNS 1 - - | 0,6

Tani 1 1 - 2 1,2

TNI 1 - - i 0,6

Tanpa Keterangan 4 24 16 44 26,7

Sumber : Hasil pengolahan Data, 2003
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Jumiah

13- ;R
T

2000 200 200

Tahun

BSopir BKernet [IPekerja 1 Pelajar MPNS B Tani B TNI O Tanpa ket.

Gambear 5.17 Status Pelaku kecelakaan Lalulintas kurun waktu 2000-2002

lESOplr BKernet CIPekerja OIPelajar MPNS KO Tani MTN! O Tnp Ket. ]

Gambar 5.18 Prosentrase Status Pelaku Kecelakaan Lalulintas

Dari tabel 5.11 dan gambar 5.18 dapat dijelaskan dari status pelaku
kecelakaan pada ruas jalan Surodadi-Warureja tahun 2000-2002 yang sering
terlibat kecelakaan adalah status sopir sebanyak 51 orang. Hal ini dikarenakan

pelaku sopir lebih mendominasi banyaknya kendaraan yang berlalulalang.
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5.10 Angka Kecelakaan

Berdasarkan dari perolehan data angka kecelakaan tahun 2000 — 2002

yang diperoleh dari POLRES Slawi, kantor BPS, dan kantor SAMSAT pada ruas

jalan Surodadi — Warureja tercatat sebagai berikut :

1.

2.

Total kecelakaan (A) = 54 kasus
Total Pengemudi yang terlibat kecelakaan = 102 orang
Jumlah Penduduk

1. Tahun 2000 =1.379.384

2. Tahun 2001 =1.398.825

3. Tahun 2002 =1.410.777
Total Korban Kecelakaan = 136 orang
Meninggal Dunia = 64 orang
Luka Berat =31 orang
Luka Ringan =41 orang
Panjang Ruas Jalan =11,3km

Vehicle-mile of Travel (Vt) dapat di dekati dengan angka pemakaian bahan
bakar. Vehicle-Mile of Travel dapat dikalkulasi dengan mengalirkan
jumliah konsumsi bahan bakar dengan rata rata mil pergalonnya
(fachrurozy, 1996)[5].

Konsumsi bahan bakar = 5,082 miliar gallon

Dengan 1 galon = 12,5 mil = 20,1125 km.

Sehingga Vehicle Mile of travel (Vt) = 5,08 x 1.10°x 20,1125 = 1,02 ., 10"!
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5.10.1 Angka Kecelakaan per km (accident rate per kilometres)
Perhitungan angka kecelakaan pada tahun 2000 adalah :
Rap = A/L
=13/11,3
= 1,150 kec/km/thn
Untuk mengetahui lebih lanjut angka kecelakaan 2000 — 2002 dapat dilihat
pada tabel 5.12 dan gambar 5.19.

Tabel 5.12 Angka kecelakaan km//th

Tahun Jumlah Panjang Angka
Kecelakaan jalan ( km) kecelakaan
2000 13 11,3 1,15
2001 23 11,3 2,04
2002 18 11,3 1,59
2,54
g i
? 1.5
é % 1
%é 0,5
0'.;..., i
2000 2001 2002
Tahun
lAngka kecelakaan !

Gambar 5.19 Angka Kecelakaan km/thn

Berdasarkan dari tabel. 5.12 dan gambar 5.19 menunjukan kenaikan angka

kecelakaan pada tahun 2001 dan pada tahun 2002 mengalami penurunan angka
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kecelakaan. Angka kecelakaan tertinggi terjadi pada tahun 2001 sebesar 2,04
artinya dalam 1 tahun terjadi 2 kasus kecelakaan setiap kilometernya dan angka
kecelakaan terendah pada tahun 2000 sebesar 1,15.

5.10.2 Angka Keterlibatan Kecelakaan (Accident Involvement Rate)

Angka keterlibatan kecelakaan yang diindikasikan dengan jumlah
pengemudi yang terlibat dalam kecelakaan pada setiap kecepatan khusu yang
berhubungan dengan jumlah perjalanan pada kecepatan itu. Hitungan volume
lalulintas dan studi kecepatan pada bagian jalan yang diteliti akan memberikan
data yang diperlukan untuk hitungan vehicle kilometres dan perjalanannya, pada
setiap kecepatan dimana hasil pengolahan data dirumuskan sebagai benkut :

Rai = N x 100.000.000
Vit

=102 x 100.000.000
1,02 x 10"

=0,1 kecelakaan/100.000.000 Vehicle kilometres.

Keterlibatan kecelakaan diekspresikan sebagai jumlah pengemudi
kendaraan dengan karakteristik yang terlibat dalam kecelakaan per 100.000.000
vehicle kilometres.

5.10.3 Angka Kematian Berdasarkan Populasi (Death Rate Based On Population)

Bahaya lalulintas untuk kehidupan masyarakat diekspresikan sebagai
jumlah kematian lalulintas per 100.000 populasi. Angka ini menggambarkan
perolehan kecelakaan untuk semua kawasan.

Perhitungan Angka kematian Berdasarkan populasi pada tahun 2000 adalah

sebagai berikut :



Rdp =B x100.000

P

=18 x 100.000

1379,384

= 1,31 per 100.000 populasi
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Untuk mengetahui angka kematian berdasarkan populasi pada tahun 2000

— 2002 dapat dilihat pada tabel 5.13 dan gambar 5.20.

Tabel 5.13 Angka Kematian Berdasarkan Populasi

Tahun Jumlah Kematian | Populasi Daerah | Angka Kematian
2000 18 1.379.384 1,31
2001 25 1.398.825 1,79
2002 21 1.410.777 1,49

2000 2000 2002
Tahun

B Angka kematian Berdasarkan Populasi

Gambar 5.20 Angka kematian berdasarkan populasi

Dari tabel 5.13 dan gambar 5.20 dapat dijelaskan bahwa angka kematian

berdasarkan populasi mengalami kenaikan pada tahun 200! dan mengalami
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penurunan pada tahun 2002. Angka kematian terendah pada tahun 2000 yaitu

sebesar 1,31 per 100.000 populasi.

5.10.4 Angka Kecelakaan Berdasarkan Kendaraan — km Perjalanan (Accident

Base Rate on Vehicle-km of travel)

Bahaya lalulintas dalam kasus ini dickspresikan sebagai jumlah
kecelakaan per 100.000.000 kendaraan — km perjalanan. Kebenaran perolehan
pada kecelakaan mungkin lebih mendekati dengan jarak mil dari perjalanan
kendaraan motor. Mungkin dapat didekati dengan suatu bentuk yang cukup wajar
dengan angka pemakaian bahan bakar yang dihitung sebagai berikut.

