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MOTTO

"SESUNGGUHNYA YANG TAKUT KEPADA ALLAH DIANTARA HAMBA"

NYA IALAH DRANG-DRANG YANG BERILMU PENGETAHUAN"

(tqs. Al faathir :2B)

"...ALLAH MENINGGIKAN DRANG-DRANG YANG BERIMAN DIANTARA

KAMU DAN DRANG YANG DIBERI ILMU PENGETAHUAN SEBERAPA

DERAJAT..."

(TQS. AL MUJADILAH :1 1)

"...KATAKNLAH APAKAH SAMA DRANG YANG MENGETAHUI DAN

DRANG YANG TIDAK MENGETAHUI ?" SESUNGGUHNYA DRANG YANG

BERAKALLAH YANG DAPAT MENER1MA PELAJARAN"

(TQS. AZ ZUMAR :9)

"MAKA SESUNGGUHNYA DISAMPING KESULITAN ADA KEMUDAHAN"

(tqs. Al insyirdh :5)

"kenallah kepada allah diwaktu lapang, pasti ia akan

mengenalmu diwaktu sempit. ketahuilah! sesungguhnya apa

yang (ditetapkan) tidak mengenai kepadamu sebaliknya apa

saja yang(ditetapkan) untuk menimpamu. sesungguhnya

pertdldngan itu datangnya bersama kesabaran, kesenangan

bersama kesusahan dan sesungguhnya beserta kesulitan

adalah kemudahan"

(h.r muttafaq'alaih)
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INTISARI

Penelitian ini merupakan upaya untuk mengurangi tingkat kecelakaan pada
Kabupaten Gunung Kidul, khususnya pada daerah dengan tingkat keparahan
tertinggi. Pemilihan daerah dengan keparahan tertinggi dilakukan dengan metode
Equivalent Accidents Numbers {EAN) seperti yang digunakan di Tobago dan
Korea Selatan. Penelitian ini didasari oleh hasil penelitian yang dilakukan oleh
Irzami dan Soemarsono pada tahun 1998 yang menyatakan bahwa nilai indeks
bahaya kecelakaan di Kabupaten Gunung Kidul adalah lebih besar dari satu dan
mempunyai angka potensi pengurangan kecelakaan terkecil. Hal ini
mengindikasikan bahwa Gunung Kidul mempunyai masalah yang senus dalam
ha! kecelakaan lalu-lintas.

Data yang digunakan untuk analisis didapat dari instansi terkait, yaitu dari
Kepolisian dan Sub Dinas Bina Marga Kabupaten Gunung Kidul. Data yang
diperoleh dianalisis dengan menggunakan kriteria black spot dan black site
menurutDLLAJ.

Dari penelitian didapati bahwa Daerah Rawan Kecelakaan (DRK) dengan

tingkat keparahan tertinggi di Kabupaten Gunung Kidul adalah di ruas jalan
Wonosari-Semanu Km.3, dengan jumlah korban meninggal dunia sebanyak 4

orang, luka sejumlah 4 orang dan kerusakan saja sejumlah 6

Faktor-faktor yang menyebabkan kecelakaan pada DRK adalah faktor jalan

yaitu tidak terscdiannya lampu jalan dan faktor manusia. Metode penanganan

yang tepat adalah dengan memberikan lampu jalan yang sesuai spesifikasi, rambu
peringatan dan pelaksanaan peraturan lalu-lintas secara tegas.
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ABSTRACT

This research is an effort to decrease the rate of accident in Gunung Kidul,

especially in location with highest fatality. To obtain the highest fatality location

used Equivalent Accident Number (EAN) method as Tobago and South Korea

did. This research according research result by Irzami and Sumarsono in 1998 that

told Accidents Hazard Indeks (AHI) in Gunung Kidul is higher than one and have

the smallest potential number accidents decrease. This thing indicated that

Gunung Kidul have serious problem in traffic accidents.

The obtained data for analyzed are from related institution such as Resort

Police and Sub Dinas Bina Marga Gunung Kidul. To be analyzed using black spot

ad black site criteria according DLLAJ.

The result of research, it's obtained that The Sensitive to Traffic Accident

with highest rate of accidents in Gunung Kidul is along Wonosari-Semanu km. 3

with total death is 4 peoples, total injury is 4 peoples and only caused damage is 6

cases.

