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IMISARI

Salah sain ruas plan d, i>n ••„,*, />/ Yogyakarta rang men^alam,
pertumbuhan lalu lintas yang />esa, a, .lah ruas plan Wates dunana plan ini

propms, kondtsmya pada saal ini suduh ^angat mengkhawatirkar, dan kecelakaan
sertng terjadi. Menurut data kecelakaan dan IP/res Sleman dan Polres Banlul
yang diamhil pada akhir tahun 2()<Jf). /, „,/„/, kecelakaan yang lerjadi pada it^a
talnm teraklur m, (19W-2000j d, ruas ,.. an Wales dan Km.05-14 berjum/ah H6
kecelakaan I'erlumbuhan lalu Itnlu, yang pesat hi/a tidak dttkutt dengan
pengadaan kelengkapan fasilitas jalan / .va yang memadat menyebabkan Ungkat
pelayanan jalan menpdt menurun, /,., mi menpakan salah satu penyebab
Itnggmya resiko kecelakaan. Tujuan da, nenelman ini adalah untuk meneniukan
daerah rawan kecelakaan (DRK, pada Jan Wates Km.5 Km.14. mengetahui
tipe kecelakaan yang terjadi dan sejata nana kelengkapan jasili/as jalan yang
dtmtltkt ruasjalan ini serta penganthny,.- icrhadap kecelakaan yam, terjadi "

Pengumpulan data primer dipclch dengan surra secure, langsung di
lapangan, survei ini untuk mendapatkan data-data len/ang kon/ral lalu lintas
"Jut-si"/ perencanaan jalan, pemakaian tanah sekitar, pada daerah terleatu
dilakukan pemotretan untuk mendapatkan gambar serta peng/ulun^an kecepalan
kendaraan pada waktu dan ruasfalanyangpaling hanvak mengalami kecelakaan
dan data sekunder yang dtdapatkan dan pemerin/ah daerah dan tnstans, terkai,
untuk mendapatkan data kecelakaanjwnlah rambu terpasang. dan data jumlah
kendaraan yang melinlas kemudian dtUompokkan dan dilakukan perhitungan
^^P0'^ '-"*. kapasitas jaain (MK.J1 V>j dan ttngkat pe/ayanan

Hastl ana/is dapat diketalmi hahwa pada ruas jalan Wates Km 5 Km
14 mempunyat jumlah kecelakaan yang nngg, dunana tmgkal kecelakaan yang
paling imgg, adalah ruas jalan km. 5 6dengan tipe kecelakaan yang paling
sertng adalah Depart Samping. Jumlah LHR pada ruas jalan mi adalah 34341
smp hart, tmgkal pelayananjalan yang dtmilik, adalah kategon (' fasilitas jalan
yang dimihki pada ruas tersebut kurang memada,, sepert, rambu, marka dan
tidak adanya jasilttas jalan yang mendukung sepert, trotoar, lamp,, penerawan
jalan, medianjalan serta terminal bag, kendaraan besar maupun umum sehinZva
perlu untuk penambahanfasilitas jalan pada ruas tersebut.

XVil



BAB I

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Jalan raya merupakan prasarana transportasi yang paling besar pengaruhnya

terhadap perkembangan sosial dan ekonomi masyarakat, sektor transportasi darat

dengan prasarana jalan raya merupakan prasarana transportasi yang paling besar

menerima pengaruhadanya peningkatan taraf hidup. Fungsi utama jalan raya sebagai

prasarana untuk melayani pergerakan lalu lintas manusia dan barang secara aman,

nyaman, cepatdan ekonomis menuntut adanya jalan raya yang memenuhi persyaratan

tertentu.

Seiring dengan perkembangan jaman dan pesatnya pembangunan maka jumlah

pemilik kendaraan dan hari ke han terus bertambah serta aktivitas di sekitar ruas

jalan akan semakin ramai sehingga kenyataan tersebut akan menimbulkan berbagai

persoalan seperti kemacetan, kesemrawutan, dan meningkatnya jumlah kecelakaan

lalu lintas. Berdasarkan Iaporan dari Bank Dunia, 1990 Iebih dari 300.000 orang

tewas (termasuk di Indonesia dan Jepang masing-masing 10.000 dan di Amerika

Serikat 47.000 orang) dan 10 sampai 15 juta orang mengalami cedera (termasuk di



Indonesia 40.000 dan di Jepang 750.000 orang) yang diakibatkan oleh kecelakaan

lalu lintas.

Di Yogyakarta yang merupakan kota pelajar, kota budaya dan salah satu kota

tujuan wisata terbesar di Indonesia tidak luput dari masalah tersebut, jumlah

kendaraan yang melintas di jalan raya semakm banyak sehingga membawa pengaruh

yang sangat besar terhadap penlaku pengguna jalan raya yang pada akhirnya

berakibat bertambahnya tingkat kecelakaan yang terjadi.

Di samping itu, secara geografis D.I. Yogyakarta yang terletak di sebelah selatan

propinsi Jawa Tengah merupakan daerah yang potensial terhadap pergerakan arus

lalu lintas di jalur selatan pulau jawa. Dalam upaya mengurangi kepadatan di jalur

utara pulau jawa, DI Yogyakarta akan menjadi lokasi yang strategis untuk

menampung peningkatan perjalanan yang berkembang sebagai dampak dari

peningkatan jalan-jalan trans Jawa bagian selatan. Sebagai konsekuensi dari keadaan

tersebut, maka pergerakan lalu lintas jalan di Propinsi D.I. Yogyakarta dari tahun ke

tahun cukup tinggi dan terus mengalami peningkatan. Arus lalu lintas akan terus

mengalami peningkatan bukan hanya pergerakan di dalam Propinsi D.I. Yogyakarta

tetapi juga arus lalu lintas dari dan keluar Propinsi D.I. Y'ogyakarta maupun yang

hanya melintasi Propinsi D.I. Yogyakarta.

Peningkatan jumlah kendaraan yang besar tidak diikuti dengan penambahan

fasilitas jalan raya yang memadai menyebabkan jalan raya menjadi padat dan tingkat

pelayanan jalan menjadi menurun, hal ini merupakan salah satu penyebab tingginya

resiko kecelakaan.



Salah satu ruas jalan Propinsi 1)1. \ ogvakarta yang termasuk daerah rawan

kecelakaan adalah Jalan wates. Jalan Wales yang termasuk jalan Nasional serta

merupakan jalan arteri atau penghubung antar kota dan propinsi kondisinya pada saal

ini sudah sangat mengkhawatirkan dan kecelakaan senng terjadi. Menurut data dari

Polres Sleman dan Polres Bantul yang diambil pada tahun 2000, jumlah kecelakaan

yang terjadi pada liga tahun terakhir ini (1998-2000) diruas jalan wates dari KM.5

(perempatan Gamping) hingga KM.14 (perbatasan dengan Kab. Kulon Progo)

berjumlah 176 kecelakaan. Hal ini menandakan tingginya tingkat kecelakaan vang

terjadi, maka untuk menurunkan tingkat kecelakaan dan menjamin keselamatan,

keamanan dan kelancaran pergerakan orang dan barang dari suatu tern pat ke tern pat

lain maka diperlukan fasilitas keselamatan lalu lintas yang memadai. sebab itu perlu

adanya suatu analisis terhadap penyebab kecelakaan lalu lintas yang ditinjau dari

segi kelengkapan fasilitas jalan.

Dalam Tugas Akhir ini dilakukan penelitian untuk mengetahui daerah rawan

kecelakaan pada ruas jalan Wates Km.05 - Km. 14 kemudian mencari sejauhmana

hubungan antara banyaknya kecelakaan \ang terjadi pada daerah tersebut dengan

kelengkapan fasilitas jalan yang dimiliki

1.2 Tujuan Penelitian

Tujuan dan penelitian Tugas Akhir ini adalah sebagai berikut ini.

1. Menentukan daerah rawan kecelakaan (DRK) di jalan Wates sejak tahun 1998-

2000.

2. Mengetahui sejauhmana kelengkapan :.isilitas jalan yang dimiliki jalan wates.

3. Meneliti pengaruh kelengkapan tasiiit.. -jalan terhadap kecelakaan yang terjadi.



4. Memberikan pemecahan altematif dan pemecahan masalah kecelakaan guna

tercapainya sasaran akhir berupa keselamatan berlalu lintas bagi kehidupan

manusia.

1.3 Batasan Masalah Penelitian

Mengingat luasnya permasalahan dan keterbatasan waktu yang diberikan maka

dalam tugas ahkir ini dibatasi hanya pada permasalahan sebagai berikut:

1. kecelakaan yang diteliti hanya pada ruas jalan Wates Km 5 -Km 14,

2. tingkat kecelakaan yang diteliti sejak tahun 1998 - 2000,

3. analisis hanya dilakukan pada kelengkapan fasilitas jalanyang dimiliki, dan

4. strukturjalandiabaikan.

1.4 Manfaat Penelitian.

Hasil dari penelitian ini diharapkan akan memberi manfaat yang cukup di bidang

Teknik Sipil, khususnya bidang studi transportasi. yaitu:

1. menambah wawasan baru tentang besarnya kecelakaan yang terjadi ditinjau dari

kelengkapan fasilitas jalan,

2. mengetahui kelengkapan fasilitas jalan terpasang yang memenuhi persyaratan

teknis dari ketentuan yang dikeluarkan oleh Menteri Perhubungan, dan

3. mengetahui daerah-daerah rawan kecelakaan di ruas jalan Wates Km.05 - KM. 14

Y'ogyakarta.



1.5 Keaslian Penelitian

Penelitian tentang analisis kecelakaan ditinjau dari fasilitas kelengkapan jalan di jalan

Wates Km.5 - Km.14 belum ada. Sedang penelitian tentang analisis kecelakaan

ditinjau dari geometric jalan pernah dilakukan di jalan Kaliurang oleh Wahvu S. dan

Anef Budiman (1998)serta Amm Amrullah (1998).



BAB II

TIXJAUAX PUSTAKA

2.1 Umum

Sekarang ini pola arus lalu lintas jalan raya di Yogyakarta umumnya

mempunyai corak lalu lintas yang masih tercampur {mixed traffic) dengan semua

jenis kendaraan yang lewattanpa adanya pemisah jalur. Hal ituberpengaruh terhadap

penurunan tingkat pelayanan pada jalan yang bersangkutan.

Akibat dari menurunnya tingkat pelayanan jalan dan tingginya arus lalu lintas

yang melewati jalan tersebut akan menimbulkan dampak yang bermacam-macam,

misalnya dampak terhadap lingkungan, dan yang tak kalah penting adalah

meningkatnya angka kecelakaan. Menurut beberapa pendapat, kecelakaan dapat

didefinisikan sebagai berikut ini.

1. Kecelakaan adalah suatu rentetan kejadian yang biasanya mengakibatkan

kematian, luka atau kerusakan harta benda yang tidak disengaja dan terjadi di

jalan atau tempat yang terbuka untuk umum dan digunakan untuk lalu lintas

kendaraan (NationalSafety Council, 1996).

2. kecelakaan lalulintas sebagai suatu peristiwa yang terjadi akibat kesalahan

fasilitas jalan dan lingkungan, kendaraan serta pengemudi sebagai bagian dari

sistem lalu lintas, baik berdiri sendiri maupun saling terkait (Carter, 1978).



Pusat Litbang Jalan PU di Bandung (1995). melakukan pengkajian

karakteristik kecelakaan lalu lintas jalan raya dengan mengidentifikasikan faktor-

faktor penyebab kecelakaan dan lokasi rawan kecelakaan.

Hasil pengkajian di jalur Pantura menunjukkan bahwa kecelakaan pada

umumnya terjadi karena kecepatan tinggL penyusulan dan kurang antisipasi. Tipe

tabrakan yang umum adalah depan-depan, depan-samping, depan-belakang dan

menabrak orang. Tipe kendaraan yang umum terlibat kecelakaan adalah sedan

(48 %), sepeda motor (28 %), truk ringan (12 %), dan bis (12 %). Ruas jalan

tempat kecelakaan terjadi umumnya memiliki lebar perkerasan 6-7 meter dan

bahu jalan 1-2 meter terbuat dari tanah. Pendidikan pengemudi yang menjadi

korban memiliki pendidikan maksimal SD (33 %) dan sepertiganya tidak

memiliki SIM. Pejalan kaki yang menjadi korban pada umumnya saat

menyeberang jalan. Lokasi tingkat kecelakaan tertinggi adalah ruas jalan

Cilegon-Merak, Palimanan-Jatibarang dan Mengwitani-Tabanan.

Hasil analisis kecelakaan di Surabaya (Puslitbang Jalan PU di Bandung, 1995)

menunjukkan bahwa kecelakaan lalu lintas diakibatkan oleh faktor tidak

memberikan kesempatan kendaraan lain untuk mendahului, kecepatan terlalu

tinggi, penyusulan dan kurang konsentrasi. Tipe tabrakan yang umum adalah

tabrakan depan-samping, depan-depan, menabrak orang dan tabrakan samping-

samping. Ruas jalan tempat kecelakaan terjadi pada umumnya memiliki lebar

perkerasan 8-12 meter dan lebar bahu jalan 1-2 meter yang terbuat dari tanah, dan



tinggi bahu jalan yang tidak sama dengan perkerasan jalan. Pengemudi vans

terlibat kecelakaan berpendidikan maksimal SD mencapai 22 % dan SLTA 12 %.

kebanyakan tidak memiliki SIM. Korban kecelakaan yang dominan adalah

kecelakaan yang melibatkan pejalan kaki dan terjadi di jalur lalu lintas (77 %).

Berdasarkan penelitian Nazif. 1990, kedisiplinan pengguna jalan di

Yogyakarta masih kurang, terutama bagi pengendara sepeda motor, sehingga

tingkat pelanggaran lampu merah di beberapa tempat pertemuan jalan mencapai

37 %. Dari tinjauan prasarana jalanfaktor-faktor penyebab kecelakaan lalu lintas:

1. FClang kendali atas kendaraan yang menyebabkan kendaraan selip atau

terbalik.

2. Tabrakan sewaktu mendahului kendaraan lain.

3. Mengemudi terlalu cepat untuk jarak panjang dan koefisien gesekan di

jalan tersebut.

Untuk daerah rawan kecelakaan dapat diidentifikasikan dari seluk beluk kejadian

kecelakaan dengan mengelompokkan kejadian-kejadian kecelakaan tersebut, yang

mana kelompok-kelompok kecelakaan tersebut terdiri dari :

1. Black spot adalah menspesifikasikan lokasi-lokasi kejadian kecelakaan

yang biasanya berhubungan langsung dengan geometrik.

2. Black site adalah menspesifikasikan dari panjangnya jalan yang

mempunyai frekuensi kecelakaan tinggi.



3. Black area adalah mengelompokkan daerah-daerah yang sering terjadi

kecelakaan.