Rav = C x 100.000.000
Vit

Perhitungan angka kecelakaan berdasarkan kendaraan-km perjalanan pada
tahun 2000 adalah sebagai berikut :

Rav =43 x 100.000.000
1,02x10"

=0,04 kendaraan-km
Untuk mengetahui perhitungan angka kecelakaan berdasarkan kendaraan —
km perjalanan pada tahun 2000-2002 dapat dilihat pada tabel 5.14 dan gambar
521

Tabel 5.14 Angka kecelakaan berdasarkan kendaraan-km perjalanan

Tahun Jumlah Kecelakaan Angka Kecelakaan
2000 43 0,04
2001 58 0,06
2002 35 0,03
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Gambar 5.21 Angka Kecelakaan berdasarkan kendaraan-km perjalanan

Dari tabel 5.14 dan gambar 5.21 dapat dijelaskan bahwa Angka
Kecelakaan berdasarkan kendaraan-km perjalanan mengalami kenaikan pada
tahun 2001 dan mengalami penurunan pada tahun 2002. Angka Kecelakaan
berdasarkan kendaraan-km perjalanan terendah pada tahun 2002 yaitu sebesar

0,03 kedaraan-km,

5.10.5 Indeks Kekerasan (Severity Index)

Perhitungan indeks kekerasan pada tahun 2001 adalah sebagai berikut :
SI=F/A
Si= 18/ 13

SI=1,3846 kematian / kecelakaan

Untuk mengetahui indeks kekerasan pada tahun 2000 — 2002 dapat dilihat

pada tabel 5.15 dan gambar 5,22
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Tabel 5.15 Indeks Kekerasan (Severity Index)

Tahun Jumlah Jumlah Indeks
Kecelakaan Kematian Kekerasan

2000 13 18 1,3846

2001 23 25 1,0869

2002 18 21 1,1667
114“".
124
§ 1t
o
3 0,8
] -
g T
& 04+
£ v
0,2+

2000 2001 2002

Tahun

lﬂlndeksKekerasan l

Gambar 5.22 Indeks Kekerasan

Dari tabel 5.15 dan gambar 5.22 dapat dijelaskan bahwa indeks kekerasan

pada tahun 2000 sebesar 1,3846, pada tahun 2001 sebesar 1,0869 dan pada tahun

2002 sebesar 1,1667 kematian/kecelakaan. Secara ringkas rekapitulasi angka

kecelakaan dapat dilihat pada tabel 5.16.




Tabel 5.16 Rekapitulasi Angka Kecelakaan

Angka Kecelakaan Tahun
2000 2001 2001
Angka Kec. Per Km (Rap) 1,15 2,04 1,59
Angka Kematian populasi (Rdp) 1,31 1,79 1,49
Angka Kec. Kend-Km Perjln (Rap) 0,04 0,06 0,03

5.11 Evaluasi Daerah Rawan Kecelakaan

5.11.1 Analisis Black Spot

Secara teori Black Spor untuk jalur luar kota sepanjang 500 m dengan

menggunakan persamaan 3.6 didapat hasil Black Spor untuk setiap titik dapat

dilihat pada tabel 5.17 sampai dengan 5.20.

Tabel 5.17 Black Spot untuk semua titik tahun 2000

N | Lokasi | Kecelakaan Juml | Panjang | Tingkat | B. Spt

o |Km Pada ruas jalan ah jalan Kec. >
Kec. K:fm

1 105 Sidoarjo - Purwahamba | 2,6 0,38

2 1 Sidoarjo - Purwahamba 1 2,6 0,38

3 |2 Sidoarjo - Purwahamba 2 2,6 0,77 BSpt

4 |25 Sidoarjo - Purwahamba 1 2,6 0,38

5 13,1 Purwahamba - Surodadi 2 1,2 1,67 Bspt

6 |36 Purwahamba - Surodadi 1 1,2 0,83 Bspt

7 |44 Surodadi — Bojongsana 0 1,9 0

8 155 Surodadi — Bojongsana 0 1,9 0

9 |64 Bojongsan Demangharjo 0 2,1 0

10 17,9 Demangharjo-Kedungkelor | 2 1.8 1,11 Bspt

11 |84 Demangharjo- Kedungkelor | 1 1,8 0,56 Bspt

12 19,5 Demangharjo- kedungkelor 1 1,8 0,56 Bspt

13 1 10,5 Kedungkelor - Babadan 0 1,7 0

14 | 11,3 Kedungkelor - Babadan 1 1,7 0,58 Bspt

Tingkat kecelakaan rata-rata 0,52

Dari tabel 5.17 terlihat bahwa black spot untuk semua titik pada tahun

2000 terdapat lokasi yang mempunyai lokasi kecelakaan paling rendah yaitu pada
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km 8,4 dan km 9,5 (Demangharjo-Kedungkelor) sebesar 0,56 dengan masing —
masing satu kasus kecelakaan dalam satu tahunya. Tingkat kecclakaan paling
tinggi pada titik km 3,1 (Purwahamba — Surodadi ) sebesar 1,67 dengan 2 (dua)
kasus kecelakaan setiap tahunnya, dari tingkat kecelakaan rata-rata 0,52.

Tabel 5.18 Black Spot untuk semua titik tahun 2001

N | Lokas: | Kecelakaan Jumlah | Panjan | Tingk. | B. Spt >
O | Km Pada ruas jalan Kec. jalan | Kec. '_I}mfev‘-mw
1 10,5 Sidoarjo - Purwahamba 2 2,6 0,77
2 |1 Sidoarjo - Purwahamba 4 2,6 1,54 Bspt
3 12 Sidoarjo - Purwahamba 3 2,6 1,15 Bspt
4 |25 Sidoarjo - Purwahamba 2 2,6 0,77
5 13,1 Purwahamba - Surodadi 3 1,2 2,5 Bspt
6 |36 Purwahamba - Surodadi 2 1,2 1,67 Bspt
7 144 Surodadi — Bojongsana 1 1,9 0,52
8 |55 Surodadi — Bojongsana 1 1,9 0,52
9 |64 Bojongsana- Demangharjo | 3 2,1 1,43 Bspt
10179 Demangharjo-Keungkelor | 0 1,8 0
11 |84 Demangharjo-Kedungkelor | 1 1,8 0,56
12 195 Demangharjo-Kedungkelor | 0 1,8 0
13 110,5 Kedungkelor - Babadan 1 1,7 0,58
14 | 11,3 Kedungkelor - Babadan 0 1,7 0
Tingkat kecelakaan rata-rata 0,86

Darn tabel 5.18 terlihat bahwa black spot untuk semua titik pada tahun
2001 terdapat lokasi yang mempunyai tingkat kecelakaan paling rendah adalah
pada km 2 (Sidoarjo — Purwahamba) sebesar 1,15 dengan 3 (tiga) kasus
kecelakaan, sedangkan tingkat kecelakaan tertinggi yaitu pada km 3,1
(Purwahamba — Surodadi) sebesar 2,5 dengan 3 (tiga) kasus kecelakaan dari

tingkat kecelakaan rata — rata 0,86.