The factors which caused accident at The Sensitive to Traffic Accident is

road factor, it's caused by traffic lamp and human factor. The right prevention

method to handle it's give the road with the right specification traffic lamp,

warning sign and traffic law enforcement.
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BAB I

PENDAHULIAN

1.1 Latar Belakang

Jalan raya merupakan prasarana transportasi yang paling besar pengaruhnya

terhadap pcrkembangan sosial dan ekonomi masyarakat. Dari berbagai scktor

transportasi yang ada, sektor transportasi darat dengan prasarana jalan raya

merupakan sarana transportasi yang paling besar menerima pengaruh adanya

peningkatan taraf hidup.

Sebagaimana penelitian yang dilakukan oleh Irzam & Sumarsono (1998)

menyatakan bahwa nilai indeks bahaya kecelakaan {Accidents Hazard Index!AHI)

yang didapat untuk Kotamadya Yogyakarta, Kabupaten Kulon Progo dan

Kabupaten Gunung Kidul lebih besar satu. Hal mi menunjukan bahwa pada

kabupaten-kabupaten tersebut mempunyai masalah dalam kecelakaan yang serius.

Penelitian tersebut juga menyatakan bahwa Kotamadya Yogyakarta mempunyai

potensi pengurangan kecelakaan tertinggi dengan angka pengurangan 0,006294

kecelakaan. Kabupaten Kulon Progo mempunyai nilai potensi pengurangan

kecelakaan kedua dengan angka pengurangan potensi 0,005768 kecelakaan.

Kabupaten Gunung Kidul mempunyai nilai potensi pengurangan kecelakaan

ketiga dengan angka 0,003329 kecelakaan. Hal ini pada akhirnya bisa



mengakibatkan semakin bertambahnya jumlah kecelakaan yang terjadi. Untuk itu

diperlukan adanya kajian terhadap penyebab kecelakaan lalu-lintas pada daerah

rawan kecelakaan sehingga pada akhirnya akan mengurangi jumlah kecelakaan di

Kabupaten Gunung Kidul.

Karakteristik kecelakaan lalu-lintas pada suatu lokasi dapat memberi

gambaran tentang kecelakaan di daerah tersebut. Karakteristik kecelakaan di

Kabupaten Gunung Kidul selama periode 1997-2001 adalah sebagai berikut.

1. Jumlah kejadian kecelakaan

Jumlah kejadian dan tahun kejadian kecelakaan yang terjadi di Kabupaten

Gunung Kidul dapat dilihat pada tabel 1.1.

'label 1.1 Jumlah Kejadian dan Tahun Kejadian

TAHUN JUMLAH KEJADIAN

1997 22

1998 13

1999 21

2000 25

2001 23

Simiber : POLliES Gunung Kidul (2002)

Data pada tabel 1.1 menunjukkan bahwa Kabupaten Gunung Kidul tahun

2000 mempunyai jumlah kejadian kecelakaan terbanyak dengan 25 kasus

kecelakaan.

2. Jumlah Korban

Semakin baik prasarana maupun sarana transportasi yang ada, dapat

berpengaruh pada besar kecilnya angka kecelakaan lalu-lintas dengan akibat



korban meninggal dunia maupun luka-luka. Jumlah korban dan tingkat keparahan

korban di Kabupaten Gunung Kidul dapat dilihat pada tabel 1.2.

Tabel 1.2 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Tingkat Keparahan Korban

TAHUN
MENINGGAL

DUNIA

LUKA

BE RAT

LUKA

RINGAN

1997 13 18 15

1998 9 5 8

1999 26 3 46

2000 27 10 53

2001 30 2 21

JUMLAH KORBAN 105 33 143

Sumber : POLRES Gunung Kidul (2002)

Data pada tabel 1.2 menunjukkan bahwa luka ringan merupakan tingkat

keparahan yang terbesar selama periode 1997-2001, yaitu sejumlah 143 kasus.

3. Faktor penyebab kecelakaan

Faktor penyebab kecelakaan yang terjadi di Kabupaten Gunung Kidul

selama periode 1997-2001 dapat dilihat pada tabel 1.3.