Menurut F.D Hobs (1995), ada sekitar 10 kecelakaan yang hanya

menimbulkan kerusakan dibanding setiap kecelakaan luka parah dan lebih banyak

lagi yang hanya terserempet. Telah ditunjukkan bahwa gerakan yang tidak teratur

berkolerasi dengan frekuensi kecelakaan pada lokasi yang sama dan dapat

digunakan untuk studi bahaya yang dapat terjadi dan laju kecelakaan yang dapat

terjadi pada suatu lokasi. Korrflik-konfJik sederhana, yairu satu kendaraan atau

lebih melaksanakan gerakan menghindar, berkorelasi baik dengan arus lalu lintas.

Konflik yang parah terjadi bila seorang pengendara memperlambat mobil secara

mendadak untuk menghindari tabrakan dengan kendaraan lain yang tidak

memberikan waktu untuk gerakan normal. Konflik ini berkorelasi sangat baik

dengan kecelakaan dan studi selama 10 jam pada suatu lokasi akan memberikan

estimasi yang baik tentang laju kecelakaan yang mungkin terjadi, biasanya

ekivalen dengan 5 tahunpengukuran kecelakaan.

F. D. Hobs menyatakan bahwa, terjadinya suatu kecelakaan tidak selalu

ditimbulkan oleh satu sebab tetapi oleh kombinasi berbagai efek dari sejumlah

kelemahan atau gangguan yang berkaitan dengan pemakai, kendaraannya dan tata

letak jalan. Kondisi lingkungan juga penting, misalnya permukaan jalan, dan juga

jelas bahwa cuaca dan waktu juga berpengaruh. Dari seluruh kecelakaan lalu

lintas, sekitar 1 %, 2 %, dan 15 %terjadi masing-masing pada saat berkabut, turun
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salju dan rurun hujan. Laju kecelakaan waktu malam, untuk jalan yang tak

beriampu adalah sekitar 2 kali laju kecelakaan pada siang hari, bahkan pada

kondisi lampu jalan rata-rata laju kecelakaan ini sekitar 50 % lebih besar. Pada

suatu studi oleh Departemen Transportasi dan Perencanaan Lingkungan pada 500

kecelakaan jalan raya di daerah Birmingham (1987), temyata bahwa 77 %

ditimbulkan oleh banyak sebab (faktor lingkungan-kendaraan-pemakai jalan 16,4

%, dan faktor lingkungan-kendaraan 48,8 %, faktor kendaraan-pemakai jalan 7,2

% dan faktor lingkungan-pemakai jalan 4,8 %) dan hanya 23 % yang ditimbulkan

oleh satu sebab (faktor pemakai jalan 12.4 %, faktor lingkungan 5.6 % dan faktor

kendaraan 4,8 %). Lebih dari seperempat kecelakaan yang diteliti menunjukkan

kelemahan dalam lingkungan jalan yang berkaitan dengan kesalahan pengemudi.

Kesalahan yang dilakukan pengemudi dan sulitnya dalam memahami sistem jalan

adalah indikator yang berguna dalam perancangan jalan yang salah .

Berdasarkan penelitian Budiman tahun 1998, di jalan Kaliurang Sleman

Yogyakarta termasuk jalan kelas II B bahwa tipe kecelakaan yang sering terjadi

adalah depan - depan dengan jumlah kecelakaan 94 kali kejadian dari 259 kali

kejadian kecelakaan. Faktor kecepatan tinggi serta manuver kendaraan berupa

menyalip atau masuk ke lajur lain sebagai penyebab terjadinya kasus tabrak depan

- depan, dari segi geometri salah satu penyebab kecelakaan adalah lebar bahu

jalan yang kurang memenuhi standar perencanaan rata-rata lebar bahu kurang dari

2,5 meter .dan pada kilometer 13 panjang jari-jari yang ada dilapangan
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(R=87m)tidak aman unmk kondisi saat ini sehingga unmk amannya jari-jari perlu

diperbesar(R=140m). Unmk mengurangi tingkat kecelakaan perlu adanya rambu-

rambu unmk daaerah keramaian. persimpangan dan tikungan.



BAB III

LANDASAN TEORI

Kecelakaan lalu lintas, tidaklah terjadi pada waktu dan lokasi tertentu, tetapi

lebih tersebar di daerah secara lebih luas dan pada seluruh waktu siang dan malam.

Kegagalan dari manusia dapat dihubungkan dengan berbagai faktor yang berkaitan

dengan persepsi dan pengertian terhadap kegiatan dimana orang itu terlibat. Tidak

semua orang berpikir sama dan sebagian besar pengertian mereka dipercayakan pada

pengalaman pribadi dan pendidikan. Ini berbeda-beda tergantung pada umur,

lingkungan, status sosial dan tingkat serta intensitas pendidikan formal dan tidak

formal.

3.1 Faktor Perencanaan Geometrik Jalan

Dalam perencanaan geometrik jalan terdapat beberapa parameter perencanaan

seperti kendaraan rencana, kecepatan rencana, volume dan kapasitas jalan, dan

tingkat pelayanan yang diberikan oleh jalan tersebut. Parameter-parameter ini

merupakan penentu tingkat kenyamanan dan keamanan yang dihasilkan oleh suatu

bentuk geometrik jalan.

12
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3.1.1 Kendaraan Rencana

Dihhat dari bentuk, ukuran dan daya dari kendaraan yang menggunakan jalan.

dapat dikelompokkan menjadi mobil ukuran kecil (mobil penumpang), kendaraan

komersil pada umumnya (truk/bis 3-sumbu), kendaraan komersil ukuran besar (semi

trailer). Untuk perencanaan, setiap kelompok diwakili oleh satu ukuran standar, dan

disebut sebagai kendaraan rencana. Kendaraan rencana adalah kendaraan yang

merupakan wakil dari kelompoknya, dipergunakan untuk merencanakan bagian-

bagian dari jalan. Tabel 3.1 menunjukan ukuran kendaraan rencana untuk kendaraan

penumpang, truk, bus tanpa gandengan, dan kombinasi yang diberikan oleh Bina

Marga .

Tabel 3.1 Ukuran kendaraan rencana
| Jenis
| Kendaraan

1Panjang
Total

(m)

Lebar

Total

(m)

Tinggi

(m)

i Depan
j Tergantung

(m)

| Jarak
Gandar

(m)

1Belakang
Tergan-

! tung
(m)

Radius

Putar !
Min

(ni)
| Kendaraan

Penumpang
4.7 1.7 2.0 j 0.8 2.7 1.2 6

Truk'bus

Tanpa
Gandengan

12.0 2.5 4.5 1.5 6.5 4.0 12

Kombinasi

i

16.5 2.5 | 4.0 1.3 4,0(depan)
9.0

(belakang)

2.2 12 |
!
i
i

Sumber : Direktorat Jenderal Bina Marga. " Standar Perencanaan Geometrik Untuk
Jalan Luar kota. Desember 1990
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3.1.2 Kecepatan Rencana

Kecepatan rencana (Sukirman, 1994) adalah kecepatan yang dipilih untuk

keperluan perencanaan setiap bagian jalan raja seperti tikungan, kemiringan jalan,

jarak pandangan dan Iain-lain.

Dipandang dari segi mengemudi, kecepatan rencana dinyatakan sebagai

kecepatan yang memungkinkan seorang pengemudi berketrampilan sedang dapat

mengemudi dengan aman dan nyaman dalam kondisi cuaca cerah, lalu lintas lengang

dan tanpa pengaruh lainnya yang serius. Hal ini sepenuhnya terganmng dari benmk

jalan. Tabel 3.2 menunjukkan kecepatan rencana unmk kelas jalan 1 sampai kelas

jalan 5 yang diberikan oleh Bina Marga.

Tabel 3.2 Kecepatan Rencana
Kelas 2 Kelas 4 Kelas 5

Kelas 1 &

Kelas 1

Kelas 3 &

Kelas 3

&

Kelas 4

Kelas 5

Kecepatan
rencana 80 60 50 40 30 20

(km/i)

Sumber : Direktorat Jenderal Bina Marga. "Standar Perencanaan Geometrik Unmk
Jalan Luar Kota, Desember 1990.

3.1.3 Volume Lalu lintas

Volume lalu lintas menunjukkan jumlah kendaraan yang melintasi satu titik

pengamatan dalam satu satuan waktu (hari.jam,menit).



Satuan volume lalu lintas yang umuni di;vrgunakan schubungan dengan penentuan

jumlah dan lebar lajur adalah :

1. Lalu lintas harian rata-rata

2. Lalu lintas lahunan

3. lalu lintas jam-jaman

Lalu Lintas Marian Rata-rata adalah volume lain lintas rata-rata dalam salu Mari. Dari

cara memperoleh data tersebut dikenal ; icnis Lalu Lintas Marian Rata-rata, Yaitu

Lalu Lintas Marian Rata-rata Tahunan .MR'I'.) dan Lalu Lintas Harian rata-rata

(LHR).

LHRT = Jumlah lalu lintas dalam I T'ahii.

365

LHR = Jumlah lalu lintas selama penga :latan (SMP)
Lamanya pengamatan (lu: i)

Dalam menghitung LHR maka satuan r...ri kendaraan harus diubah dalam bentuk

satuan mobil penumpang (SMP) dengan ;.ilai koeiisien kendaraan seperti tercantum

pada tabel 3.3 berikut.

Tabel 3.3 Koefisien kendaraan dalam SMP _
Jenis Kendaraan Daerah Datar ~| Daerah

dan Perbukitan ; Pegunungan
Sepeda motor, sedan, jeep, station wagon 1.0 ; 1.0
Pick up, bis ukuran kecil, truk ringan : 2.0 , 2.5
Bis, truk dua as 3.0 , 4.0
Truk bersumbu tiga, trailer : 5.0 : 6.0

Sumber : Direktorat Jendral Bina Marga "Perencanaan Geometrik Jalan Luar Kota.
Desember 1990
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3.1.4 Klasifikasi Jalan

Jalan raya pada dasarnya dapat dibagi menjadi beberapa kelas jalan yang

ditetapkan berdasarkan manfaat jalan, arus lalu lintas yang lewat, volume lalu lintas

yang dapat ditampung dan sifat dari lalu lintas yang melalui jalan tersebut.

Sesuai dengan fungsinya, maka jalan dapat diklasifikasikan menurut beberapa

golongan seperti berikut ini :

1. jalan Arteri

Melayani angkutan primer yang memerlukan rute jarak jauh, kecepatan rata-rata

yangtinggi dan sejumlah jalan masuk terbatas yang dipilih secara efisien.

2. Jalan Kolektor

Melayani penampungan dan pendistribusian transportasi yang memerlukan rute

jarak sedang, kecepatan rata-rata sedang dan mempunyai jalan masuk yang

jumlahnya terbatas.

3. Jalan Lokal

Melayani transportasi lokal yang memerlukan rute jarak pendek, kecepatan rata-

rata yang rendah dan mempunyai jalan masuk dalam jumlah yang tak terbatas.

Sumber : Direktorat Jenderal Bina Marga . "Perencanaan Geometrik Jalan Luar Kota,

Desember 1990.



3.1.5 Lebar Lajur

Tak ada keistimewaan jalan raya yang mempunyai pengaruh vang lebih besar

pada keamanan dan kenyamanan mengemudi selain lebar dan kondisi permukaan.

Pada jalan raya dua lajur dengan dua arah, diisyaratkan lebar jalur 3.50 m untuk

memungkinkan ruang bebas yang diijinkan diantara truk atau kendaraan komersil

lainnya. Lebar sebesar 2.75 m memenuhi kebutuhan minimum bagi dua truk untuk

saling melewati pada kecepatan yang paling rendah. Jadi lebar jalur 3.50 m

diperuntukkan untuk kelas 1 dan diturunkan, kelas demi kelas, sampai 2.75 m untuk

kelas 4 seperti ditunjukkan pada tabel 3.4.

Tabel 3.4 Lebar lajur

Lebar

Jalan

(m)

Kelas 1

3.50

Kelas 2

3.25

Kelas 3 Kelas 4 | Kelas 5

3.00 2.75 2.25

Sumber : Direktorat Jendral Bina Marga/Terencanaan Geometrik Untuk Jalan Luar
Kota", Desember 1990

3.1.6 Penampang Melintang

Penampang melintang jalan adalah potongan suatu jalan yang tegak lurus as

jalan tersebut, yang menunjukkan bentuk serta susunan bagian-bagian jalan dan

kedudukannya pada penampang melintang dapat dilihat padagambar 3.1.



Bahujalan Lebar perkerasan Bahu jalan

I—i 1 i
Lebar manfaat

Daerah Milik Jalan (Damija)

Gambar 3.1 Penampang melintang jalan

3.1.7 Kapasitas

Kapasitas adalah arus lalu lintas maksimum yang dapat dipertahankan (tetap)

pada suatu bagian jalan dalam kondisi tertentu. Biasanya dinyatakan dalam kend/jam

atau smp/jam.(MKJI tahun 1997)

Untuk menentukan kapasitas digunakan rumus (MKJI tahun 1997):

C = Co x FCw x FCsp x FCsf (smp/jam)

Dimana: C = Kapasitas

Co = Kapasitas dasar (smp/hari) (tabel 3.5)

FCw = Faktor penyesuaian akibat lebar jalurlalu lintas (tabel 3.6)

FCsp = Faktor penyesuaian akibat pemisahan arah (tabel 3.7)

FCsf = Faktor penyesuaian akibat hambatan samping (tabel 3.8)
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Tabel 3.5 menunjukkan Kapasitas Dasar (Co) dari tipe jalan ( Datar, Bukit dan

Gunung) berdasarkan MKJI 1997.

Tabel 3.5 Kapasitas dasar (Co)
Tipe jalan/tipe Alinyemen

Dua lajur tak terbagi
- Datar

- Bukit

Gununa

Kapasitas dasar Total
Kedua arah (snip/jam)

Sumber: MKJI 1997

! 3100

| 3000
! 2900

Tabel 3.6 Faktor penyesuaian kapasitas akibat pemisahan arah (FCw)
Tipe Jalan Lebar Efektif Jalur Lalu

Lintas Kedua arah (m)

Dua-lajur tak terbagi

5

6

7

8

9

10

11

Sumber: MKJI Februari 1997

Tabel 3.7 Faktor Penyesuaian kapasitas akibat pemisahan arah (FCsp)

Pemisahan arah SP %-% j 50-50 55-45 60-40

FCsp Dua-lajur 2/2 1.00 0.97 0.94

Sumber : MKJI Februari 1997

FCw

0.69

0.91

1.00

1.08

1.15

1.21

1.27

65-35

0.91

70-30

0.88
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Tabel 3.8 Faktor penyesuaian akibat hambatan samping (FCsf)

Tipe Jalan Kelas Faktor Penyesuaian Akibat Hambatan Samping
Hambatan

Samping
(FCsf)

Lebar Bahu Efektif (Ws)

i <0.5 ! 1.0 1.5 >2.0
2/2 UD Sangat Rendah 0.97 0.99 1.00 1.02 |

Rendah 0.93 0.95 0.97 1.00
Menenaah 0.88 0.91 0.94 0.98
Tinggi 0.84 | 0.87 0.91 0.95
Sangat Tinggi 0.80 ! 0.83 0.88 0.93

Sumber : MKJI Februari 1997

Tabel 3.9 Penentuan kelas hambatan samping

Kelas Hambatan

Samping

Sangat rendah

Rendah

Sedang

Tinggi

Sangat tinggi

Kondisi Khas

Pedesaan,pertanian, atau belum berkembang.