Tabel 5.19 Black Spot untuk semua titik tahun 2002
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No | Lokasi | Kecelakaan Jumlah | Panjang | Tingkat | B. Spt
Km Pada ruas jalan Kec. jalan Kec. > Tk
fa:.mm -
1 0,5 Sidoarjo - Purwahamba 2 2,6 0,77 Bspt
2 1 Sidoarjo - Purwahamba 3 2,6 1,15 Bspt
3 2 Sidoarjo - Purwahamba 3 2,6 1,15 Bspt
4 2,5 Sidoarjo - Purwahamba 0 2,6 0
5 3,1 Purwahamba - Surodadi 3 1,2 2,5 Bspt
6 3,6 Purwahamba - Surodadi 1 1,2 0,84 Bspt
7 4.4 Surodadi — Bojongsana 2 1,9 1,05 Bspt
8 55 Surodadi — Bojongsana 1 1,9 0,53
9 6,4 Bojongsana - Demangharjo | 0 2,1 0
10 |79 Demangharjo- Kedungkelor | 2 1,8 0,95 Bspt
11 |84 Demangharjo- Kedungkelor | 0 1,8 0
12 195 Demangharjo- Kedungkelor | 1 1,8 0,56
13 110,5 Kedungkelor - Babadan 0 1,7 0
14 | 11,3 Kedungkelor - Babadan 0 1,7 0
Tingkat kecelakaan rata-rata 0,68

Dari tabel 5.19 terlihat bahwa black spor untuk semua titik pada tahun

2002 terdapat lokasi yang mempunyai tingkat kecelakaan paling rendah adalah

pada km 0,5 (Sidoarjo — Purwahamba) sebesar 0,77 dengan 2 (dua) kasus

kecelakaan, sedangkan pada km 3,1 (Purwahamba - Surodadi) tercatat

mempunyai jumlah kecelakaan paling tinggi sebesar 2,5 dengan 3 (tiga) kasus

kecelakaan dari tingkat kecelakaan rata — rata 0,68.

Tabel 5.20 Black Spot untuk semua titik 2000 — 2002

No | Lokasi | Kecelakaan Jumlah | Panjang | Tingkat | B. Spt
Km Pada ruas jalan Kec. jalan Kec. > T
i:‘rata -
1 0,5 Sidoarjo - Purwahamba 5 2,6 0,64
2 1 Sidoarjo - Purwahamba 8 2,6 1,03 Bspt
3 2 Sidoarjo - Purwahamba 8 2,6 1,03 Bspt
4 2,5 Sidoarjo - Purwahamba 3 2,6 0,39




Lanjutan Tabel 5.20
5 3,1 Purwahamba - Surodadi 8 1,2 2,22 Bspt
6 3,6 Purwahamba - Surodadi 4 1,2 1,11 Bspt
7 44 Surodadi — Bojongsana 3 1,9 0,53
8 5,5 Surodadi — Bojongsana 2 1,9 0,35
9 6,4 Bojongsana - Demangharjo | 3 2.1 0,48
10 |79 Demangharjo- Kedungkelor | 4 1,8 0,74 Bspt
11 |84 Demangharjo- Kedungkelor | 2 1,8 0,37
12 19,5 Demangharjo- Kedungkelor | 2 1,8 0,37
13 | 10,5 Kedungkelor - Babadan 1 1,7 0,19
14 | 11,3 Kedungkelor - Babadan 1 1,7 0,19
Tingkat kecelakaan rata-rata 0,69

Dari tabel 5.20 terlihat bahwa black spot untuk semua titik dari than 2000-
2002 terdapat lokasi yang mempunyai tingkat kecelakaan paling rendah yaitu
pada km 7,9 (Demangharjo-Kedungkelor) sebesar 0,74 dengan 4 (empat) kasus
kecelakaan, sedangkan tingkat kecelakaan paling tinggi pada titik km 3,1
(Purwahamba - Surodadi) sebesar 2,22 dengan 8 (delapan) kasus kecelakaan dari
tingkat kecelakaan rata — rata 0,69.

Rekapitulasi dari tabel 5.17 — tabel 5.20 yang menunjukan lokasi black
spot di setiap titik pada ruas jalan Surodadi - Warureja dapat dilihat pada tabel
5.21-5.24.

Tabel 5.21 Lokasi Black Spot pada tahun 2000

No | Lokasi Kecelakaan Ruas Jalan Tingkat
(Km) Kecelakaan
1 8,4 Demangharjo - Kedungkelor | 0,56
2 9.5 Demangharjo - Kedungkelor | 0,56
3 11,3 Kedungkelor - Babadan 0,58
4 2 Sidoarjo - Purwahamba 0,77
5 3,6 Purwahamba - Surodadi 0,83
6 7.9 Demangharjo - Kedungkelor | 1,11
7 3,1 Purwahamba - Surodadi 1,67




Tabel 5.22 Lokasi Black Spot pada tahun 2001
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No | Lokasi Kecelakaan Ruas Jalan Tingkat
(Km) kecelakaan