Tabel 1.3 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Faktor Penyebab Kecelakaan

FAKTOR PENYEBAB

KECELAKAAN

TAHUN
JUMLAH

KASUS

1997 1998 1999 2000 2001

Manusia 15 5 6 8 11 45

Kendaraan 4 2 5 1 15

Jalan 2 5 11 10 10 39

Alam 1 1 1 2 1 6

Sumber : POLRES Kab. Gunung Kidul (2002)



Data pada tabel 1.3 menunjukkan bahwa faktor penyebab terbesar dalam

kasus kecelakaan di Kabupaten Gunung Kidul adalah manusia dengan 45 kasus.

1.2 Tujuan Penelitian

1. Mencari daerah rawan kecelakaan (DRK) di Kabupaten Gunung Kidul

dan sebab-sebabnya.

2. Mencari alternatif cara pemecahan masalah pada daerah rawan

kecelakaan (DRK) yang berkaiian dengan prasarana jalan.

1.3 Manfaat Penelitian

1. Dapat diketahui daerah rawan kecelakaan di Kabupaten Gunung Kidul

dan juga penyebabnya.

2. Dapat memberikan alternatif cara pemecahan masalah pada daerah

rawan kecelakaan (DRK) yang berkaitan dengan prasarana jalan,

sehingga diharapkan dapat mengurangi jumlah kecelakaan yang terjadi

ataupun mengurangi tingkat keparahan akibat kecelakaan lalu-lintas.

1.4 Batasan Masalah

Dengan banyaknya kejadian kecelakaan maka untuk memberikan alternatif

penyelesaian secara efektif diperlukan adanya batasan masalah. Batasan masalah

pada penelitian ini adalah sebagai berikut:

1. Basis data dari tahun 1997 sampai dengan tahun 2001.

2. Ruas/simpang jalan yang ditinjau adalah ruas/simpang jalan dengan

tingkat keparahan tertinggi. Yaitu ruas atau simpang jalan yang



mengakibatkan korban meninggal, luka ataupun kerusakan dengan

jumlah yang terbesar.

3. Data kecelakaan lalu-lintas dan data geometrik jalan berdasarkan data

dari instansi terkait.

4. Kecepatan kendaraan pada ruas/simpang jalan dengan tingkat keparahan

tertinggi diambil dari homogenitas kecepatan di lapangan.

5. Data spot speed dianggap telah mewakili kecepatan kendaraan pada

ruas/simpang jalan tersebut.



BAB II

TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Tinjauan Umum

Menuru, Hobbs (,995), kece,akaan ,a,u-„n,as sekarang ini -njad,
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mungkin merupakan sebuah konsekuensi dari kepadatan penduduk, yang berujung

pada kemacetan dan kepadatan lalu-lintas. Kombinasi dari faktor-faktor

pengemudi, kendaraan dan jalan adalah kecelakaan.

Menurut Oglesby & Hicks (1988), kecelakaan bcrmotor seperti halnya

seluruh kecelakaan lainnya, adalah kejadian yang berlangsung tanpa diduga atau

diharapkan dan umumnya ini terjadi dengan sangat cepat. Selain itu, tabrakan

adalah puncak rangkaian kejadian yang naas. Apabila dengan berbagai cara mata

rantai kejadian ini dapat diputus, maka kemungkinan terjadinya kecelakaan dapat

dicegah.

2.3 Penyebab Kecelakaan

Menurut Hobbs (1995), banyak penyebab meningkatnya kecelakaan di jalan

selain pertambahan penduduk dan kemakmuran yang menyebabkan semakin

banyak orang yang bepergian. Ini berkisar dari sifat peduli perorangan dan

masyarakat terhadap pengekangan emosional dan fisik agar dapat hidup aman

pada lingkungan yang serba mesin. Banyak cara agar keselamatan jalan dapat

ditmgkatkan dan kecelakaan dikurangi. Tetapi tindakan yang paling tepat dan

efektif dapat ditentukan hanya setelah penyebab kecelakaan lalu-lintas

dirumuskan. Terjadinya suatu kecelakaan tidak selalu ditimbulkan oleh satu sebab

tetapi oleh kombinasi berbagai efek dari sejumlah kelemahan atau gangguan yang

berkaitan dengan pemakai, kcndaraannya dan tata letakjalan.