Pedesan, beberapa bangunan dan kegiatan samping jalan.

Kampung, kegiatan permukiman.

Kampung, beberapa kegiatan pasar.

Hampir perkotaan, banyak pasar/kegiatan niaga.

Sumber : MKJI Februari 1997

3.1.8 Pembagian Tingkat Pelayanan

Setiap ruas jalan dapat digolongkan pada tingkat tertentu yaim antara Asampai F

yang mencerminkan kondisinya pada kebutuhan atau volume pelayanan tertenm

(Highway Capasitas Manual 1993).



1. Tingkat A

Arus bebas kecepatan operasi kendaraan dikendalikan oleh keinginan pengemudi,

batas kecepatan dan kondisi fisik jalan, volume rendah kecepatan tinggi.

2. Tingkat B

Arus stabil, kecepatan operasi kendaraan mulai terbatas sedikit, volume pelayanan

yang dipakai untuk desain jalan luar kota.

3. Tingkat C

Arus stabil, kecepatan dan kemampuan bergerak kendaraan semakin terbatas, volume

kendaraan yangdipakai untuk desain jalan perkotaan.

4. Tingkat D

Mendekati arus stabil, kecepatan yang layak masih dapat dipertahankan tetapi

keterbatasan pada arus lalu lintas mengakibatkan kecepatan menurun, kebebasan

bergerak agak kecil, sementara kenyamanan pengemudi relatifrendah.

5. Tingkat E

Volume lalu lintas mendekati kapasitas jalan, arus tidak stabil, kendaraan sering

berhenti pada waktu tertentu, kemampuan bergerak terbatas.

6. Tingkat F

Mencapai arus terpaksa, kecepatan operasi sangat rendah, volume lebih besar dari

kapasitas, terbentuk antrian kendaraan.



Tabel 3.10 Hubungan v/c dengan tingkat pelayanan Untuk Lalu Lintas Dalam Kota.

TINGKAT

PELAYANAN
i

V/C KECEPATAMDEAL

(KM/JAM)

A 0,04 48

[ B 0.04 - 0.24 j 40-48 i
C 0.24-0.54 ! 32-40 j
D 0.54-0.80 ! 20-32 !
E ! 0,80-1,00 j 20-28 i
F ! 1,00 ! 20 i

Sumber : Highway Capasitas Manual 1993 (Disadur dari skripsi Kholilurohman,

Agung Prasojo, 1997)

3.1.9 Alinyemen Jalan

Alinyemen jalan adalah faktor utama untuk menentukan tingkat aman dan

efisien dalam memenuhi kebutuhan lalu lintas (Sukirman, 1994). Alinyemen

dipengaruhi oleh topografi, karakteristik lalu lintas dan fungsi jalan. Alinyemen

horisontal dan vertikal harus diperhatikan secara bersama-sama melalui pendekatan

tiga dimensi sehingga menghasilkan alinyemenjalan dengan tingkat keselamatan dan

apresiasi visual yang baik.

3.1.10 Jarak Pandangan

Keamanan dan kenyamanan pengemudi kendaraan untuk dapat melihat

dengan jelas dan menyadari simasinya padasaat mengemudi, sangat terganmng pada

jarak yang dapat dilihat dari tempat kedudukannya. Panjang jalan di depan kendaraan



yang masih dapat dilihat dengan jelas diukur dari titik kedudukan pengemudi, disebut

jarak pandangan.

Jarak pandangan berguna untuk :

1. Menghindarkan terjadinya tabrakan yang dapat membahayakan kendaraan dan

manusia akibat adanya benda yang berukuran cukup besar, kendaraan vana

sedang berhenti, pejalan kaki, atau hewan-hewan pada lajur jalannva.

2. Memberi kemungkinan untuk mendahului kendaraan lain yang bergerak dengan

kecepatan lebih rendah dengan mempergunakan lajur disebelahnya.

3. Menambah effisiensi jalan tersebut, sehingga volume pelayanan dapat dicapai

semaksimal mungkin.

4. Sebagai pedoman bagi pengatur lalu lintas dalam menempatkan rambu-rambu lalu

lintas yang diperlukan pada setiap segmen jalan.

Dilihat dari kegunaan jarak pandangan dapat di bedakan atas jarak pandangan henti

dan jarak pandang menyiap.

(Sumber : Silvia Sukirman, 1994)

3.1.11 Landai Maksimum

Landai maksimum yang diijinkan pada kondisi normal tercantum dalam tabel

3.11 berikut:



Tabel 3.11 Landai Maksimum

Kecepatan Rencana (km/jam) Landai Maksimum (%)

80 4

60 5

50 6

40 7

30 8

20 9

24

Sumber : Direktorat Jendral Bina Marga. "Standar Perencanaan Geometrik Untuk
Jalan Perkotaan. Desember 1990

3.1.12 Persimpangan

Persimpangan adalah bagian yang sangat penting sebab sebagian besar dari

efisiensi, keamanan, kenyamanan, kecepatan, biaya operasi dan kapasitas lalu lintas

tergantung pada perencanaan persimpangan (Sukirman, 1994).

Setiap persimpangan mencakup pergerakan lalu lintas menerus dan lalu lintas

yang saling memotong pada satu atau lebih dari kaku persimpangan dan mencakup

juga pergerakan perputaran. Pergerakan lalu lintas ini dikendalikan dengan berbagai

cara, bergantung pada jenis persimpangannya.

3.1.13 Bahu Jalan

Fungsi utama bahu jalan adalah untuk melindungi bagian utamajalan, berfungsi

sebagai tempat parkir, menyediakan ruang bebas samping bagi lalu lintas,

meningkatkanjarak pandangan pada tikungandan berfungsi sebagai trotoar dalam hal

belum tersedianya trotoar (Sukirman, 1994).
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3.2 Rambu Lalu Lintas

Rambu adalah salah satu dari perlengkapan jalan berupa lambang, huruf, angka,

kalimat dan / atau perpaduan diantaranya sebagai peringatan, larangan, perintah atau

petunjuk bagi pemakai jalan (Rekayasa LaluLintas, DLLAJR tahun 1999).

3.2.1 Fungsi dan Bentuk serta Warna Rambu

1. Rambu Peringatan

Digunakan untuk memberi peringatan kemungkinan ada bahaya atau tempat

berbahaya bagian jalan didepannya. Rambu peringatan ditempatkan

sekurang-kurangnya pada 50 meter atau pada jarak tertenm sebelum tempat

bahaya dengan memperhatikan kondisi lalu lintas, cuaca dan keadaan jalan

yang disebabkan oleh faktor geografis, geometris, permukaan jalan, dan

kecepatan rencana jalan. Warna dasar rambu peringatan berwama kuning

dengan lambang atau tulisan berwarna hitam. Bentuk rambu peringatan

adalah bujursangkar dan empat persegi panjang.

Dengan pemasangan yang disyaratkan :

a. Minimum 180 meter, untuk jalan yang kecepatan rencana lebih dari 100

km/jam.

b. Mimmum 100 meter, untukjalan yang kecepatan rencananya lebih dari 80

km/jam.
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c. Minimum 80 meter, untuk jalan yang kecepatan lebih dari 60 km/jam

hingga 80 km/jam.

d. Minimum 50 meter, untuk jalan dengan kecepatan rencana lebih dari 60

km/jam atau kurang.

Untuk lebih jelasnya, sebagian gambar rambu peringatan dapat dilihat pada

gambar 3.2 berikut.

Gambar 3.2 Sebagian gambar rambu-rambu peringatan

2. Rambu Larangan

Digunakan untuk menyatakan perbuatan yang dilarang dilakukan oleh

pemakai jalan yang ditempatkan sedekat mungkin dengan titik larangan

dimulai. Warna dasar rambu larangan mempunyai warna putih bertuliskan

hitam atau merah. Benmk rambu larangan terdiri dari segi delapan sama sisi,

segitiga sama sisi larangan silang dengan ujung-ujung yang runcing dan

lingkaran.

Sebagian Rambu larangan ini dapat dilihat pada gambar 3.3 berikut.
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®<D<S>®<S>®®
Gambar 3.3 Gambar sebagian rambu larangan

3. Rambu Perintah

Digunakan untuk menyatakan perintah yang wajib dilakukan oleh pemakai

jalan yang ditempatkan sedekat mungkin dengan titik kewajiban dimulai.

Warna dasar rambu perintah berwarna biru dengan lambang atau tulisan

berwama putih serta merah unmk garis serong sebagi batas akhir perintah.

Untuk lebih jelasnya, sebagian gambar rambu perintah dapat dilihat pada

gambar 3.4 berikut.

©€>0©®©<3>

Gambar 3.4 Sebagian gambar rambu-rambu perintah

4. Rambu Petunjuk

Digunakan untuk menyatakan petunjuk mengenai jurusan, jalan, situasi, kota,

tempat, pengaturan, fasilitas dan Iain-lain bagi pemakai jalan yang



ditempatkan sedemikian rupa sehingga mempunyai daya guna sebesar-

besamya dengan memperhatikan keadaan jalan dan kondisi lalu lintas, sedang

untuk menyatakan jarak dapat digunakan papan tambahan atau dicantumkan

pada rambu itu sendiri. Rambu petunjuk yang menyatakan tempat fasilitas

umum, batas wilayah suatu daerah, situasi jalan, dan rambu berupa kata-kata

serta tempat khusus dinyatakan dengan wama dasar biru dan yang

menyatakan petunjuk jumsan dan rambu penegas jumsan yang menyatakan

petunjuk arah dinyatakan dengan wama dasar hijau denganlambang atau

tulisan wama putih, khusus rambu petunjuk jumsan objek wisata dinyatakan

dengan wama dasar coklat dengan lambang atau tulisan wama putih.

Gambar tentang rambu-rambu petunjuk dapat dilihat pada gambar 3.5 berikut.

Essn
*KEB.UUI*

£ N

Gambar 3.5 Gambar sebagian rambu petunjuk

3.2.2 Persyaratan Bentuk dan Warna

Bentuk dan wama digunakan untuk membedakan antara katagori-katagori rambu

yang berbeda agar dapat:
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1. meningkatkan kemudahan pengenalan bagi pengemudi,

2. membuat pengemudi dapat lebih cepat untuk bereaksi, dan

3. menciptakan reaksi-reaksi standar (dan naluri) terhadap situasi-situasi standar.

Secara khusus wama dan bentuk yang digunakan pada perambuan lalu lintas

adalah :

1. wama merah menunjukkan bahaya,

2. wama kuning menunjukkan peringatan,

3. wama biru menunjukkan amar (perintah), dan

4. wama hijau menunjukkan informasi umum.

5. bentuk bulat menunjukkan larangan,

6. benmk segiempat pada sumbu diagonal menunjukkan peringatan bahaya dan

petunjuk.

3.2.3 Lokasi dan Penempatan

1. Daerah

Daerah tempat dipasangnya rambu dilakukan dengan cara mengkaitkan jarak

kebebasan pandangan terhadap waktu alih gerak (manuver) kendaraan yang

diperlukan (biasanya berhenti, dan untuk itu jarak tersebut adalah berupajarak

pandangan henti).

2. Penempatan



2. Penempatan

Rambu hams ditempatkan sesuai dengan standard kebebasan samping,

sekurang-kurangnya 0,60 m dari tepi badan jalan kota yang normal dan

meningkat hingga 1,2 m pada jalan ganda kecepatan tinggi serta 0,30 m untuk

rambu yang dipasang pada pemisah jalan (median).

3. Tinggi

Bagian sisi rambu yang paling rendah hams minimal 1,75 m dan tinggi

maksimum 2,65 m di atas titik pada sisi jalan yang tinggi yang diukur dari

permukaan jalan sampai dengan sisi daun rambu bagian bawah.

3.3 Marka Jalan

Marka jalan adalah suatu tanda yang berada dipermukaan jalan atau di atas

permukaan jalan yang berfungsi unmk mengarahkan ams lalu lintas dan membatasi

daerah kepentingan lalu lintas, marka ini terdiri dari (Rekavasa Lalu Lintas, DLLAJR

tahun 1999):

1. Marka membujur (tanda yang sejajar dengan sumbu jalan)

2. marka garis melintang

3. marka garis serong

4. marka lambang

5. marka lainnya.

Marka jalan diatas permukaanjalan terutama marka garis mempunyai pesanperintah,

peringatan, maupun larangan. Marka garis-garis pada permukaan jalan tersebut
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diatas dapat digantikan dengan paku jalan atau kemcut lalu lintas. Marka-marka ini

hams digunakan bersama-sama dengan rambu jalan (bukan salah satu saja); kadang-

kadang marka ini dapat teriihat apabila marka tidak teriihat. Masalah yang utama

pada marka jalan adalah bahwa markas jalan tersebut mudah hilang dengan cepat.

3.3.1 Material Dan Warna Marka

Semua marka dan tanda-t anda jalan hams menggunakan wama yang

memantul. Putih dan kunmg merupakan wama yang umum digunakan, dimana dapat

teriihat pada malam hari, dan juga berlawanan (kontras) dengan wama permukaan

aspal hitam. Bahan-bahan pemanml cahaya juga dapat digunakan, biasanya berwama

merah atau putih. Marka dan paku jalan secara khusus juga hams dapat bertahan

lama, memantul, dan tidak licin.

3.3.2 Fasilitas Pendukung Marka Jalan

1. Paku Jalan (road studs)

Terbuat dari logam, plastik atau keramik, dan dilengkapi alat pemantul (reflector)

agar dapat teriihat pada malam hari. Paku jalan temtama digunakan sebagai tanda

garis tengah jalan dan biasanya digunakan pada marka garis membujur sebagai batas

pemisah lajur ataupun sebagai batas kiri dan kanan jalan.

2. Delineator

Dibuat dari bahan plastik atau fiber glass, digunakan sebagai tanda pembatas tepi

jalan biasanya berbentuk lempengan tiang-tiang dan mempergunakan cat berwama



merah atau putih yang memantulkan cahaya saat terkena cahaya lampu kendaraan di

malam hari.

3. Kerucut Lalu lintas

Merupakan alat pengendali lalu lintas yang bersifat sementara yang berbentuk

kerucut berwama merah dan dilengkapi alat pemanml cahaya (reflector).

3.4 Alat Pengendali dan Pengaman Pemakai Jalan

Alat pengendali pemakai jalan yang digunakan untuk pengendalian atau

pembatasan terhadap kecepatan, ukuran muatan kendaraan pada mas-mas jalan

tertentu terdiri dari :

a. Alat pembatas kecepatan;

b. Alat pembatas tinggi dan lebar.