1 2 Sidoarjo - Purwahamba 1,15

2 6,4 Bojongsana - Demangharjo 1,43

3 1 Sidoarjo - Purwahamba 1,54

4 3,6 Purwahamba - Surodadi 1,67

5 3,1 Purwahamba - Surodadi 2.5

Tabel 5.23 Lokasi Black Spot pada tahun 2002

No | Lokasi Kecelakaan Ruas Jalan Tingkat
(Km) Kecelakaan

1 0,5 Sidoarjo - Purwahamba 0,77

2 3,6 Purwahamba - Surodadi 0,84

3 7.9 Demangharjo-Kedungkelor 0,95

4 4,4 Surodadi-Bojongsana 1,05

5 1 Sidoarjo - Purwahamba 1,15

6 2 Sidoarjo - Purwahamba 1,15

7 3,1 Purwahamba - Surodadi 2,5

Tabel 5.24 Lokasi Black Spot pada tahun 2000 — 2002

No | Lokasi Kecelakaan Ruas Jalan Tingkat
(Km) kecelakaan

1 7.9 Demangharjo-Kedungkelor 0,74

2 1 Sidoarjo - Purwahamba 1,03

3 2 Sidoarjo - Purwahamba 1,03

4 3,6 Purwahamba - Surodadi 1,11

5 3,1 Purwahamba - Surodadi 2,22

Tabel 5.25 Rekapitulasi Daerah Rawan Kecelalakaan hasil Analisis Black Spot

NO Lokasi KM 2000 2001 2002 2000-2002
TK % TK Y TK % TK %
1 Sidoarjo- 05 |- - - - 0,77 11,11 | - -
Purwahamba
2 Sidoarjo- 1 - - 1,54 | 17,4 1,135 16,7 1,03 14,8
Purwahamba .
3 | Sidoarjo- 2 1077 | 154 | 1,15 |13,04 | 1,15 |167 |103 | 148
Purwahamba
4 Purwhamba- 3.1 | 1,67 15,4 2.5 1304 125 16,7 2,22 14,8
Surodadi




Lanjutan tabel 5.25

5 Purwhamba- 36 {083 7.7 1,67 |87 0,84 5,55 1,11 7.4
Surodadi

6 Surodadi- 44 | - - - - 1,05 11,11 - -
Bojongsana

7 Bojongsana- 64 |- - 1,43 | 13,84 | - - - -
Demangharjo

8 Demangharjo- | 7.9 | 1,11 15,4 - - 0,95 11,11 | 0,74 7.4
Kedungkelor

9 Demangharjo- | 8,4 | 0,56 N - - - - - -
Kedungkelor

10 | Demangharjo- | 9,5 | 0,56 7.7 - - - - - -
Kedungkelor

11 | Kedungkelor- | 11, 10,58 |77 - - - - - -
Babadan 3

Keterangan :

TK : Tingkat Kecelakaan
% : Prosentase Kejadian Kecelakaan

Dari hasil pengolahan data maka didapat daerah — daerah yang bisa
dikategorikan sebagai hlack spot dapat diuraikan pada setiap titik black spot yang
telah dianalisis seperti diatas, sehingga kita dapat menentukan upaya untuk
menurunkan tingkat kecelakaan pada masing-masing titik karena setiap titik
memiliki karakteristik yang berbeda-beda. Berdasarkan tabel 5.20 menunjukkan
lokasi black spot pada ruas jalan Surodadi- Warureja pada tahun 2000-2002.
Tabel tersebut menunjukkan lokasi black spot yang perlu diperhatikan secara
khusus oleh pemerintah adalah ruas jalan Purwahamba — Surodadi pada km 3,1
dengan tingkat kecelakaan terbesar yaitu 2,22, sehingga tingkat kecelakaan yang
ada dapat diturunkan sekecil mungkin dan dengan usaha -usaha untuk
menurunkan tingkat kecelakaan ini dapat membuat pengguna jalan aman dan

nyaman dalam berlalulintas.
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Penelitian ini mengambil rentang waktu selama tiga tahun yaitu pada
tahun 2000 — 2002, Dari perolehan data ternyata, dari 14 titik terdapat 11 titik
yang merupakan black spot .

Dari tabel 5.25 bahwa pada lokasi Km 8,4, Km 9,5 dan Km 11,3 pada
tahun 2001 dan 2002 tidak mempunyai tingkat kecelakaan dan bukan merupakan
black spot, sehingga analisis lokasi black spot hanya dilakukan pada 8 titik.

Masing-masing titik tersebut dapat diuraikan pada tabel 5.26 - 5.33.
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5.11.2 Analisis Lokasi Black Spot Pada KM 0,5

Dari tabel 5.26 didapat pada Km 0,5 daerah black spot terjadi pada tahun
2002 sebanyak 2 ( dua ) kali kejadian kecelakaan. Didasarkan data dari Polres
Slawi, penyebab utama kecelakaan lalu lintas yaitu kecepatan tinggi, dengan jenis
kecelakaan tabrakan depan- depan.

Dari pengamatan di lokasi bahwa Situasi jalan pada Km 0,5 merupakan
jalan lurus sehingga memungkinkan pengemudi memacu kendaraan dengan
kecepatan tinggi. Di sekitar jalan pada Km 0,5 terdapat kawasan industri,
sehingga banyak kendaraan yang keluar masuk industri baik roda dua, roda
empat atau lebih dan apabila kurang hati- hati akan membahayakan kendaraan
lainnya yang melintasi jalan tersebut. Pada lokasi Km 0,5 sudah terdapat rambu-
rambu batas kecepatan tetapi kondisinya sudah tidak terawat (cat pudar), tidak
terdapat lampu peringatan (warna kuning) sebagai tanda bagi pengemudi untuk
berhati- hati dalam melintasi jalan tersebut serta banyak pejalan kaki terutama
karyawan industri yang menyeberang jalan.

Upaya- upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada Km 0,5 adalah:

1. Memasang atau memperbaiki rambu-rambu batas kecepatan dan

memasang lampu peringatan ( warna kuning) sebagai tanda untuk
berhai-hati bagi pengemudi ketika melintasi jalan tersebut.

2. Memperjelas marka jalan baik itu garis putus-putus maupun garis

penuh.



61

IMEBIS Saljod | Toquing

(1e]
“BIBIN — UBIR[OS FRIQRI><
tep [P1uQ pds eispuofuad Piuo pds) am
NRIQEUOW YRS} TRIRG-INIUL YEIR geao pepOINg SIS0
Lrep uefeliaq uexespadip (Lref vIsems stuny olieoprs 1002
yeiqes) seaf sepn Sued wqy b0 an A1 i 97 - - - edsy | wnwpyif | -60¥Z | €
dumd
“pues yese 1ep [ouo pds yriqeusw a1 31 yt g9 (o gIM
uep Uy 9y Suajo snq uep P5ey dey pds >< sng) SO'00
snq pnwaBuad ‘wepas wqy dijesip dund sudos | oF‘sruny’ olreopig 1002-1-4
mNeMas “Jereq 9y Inwij Lep sng A aON A1 B ot - dNS | yisp | [edserag | wnwin) ff nS3urpy T
a1 y1| duug
Ui Ly
duwug {1re|
g1 I YLz yeaqels< qgim
AL P @A tprwsBuad Pwo pds) | 0020
eAurequye uepef n33uid 1p nuayaq yorug sig yeIao IpepOoIng 000T
Huepos Fuek ynu) yeiqeudsw yepd] adog ndog | ‘smunj‘ olieopig 16-90
Jeseq oy Jnwil} Uep snq sejue] eye] a1 an 31 i 8y g1 dNS | Yop | [edsereg wnwfy if mqes 1
aegqIoy
UBYBIGR] | UBQIOY | HILIR[YY ‘Buog BIEND
uBRRI} S[dp | puoy sluap weqioy ‘puoy | "pudd | MEsy | aseang ISEYO'| DAL | ON