Menurut Edward K. Marlok (1991), peranan sosial dari transportasi telah

memungkinkan penduduk dari makhluk hidup yang hidup secara berpindah-



pindah menjadi pcnghuni pemukiman secara menetap atau permanen. Dengan

bertambah mudahnya sarana transportasi, pemukiman menjadi bertambah luas dan

tidak terlalu bcrgantung pada sumber-sumbcr lokal untuk pendukungnya. Hal

tersebut tentunya akan mengakibatkan kenaikan volume lalu-lintas, perubahan

tingkah laku pengguna jalan dan menjadi semakin berkurangnya kapasitas jalan.

Pada saat-saat tertentu, dalam ruas jalan atau dalam kawasan transportasi akan

terjadi kecelakaan yang mengakibatkan kerusakan, kerugian materi, ataupun

jatuhnya korban jiwa manusia sebagai pengguna jalan.

Menurut Pignataro (1973), banyak kecelakaan dihasilkan dari kombinasi

faktor-faktor perilaku tidak aman dari pengemudi atau pejalan kaki, ruas jalan,

lalu-lintas kendaraan, pengemudi, kelalaian pejalan kaki, cuaca buruk atau

kemungkinan lain yang lebih buruk.

Menurut Dirjen Hubdar DLLAJ (1997), dalam hampir semua kasus

kecelakaan, orang cenderung akan mencari penyebab tunggal dan menyebut ini

sebagai penyebab terjadinya kecelakaan. Padahal penyebab tunggal dalam

kaitannya terhadap kecelakaan jalan merupakan istilah yang kabur karena

sebenarnya kecelakaan disebabkan oleh banyak faktor. Faktor-faktor tersebut

adalah sebagai berikut:

1. jalan,

2. kendaraan, dan

3. pemakai jalan/pengemudi.



2.3.1 Jalan

Menurut D.nen Hubdar DLLAJ (1997), kekurangan-kekurangan pada jalan

sering menjadi faktor penyumbang terhadap terjadinya kecelakaan dalam

keadaan-keadaan pengemudi tidak sepenuhnya memahami hngkungan jalan. Ini

mungkin disebabkan oleh situas. visual yang menyesatkan sehingga pengemudi

telah d.beri informasi yang tidak cukup atau tidak jelas mengenai rambu-rambu

dan marka-marka jalan.

1. Jarak pandang

Menurut Hobbs (1995), bagi seorang pengendara melihat jauh ke depan

untuk menilai situas. dan mengambil tindakan yang tepat merupakan suatu hal

yang penting.

Kejadian-kejadian yang senng dihadapi adalah :

a. menyadarkan pengendara untuk berhenti pada waktu melihat halangan.

b. pengambilan keputusan untuk menyalip, dan

c. penilaian tindakan yang harus diambil pada waktu mendekati

persimpangan jalan.

Jarak pandangan yang dibutuhkan pada situasi-situasi tersebut di atas adalah jarak

pandang henti, jarak pandang menyiap dan jarak pandang di persimpangan.

2. Lebar lajur dan bahu jalan

Dalam Spesiiikasi Standar Untuk Perecanaan Geometrik Jalan Luar Kota

(1990), dinyatakan bahwa tak ada keistemewaan jalan raya yang mempunyai

pengaruh yang lebih besar pada keamanan dan kenyamanan mengemuui selain



lebar dan kondisi permukaan. Lebar lajur terdiri atas lebar kendaraan dan ruang

bebas menyiap yang berubah menurut kecepatan kendaraan.

Fungsi utama bahu jalan adalah untuk melindungi bagian utama jalan, selain

itu, juga berfungsi sebagai tempat parkir, menyediakan ruang bebas samping bagi

lalu-lintas, meningkatkan jarak pandang pada tikungan dan berfungsi sebagai

trotoar dalam hal belum tersedianya trotoar. Terlepas dari hal tersebut di atas,

bahu jalan scsungguhnya digunakan untuk berbagai macam kegiatan sehari-hari

lainnya. Jadi, bahu jalan yang sempit dapat meningkatkan gangguan dari sisi jalan

dan mengganggu kapasitas jalan raya.