Alat pengaman pemakai jalan yang digunakan untuk pengaman terhadap pemakai

jalan terdiri dari:

a. Pagar pengaman

b. Cermin tikungan

c. Delinator

d. Pulau-pulau lalu lintas

e. Pita penggaduh



3.5 Analisis dan Studi Kecelakaan

3.5.1 Klasifikasi Kecelakaan

Perhatian dalam analisis kecelakaan adalah mengklasifikasikan yang seraeam

mengenai kecelakaan lalu lintas di samping kerjasama yang erat diantara instansi-

instansi yang terkait dengan penyelidikan dan laporan-laporan kecelakaan. Unmk

menggolongkan menumt klasifikasi terjadinya kecelakaan kendaraan bermotor, yaitu:

1. Hilang kendali

2. Tabrakan dijalan (collision on road):

a. dengan pejalan kaki

b. dengan kendaraan lain yang belum berjalan,

c. dengan kendaraan yang sedang parkir.

d. dengan kereta api.

e. dengan sepeda.

f. dengan binatang.

g. dengan obyek tetap (fixed object),

h. dengan obyek lain.

3. Selain tabrakan dijalan :

a. Kendaraan terbalik (over turning on the road),

b. Kecelakaan lain, termasuk gangguan mesin.

Juga dikemukakan bahwa tabrakan atara 2 atau lebih kendaraan dapat

diklasifikasikan sebagai berikut ini.



1. Tabrakan secaramenyudut {angle).

Tabrakan antara kendaraan yang berjalan pada arah yang berbeda juga bukan

pada arah beriawanan, biasanya terjadi pada sudut siku-siku (right angle) di

pertemuan jalan.

2. Menabrak dari belakang (rear end).

Kendaraan yang menabrak bagian belakang kendaraan lain yang berjalan pada

arah yang sama, biasanya pada jalur yang sama pula.

3. Menabrak bagian samping/menyerempet (side swipe).

Kendaraan menabrak kendaraan yang lain dari bagian samping berjalan pada

arah yang sama ataupun beriawanan, biasanya pada jalur yang berbeda.

4. Menabrak bagian depan (head on).

Tabrakan antar kendaraan yang berjalan pada arah yang beriawanan, tetapi

bukan termasuk peristiwa menyerempet.

5. Menabrak secara mundur (backing).

Kendaraan yang menabrak kendaraan lain pada wakm kendaraan tersebut

mundur.



BAB IV

PENGUMPULAN DATA

4.1 Jenis Data yang Diperlukan

Untuk mengetahui permasalahan kecelakaan lalu lintas pada mas jalan Wates

dalam pengumpulan data terdiri dari dua sumber pokok, Yaitu :

4.1.1 Data Primer

Data primer ini diperoleh dengan cara survei langsung di lapangan, sehingga dapat

diketahui kondisi sebenarnya, survei ini mendata :

a. Kontrol lalu lintas

Rambu-rambu(peringatan, informasi perintah), Marka jalan, tempat

penyeberangan pejalan kaki,dan kontrol-kontrol lain.

b. Sifat-sifat Perencanaan jalan

Lebar jalan, lebar bahu jalan, jenis jalan, Tata letak persimpangan jalan,

tikungan,, jarak pandang.
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c. Pemakaian tanah sekitar

Komplek perumahan, pasar, pertokoan, asrama, pertanian dan komplek sekolah,

pabrik. Perlu diperhatikan posisi masuk jalan.

4.1.2 Data Sekunder

Data ini diperoleh dari pihak pemerintah daerah dan instansi terkait. Data

tersebut digunakan untuk mengetahui keadaan masa lalu dan pertumbuhannya,

khususnya pada masalah peningkatan kecelakaan serta sarana dan prasarana jalan

sehingga tinjauan dan analisis data akan diproveksi dengan melihat keadaan

sebelumnya, adapun data tersebut diambil dari:

1. Polres Sleman dan Polres Bantul, data yang diambil bempa data tentang lakalantas

(3L) selama tiga tahun terakhir (mulai tahun 1998 - 2000). Data tersebut antara lain :

a. Jumlah kejadian kecelakaan

b. Waktu kejadian lakalantas

c. Status pelaku lakalantas

d. Tipe kecelakaan lalu lintas

e. Kondisi cuaca lakalantas

f. Lokasi kecelakaan lalu lintas.

2. Departemen Pekerjaan Umum Yogyakarta, data yang diambil bempa:

a. Data mentah LHR.

b. Potongan Melintang dan potongan memanjang jalan.



3. Dinas Lalu Lintas dan Angkutan Jalan Raya Daerah Istimewa Yogyakarta, data

yang diambil berupa rambu-rambu lalu lintas dan marka jalan.

4.2 Cara Mendapatkan Data

Data adalah segala informasi mengenai variabel-variabel obyek penelitian yang

telah dikumpulkan adalah kebenaran dan ketepatan.

1. Pengumpulan data dilakukan dengan mengambil atau menyalin data dari

Polres Sleman dan Polres Bantul, data Dinas Pekerjaan Umum Propinsi DIY

melalui sub dinas Direktorat Jenderal Bina Marga (Data Sekunder).

2. Metode Observasi

Data diperoleh dengan cara mengadakan peninjauan, pengamatan dan

penghitungan secara langsung di lokasi penelitian, untuk mendapatkan

gambaran yang jelas dan selanjutnya dibuat laporan secara sistematis (Data

Primer).

4.3 Lokasi penelitian

Lokasi penelitian adalah di ruas jalan Wates Km.5 - 14 yang termasuk di wilayah

Kabupaten Sleman dan Kabupaten Bantul.

4.4 Alat penelitian

Alat-alat yang dipakai dalam penelitian ini adalah:

1. Alat-alat tulis bempa buku,pena dan penggaris untuk mencatat data.



2. Alat ukur bempa meteran yang berfungsi untuk mengukur di lokasi

penelitian.

3. Alat rekam berupa Tape Recorder untuk merekam hasil pengamatan

dari observasi yang dilakukan.

4.Arloji untuk mengetahui dimulai dan diakhirinya waktu pengamatan

ams lalu lintas.

4.5 Pelaksana Penelitian

Pelaksana penelitian untuk Tugas Akhir ini adalah mahasiswa Jumsan Teknik

Sipil Fakultas Teknik sipil dan Perencanaan Universitas Islam Indonesia , yang

bemama :

1. Sigit Pratama Bakti 94 310 157

2. Romi Syahruddin 94 310 273

Untuk lebih jelasnya tentang tahap-tahap penelitian tentang "Analisis Kecelakaan

Ditinjau Dari Faktor Kelengkapan Fasilitas Jalan Dimas Jalan Wates Km.5 - 14

Yogyakarta" yang akan dilaksanakan dapat dilihat pada flow chart gambar 4.1

berikut.
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BAB V

HASIL, ANALISIS, DAN PEMBAHASAN

5.1 Hasil Survei Data

Dari data-data yang diperoleh (data primer dan data sekunder) dilakukan

pengelompokkan-pengelompokkan sehingga akan mempermudah dalam analisis dan

pembahasan serta kemudian menarik kesimpulan.

5.1.1 Data Primer

Berikut ini adalah data-data primer yang didapatkan langsung dari lokasi

survei yang meliputi data kontrol lalu lintas, sifat-sifat perencanaan jalan, pemakaian

tanah sekitar, dan pertimbangan khusus.

5.1.1.1 Data Kontrol Lalu lintas

Dari data kontrol lalu lintas yang didapatkan dikelompokkan menumt jumlah

rambu, marka jalan, dan kontrol jalan lainnya

40



41

1. Rambu Lalu lintas

Rambu lalu lintas hasil survei terdiri dari rambu peringatan, rambu larangan,

rambu perintah, rambu petunjuk. seperti yang dapat dilihat pada tabel 5.1 benkut.

Tabel 5.1 Data Jumlah Rambu Lalu lintas

Ruas |
Jalan ! Peringatan I Larangan Perintah i Petunjuk
(KM) | |

4 |
5 I
4 !
5 !
^ I

? I

! 5-6

i 6-7 |
! 7-8 !
! 8-9 !
! 9-10

i 10- 11

! 11-12
12-13

j 13-14

2. Marka Jtalan

Rambu

5

Pengamatan yang dilakukan berdasarkan fungsi dari penempatan marka jalan

bempa marka garis, marka lambang dan marka lainnya pada lokasi pengamatan.

a. Marka garis

Hasil pengamatan marka garis ini dapat dilihat pada tabel 5.2 berikut.
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Tabel 5.2 Penempatan marka garis
Ruas Jalan Utuh Putus-putus Ganda

5-6 cukup cukup cukup
6-7 : kurang cukup kurang

! 7-8 • kurang kurang kurang
; 8-9 kurang cukup kurang
i 9-10 j kurang cukup kurang
j 10-11 cukup cukup cukup

11-12 cukup cukup cukup
12-13 kurang cukup cukup

| 13-14 cukup cukup cukup

Keterangan :

Cukup : Berarti penempatan marka garis telah mencukupi kebutuhan berdasarkan

fungsinya.

Kurang : Berarti penempatan marka garis kurang mencukupi kebutuhan berdasarkan

fungsinya.

b. Marka Lambang

Marka lambang bempa panah, segitiga atau tulisan pada mas jalan ini tidak ada.

c. Marka Lainnya

Marka lainnya diantaranya adalah marka untuk penyeberangan pejalan kaki yang

dinyatakan dengan zebra cross. Hasil pengamatan tentang penempatan zebra

cross dapat dilihat pada tabel 5.3 berikut.



Tabel 5.3 Jumlah zebra cross

! Ruas Jalan ! Jum lah !

! 5-6 4 !
! 6-7 1 i

; 7-8 ' '"i !

! 8-9 i l ;

9-10 i i i
! 10-11 i 2 i

j 11-12 ;
1

I 12-13

| 13-14
i i

J j

j Total I 19 !

3. Fasilitas Pendukung Marka Jalan

Fasilitas pendukung marka jalan meliputi paku jalan,dan Kemcut Lalu lintas.

a. Paku Jalan

Pada umumnya sepanjang jalan Wates dari Km. 5 hingga Km. 14 sudah

terpasang paku jalan tetapi kondisinya sudah tidak layak/rusak karena sudah

lama atau diakibatkan penambahan lapisanjalan sehingga tertutup aspal atau

rata dengan permukaan jalan.

b. Kemcut Lalu lintas

Penempatan alat kemcut lalu lintas pada jalan ini hanya terdapat pada ruas

jalan km.5-6, tepatnya didepan pasar Gamping dan waktu pemasangan hanya

pada jam sibuk yaitu dari pagi sampai siang hari.

4. Alat Pengendali dan Pengaman Pemakai Jalan

Pada jalan Wates Km. 5 - 14, alat pengendali dan pengaman pemakai jalan

yang digunakan adalah pagar pengaman dimana pemasangan alat ini dipasang pada
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jalan yang kondisi gcologi sckilarnya mcmbahayakan, pada kondisi gcomctri yang

membahayakan.

5.1.1.2 Sifat-sifat Perencanaan Jalan

Meliputi lebar jalan, lebar bahu jalan, tata letak persimpanganjalan, tikungan, jarak

pandang, kelandaian.

a. Lebar Perkerasan dan Bahu Jalan

Lebar jalan pada jalan Wates Km 5-14 pada umumnya sama kecuali pada km.

5 -6 telah mengalami pelebaran ,seperti yang dapat dilihat pada tabel 5.4 berikut.

Tabe 5.4 Lebar Perkerasan,dan bahu jalan
Ruas

Jalan

(KM)

Lebar

Perkerasan

(M)

Lebar Bahu

Kiri

(M)
Kanan

(M)
5-6 8 2.5 2.5

6-7 7 2.5 2.9

7-8 7 2 2

8-9 7 2 2

9-10 7 1.5 2

10-11 7 3 3.3

11-12 7 1.75 2.5

12-13 7 2.5 2.6

13-14 7 2.5 2.5

b. Tata Letak Persimpangan

Persimpangan pada jalan Wates Km.5 - 14 ini (Lampiran 12, Hal 97-Hal 102)

sebagian besar merupakan persimpangan kecil yang menghubungkan jalan desa atau

kampung dengan jalan Wates hal ini dapat dilihat dari banyaknya persimpangan yang
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letaknya tidak memenuhi svaral dan berder.atan serta tidak adanya rambu-rambu lain

lintas sehingga hal ini sangat mcmbahayakan karena banyaknya kendaraan atau orang

yang melintas.

c. Kelandaian Jalan dan Jarak Pandang

Pada umumnya ruas jalan Wates Km.5 14 adalah datar dan lurus sehingga jarak

pandang baik serta tidak terhalang kecuali pada km.9 10 lerdapat tikungan dan

penurunan yang tidak terlalu tajam.

5.1.1.3 Pemakaian Tanah Sekitar

Dan hasil survei yang telah dilakukan maka data tentang pemakaian tanah

sekitar ruas jalan Wates km.5 - km. 14 dapat dilihat pada tabel 5.5 benkut.

Tabel 5.5 Pemakaian Tanah Sekitar

M^^3UMJAi^N(KMJ_!^
', - Pasar5-6

6-7

7-8

8-9

Pertokoan

Perumahan penduduk
Pom Bensin

Rumah Makan

Sekolahan

Perumahan Penduduk

Rumah Makan

Pabrik

Persawahan

Perumahan Penduduk

Perkantoran

Persawahan

Perumahan Penduduk

Pertokoan

Sekolahan

P. rsawahan



9 '
i

L L

9- 10

10

1 1 - 12

12- 13

13- 14

S.^olahan

P. rumahan Penduduk

1 •.-po Pertamina
Pertokoan

Perumahan Penduduk

Perkantoran

kampus UNWAMA
Persawahan

Perumahan Penduduk

Pertokoan

Persawahan

PenjuaJ Buah-buahan
Perumahan Penduduk

Pertokoan

Persawahan

Perumahan Penduduk

Persawahan
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5.1.2 Data Sekunder

Data sekunder yang didapatkan dan daerah yang dianalisis, meliputi data lalu

lintas dan data kecelakaan (jumlah, waktu.Status pelaku, tipe,kondisi cuaca, lokasi).