1 Wy Jods yonpg [ve1(] e LTS [PQeL




62

IMB[S SAI[0J : Joquing

‘uefe! eIen 1p epeIag

ey
Bued yuysi) Suen esqruow uejelads< HIM
uep uefel eIpowr EMI[PW sng) 00'S0
snq wgy ‘uejel uelpow g1 11 41 09 fpepomg 200T
1p eprIaq Suelagdiusw Sued ndos | jedseiog | olreyopig ~21-91
pjey uefelod Fueio 7 yeiqeusw A1 anw 11 Y1 6¢ as | wy | sung iy I nqey ‘L
uep ueUB| 9 Jusjo wIqy
‘gqeoad uedop epol ueq BUAIEY HIM
Jeieq — JTuul} LIRp sng wqy BISEMS (wds |  0£'60
¥l 11 i £y fedsessg | >« snq) | Z00T
- 2]SEMS ndos | sty olieoprg | sa /1
- jereq yere wip uefelaq Suek S-S a1 Y1 4o 3 dAS | WeEe | yR) wnuwy || eseps |9
NdS wdwaiaiudw yepe) mnqgasiol
snq wqy uedap usuey ueiSeq eped
‘weuey yrie 9 YIjRqIaq N{BMIS
InuI -jeIeq Yele Lep wqy
am
erunp [eS5uiuaw yeiqeusw PrU>< | 0£00
Buek ipnuwofiuad ‘yrress uejeling jedseiog Joniy) 200Z
Suek eAuSuexejeq 1p o0 yojo ados | smuny | olreyopls | -40-0T
Suexeyaq Liep YRIqe] ip yeja) (1Y qg-d an A7 1.z an VNS | W[z | Suenl wnwpy jf | mges R
ye[2qas) wisuaq wod 33 jojaquiaw
UBRYE JRIBq-INUN) UEp YOnI]
Gnup>< | gIm
ymuzSusl ueyeuSIey Qo) |  00+Z
1p eAuedop 1p ueeaq Suek ynuy fedselog ipepoing | 100T
YeIGRUSW Jereq — INWY Yere adns | stung ofieopis | -01-€T
Lep uefe(1aq BueA uepas IGOJN a1 ¥l 11 Wiy | 91 - wiv | depo wnw) )f | eseps |
ueqioy
ugyRIqE], | uBQIOY | WILEERY ‘Buag BIEND
ueear} s[udp | puoyf siap ugqIoy | puoy | ‘pudq | MNSSL | Asen)g T35 [y nBAA | ON

[ wry] Jods yovjg (e ered LTS PQEL




63

5.11.3 Analisis Black Spot pada KM 1

Dari tabel 5.27 didapat pada Km 1 daerah black spot terjadi pada tahun
2001 sebanyak 4 (empat) kali dan tahun 2002 sebanyak 3 (tiga) kali kejadian
kecelakaan, dan dalam kurun waktu 2000-2002 pada Km 1 dengan total 8
(delapan) kejadian kecelakaan merupakan daerah Black Spor. Didasarkan data dari
Polres Slawi, penyebab utama kecelakaan lalu lintas yaitu kecepatan tinggi,
dengan jenis tabrakan depan- belakang, samping-samping dan lepas kendali.

Berdasarkan pengamatan di lokasi bahwa situasi jalan pada Kml
merupakan jalan lurus dan masih merupakan kawasan industri, adanya beberapa
kerusakan jalan berupa jalan berlubang dan banyak pejalan kaki terutama
karyawan yang menyeberang jalan.

Upaya-upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada Km 1 adalah :

1. Memasang rambu- rambu lalu lintas banyak penyeberang jalan .

2. Memperjelas marka jalan baik itu garis penuh maupun garis putus-

putus.
3. Memperbaiki bagian-bagian jalan yang rusak seperti adanya lubang

yang dapat membahayakan pengguna jalan.
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5.11.4 Analisis lokasi Black Spot pada KM 2

Dari tabel 5.28 didapat jumlah kecelakaan yang terjadi pada kurun kaktu
2000-2002 adalah pada tahun 2000 sebanyak 2 (dua) kali kejadian kecelakaan,
tahun 2001 sebanyak 3 (tiga) kali kejadian kecelakaan dan pada tahun 2002
sebanyak 3 (tiga) kali kejadian kecelakaan. Selama kurun waktu 2000-2002 pada
Km 2 ini dengan 8 (delapan) kali kejadian kecelakaan merupakan daerah Black
Spot. Didasarkan data dari Polres Slawi, penyebab utama tertinggi dari kecelakaan
lalu lintas pada Km 2 yaitu kecepatan tinggi, lepas kendali dan kurang hati-hati.

Berdasarkan pengamatan di lokasi bahwa situasi jalan pada Km 2
merupakan jalan lurus, terdapat beberapa kerysakan jalan berupa lubang,
merupakan kawasan wisata, adanya rambu-rambu batas kecepatan tetapi terhalang
pohon-pohon yang ada disekitarnya dan tidak adanya rambu-rambu banyak
penyeberang jalan sedangkan banyak pejalan kaki yang menyeberang jalan
terutama di depan lokasi wisata.

Upaya-upaya untuk menurunkan kecelakaan pada Km 2 adalah :

1. Memotong atau memangkas pohon-pohon yang menutupi rambu-

rambu lalu lintas.
2. Memasang kepingan penggoncang, khususnya pada jalan sebelum
memasuki tempat wisata baik dari arah timur maupun arah barat.
3. Memperjelas marka jalan terutama garis penuh serta membuat rambu-

rambu banyak penyeberang jalan terutama di depan lokasi wisata.
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5.10.5 Analisis Lokasi Black spot pada KM 3,1

Dari tabel 5.29 didapat jumlah kecelakaan yang terjadi selama kurun
waktu 2000-2002 adalah pada tahun 2000 sebanyak 2 (dua) kali kejadian, tahun
2001 sebanyak 3 (tiga) kali kejadian dan pada tahun 2002 sebanyak 3 (tiga) kali
kejadian kecelakaan. Dalam kurun waktu 2000-2002 pada Km 3,1 ini dengan total
8 (delapan) kejadian kecelakaan merupakan daerah Black spot. Didasarkan data
dari Polres Slawi, penyebab utama tertinggi dari kecelakaan lalu lintas yang
terjadi pada kurun waktu 2000-2002 yaitu kecepatan tinggi dan kurang hati-hati ,
dengan jenis tabrakan depan-depan dan lepas kendali.