3. Kecepatan rencana

Dalam Spesifikasi Standar Untuk Perencanaan Geometrik Jalan Luar Kota

(1990), kecepatan rencana adalah kecepatan untuk menentukan elemen-elemen

geometrik jalan raya. Dipandang dari segi mengemudi, kecepatan rencana

dinyatakan sebagai kecepatan yang meinungkinkan seorang pengemudi

berketrampilan sedang dapat mengemudi dengan aman dan nyaman dalam kondisi

cuaca cerah, lalu-lintas lenggang, dan tanpa pengaruh lainnya yang serius

4. Kelengkapan fasilitas jalan

a. Rambu lalu-lintas

Menurut Hobbs (1995), informasi merupakan hal yang diperlukan dalam

tugas-tugas mengemudi, dan rambu lalu-lintas (meliputi marka jalan) penting

sebagai alat untuk menganjurkan, memperingatkan, dan mengontrol pengemudi

dan pemakai jalan lainnya. Rambu-rambu tersebut harus efektif dalam

lingkungannya, baik di atas maupun di luar jalan, siang ataupun malam, secara
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menerus sesuai standar, dan handal dalam mengarahkan lalu-lintas pada berbagai

kondisi cuaca.

b. Marka badan jalan

Menurut Hobbs (1995), ada banyak alat bantu penglihatan untuk para

pemakai jalan yang menyempurnakan informasi yang diperoleh dari rambu-rambu

jalan. Marka secara prinsip digunakan untuk menuntun lalu-lintas, menandai

daerah-daerah penggunaan khusus dengan suatu aturan, larangan dan

menyediakan peringatan. Pesan-pesan disampaikan melalui pembuatan strip,

garis kata dan simbol-simbol.

c. Lampu jalan

Menurut Hobbs (1995), penerangan jalan dipasang untuk tujaan

kenyamanan dan keamanan pemakai jalan, penduduk daerah tersebut, dan juga

untuk kepentingan kepolisian. Untuk lalu-lintas yang mempunyai kecepatan

tmggi, persyaratan khusus harus dibuat untuk memungkinkan pengemudi dapat

melihat, baik orang maupun objek di dalam atau di samping badan jalan yang

mengharuskan permukaan jalan menjadi sangat terang dan seragam tapi tidak

silau. Pemilihan suatu lampu jalan akan menentukan cahaya yang

dibangkitkannya, tetapi disamping itu keluaran harus diarahkan secara langsung

kearah yang tepal dengan disain yang tepat pula. Frekuensi kecelakaan semakin

besar selama jam-jam gelap, tetapi banyak pengurangan pada laju kecelakaan

dapat dicapai setelah dipasang lampu jalan yang efektif pada rute lalu-lintas.

Perubahan dan lampu yang tidak baik menjadi lampu yang disarankan untuk rute

lalu-lintas telah mengurangi kecelakaan di area kota besar sebesar 1/3-nya.



d. Alal pemberi isyarat lalu-lintas

Dalam Keputusan Menhub No. KM 62 Tahun 1993, alat pemberi isyarat

lalu-lintas terdiri atas :

1). lampu 3 (tiga) warna, untuk mengatur kendaraan,

2). iampu 2 (dua) warna, untuk mengatur kendaraan dan/atau pejalan kaki,

dan

3). lampu 1 (satu) warna, untuk memberikan peringatan bahaya kepada

pemakai jalan.

2.3.2 Kendaraan

Menurut Dirjen Hubdar DLLAJ (1997), kerusakan kendaraan yang paling

utama menjadi penyebab terjadinya kecelakaan lalu-lintas adalah kerusakan-

kerusakan yang dapat timbul dalam jangka waktu yang relatif pendek dan

dikarenakan oleh kurangnya perawatan yang teratur oleh pemakai kendaraan.

Kerusakan yang paling sering terjadi adalah pada ban dan rem kendaraan.

Menurut Hobbs (1995), faktor-faktor utama kendaraan yang langsung

menimbulkan kecelakaan adalah karena keterbatasan perancangan, atau cacat

yang ditimbulkan dan kurangnya pemeliharaan, penyesuaian yang tidak baik, dan

rusaknya beberapa komponen yang penting misalnya rem, ban dan lampu. Hal ini

menimbulkan hilangnya kontrol atau bahaya bagi pemakai jalan lain.

Ban yang meletus menimbulkan problema pada kendaraan, dan kejadian ini

paling sering terjadi pada jems kendaraan roda dua. Dalam suatu survei

kecelakaan sepeda motor, ban meletus sebelum terjadi kecelakaan terdapat pada



1/10 dari semua kecelakaan mobil tetapi merupakan lebih dari 1/3 kecelakaan

sepeda motor.