5.1.2.1 Data Lalu Lintas

Data lalu lintas ini diperlukan untuk mendapatkan Lalu lintas Harian Rata-rata

yang kemudian dipergunakan untuk menghitung Kapasitas Jalan sehingga dapat

diketahui tingkat pelayanan jalan tersebut. Data sekunder yang didapatkan dari PU

Yogyakarta adalah data lalu lintas tanggal 15-06-1999 dan 16-06-1999 pada pos

pengamatan jalan Wates Km. 10 (Lampiran 6, Hal 88-llal 91). Perlu diketahui bahwa

perhitungan lalu lintas yang dilakukan oleh Dinas PU Yogyakarta sepanjang jalan
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Wates hanya dilakukan pada 1 pos pengamatan yang mewakili seluruh ruas jalan

Wates mengingat biaya yang terbatas. Jumlah kendaraan yang melewati jalan Wates

pada km. 10 dapat dilihat pada tabel 5.6 berikut

Tabel 5.6 jumlah lalu lintas kendaraan Yogyakarta Sentolo pada kilometer 10 tgl
15-06-1999 dan 16-06-1999 selama 48 jam

ARAH ARAH

.YOGV^V^SENTOLO SENTOLO - YOGYA
GOLONGAN

1

2

4

5

6

7
Sumber: PU Yot

Keterangan :

Golongan 1

Golongan 2

Golongan 3

Golongan 4

Golongan 5

Golongan 6

Golongan 7 :

8128 7300

2728 3012
3891 33()7

1978 1905

1341 970

1204 959

1292 II si

Sepeda motor, sekuler. •. peda kumbang dan roda 3

Sedan, jeep, dan station '.agon

Oplet, pick up-oplet, suhur-ban, combi dan mini bus

Pick up, micro truk. dan mobil hantaran

Bus

Truk 2 sumbu

Truk 3 sumbu atau lebr gandengan. trailer

5.1.2.2 Jumlah Kecelakaan

Dari data-data kecelakaan yang diperoleh maka dapat diketahui jumlah

kejadian kecelakaan yang berhubungan dengan kelengkapan fasilitas di setiap ruas

jalan (1998-2000) seperti tercantum pada label 5.7 benkut.



Tabel 5.7 jumlah kejadian kecelakaan yang berhubungan dengan kelengkapan
fasilitas pada ruas jalan Wates km.5 - 14(1998 -2000)

No

4

5

6

7

RUAS JALAN JUMLAH

Km 5 6 63

Km 6-7

Km 7-8 36

Km 8-9 16

Km 9-10 10

Km 10 1 1 6

Km 11-12 5

Km 12-13

Km 13 14 4

Total""" 176"

Sumber : Polres Sleman dan Polres Bantul (1998 - 2000)

Jumlah Kecelakaan

70

60

x: 50
2 40

| 30
"» 20

10

0 -LJ U.UQin
Co 'v co o>

'O CO Ay, Q3

..n. n_-C3 J3..

^ c\ ro V

O)

Kilometer

D JUMLAH

Grafik 5.1 Jumlah kejadian kecelakaaii vang berhubungan dengan kelengkapan

fasilitas dijalan Wates KM.05 - KM 14 (1998-2000)

5.1.2.3 Waktu Kejadian Kecelakaan

48

Waktu kejadian kecelakaan dan :.:ta yang didapatkan dapat diketahui pada

tabel 5.8 berikut ini .
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Tabel 5.8 Waktu kejadian kecelakaan pad.. ruasjalanWates KM 05 - KM 14

NO

i~" "

WAKTU

KEJADIAN

06.30-08.30

1998

6

6

7

6"

15

8

TAHUN

1999

7 :

14 j "

2000

"7 ~

JUMLAH

KASl S

20 "

2 08.30- 11.30 j 18 38

3 11.30- 13.30 !
i

~f3.30"-"f7700 ["""

8 !
1

5 i

[5 7"

12' 7

8

14

—i-6—-"•

10

" 17 "I

4 25

5 17.00-21.00 i 46

6 21.00 -06.30 f 30

Sumber : Polres Sleman dan Polres Bantu; <1998 2000)

Waktu Kejadian Kecelakaan

20

15

10

5

0 Lm.JljLafl.lHE
sr n'

i&
~.s -y -y „./ -s ^/

y ,.y ty ,^> ^ ^>

Waktu

#-

:ni998

a 1999

D2000

Grafik 5.2 Waktu kejadian kecelakaan di jalan Wates KM 05 - KM 14

(1998-2000)
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5.1.2.4 Status Pelaku Kecelakaan

Kejadian kecelakaan pada ruas jaU. memiliki status yang berbeda-beda dan

dalam kejadian tersebut tidak mcmbedAan status ekonomi yang yang terlibat

kecelakaan.Berikut ini adalah tabel 5.9 ya:u menunjukkan hal tersebut.

Tabel 5.9 Status pelaku kecelakaan
NO STATUS / PROFESI

Swasta

Pegawai Negeri

ABR.I

Pelajar

Sopir

Lain-lain

1998

20

26

9

TAHUN

1999

' 29
....„

" 0

" 24 ""

Sumber :Polres Sleman dan Polres Bantul 1998 2000)

5.1.2.5 Tipe kecelakaan lalu lintas

2000

~36~

38

27

JUMLAH

85

24

88

Tf"

86

Kendaraan yang mengalami kecelakaan mempunyai tipe tabrakan yang

berbeda-beda,baik yang terjadi diruas jalan maupun yang terjadi dipersimpangan

jalan. Dan dari tipe tabrakan tersebut adalah tabrakan dari arah depan dengan depan,

arah depan dengan belakang, arah depan dengan samping, arah samping dengan

samping, tabrak manusia, dan lain-lain (sepert tabrakan tunggal, beruntun,lepas

kendali). Pada tabel 5.10 menunjukkan tipe kecelakaan yang terjadi di ruas jalan

Wates KM 05 - KM 14 (1998 - 2000).



Tabel 5.10. Tipe kecelakaan laju lintas yangjerjadi.
" ~ T TiVe KECELAKAAN

NO

RUAS ; D-D
l

JALAN

(KM) j~

D-B D-S S-S Tabrak j

Manusia

-i-

Lain

a ] b j c | a ; b c aibicjajbcjaibic

2

3

4

5

6

7

8

9

5-6

6 7

7 - 8

8 9

9 - 10

10-11

11 - 12

12- 13

13- 14

3

3 6

1 I2
- ! i

I

2 4

4 ; 6
-4-

1

j
i

l i l

5 • 2

7 7

]T[Tf
i -> i i i

Sumber .Polres Sleman dan Polres Bantul >1998 2000)

Keterangan :
D - D = Depan - Depan
D - B = Depan - Belakang
a = tahun 1998: b = tahun 1999;

5.1.2.6 Kondisi cuaca.

D-S Depan - Samping
S-S ---• Samping - Samping
tahun 2000

1 i 2 I 3

- I 2 i 2

1 i 1

Kecelakaan lalu lintas yang terjadi pada suatu ruas jalan dapat terjadi pada

kondisi cuaca yang berbeda-beda. Ha! ini dapat teriihat pada tabel 5.11 vang

menunjukkan kondisi cuaca pada waktukeiadian kecelakaan di ruas jalan Wates KM

05-KM 14 ( 1998-2000).



Tabel 5.11 Kondisi cuaca waktu keiadian kecelakaan

JUMLAH KECELAKAANNO KEADAAN CI ACA Jl \

1 Cerah

2 Berdebu

3 Berkabut

4 llujan

5 Lain-lain j

156

20

s~>

Sumber :Polres Sleman dan Polres Bantul (1998 - 2000)

5..1.2.7 Lokasi Kecelakaan

Dari peta lokasi studi kecelakaan yang di dapatkan (Lampiran 11, Hal 96) maka lokasi

kejadian kecelakaan dapat diketahui seperti pada tabel 5.12 benkut.

Tabel 5.12 Lokasi Kecelakaan

LOKASI JUMLAH

Persimpangan 59

Bukan Persimpangan

Sumber : Polres Sleman dan Polres Bantul (1998 - 2000)

5.1 Analisis Data Lalu-Lintas

5.2.1 Perhitungan LHR

Dari data Lalu lintas selama 48 jam dengan arah lalu lintas Yogyakarta -

Sentolo(Wates) dan sebaliknya, pada pos pengamatan jalan Wates Km. 10 pada

tanggal 15 Juni 1999 dan 16 juni 1999, tabel 5.6 ) dapat diketahui Lintas Harian

Rata-rata yang didapat dengan perhitungan LHR seperti benkut.

Untuk perhitungan LHR pada tanggal 15 >uni 1999 dan 16 Juni 1999 didapat:



LHR - [8128 x 1 -r 2728 x 1- 3891 x 2 1978 x 2 • 1541 x 3 - 1204 x 3

48

+ 1292 x 5} -i- (7300 x 1 - 3012 \ H)7 x 2 • 1905 x 2 - 970 x 3

48

+ 859x3 +1153x5}

- 143 1 simp/jam = 34344 smp/hari

5.2.1.2 Perhitungan Kapasitas Jalan

Pada tabel 5.7 yang menunjukkan jumlah r.ejadian kecelakaan pada ruas jalan Wates

Km. 5-14 (1998-2000) terdapat 3 titik daerah rawan kecelakaan, yaitu:

1. Km. 5-6 dengan 63 kejadian kecelakaan

2. Km. 6-7 dengan 33 kejadian kecelakaan

3. Km. 7 - 8 dengan 36 kejadian kecelakaan

Berikut ini adalah perhitungan kapasitas dan rnasing-masing titik rawan kecelakaan

tersebut.

1. Jalan Wates Km. 5 -6

a. alinyemen horizontal

1 w

1

$»

Gambar 5.1 Trase jalan kilometer 5 -6
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b. Penampang Melintang

•

2.5 m 4 m 4 m 2.5 m

Gambar 5.2 Potongan me! ntang jalan kilometer 5-6

Tipe alinyement pada ruas jalan ini adalah datar dan lurus serta berada pada

daerah komersil. Lebar efektifjalur laiu Imtas ke dua arah adalah 8 m (tabel 5.4),

dan perbandingan penyesuaian kapasi-.iS akibat pemisahan arah (tabel 5.6) adalah

53 % (arah Yogya-Sentolo) - 47 " (arah Sentolo-Yogya). Kelas hambatan

samping pada ruas jalan ini sangat tin.-ei karena berada pada daerah pasar, banyak

kegiatan perdagangan dan hampir mendekati porkotaan (tabel 3.9).

a Kapasitas jalan

C = Co x FCw x FCsp x FCsf

Co -3100 (tabel 3.5)

FCw =1.08 (tabel 3.6)

FCsp =0.97 (label 3.7)

FCsf -=0,93 (tabel 3.8)

C = 3100 x 1.08 x 0.97 x 0.93 - M'2!

b. Tingkat Pelayanan

Derajat kejenuhan : V/C - 34344 76824

smp.janr- 76824 smp/hari



0.447 (Tingkat pelayanan C)

2. Jalan Wates Km. 6-7

a. Alinyemen Horizontal

II
w
W

1

1

i

i

•

II

Gambar 5.3 Trase jalan kilometer 6-7

b. Penampang Melintang (Pot. II - Pot.ll)

2.5 m 3.5 m 3.5 m 2.9 m

55

Gambar 5.4 Potongan melintang jalan kilometer 6-7

Tipe alinyement pada ruas jalan ini adalah datar dan lurus. Lebar efektifjalur lalu

lintas kedua arah adalah 7m(tabel 5.4) dan perbandingan penyesuaian kapasitas

akibat pemisahan arah (tabel 5.6) adalah 53 %(arah Yogya - Sentolo) - 47 %

(arah Sentolo-Yogya). Kondisi hambatan samping pada ruas jalan ini tinggi,
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karena terdapat beberapa kegiatan ,:- ,ar. pabrik dan perkampungan penduduk

(tabel 3.9).

a. Kapasitas jalan

C = Co x FCwx FCsp x FCsf

Co =3100 (tabel 3.5)

FCw = 1.0 (tabel 3.6)

FCsp =0.97 (tabel 3.7)

FCsf =0,95 (tabel 3.8)

C=3100 x1.0 x0.97 x0.95 =2857 smp/jam =68568 smp/hari

b. Tingkat Pelayanan

Derajat kejenuhan : V/C = 34344 / 68568

3.Jalan Wates Km. 7-8

a. Alinyemen Horizontal

0.500 (Tingkat pelayanan C)

111

-•

Gambar 5.5 Trase Jan kilometer 7-8



b. Penampang Melintang (Pot.HI - Pot.III)

—Z_/
zm
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Gambar 5.6 Potongan Melintang jalankilometer 7-8

Tipe alinyement pada ruas jalan ini adalah datar dan lurus. Lebar efektifjalur lalu

lintas kedua arah adalah 7m(tabel 5.4) dan perbandingan penyesuaian kapasitas

akibat pemisahan arah (tabel 5.6) adalah 53 %(arah Yogya-Sentolo) - 47 %(arah

Sentolo-Yogya). Kondisi hambatan samping pada ruas ini sedang, karena

penggunaan tanah sekitarnya adalah kegiatan pemukiman dan pertanian (tabel
3.9).

a. Kapasitas jalan

C = Co x FCwx FCsp x FCsf

Co =3100 (tabel 3.5)

FCw =1.0 (tabel 3.6)

FCsp = 0.97 (tabel 3.7)

FCsf =0.98 (tabel 3.8)

C=3100 x1.0 x0.97 x0.98 =2947 smp/jam =70728 smp/hari

b. Tingkat Pelayanan

Derajat kejenuhan : V/C = 34344 / 70728

= 0.485 (Tingkat pelayanan C)
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5.2.1.3 Klasifikasi Jalan

Berdasarkan jumlah lalu Imtas hai.m pada bulan Juni 1999, kendaraan yang

melcwati ruas jalan ini mencapai 3434-4 ,mp hari. padahal jalan ini termasuk jalan

kelas I yang memiliki standar VI.K 'O.OUo smp,hari dimungkinkan kecepatan

kendaraan yang lewat tidak melebih, kee.patan rencana yaitu 80 km/jam. Kecepatan

kendaraan yang lewat dapat dilihat pada lampiran 7. Hal 92.

5.3 Analisis dan Pembahasan Pada Ruas Jalan

Analisis dan pembahasan ini dilakukan pada ruas jalan yang memiliki jumlah

kecelakaan terbanyak atau daerah yang paling rawan kecelakaan. yaitu pada ruas

jalan Wates KM 05 KM 06 dengan jumlah kejadian 63 kecelakaan (36 %) selama

kurun waktu 3 tahun terakhir (1998 - 2000).

5.3.1 Waktu Kecelakaan

Berdasarkan hasil data yang didapatkan seperti teriihat pada tabel 5.7 bahwa

waktu kejadian yang paling senng terjadi kecelakaan adalah antara pukul 17.00 -

21.00 dengan jumlah kejadian 24 kecelakaan (38 %), disusul kemudian pada pukul

21.00 - 06.30 dengan jumlah kejadian 15 kecelakaan (24 %) . Jumlah kendaraan

yang lewat pada jam 17.00 21.00 termasuk katagon sedang ( lampiran 6, Hal 88-

Hal 91) yaitu 6171 kendaraan atau 15 %dari total jumlah kendaraan yang lewat.