Berdasarkan pengamatan di lokasi bahwa situasi jalan pada Km 3,1
merupakan jalan lurus dan merupakan kawasan aktivitas masyarakat seperti
terdapatnya pasar, sekolah dan kantor Polsek Suradadi, tidak terdapatnya lampu
pengatur lalu lintas pada persimpangan (simpang tiga) dan tidak terdapatnya
tempat penyeberangan jalan sedangkan banyak penyeberang jalan terutama di
sekitar pasar dan sekolah.

Upaya-upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada Km 3,1 adalah:

1. Memasang rambu-rambu banyak penyeberang jalan terutama di sekitar

lokasi pasar dan sekolah,

2. Memasang lampu pengatur lalu lintas pada persimpangan.

3. Membuat median jalan untuk memisahkan jalur jalan yang berlawanan

arah.

4. Membuat tempat penyeberangan jalan bagi pejalan kaki didepan pasar

dan sekolah.
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5.11.6 Analisis Lokasi Black Spot pada KM 3,6

Dari tabel 5.30 didapat jumlah kecelakaan yang terjadi pada kurun waktu
2000-2002 adalah pada tahun 2000 sebanyak 1 (satu) kali kejadian, tahun 2001
sebanyak 2 (dua) kali kejadian dan pada tahun 2002 sebanyak 1 (satu) kali
kejadian kecelakaan dalam kurun waktu 2000-2002 pada Km 3,6 ini dengan total
4 (empat) kali kejadian kecelakaan merupakan daerah Black Spot. Didasarkan data
dari Polres Slawi, penyebab utama terjadinya kecelakaan yaitu kecepatan tinggi
dan kurang hati-hati dengan jenis tabrakan depan-belakang dan lepas kendali.

Berdasarkan pengamatan di lokasi bahwa situasi jalan pada Km 3,6
merupakan jalan lurus sehingga memungkinkan pengemudi untuk memacu
kendaraan dengan kecepatan tinggi, banyak terdapat penggunaan atau pemakaian
alat-alat trnsportasi tradisional seperti andong, becak dan sepeda ontel, sehingga
terjadi penyempitan ruas jalan karena tidak terdapat jalur lambat dan adanya
rambu-rambu batas kecepatan namun dalam kondisi tidak terawat.

Upaya-upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada Km 3,6 adalah

1. Memasang atau memperbaiki rambu-rambu lalu lintas yang tidak

terawat.

)

Memperjelas marka jalan baik itu garis putus-putus maupu garis

penuh.

3. Membuat jalur lambat bagi kendaraan roda dua dan kendaraan
tradisional.

4. Membuat median jalan untuk memisahkan jalur jalan yang berlawanan

arah.
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5.11.7 Analisis Lokasi Black Spot pada KM 4,4

Dari tabel 5.31 didapat jumlah kejadian kecelakaan pada kurun waktu

2000-2002 adalah pada tahun 2002 sebanyak 2 (dua) kali kejadian kecelakaan.

Didasarkan data dari Polres Slawi, penyebab utama dari terjadinya kecelakaan

lalu lintas yang terjadi pada kurun waktu 2000-2002 yaitu kecepatan tinggi

dengan jenis tabrakan depan-belakang.

Berdasarkan pengamatan di lokasi bahwa situasi jalan pada Km 4.4

merupakan jalan lurus, terdapat Puskesmas dan sekolah, tidak terdapat rambu-

rambu lalu lintas banyak penyeberang jalan didepan sekolah , tidak adanya tempat

penyeberangan jalan didepan sekolah dan terdapat beberapa bagian jalan yang

rusak.

Upaya-upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada Km 4,4 adalah:

1.

2.

Memasang rambu-rambu batas kecepatan.

Membuat tempat penyeberangan jalan bagi pejalan kaki terutama
didepan sekolah.

Membuat median jalan untuk memisahkan jalur yang berlawanan arah.

Memperbaiki bagian jalan yang rusak
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5.11.8 Analisis Lokasi Black Spot pada KM 6,4

Dari tabel 5.32 didapat jumlah kejadian kecelakaan pada kurun waktu
2000-2002 adalah adalah pada tahun 2001 sebanyak 3 (tiga) kali kejadian
kecelakaan. Didasarkan data dari Polres Slawi, penyebab utama kecelakaan yaitu
kecepatan tinggi, kurang hati-hati dan tidak memperhatikan kondisi jalan.

Berdasarkan pengamatan di lokasi bahwa situasi jalan pada Km 6,4

merupakan jalan lurus dan terdapat jembatan sehingga jalan menyempit, terdapat
rambu-rambu lalu lintas dilarang mendahului kendaraan lainnnya namun
kondisinya sudah rusak dan terjadi beberapa pelanggaran lalu lintas seperti
mendahului kendaraan yang ada didepannya pada saat memasuki jembatan.

Upaya-upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada km 6,4 adalah:

1. Memasang rambu-rambu batas kecepatan atau menurunkan batas
kecepatan terutama ketika akan memasuki jembatan baik dari arah
barat maupun dari arah timur.

2. .Membuat median jalan untuk memisahkan kendaraan yang berlawan
arah.

3. Membuat marka jalan dengan garis penuh pada saat memasuki
jembatan.

4. Perlu pengawasan dari pihak kepolisian Resort Slawi, dengan

menindak tegas pelaku pelanggaran lalu lintas.
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5.11.9 Analsis Lokasi Black Spot pada KM 7,9
Dan tabel 5.33 didapat jumlah kejadian kecelakaan yang terjadi pada
kurun waktu 2000 — 2002 adalah pada tahun 2000 sebanyak 2 (dua) kali kejadian
dan pada tahun 2002 sebanyak 2 (dua) kali kejadian kecelakaan. Didasarkan data
dari Polres Slawi, penyebab utama terjadinya kecelakaan lalulintas pada kurun
waktu 2000 — 2002 yaitu kecepatan tinggi dengan jenis tabrakan lepas kendali.
Berdasarkan pengamatan di lokasi bahwa situasi jalan pada KM 7.9
merupakan jalan lurus dan terdapat sebuah tikungan, terdapat pohon-pohon yang
menghalangi pandangan pengemudi pada saat tikungan baik dari arah barat
maupun arah timur, tidak adanya lampu penerangan, terdapatnya beberapa
pelanggaran marka jalan dari para pengemudi seperti kendaraan saling
mendahului pada saat tikungan meskipun sudah ada pos jaga polisi serta tidak ada
median jalan untuk memisahkan jalur jalan yang berlawanan arah.
Upaya-upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada Km 7,9 adalah ;
1. Memasang rambu-rambu lalulintas dilarang saling mendahului
kendaraan lain pada lokasi sebelum melewati tikungan, baik dari arah
timur maupun arah barat.
2. Memangkas atau memotong pohon-pohon yang menghalangi
pandangan pengemudi.
3. Memasang lampu penerangan sehingga jalan tidak terlalu gelap pada
malam hari.
4. Membuat median jalan untuk memisahkan jalur jalan yang berlawanan