Kemampuan kendaraan untuk berhenti dengan cepat dan dapat dikendalikan

dengan baik merupakan persyaratan yang penting bagi sistem pengereman dan

faktor utama dalam keselamatan lalu-lintas.

Lampu kendaraan mempunyai dua persyaratan utama :

1). dapat menginformasikan secara jelas atas adanya kendaraan kepada

orang lain dari berbagai sudut tanpa menimbulkan ketidaknyamanan

akibat silau bagi orangyang melihatnya, dan

2). dapat memungkinkan pengemudi melihat area pandang yang diterangi

oleh lampu sesuai dengan kecepatan kendaraan dan kondisi jalan setiap

waktu.

2.3.3 Pemakai Jalan (Manusia)

I. Kepemilikan SIM

a. Ketrampilan

Ketrampilan mengemudi dan pemahaman terhadap peraturan lalu-lintas

sangat penting bagi keamanan dan kenyamanan berlalu-lintas. Dalam UU No. 14

Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan dinyatakan bahwa :

1). pada pasal 217, untuk memperoleh sural izin mennemudi harus

memperhatikan hal-hal berikut ini :

a), dapat menulis dan membaca huruf latin,



b). memiliki pengetahuan yang cukup mengenai peraturan lalu-linta;

jalan dan teknik dasar kendaraan bermotor, dan

c). memenuhi ketentuan batas usia.

2). pada pasal 219

a), ujian untuk mendapatkan SIM meliputi pengetahuan teon dan

praktek ketrampilan mengemudi,

b). pengetahuan teori seperti yang disebutkan di atas meliputi :

(1). peraturan lalu-lintas,

(2). teknik dasar kendaraan bennotor, dan

(3). cara mengemudikan kendaraan yang baik di jalan.

c). praktek ketrampilan mengemudi seperti disebut di atas meliputi :

(1). praktek ketrampilan mengemudikan kendaraan bermotor, dan

(2). praktek berlalu-lintas di jalan.

b. Kedisiplinan berlalu-lintas

Dalam UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan

(1992), pasal 217 ayat 1huruf c menyatakan bahwa untuk memperoleh SIM harus

memiliki pengetahuan yang cukup mengenai peraturan lalu-lintas jalan dan teknik

dasar kendaraan bermotor.

2. Kondisi pengemudi sementara

Menurut Oglesby dan Hicks (1988), beberapa penyebab yang dapat

mengakibatkan kecelakaan sehubungan dengan kondisi pengemudi adalah sebagai

berikut.
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a. Kelelahan dan perasaan mengantuk.

Kelelahan dan perasaan mengantuk akan mengurangi kemampuan seorang

pengemudi dalam mengendarai kendaraan secara aman. Sebuah penelitian tentam;

masalah ini menyimpulkan hal-hal sebagai berikut :

1). penurunan stamina pengemudi terjadi dalam 2 jam pertama setelah

pengendaraan dimulai. Melakukan istirahat seienak setelah

pengendaraan merupakan usaha penyegaran kembali yang dapat

menunda kelelahan,

2). pengemudi yang sebelumnya kurang tidur selama beberapa saat,

ternyata mempunyai kemampuan mengemudi yang sangat rendah, dan

3). efisiensi mengemudi akan berkurang oleh perjalanan yang terus menerus

dan tanpa istirahat. Hal mi sering disebut sebagai trip lupnotis.

b. Pemburukan akibat alkohol dan obat terlarang

Kecelakaan yang melibatkan alkohol umumnya jauh lebih serius daripada

kecelakaan lainnya. Efek alkohol adalah kompleks dan bervariasi diantara tiap

individu. Kadar alkohol dalam darah kurang dari 0,05 akan memberikan

ketenangan. Diatas tingkat ini akan terjadi ketidakmampuan untuk

mengkoordinasikan penginderaan (visual scanning) dan mengendalikan

kendaraan (psycomolor abilities).

c. Sakit

Menurut Hobbs (1995), rasa sakit seperti demam dapat mengganggu tingkat

emosi dan fisik sehingga dapat menyebabkan kinerja yang tidak sempurna.