Kecepatan rata-rata kendaraan arah Yogya - Sentolo ±45 km/jam dan arah Sentolo -

Yogya 57.5 km/jam (lampiran 7, Hal 92) hal mi tidak terlalu berpengaruh pada
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kecelakaan. paling banyak berpengaruh adalah sirui pergerakan lalu Imtas pada
sekitar pusat keramaian dimana banyak pejalan kak, atau pengguna jalan lain vang
melintasi jalan. dan situasi jalan vang agak gelap diakibatkan tidak adanya lampu
penerangan jalan yang mengakibatkan jarak pandang pengendara berkurang apalag,
pada waktu malam hari. Suasana jalan Wates km. s 6pada jam 17.00 -21.00 dapat
dilihat pada lampiran 8, Hal 93, Gambar 1

5.3.2 Tipe Kecelakaan

Berdasarkan data tipe kecelakaan pada lampiran I. menunjukkan bahwa t.pe
kecelakaan vang terbanvak pada ruas jalan ,n, adalah Depan -Samping ,20 kejadian).
Samping - Samping (13 kejadian) disusul kemudian Depan - depan (10 kejadian).
Faktor kecepatan tinggi dan banyaknya kendaraan maupun pe,alan kak, vang
menyeberang jalan karena adanya persimpangan jalan d, pusat keramaian vang
mengakibatkan banyaknya tabrakan dcrx,-.-samping serta penggunaan bahu jalan
sebaga. tempat pembcrhentian kendaraan umum sehingga jalan menvempit yang
mengakibatkan tabrakan samping-sampin, atau terserempet kendaraan lam. Untuk

lebih jelasnya tentang pergerakan lalu lintas ruas jalan m, dapat dilihat pada lampiran
8, Hal 93, Gambar 2.
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5.3.3 Lebar Jalur dan Bahu Jalan

Lebar jalur untuk Kelas 1menurut Persyaratan Bina Marga adalah 3.5 mda

lebar bahu adalah 1.25 m 3m. Sedangkan pada ruas jalan ,m memiliki lebar jalur
jalan 3.5 mdan lebar bahu 2.5 mdengan kondisi telah diperkeras dengan lapisan
aspal Hotmix sehingga hal ini menjadikan ruas jalan m, sudah memenuhi standar

perencanaan lebar jalan un.uk kelas 1. Akan tetapi akibat adanya pemakaian bahu

jalan sebagai tempat pemberhentian kendaraan umum (s.asiun 5 190 sampai 5•
290) dan tempat parkir atau peristirahatan bag, kendaraan truk besar terutama di ruas

jalan pada stasiun 5+390 sampai 5•690 maka lebar jalan menjadi menyempit dan
mcmbahayakan bag, pengendara vang Ian, Pemakaian bahu jalan sebaga, tempat
pemberhentian kendaraan besar maupun kendaraan umum dapat dilihat pada lampiran
9, Hal 94 , Gambar 3 dan 4.

5.3.4 Tata letak persimpangan

in

Pada mulanya jalan Wates merupakan jalan kampung yang tidak menggunaka
perencanaan sama sekai, sehingga tata letak persimpangan tidak diatur tap

menyesuaikan dengan jalan masuk dan keluar daerah-daerah disekitarnya sepert,

halnya pada ruas jalan Km. 5 6terdapa. beberapa persimpangan besar dan kecil.

Dua persimpangan besar diantaranva saung berdekatan vang terletak pada pusat
keramaian (pasar dan pertokoan). Akibai lata letak persimpangan van. demikian

in

api
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mengakibatkan kesemrawutan dan aktifiias lalu Imtas yang tinggi disepanjang ruas
jalan tersebut.

5.3.5 Kelandaian jalan dan jarak pandang

Berdasarkan pengamatan dilapangan. rua. ,alan Wales Km.5 6adalah merupakan

jalan datar dan lurus sehingga jarak pandangnya luas. Gambar kondisi ruas jalan ini
dapat dilihat pada lampiran 10, 1lal 95, Gambar 5.

5.3.6 Pemakaian tanah sekitar dan hambatan samping

Dan tabel 5.5 menunjukkan pemakaian ta;,ah sekitar di ruas jalan Wates Km. 5- 5,5

merupakan daerah pusat keramaian dun ,,a terdapat pasar (lamping, pasar buah

Gemah Ripah, pertokoan, beberapa rumah makan dan perumahan penduduk, serta

pada ruas jalan Wates Km.5,5 6 terdap.t perumahan penduduk. Pom bensin. dan

areal persawahan. Dan analisis tersebut dapat dikatakan bahwa pemakaian tanah

sek.tar sangat padat dan akt.ntas d,seki,.e ruas jalan sangat tinggi sehingga dapat
mentmbulkan konflik dengan arus lalu :mtas. hal ini sangat berpengaruh pada
kapasitas dan kmerja jalan luar kota. kelas hambatan samping untuk Km.5 - 6

adalah sangat tinggi yaitu dengan kondisi khas hampir perkotaan dan banyaknya
pasar atau kegiatan n.aga. Gambar pemakaian tanah sekitar dapat dilihat pada
lampiran 10, Hal 95, Gambar 6.
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5.3.7 Rambu lalu lintas

Berdasarkan data tabel 5.1 jumlah rambu lalu Imtas yang ada di rua, jalan ini terdapat
16 rambu, terdiri dari :

1. RambuPeringatan : 4 buah

2. Rambu Larangan : Tidak ada

3. Rambu Perintah : Tidak ada

4. RambuPetunjuk 5 buah

Pada lampiran 13, Hal 103-Hal 106 yang menggambarkan situasi di lapangan
menunjukkan bahwa ci beberapa bagian terdapat pemasangan rambu yang tidak

teriihat dengan jelas ok hpengguna jalan yang disebabkan oleh beberapa hal seperti
terhalang pepohonan, gambar rambu yang sudah lama dan berkarat sehingga tidak
terbaca dengan jelas ole l pengguna jalan.

Berikut ini adalah analisis dan pembahasan denah penempatan rambu dan jalan
Wates Km. 5+090 - 64 090 ditinjau pada setiap 100 meter.



JALAN WAILS KM. 5 + 09(1 - 5 + 190

pertokoan

O
HUE

pertokoan
o

5 + 090

KETERANGAN :

• A = Rambu Perinuaian

;riokoan

O »B

o •s._„»:i
pertokoah

I lalla:

5 + 190

Rambu Petunjuk Jalan

0 =• Zebra Cross

Gambar 5.7 Penempatan Rambu di Jalan Wates Km. 5+090 - 5+ 190
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Pada ruas jalan Km.5 + 090 - Km. 5 + 190 (Gambar 5.7). terdapat 2

persimpangan, 4 titik Traffic light, 3 titik rambu petunjuk jalan, dan 1 titik rambu

peringatan. Sedangkan 2 titik rambu petunjuk jalan yang terpasang di sebelah utara

terhalang oleh pepohonan sehingga tidak teriihat dengan jelas oleh pengguna jalan.

Adapun rambu peringatan yang terpasang merupakan rambu persimpangan.

Dan analisis tersebut maka dapat dilihat bahwa penempatan rambu terpasang kurang

memenuhi persyaratan karena terhalang pepohonan dan kondisi rambu yang sudah

tidak baik akibat faktor umur rambu dan perawatan yang kurang baik dimana ada
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rambu terpasang yang sudah berkarai da ; hiiang Hilihat dan gambar 5.7 dapat

dikatakan bahwa jumlah rambu terpasa.:..- kurang dan jumlah vang di butuhkan.

Terutama rambu peringatan adanya persimpangan dan rambu larangan berhenti. Baik

pada persimpangan yang mempunyai traffic hgh, maupun tidak hal mi agar

pengendara mengetahui adanya persimpangan dan tidak boleh berhenti disekitar

persimpangan tersebut karena akan ,r,. mperscmpu jalan dan membahayakan

pengendara yang lain.

JALAN WATKS K\l.. 5 + 190 - 5 +290

5+ 190

asar damping

iVitokoan

•B .A 1
Pertokoan

Pasar Buah

"Gemah Ripah"

Lpertokoan

5 - 290

nETERANGAN:

• '-. --• Rambu Peringatan Rawan Kecelakaan

• i> ^ Rambu Petunjuk Jalan

- Pos Polisi

Gambar 5.8 Penempatan Rambu .hsian Wates Km. 5+ 190 -5 +290
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Pada ruas jalan Km. 5 -: Wo K., s ,N() i(iamhar 5s, lerdapat , (mk

rambu petunjuk jalan dan 1titik rambu puingamn rawan kecelakaan yang terpasang

pada sebelah utara jalan. Kondisi kedua titik rambu tersebut juga terhalang oleh

pepohonan sehingga tidak teriihat dengan jelas oleh pengguna jalan. Jumlah rambu

yang terpasang sangat kurang dan jumlah vang dibutuhkan sepert, lokasi didepan

pasar gampmg dimana banyak pejalan kak, yang lalu lalang dan menyeberang jalan

sehingga diperlukan adanya rambu peringatan banyak penyeberang jalan, kendaraan

umum yang berhenti untuk mencari penumpang menambah kesemrawutan lain Imtas

sehingga perlu adanya rambu larangan berlient, pada lokasi tersebut. didepan pasar

buah "Gemah Ripah" yang aktivitas kendaraan keluar masuk cukup tinggi sehingga
perlu adanya rambu peringatan adanya keramaian atau rambu peringatan agar hati-
hati dalam mengendarai kendaraan.



JALAN WA'I'KS k M. 5 -r 2<M> - 5 -,- Wi

1

1
| Bengkcl

i
1

1
Pertokoan

1

1

1

Penjual

1

• A
—i

""1
R. Makan 1

- 290 Buah
5 •; 390

Rambu Pennuatan

Gambar 5.9 Penempatan Rambu di lalan Wates Km. 5+24>0 - 5+390
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Pada ruas jalan Km. 5 , 290 Km s ~ 590 (Gambar 5.9), terdapat 1titik

rambu peringatan yang terpasang di sebelah utara , rambu peringatan yang

terpasang merupakan rambu peringatan hati-hati yang menyatakan ada keramaian

setelah rambu tersebut. Penempatan rambu sudah cukup baik. tetap. kondisinya

sudah berkarat dan terhalang oleh kendaraan vang parkir di pinggir jalan tersebut.

sehingga tidak jelas teriihat oleh pengendara dan arah barat. Dan seg, jumlah rambu

yang terpasang juga masih kurang terutama rambu peringatan banyak kecelakaan dan

rambu penurunan kecepatan hal ini terutama untuk pengendara dan arah barat v
.'ana

rata-rata mengendarai kendaraannya dengan kecepatan tinpaian unggi.
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5 1-390

JALAN WAILS KM. 5 + 390 - 5 + 490

oko

Riimnh Penduduk

Rumah Penduduk toko

5 • 490

>B --- Rambu Petunjuk Jalan

Gambar 5.10 Penempatan Rambu di Jalan Wates Km. 5 + 390 - 5 + 490
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Pada ruas jalan Km. 5+390 - Km. 5- 490 (Gambar 5.10), terdapat 1titik rambu

petunjuk jalan yang terpasang di sebelah utara jalan dengan kondisi yang dapat

teriihat jelas oleh pengguna jalan. Dari jumlah rambu yang terpasang masih kurang

terutama rambu peringatan adanya persimpangan dan rambu banyak penyeberang

jalan hal ini karena agar pengendara mengetahui adanya persimpangan dan berhati-

hati karena banyak penyeberang jalan terutama pada waktu sore hari dimana banyak

pegawai, buruh pabrik yang pulang kerja.



JALAN WATES KM. 5 + 491) - 5 + 5c90

Rumah Penduduk

BRI
'oko

Toko Oko Rumah Penduduk

5 -h 490
5 + 590

Gambar 5.11 Penempatan Rambu di Jalan Wates Km. 5+490 - 5+ 590

JALAN WAITS KM. 5 + 590 - 5 +

TrVkn
"! r

[ '•• Makai

R. Makan j j Rumah
•— ' i Penduduk

690

Bengkel

BentzkvCi

L

5+**> 5. 690
Gambar 5.12 Penempatan Rambu tliJalan Wates Km.5 +590-5+ 690
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JALAN WATES KM. 5 + 690 - 5 + 790

Persawahan U,.„ 1

Rumah
i iiMwmian ,

L. .

—. . i

"~T"-T~ i
r—j !

.. ___

Rumah
""' ~~ ~1

1oko i
i

Kan tor

__ ._i

5 i- 690
5 + 790

/-i„^.i e i ~» r» ri Zebra CrossGambar 5.13 Penempatan Rambu di Jalan Wates Km. 5+690-5 +790
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Pada ruas jalan Km. 5 r490 - Km. 5 590 (Gambar 5.1 1), Km. 5+590 - Km.
5 + 690 (Gambar 5.12), Km. 5 + 690 - Km s 790 tn-,mhor s i^ .• * , ,' rv'" - ' ^UOumoar 5. lj), tidak ditemui

pemasangan rambu sama sekali, baik rambu peringatan, rambu petunjuk, rambu

larangan dan rambu perintah. Hal ini perlu dilakukan pemasangan rambu terutama

rambu perhatian adanya persimpangan tGambar 5.12) karena agar pengendara

kendaraan mengetahui adanya pers.mp;. ;gan dan berhati-haii dalam melewati

persimpangan tersebut. Pada Km. 5 ~ 6-,j .. Km. 5 . 790 (Gambar 5.13) perlu

pemasangan rambu peringatan adanya mark, penyeberangan jalan atau zebra crass.



Persawahan

\*rsawahan

JALAN WATES KM. 5 + 790 - 5 + 890

To KO

i Persawahan

T.sawanan

KE! I RANGAN

•A - Rambu Penngatan -4-

-f ""•" Banvak Penyebrarm Jal

R
Zebra Gross

an

Gambar 5.14 Penempatan Rambu di Jahm Wates km.5 +790 - 5- 5 + 890
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Pada ruas jalan Km. 5 - 790 Km 5 S90 (Gambar 5.14). terdapat 1 titik

rambu peringatan yang terpasang di sebek.h selatan jaian. dengan kondisi yang dapat

teriihat oleh pengguna jalan. Rambu penngatan yang terpasang merupakan rambu

peringatan yang menyatakan banyak penyeberang jalan pada sekPar jalan tersebut.



JALAN WATES KM 5 + 890 _ 5 + 91)Q

^ersawahan

Persawahan

5 > 890

Toko
A ~~\

5 + 990
Jembatan

f 890 - 5+ 990
Gambar 5.15 Penempatan Rambu di Jalan Wates Km. 5

Jada Jalan Wates Km. 5 + 890 - 990 Gambar 5.1 5) tidak terdapat pemasangan
-mbu, baik itu di persimpangan mauP,, di jembatan. „al !ni memeriukan
pemasangan rambu penngatan adanya jematan .er.ebih lag, lebar jalan pada -okas,
jembatan menyempit.
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JALAN WAIES KM 5 + 990 - 6 + (>9I)

Rumah Makan

Persawahan
W a run i2

j i ersawahan

5 t- 990
6 t- 090

Gambar 5.16 Penempatan Rambu di Jalan Wates Km. 5+990-6 +090

Pada jalan Wates Km. 5+990 - 6+090 (Gambar 5.16) tidak terdapat pemasangan
rambu lalu lintas padahal terdapat lokas, pom bens.n yang memerlukan pemasangan
rambu perhatian adanya Pom bensin.