arah.
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BAB V1

KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

Dari hasil pengolahan data dan evaluasi daerah rawan kecelakaan pada

ruas jalan Surodadi-Warureja kurun waktu tahun 2000-2002, dapat disimpulkan :

1.

Jumlah kecelakaan pada ruas jalan Surodadi-Warureja (jembatan
Maribaya-jembatan Babadan) sepanjang 11,3 km berjumlah 54 kasus
kecelakaan dengan tingkat keparahan korban meninggal dunia yaitu 64
korban atau sebesar 47 %, luka berat 31 korban atau sebesar 23 % dan
luka ringan 41 korban atau sebesar 30 % dari total jumlah kecelakaan.
Tipe kecelakaan terbesar yang terjadi pada ruas jalan Surodadi-
Warurgja kurun waktu 2000-2002 adalah tipe lepas kendali sebanyak
34 kasus atau secbesar 62,97 % dari total jumlah kecelakaan yang
terjadi.

Jenis kendaraan yang paling terlibat dalam kecelakaan pada ruas jalan
Surodadi-Warureja kurun waktu 2000-2002 adalah truk sebesar 32 kali

kejadian atau sebesar 30,19 % dar total kendaraan yang terlibat

kecelakaan.

34
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4. Waktu terjadi kecelakaan terbesar pada ruas jalan Surodadi-Warureja
kurun waktu 2000-2002 dalam variasi selama 1 hari (24 jam) vaitu
antara jam 12.01-16.00 WIB yaitu sebesar 13 kasus kecelakaan atau
sebesar 24,07 % dan kecelakaan pada waktu kondisi cerah sebesar 13
kasus atau sebesar 24,07 % dari total jumlah kecelakaan.

5. Tingkat pendidikan terakhir pelaku yang sering terlibat kecelakaan
pada ruas jalan Surodadi — Warureja kurun waktu 2000-2002 adalah
SMP sebanyak 26 kasus atau sebesar 54,17 %, dan SMU 16 kasus atau
sebesar 33,33 % dari total tingkat pendidikan terakhir pelaku
kecelakaan.

6. Jenis kelamin korban kecelakaan yang sering terlibat pada ruas jalan
Surodadi-Warureja pada tahun 2000-2002 adalah laki-laki sebanyak
110 kasus atau sebesar 95,65 % dari total jenis kelamin pelaku
kecelakaan,

7. Umur korban yang sering terlibat pada ruas jalan Surodadi-Warureja
pada tahun 2000-2002 adalah umur 25-40 sebanyak 55 kasus atau
sebesar 48,67 % dan umur 41-60 sebanyak 27 kasus atau sebesar 23,89
% dari total umur korban kecelakaan.

8. Jenis pelanggaran lalulintas yang dilakukan pengemudi sebagai
penyebab terjadinya kecelakaan lalulintas didasarkan data dari Polres
Slawi yaitu melewati median jalan dan melebihi batas kecepatan
kendaraan masing-masing sebesar 3 kasus atau masing-masing 50 %

dari total kejadian.
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9. Status pelaku yang sering terlibat kecelakaan lalulintas pada ruas jalan
Surodadi-Warureja kurun waktu 2000-2002 adalah sopir sebanyak 51
kasus atau sebesar 30,9 %, pekerja sebanyak 48 kasus atau sebesar
29,1 % dan tanpa keterangan sebanyak 44 kasus atau sebesar 26,7 %
dari total status pelaku kecelakaan.

10. Black Spot untuk ruas jalan Surodadi-Warureja pada tahun 2000-2002
adalah KM 3,1 (ruas jalan Purwahamba-Surodadi) dengan tingkat
kecelakaan tertinggi yaitu 2,22

11. Ruas jalan Surodadi — Warureja yang rawan kecelakaan kurun waktu
2000-2002 adalah KM 0,5, KM 1, dan KM 2 (ruas jalan sidoarjo-
Purwahamba), KM 3,1 dan KM 36 (ruas jalan Purwahamba-
Surodadi), KM 4.4 (ruas jalan Surodadi-Bojongsana), KM 6,4 (ruas
jalan Bojongsana - Demangharjo) dan KM 79 (ruas jalan
Demangharjo-Kedungkelor),

/2. Berdasarkan pengamatan pada lokasi black spot diketahui bahwa pada
umumnya kondisi lokasi menunjukan rambu-rambu dan marka jalan
yang tidak memenuhi syarat, terdapat beberapa kerusakan jalan, tidak

adanya median jalan dan tidak adanya fasilitas penyeberangan Jjalan.

6.2 Saran-saran
1. Memasang, memperbaiki dan merawat rambu-rambu lalulintas.

2. Membuat tempat penyeberangan jalan bagi pejalan kaki.
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- Memasang lampu pengatur lalulintas pada persimpangan, memasang
lampu peringatan warna kuning, dan memasang lampu penerangan jalan
pada lokasi black spot.

. Memperbaiki kerusakan jalan.

- Mempetjelas marka jalan baik itu garis putus — putus maupun garis penuh.
. Membuat median jalan mulai Km 3,1 - Km 11,3 (Surodadi-Babadan)
untuk memisahkan jalur jalan yang berlawanan arah.