5.3.8 Marka jalan

Pada Ruas jalan Km. 5+090 - 5+,90 (Gambar 5.7) marka jalan yang ada adalah

marka garis utuh ganda yang memisahkan 2 jalur, hal ini kurang memenuhi

kebutuhan dan jalur tersebut yaitu diperlukan marka garis pemisah antara lajur
lambat dan lajur cepat, marka garis penveberangan jalan (zebra cross) baik
diperempatan yang bersinyal dan tidak bersinval.
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2. Pada ruas jalan Km. 5- 190 5- 29,, .iambat 5.8) marka jalan vang ada adalah

marka gans utuh ganda pemisah 2jalur. halm, kurang memenuhi kebutuhan dan

ruas tersebut yaitu diperlukan marka garis pemisah antara 2lajur dalam 1jalur

serta marka gans penyebrangan jalan terutama di depan pasar "Gamping" karena

banyaknya pejalan kaki yang menveber.em jalan.

3. Pada ruas jalan Km. 5, 290 5 • - (Gambar y9 •5]0 . s , |} marka jalan

yang ada adalah marka gans utuh pern,,ah 2jalur. sehingga perlu ada marka gans
yang memisahkan 2 lajur dalam 1jalur

4. Pada ruas jalan Km. 5+590 - 5^690 ,Gambar 5.12) marka jalan yang ada adalah

marka gans utuh pemisah 2jalur, padahal terdapat persimpangan sehingga perlu
penempatan marka garis penyeberangan jalan (zebra crass).

5. Pada ruas jalan Km. 5+690 - 5r790 (Gambar 5.13) marka jalan yang ada adalah
marka garis utuh pemisah 2jalur sehmgga perlu ditambah dengan marka gans
pemisah lajur.

6. Pada ruas jalan Km. 5+790 - 5+890 (Gambar 5.14) marka jalan yang ada adalah

marka gans utuh pemisah 2jalur dan 1buah zebra cross sehingga perlu ditambah
dengan marka garis pemisah lajur .

7. Pada ruas jalan Km. 5+890 - 5+990 (Gambar 5.15) marka jalan yang ada adalah

marka garis putus-putus pemisah 2jalur sehmgga perlu ditambah dengan marka

gans pemisah lajur dan marka gans yang menandakan adanya penyempitan lebar

jalur tepatnya disekitar jembatan.
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8. Pada ruas jalan Km. 5-990 - 6- 090 (Gambar 3. |5, marka jalan yang ada adalah
marka garis putus pemisah 2jalur sehmgga perlu ditambah dengan marka gans
pemisah lajur.

Namun beberapa bagian pada ruas ini marka garis yang menandakan tepi badar,
jalan tidak terl.hat sama sekal, yang disebabkan oleh memudarnva warna cat yang
digunakan pada ruas jalan tersebut.

Marka untuk penyeberangan pejalan kak, yang dinyatakan dengan zebra cross
pada ruas jalan ,m hanya ada 2zebra cross, yang penempatannva tidak pada daerah
keramaian (pasar,pertokoan).

5.3.9 Fasilitas pendukung marka jalan

Fasilitas pendukung pada ruas jalan Wates Km.5 - 6hanya meliputi paku jalan
dan kerucut lalu lintas. Adapun paku jalan kondisinya sudah tidak baik karena
hampir tertutup lapisan aspal sehmgga rata dengan permukaan perkerasan, sedangkan
kerucut lalu lintas hanya teriihat pada jam jam sibuk (pag, hari dan siang hari ).
Faktor umur paku jalan yang sudah lama dan penambahan lapisan aspal yang
mengakibatkan paku jalan tidak berfungsi sebagaimana mestinya.

Kerucut jalan yang dipasang pada jam-jam sibuk dikarenakan iaktor volume lalu
lintas yang melewat. pada jam-jam tersebut sangat tinggi terutama didepan pasar
"Gamping".
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5.3.10 Fasilitas kelengkapan lain

Penempaian lr„n,ar pada ruas jalan ,,, ha,,™ .erdapa, d.daerah pers.mpangan
Camping (pada daerah ,raffic hgto), kemnj.an pada ruasja.an setelah persimpangan
Camping, irotoar yang d.perun.ukan bag, pejalan kak, ,,dak ada sama sekai, Hal ,„,
periu dibua, ,r„,oar bagi pejalan kak, mengmga, daerah .ersebu, merupakan pusa,
kerama.an pasar ya„g men8ak,ba,ka„ banvak pejalan kak, vang ,alu lalang .erpaksa
menggunakan bahu jalan sehmgga membahayakan ba.k bagi pejalan kak, maupun
pengendara.

Fas,l,.as kelengkapan lainnya seperr, la„,p„ penerangan jalan, lampu per,„gata„ ,,dak
ada sama sekal, padahal mi sanga, penhng mengmga, bila .na.anr l,ar, jalan menjad,
gelap. hanya lampu dari perumahan maupun penokoan yang ada. Jemba.an
penyeberangan .|uga ,,dak ada, ha, m, pertu dibual jembatan penveberangan
khususnya di depan lokasi pasar "Camping".



5.4 Ringkasan Pembahasan

5.4.1 Rambu Lalu lintas

Tabel 5.13 Jumlah rambu pada
NO RlASJALAN

5

T
'7
X
If"

w

5 •
-„_...

5:i

090

190"
290"

5_y 390
5 -490 -

• 5

5

5

_5 -
5 -

190

290

390

_490
59(T

_i_J)_ + 590-_5 f 690~
...;__. 5 + 690- 5 + 790~'
-|~ 5j. 79o::5-;-i9o"•
-i-_ 5 t 890^^~O9"6""
.L..5^?_?o-_639"rT""

Keterangan :
- Pgt

-Irs

5.4.2 Marka Jalan

ruas jalan 5 + 090_ 6 + 090
•H VII AH RAM in

KIBIUHAN
RAMBl

lm PrJ . Pgt Irg'nnPg<

Rambt

Rambt.

Irg

ermgatan

-araiK'an

4
1

•\

2

s

Pfi

- pit

"Ptj
: Rambu Perintah
: Rambu Petunjuk

r*!lr4n^Sh^^'^ ™•&« S.t <«..- «+090NO ! RUaTualAN
MARKA

j

5

y
1"

To"

eL+_790_zJ +J90"

5 +- 990 16 -Q^-
Keterangan

- TPJL ; Tepi Jalan
- PSN : Persimpangan
- k : Kurane

KA

G

c

•^—~ -_; ^™UNGAN
? Kebutuhan

-i~JL_i TP-'T, PSN"
e

e

Jl^JpjlTJsn
--_._•_. . TPJL

e

e

.: -.:._ TPJL
TPJL

e

e

..__!_.:_ PSN ~ ~
,.J_ ""tpjTTpsn

c :-i_i tpjl7psn
k : TPJL. PSN

__^_ : TPJL "

—1
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I

p
•' Marka Gans Utuh
•' Marka Garis Putus-putus
Cukuo

- G : Marka Gan
- Z .Zebra Cross

s Ganda

-c



5.4.3 Geometrik Jalan

•MfsKS^^^^psHis^
RUAS JALAN

LEBAR
BAHU JALAN

mi

LEBAR

PERKERASAN
(m)
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5.4.4 Fasilitas Kelengkapan Jalan Lainnya

Tabe

NO RUAS JALAN TROTOAR

Ada

LAMPU

ii

KETERANGAN
PENERANGAN

Tidak ada

T

Perlu

L P

Perlu
1 5 + 090-5+ 190
2 5+ 190-5 + 290 Tidak ada

Tidak ada

Tidak ada

Tidak ada

Tidak ada

Tidak ada

Perlu

Ij^rTu""
Perlu

'.'..PerliT"
Perlu

3 5 + 290 - 5 i 390
4 5 + 390-5 + 490
5

" 6~
5 + 490 - 5 + 590 ^ Tidak ada | Tidak ada . ^Perlu^
5 + 590 - 5 + 690 i Tidak ada | Tidak ada Perlu

7 5 + 690 - 5 + 790 j_JTjdaJ<jid^^_~_j^^
Perlu

8

9

5 + 790 - 5 + 890 Tidak ada Tidak ada Perlu
5 + 890 - 5 + 990 Tidak ada j Tidak ada - Perlu

10
——_

5 + 990-6 + 090 [ lidakada | Tidak ada
.. Perh.

Tabe

Keten

-T

-I

5.18 Kebutuhan Median jalan

angan :

: Trotoar

P: Lampu Penerangan

i
i

i

1
1
]
I

NO RUAS JALAN | MEDIAN | KETERANGAN
JALAN |

1 5 + 090-5+ 190 Ada

Tidak ada
Perlu

Perlu
2 1"

i
5+ 190-5 + 290

J I 5 + ^90 - 5 + 390 | Tidak ada _

4 5 + 390-5 + 490 1 Tidak ada !
-

5
_

5 + 490 - 5 + 590 Tidak ada ~[ _

6 5 + 590 - 5 + 690 Tidak ada _

7 5 + 690 - 5 + 790 Tidak ada _

8 5 + 790 - 5 + 890 Tidak ada _

9 5 + 890 - 5 + 990 Tidak ada
uo75 + 990 - 6 + 090 Tidak ada

-

Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada gambar di Lampiran 13, Hal 103 -Hal 106

yang merupakan gambar kelengkapan fasilitas jalan terpasang serta Lampiran 14,

Hal 107-Hal 110 merupakan usulan kelengkapan fasilitas jalan yang terpasang.



6.1 KESIMPULAN

BAB VI

KESIMPULAN DAN SARAN

1. Ruas Jalan Wates Km. 5sampai Km. 14 termasuk daerah rawan kecelakaan,
jumlah kejadian kecelakaan yang berhubungan dengan fasilitas kelengkapan
jalan mencapai 176 kejadian (1998-2000) dimana ruas jalan yang paling
banyak terjad, kecelakaan adalah Km.5 - 6dengan jumlah kecelakaan 63
kejadian.

2. Tipe kecelakaan yang paling banyak terjad, adalah Depan - Samping dengan
jumlah 48 kejadian disusul kemudian Depan - Depan dengan jumlah 33
kejadian, hal ini membuktikan bahwa banyak pengguna jalan raya yang
mengalami kecelakaan sewaktu menyeberang dan menyalip kendaraan lain
dengan kecepatan yang tinggi.

3. Tidak adanya kelengkapan fasilitas jalan yang memada. pada daerah rawan
kecelakaan yang mengakibatkan para pengguna jalan kurang dapat
mengidentifikasikan situasi dan kondisi jalan dan daerah sekitarnya.

4. Besarnya pengaruh kelengkapan fasilitas jalan terhadap kecelakaan yang
terjadi dapat dilihat dan ruas jalan yang paling banyak mengalami kecelakaan,

79
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yaitu pada Km.5 b dimana l-.^liias jalan yang dimiliki kurang dan
kebutuhan yang seharusnya sohing,a banyak pemakai jalan kurang dapat
mengantisipasi kondisi lingkungan sekitar.

6.2 SARAN-SARAN

1- Tetap perlu diadakan poninjauan penelitian lebih lanjut terhadap
perkembangan lalu Imtas dan pertumbuhan ekonomi di daerah sekitar yang
dapat mempengaruhi situasi dan t,n. ,at pelayanan di ruas jalan tersebut.

2. Perlunya mencoba mengemhangk.,, icknik lain limas yang lebih baik
terhadap persimpangan tidak bersmval pasar Gampmg karena pertumbuhan

ekonomi yang pesat mengakibauan semakin banyak kendaraan yang
melintas.

3. Perawatan rambu dan marka yang :,da perlu dilakukan terutama pengecatan
kembali dan pemangkasan pohon .vrindang disekitarnya agar rambu dan
marka jalan dapal teriihat jelas olel pengguna jalan.

4. Pada masa vang akan datang perk, d.buat pemisahan jalur cepat dan jalur
lambat, mengmgat semakin banyaknya lalu lintas yaim lewat.
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Lampiran

ft?

tabel kejadian kecelakaan pada ruas jalan Wates Km.5 - 6
NO HAR1/TGL/JAM KEND ARAAN

YANG TERLIBAT

TIPE

KECELAKAAN

~D-DKamis/15-1-1998/15.15 wib B-M

Selasa'24-2-1998/21.00 wib M-M D-S

Rabu/25-3-1998/11.00 wib M-M D-S

Sabtu/18-4-1998/15.15 wib S-M-SPD Beruntun

Rabu/29-4-1998/19.30 wib M-M D-S

Rabu/17-6-1998/18.00 wib M-PJL Tabrak Manusia

Selasa/23-6-1998/13.30 wib M-M S-S

Sabtu/13-6-1998/18.00wib S-M D-S

Sabtu/4-7-1998/19.40 wib S-M S-S

Mineeu/5-7-1998/15.30 wib S - M D-D

11 Selasa/7-7-1998/19.00 wib M - M D-D

12 ' Minseu/12-7-1998/2 LlOwib M - PJL Tabrak Manusia

13 Sabtu/25-7-1998/17.30 wib M - M S-S

14 Rabu/5-8-1998/11.30 wib S-M D-S

15 Minggu/24-8-1998/10.40 wib M - SPD D-S
\

16 Rabu/7-10-1998/00.30 wib M - BCK D-B

17 Rabu/7-10-1998/18.45 wib B-M D-S

! 18 Selasa/27-10-1998/08.45 wib M - M D-D

1 19 Kamis/26-11 -1998/06.30 wib i M - SPD S-S

20 Jumat/18-12-1998/20.30 wib

Minggu/20-12-1998/19.00 wib
?? Selasa/26-01 -1999/17.30 wib

23 Senin/22-02-1999/08.30 wib

24 Kamis/4-3-1999/17.10 wib

1 25 Jumat/19-3-1999/09.35 wib

26

"27"
28

29

31

e>z

33

34

36

Senm/5-4-1999/20.45 wib

Rabu/21-4-1999/21.30 wib

Senin/10-5-1999/20.30 wib

Selasa/11-5-1999/22.30 wib

Rabu/12-5-1999/22.30 wib

Sabtu/22-5-1999/18.00 wib

Selasa/25-5-1999/ 21.10 wib

Senin/21-6-1999/09.15 wib

Senin/21-6-1999/14.30 wib

Jumat/25-6-1999/07.30 wib

Selasa/6-7-1999/07.30 wib

Rabu/7-7-1999/21.00 wib

Selasa/3-8-1999/15.30 wib

S-T D-D

M - PJL Tabrak Manusia

B - S - S - M Beruntun

B-M s-s !
S-T D-D

T-SPD D-B

T - M D-S

S - PJL Tabrak Manusia i

S-M D-B

M - M S-S

M - M S-S

B-M S-S

s-s ; d-d
M - M i D-S

T - M - PJL 1 Beruntun

S-T S-S

M-M 1 D-S

M-PJL Tabrak Manusia

S-M ! D-D



NO HARI/TANGGAL/JAM

39 Minasia'8-81999/23.45 wib

40 Rabu/25-8-1999/19.30 wib

Kamis/2-9-1999/17.45 wib

42 Senin/20-9-1999/20.10 wib

KENDARAAN

YANG TERL1BAT

M - T

M - SPD

M

M - SPD

Lampiran 1

83

TIPE

KECELAKAAN

D-D

D-S

S-S

D-S

Sabtu/22-7-2000/10.00 Wib M - PJL

43 Sabtu/2-10-1999/12.00 wib M-T D-S

! 44 Kamis/6-1-2000/06.30 wib

Jumat/7-1-2000/06.30 wib

M-S D-S

45 B-M - M Beruntun

46 Rabu/12-1-2000/14.00 wib M - SPD D-S

47 Jumat/3-3-2000/06.10 wib S - M D - S

i 48 Rabu/22-3-2000/07.10 wib T-M S-S

I 49 Jumat/7-4-2000/19.00 wib M - PJL - M Beruntun

! 50 Jumat/3-3-2000/11.00 wib B - SPD D-S

51 Mineeu/9-4-2000/09.00 wib '• T - M S-S

! 52 Selasa/23-5-2000/06.30 wib \ M-M D-B

5d Senin/19-6-2000/05.30 wib D-M D-D

i 54 Kamis/7-9-2000/10.20 wib S-M D-S

| 55 JumatT 5-9-2000/19.30 wib i M - PJL Tabrak Manusia

i 56 Sabtu/16-9-2000/04.30 wib T-T D-D !

i 57 Senin/25-9-2000/11.30 wib ! M - M D-S

! 58 Jumat'17-3-2000/14.15 wib S - M D-S

i 59 Mineeu/19-3-2000/20.00 wib S-B D-D

60 Kamis/30-3-2000/09.00 wib : M T unseal :'
' 61 Senin/15-5-2000/20.30 wib i B-M D-S

I 62 Rabu/7-6-2000/21.45 wib ! S-M S-S

Tabrak Manusia



Tabel kejadian kecelakaan pada ruas jalan Wales Km 6 - 7

NO HARLTANGGAL/JAM

Rabu/8-2-1998/16.00 wib

Kamis/26-3-1998/09.15 wib

Minggu/25-5-1998/15.15 wib
Senin/1-6-1998/18.10 wib

Selasa/2-6-1998/11.00 wib

Selasa/20-6-1998/15.30 wib

KENDARAAN

YANGTERLIBAT

T-M

_M --_M _
M ~SPD

S-M

M - SPD

M - M

Lampiran 2

TIPE

KECELAKAAN

D-D

D-S

S-S

D-S

D-S

S-S

7 Senin/17-8-1998/18.30 wib T-S D-B

8 Minggu/24-8-1998/07.35 wib M - SPD D-S

9 Rabu/6-9-1998/22.20 wib B - M D-D

10 Minggu/11-10-1998/07.30 wib S - M S-S

11 Rabu/21-10-1998/07.15 wib T - M D-S

12 Senin/22-3-1999/06.30 wib r - M - SPD Beruntun

13 Jumat/9-4-1999/06.20 wib M - PJL Tabrak Manusia

14 Senin/17-5-1999/06.45 wib B-M D-B

15 Jumat/4-6-1999/09.00 wib B - M - BCK Beruntun

16 Selasa/20-7-1999/06.30 wib T - M D-D

17 Selasa/17-8-1999/00.10 wib M - M D-D

18 Minggu/8-8-1999/10.30 wib M-SPD D-B

19 Minggu/8-8-1999/10.45 wib M - SPD D-B

20 Kamis/28-10-1999/12.30 wib S-M D-D

21 Sabtu/18-10-1999/09.00 wib M - B D-S

22 Minggu/19-12-1999/17.15 wib B - M S-S

23 Sabtu/20-12-1999/12.30wib M - PJL Tabrak Manusia

24 Selasa/11-1-2000/14.30 wib M - PJL Tabrak Manusia

25 Kamis/20-1-2000/10.30 wib B-M D-D

26 Sabtu/18-2-2000/09.10 wib T-M D-D

27 Selasa/4-4-2000/16.45 wib S-M D-D

28 Minggu/14-5-2000/17.00 wib B-M D-D

29 Jumat/12-5-2000/03.00 wib T-M D-D

30 Jumat/30-6-2000-12.25 wib T - M - PJL Beruntun

31 Minggu/10-9-2000/09.00 wib M-M D-D

32 Kamis/5-10-2000/15.00wib S - M - M Beruntun

JZ> Senin/11-9-2000/11.45 wib S-M S-S



Lampiran 3
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Tabel kejadian Kecelakaan pada ruas jalan Wates Km. 7 - 8

NO

14

HARI/TANGGAL/JAM

Kamis/8-1-1998/22.15 wib

Senin/16-2-1998/14.15 wib

Selasa/14-4-1998/15.15 wib

Rabu/5-8-1998/08.00 wib ~
Rabu/5-8-1998/11.00 wib

Senin/12-10-1998/20.00 wib

Kamis/29-10-1998/18.20 wib

Sabtu'7-11-1998/18.15 wib

Selasa/15-12-1998/08.45 wib

Kamis/5-8-1999/01.00 wib

Sabtu/7-8-1999/12.30 wib

Kamis/12-8-1999/09.00 wib

Senin/23-8-1999/08.45 wib

Jumat/3-9-1999/22.00 wib

Kamis/16-9-1999/14.00wib

Sabtu/2-10-1999/12.00wib

KENDARAAN

YAN'GTERLIBAT

B - M

M - PJL

B _M_
M

S-M

M-M

TIPE

KECELAKAAN

D-D

'abrak Manusia

S-S

D-D

D-D

D-D

T - M D-S

M - M D-B

M - M S-S

T - M S-S

M - PJL Tabrak Manusia !
M - M S-S

B Tunggal |
B-M S-S

M - M S-S

M-S S-S .!
T - T D-B !
S-M ; d-s !

M - SPD D-D j

17 Sabtu/23-10-1999/16.00wib ;
18 Minggu/28-11-1999/19.00 wib j
19 Sabtu/4-12-1999/20.00 wib ;

20 Selasa/7-12-1999/17.00 Wib ! M - SPD D-S
21 Rabu/5-1-2000/11.30 wib • M-S D-B

22 Jumat/17-2-2000/17.45 wib i m - M - S Beruntun

23 Jumat/25-2-2000/17.45 wib M - M S-S

24 Sel;asa/28-3-2000/10.45 wib T - M D-S

25 Senin/10-4-2000/11.30 wib S-M D-S

26 Sabtu/l5-4-2000/21.30 wib M-M D-D

27 Selasa/18-4-2000/06.30 wib S-M D-B

28 Selasa/6-6-2000/09.30 wib M - PJL Tabrak manusia

29 Kamis/8-6-2000/09.50 wib M-M S-S

30 Minggu/16-7-2000/12.00 wib M-PJL Tabrak Manusia

31 Minggu/30-7-2000/19.15 wib B - PJL Tabrak Manusia

32 Rabu/23-8-2000/07.45 wib M-SPD D-S

33 Sabtu/9-9-2000/11.10 wib S-M D-B

34 Sabtu/9-9-2000/16.30 wib M - M D-S

35 Kamis/28-9-2000/16.00 wib B-M D-D

36 Kamis/28-9-2000/15.30 wib B Tunggal



Lampiran U

Tabel Kejadian kecelakaan pada ruas jalan Wates Km. 8 -9

NO H A RI/TANGGAL/JAM KENDARAAN

YANG TERLIBAT

TIPE

KECELAKAAN

1 Selasa/19-1 -1999/05.00 wib M - SPD D-S

2 Jumat/23-7-1999/07.00 wib M - SPD

S - T - M

| D - S
Selasa/31-8-1999/09.00 wib Beruntun

4 SeIasa/5-10-1999/10.00 wib M-M \ S-S
5 Mineeu/14-11-1999/12.30 wib T - SPD S-S

6 Rabu/4-2-2000/09.55 wib M Tuneeal

7 Kamis/10-2-2000/17.15 wib M-M
ww

D-S

8 Selasa/ 22-2-2000/12.00 wib M - M S-S

9 Minggu/26-3-2000/14.15 wib S - Gerobak D-B

10 Rabu/15-3-2000/16.00 wib S-M D-S

11 Jumat/7-4-2000/17.00 wib M - SPD S-S

12 Rabu/19-4-2000/19.00 wib T-M D-D !

13 Senin/26-6-2000/20.00 wib S-M D-B j
14 Selasa/11-7-2000/16.05 wib S - PJL Tabrak manusia

15 Selasa/11-7-2000/15.00 wib M-M D-S !
16 Senin/26-6-2000/20.00 wib S-M D-B J

Tabel Kejadian kecelakaan pada ruas jalan Wates Km. 9

NO HARLTANGGAL/JAM ! KENDARAAN j TIPE
YANG TERLIBAT KECELAKAAN

1 Rabu/14-4-1999/12.30 wib | M-SPD D-S
2 Senin/24-5-1999/15.00wib j M-SPD ! D-S

Jumat/8-10-1999/11.00 Wib M -PJL Tabrak Manusia

4 Kamis/28-10-1999/10,00 wib M - PJL ! Tabrak Manusia
5 Kamis/30-12-1999/20.10 wib M - PJL Tabrak Manusia

6 Sabtu/8-1-2000/12.00 wib M-M | D-D
7 Jumat/31-3-2000/20.15 wib T-M i D-B
8 Selasa/2-5-2000/05.50 wib B - M - M ! Beruntun

9 Minggu/l 0-9-2000/16.00 wib M - SPD | D-B
10 Jumat/29-9-2000/16.30 wib B - PJL I Tabrak Manusia



Tabel Kejadian kecelakaan pada ruas jalan Wates Km. 10-11

NO HARI/TANGGAL/JAM

Rabu'20-10-1999/21.00 wib

Rabm 1-12-1999/07.OO'wib "
Senin'' 17-1 -2000/15.15 wib

KENDARAAN

YANG TERLIBAT

M-M

M - PJL

S-M

Lampiran 5

87

TIPE

KECELAKAAN

D-S

Tabrak Manusia

D-B

! 4 Sabtu/29-7-2000/12.00 wib T-M D-S

i 5 Kamis'31-8-2000 T 1.00 wib M - SPD D-S

6 Sabtu;23-9-2000.T3.30 wib T-M D-S

Tabel Kejadian kecelakaan pada ruas jalan Wates Km. 11-12

NO |
i

HARLTANGGAL/JAM KENDARAAN

YANG TERLIBAT

TIPE

KECELAKAAN

1 i Sabtu/13-11-1999/11.30 wib B-M D-D

2 ! Kamis/3 1-8-1999/05.30 wib M - SPD S-S

3 i Jumat/6-10-1999/08.30 wib B-M D-D

4 i Senm/31-1-2000/07.45 wib M-M D-S

5 i Jumat/6-10-2000/08.30 wib T-M D-B

Tabel Kejadian kecelakaan pada ruas jalan Wates Km. 12-13

| NO HARI/TANGGAL/JAM KENDARAAN

YANG TERLIBAT

TIPE

KECELAKAAN

i 1 Sabtu'l 1-12-1999/11.30 wib B-M D-D

2 Sabtu/22-1-2000/05.30 wib • T-B D-D

! 3 Sabtu/29-7-2000/10.30 wib M-M S-S

Tabel Kejadian kecelakaan pada ruas jalan Wates Km. 13 - 14

NO HARLTANGGAL/JAM j KENDARAAN
YANG TERLIBAT

TIPE

KECELAKAAN

1 Sabtu/20-11-1999/11.10 wib : M-M S-S

2 Kamis/16-12-1999/23.00 wi'b T-M D-B
n

j Jumat/3-3-2000/09.00 wib B-M D-S

4 Senin/26-6-2000/20.45 wib M-M D-S
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Tabel Hasil Survai waktu pada ruas jalan 5-6 arah Yogya - Sentolo (Detik)
; No GOLl GOL2 GOL 3

1 1 2.02 2.10 2.56

2 2.14 2.08 2.06

s> 1,95 1.78 2.41

4 1.64 ! 2,07 1.68
i

2.36 ! 1:65 193

GOL 4 GOL 5 GOL 6 GOL 7

2.36 2.01 2,69 2.88

i ] -} 2.39 2.54 I 7~>

2.48 2 24 2.71 3.01

1.92 1.99 2.33 2.91

2.19 2.13 2.39 3.07

Catatan : Diambil dan jarak 0 - 30 m pada stasiun 5 - 590

Tabel Hasil Sur\^[kecep^tar^j^daj]jas plajo-_6_arah Yogya- Sentolo (Km/jam)
No GOLl GOL2 GOL3

51.5 42.5

2 i 50.5 52 52.5

55.5 61 45

4 : 66 52.5 64,5

5 ! 46 65.5 56

! Rata2 I 54,5 56,5 52.1

GOL 4 GOL 5 GOL 6 GOL 7

46 54 40,5 37,5

51 45.5 43 40

44 48.5 40 36

56.5 54.5 46,5 37,5

49.5 51 45.5 35.5

19.4 50.7 43.1 57.3

Tabel Hasil Survai waktu pada ruas jalan 5-6 arah Sentolo - Yogya (Detik)
GOL 4 GOL5 GOL6 GOL7No ! GOLl | GOL 2 GOL 3

! 1 ! 1,96 ! 1,61 2.15

2 | 1.68 ! 1,92 2 32

3 ! 1 72 '•1 , - ! 2,01 2.04

i 4 I 1,85 1 2,17 1.66

! 5 i 1,51 ! 1.69 2.05

! No ! GOLl j GOL 2 i GOL 3

1 1 i 55.5 i 67,5 ! 50,5
! 1 ! 64,5 | 56,5 47

1 3 I 63 i 54 ! 53

! 4 1 58,5 ! 50 ! 65.5

: 5 ! 72 i 64 ! 53

! Rata2 1 62,7 i 58,4 j 53,8

2.11 1.83 2,62 2,97

2.03 2.24 2,25 2,84

2.43 2.09 2.55 2.60

1.86 1.97 2.41 3.02

1.90 2.01 2,30 2.77

GOL 4 GOL 5 GOL 6 GOL 7

51.5 59.5 41,5 36,5 1

53.5 48.5 48 38.5 '

44.5 52 42.5 42 !

58.5 55 45 36 !

57 54 47 39

53 53,8 44,8 38,3 1
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Gambar 1. Suasana Jalan Wales Km.5 Km.6 pada jam 17.00 - 21.00

Gambar 2. Pergerakan lain lintas diruas jalan wates Km.5 - Km.6
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Gambar 3. Pemakaian bahu jalan sebagai lempal pemberhentian kendaraan

Gambar 4. Pemakaian bahu jalan sebagai tempat pemberhentian kendaraan
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Gambar 5. Ruas jalan \\ .ites Kin.5 6 vane datar dan lurus

Gambar 6. Pemakaian tanah sekitar
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