Perlu adanya pengawasan dan penindakan tegas dari Kepolisian Resort

Slawi bagi pelaku pelanggar rambu-rambu lalulintas.
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DAFTAR SIMBOL

A = Jumlah total dari kecelakaan yang terjadi setahun

B = Jumlah total kematian lalulintas dalam setahun

C = Jumlah kecelakaan (kematian atau luka-luka atau kecelakaan total}
per tahun

F = DBanyaknya kecelakaan fatal ( setahun/waktu)

D-B = Depan-Belakang

D-D = Depan-Depan

D-§ = Depan-Samping

JK = Jumlah Kecelakaan Selama T tahun

L = Panjang dari bagian jalan raya

LB = Luka Berat

LK = Lepas Kendali

LR = Luka Ringan

MD = Meninggal Dunia

P = Populasi

Rai = Angka keterlibatan kecelakaan per 100.000.000 kendaraan per mil

Rap = Angka kecelakaan total per mil tiap tahun

Rav = Angka kecelakaan per 100.000.000 kendaraan per mil

Rdp = Angka kematian per 100.000 populasi

St = Indeks Kekerasan

Spm = Sepeda Motor




TK

Vit

Waktu periode analisis
Tingkat Kecelakaan
AADT (Average Annual Daily Traffic) selama periode studi

Vehicle-mile of Travel
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Lampiran 3

BABIII PENDUDUK DAN TENAGA KERJA

A. PENDUDUK

Jumlah Penduduk di Kabupaten Tegal
pada tahun 2001 sebanyak 1.393.825 jiwa
atau meningkat 1,41 persen dari tahun
2000.

Dari 18 Kecamatan di Kabupaten
Tegul, Kecamatan Adiwerna merupakan
kecamatan terbanyak jumlah penduduknya
yai'tu [18.206 jiwa diikuti oleh Kecamatan
Pangkah 97.195 jiwa dan  Kecamatan
Margasari 96.729 jiwa. Kecamétan_ dengan
penduduk  terendah  yaitu.  Kecamatan
Kedungbanteng 40.537 jiwa.

Dilihat dari komposisi penduduknya,
jumlah penduduk perempuan lebih banyak
dari penduduk laki-laki.’ Jika pada tahun
1999 Sex Rasio di Kabupaten Tegal sekitar
97,24; persen maka pada tahun 2000
menjadi 99,63 persen dan pada tahun 2001
menjadi 99,22 persen yang berarti bahwa
setiap 100 penduduk perempuan ada
sebanyak 99,2 penduduk laki-taki.

Rabutaten 76745 Dalasn ,»’f';:gxéca Vatun E00!

Peningkatan  Jumlah  penduduk
sudah secara pasti akan menyebabkan
bertambahnya kepadatan penduduk. Jika
pada tahun 1999 kepadatan penduduk di
Kabupaten Tegal sebesar 1.520 jiwakm?2
bertambah menjadi 1.370 jiwa’km2 tahun

2000 dan bertambah lagi menjadi 1.592

Jiwa/km2 pada tahun 2001, Kecamatan

dengan” kepadatan penduduk terbesar
adalah kecamatan Dukuhturi yaitu sekitar
3351 kmv/km2 dan tereridah kecamatan
Kedungbanteng dengan kepadatan sebesar

463 jiwakm?2.,

Jumlah rumah tangga pada tahun -

2001 tercatat 320.789 rumah tangga maka
dengan | jumlah anggota sctiap rumah

tangga rata-rata sebanyak 4,36 jiwa.

i

|



t Gambar 2. Jumiah Penduduk Kabupaten Tegal Dirinci menurut Jenis
Kelamin, 1998-2001 (Jiwa)

74000001
1200000 -
1000000
€00000 4
600000 A
400000
200000 {

0l

L OLaki-laki

ElPerempuan

OJumiah '

B. TENAGA KERJA

Bekerja baéi scseorang merupakan
satu upaya ‘untuk bisa memenuhi kebutuhan
hidupnya. Semakin besar kebutihan hidup
vang dirasakan oleh seseQrang semakin
tinggi pula kecenderungan orang tersebut
untuk mencari pekerjaan.

Dari datavpada tabel 3.4.3 diperoleh
informasi  bahwa jumlah penduduk
angkatan kerja yang bekerja  sebanyak
330.320 orang dengan rincian 158214
orang laki-laki  dan | 172.106 orang
perempuan. Sedangkan mereka vang masih
belum bekegja sebanyak 90.832 orang
dengan rincian 44.133 orang laki-laki dan
46.699 orang perempuan. Dengan demikian
seluruh

jumlah angkatan  kerja  di

Kabupaten Tegal sebanyak 421.152 orang

dengan rincian untuk laki-laki sebanyak
202.347 orang dan unruk perempuan
sebanyak 218.805 orang.

Seiring dengan peningkatan kualitas
sumber daya manusia, maka kepedulian
perusahaan perusahaan di Kabupaten Tegal
terhadap kesejahteraan kaum buruh terys
ditingkatkan.  Hal ini terlihat dari
meningkatnya jumlah tenaga kerga buruh
yang mendapatkan Jaminan Sosial Tenaga
Kerja (JAMSOSTEK) serta meningkatnya
upah  minimum per‘hari maupun Upah
Minimum Regional (UMR) dari Rp.
245.000/bulan tahun 1999/2000 menjadi
Rp. 321.700/bulan tahun 2001 (Tabel
3.4.4).




TASELSLL JUMLAE PENDUDUK DIRINCI MENURUT JENIS KELAMIN
DAN SEX RASIO DI KABUPATEN TEGAL TAHUN 2001

KECAMATAN LAKLLAKI  PEREMPUAN  JUMLAH SEX RASIO

(1) (2) (5) (4) (5)

1. MARGASARI 18.109 18.523 96.729 98,95

22 BUMIJAWA 42.040 42,449 24.489 99,04

23. BOJONG 31576 31336 63.382 99,28

anyak 24 BALAPULANG 41.837 11,639 83.476 100,48

1puan 5. PAGERBARANG 28.026 27934 36.010 10,15

26, LEBAKSIU 501303 42.434 82.737 94,98

1litas 27 JATINEGARA 27.836 27.552 55.788 99,59

ulian 23 KEDUNGBANTENG 20.101 20.436 10.337 98,36

egal 29, PANGKAH 18.777 18418 97.195 100,74

s 0. SLAWT 30,727 31828 62.535 96,60

dari . DUKUHWARU 28.078 28484 36.342 98,57

- 12, ADIWERNA 59.135 59.272 118.206 100,11

N 13. DUKUHTUR! 47,139 46.391 93.530 101,61

s 15 TALANG 14735 4,672 $9.407 100,14

e 15 TARUB 36.937 36.259 73.206 101,38+

pah 1o, KRAMAT 47.957 17,487 95.444 100,99

p. 17. SURADADI 43349 16222 89371 94,19

adi 1. WARUREJA 30.022 30.199 60.201 99,41
;e!

2001 696,635 752,140 1.398.825 99,22

Tee T Tassaes ecase 1amsst 9963

N 1999 658,589 677257 13sssse 9rae

Sumber : BPS Kab. Tegal

...................................................................
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