Kondisi sulit menyesuaikan diri ke lingkungan dan psikopatis, tekanan darah



tinggi dan epilepsi adalah sebagian penyakit yang sering dikaitkan dengan

kecenderungan untuk mengalami kecelakaan.

3. Pendidikan mengemudi

Menurut Hobbs (1995), pendidikan mengemudi nampaknya menawarkan

janji besar sebagai suatu cara pengurangan kecelakaan. Beberapa kajian

menunjukkan bahwa pengemudi yang dilatih secara formal hanya mengalami

kecelakaan kira-kira sebesar V2 sampai 4/5 dari yang tidak teriatih. Juga dikatakan

bahwa orang yang mengikuti latihan mengemudi secara sukarela dalam berbagai

hal memiliki catatan kecelakaan yang lebih baik karena memiliki motivasi yang

lebih kuat dan sikap yang lebih baik.

4. Kerangka pemikiran pengemudi

Menurut Hobbs (1995), terdapat bukti yang kuat bahwa pengendaraan vans;

aman, tertib dan sopan berhubungan erat dengan timbulnya emosi, kecukupan

sosial, dan sikap terhadap pengambilan resiko. Telah didapati bahwa orang yang

sering mengalami kecelakaan mungkin agresif dan tidak toleran terhadap orang

lain, mereka cenderung melebihkan opini tentang kelebihan diri sendiri

2.4 Usaha Pengurangan Kecelakaan

Dalam Institute of Transportasi Engineering (1976), usaha untuk

mengurangi kecelakaan pada lokasi-lokasi khusus biasanya dipengaruhi oleh 3

jenis keputusan berikut ini :

I. memilih lokasi penelitian,



2. menentukan apa yang bisa dilakukan untuk memperbaiki masing-masing

lokasi penelitian,

3. memperkirakan biaya manfaat dari perbaikan, dengan car?.

membandingkan biaya perbaikan dengan angka kerugian yang dapa:

disebabkan oleh kecelakaan,

4. memilih lokasi perbaikan, dan

5. menentukan hasil dari perbaikan yang telah dilakukan.

Menurut Pignataro (1973), keakuratan analisis kecelakaan adalah

btrgantung pada pengetahuan tentang karakteristik pengemudi, kendaraan, jalan

raya, hubungan antara mereka, keseragaman hal-hal di atas dan keakuratan

pelaporan kecelakaan.

2.5 Daerah Rawan Kecelakaan

Menurut Direktorat Bina Sistem Lalin dan Angkot (1999), tolok ukur yang

dapat digunakan untuk menentukan bahwa daerah tersebut dikategorikan sebagai

daerah rawan kecelakaan adalah sebagai berikut.

1. Black spot, ditentukan berdasarkan jumlah kecelakaan pada suatu lokasi

selama 3-5 tahun, dengan jumlah kejadian kecelakaan rata-rata lebih

besar/sama dengan 3 kejadian. Black spot berupa lokasi yang spesifik

yang umumnya berkaitan dengan bentuk khusus geometrik jalan seperti

persimpangan, tikungan atau tanjakan.

2. Black site, ditentukan berdasarkan jumlah kecelakaan per kilometer

panjang jalan selama 3-5 tahun, dengan jumlah kecelakaan per
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kilometer lebih besar dan 2 kejadian. Black site berupa ruas jalan

tertentuyang mempunyai frekuensi terjadinya kecelakaan tinggi.

2.6 Data Kecelakaan

Dalam melakukan penelitian sebagai upaya untuk menurunkan tingka:

kecelakaan di jalan raya, salah satu yang perlu dikumpulkan adalah data-data

kecelakaan lalu-lintas baik itu yang berupa data sekunder maupun data primer

Dari data-data tersebut dapat memberikan petunjuk yang sangat berguna bay

upaya menurunkan tingkat kecelakaan. Data-data ini digunakan sebagai dasar

untuk penelitian selanjutnya dan dapat digunakan untuk membandingkan

kecelakaan yang terjadi dengan sifat pemakai jalan, perbedaan kelas jalan, jenis

kendaraan dan kombinasi yang berbeda-beda.

Menurut Garber & Hoel (1996), data kecelakaan biasanya diperoleh dan

departemen transportasi dan kantor kcpolisian setempat ataupun nasional. Semua

informasi yang relevan dalam sebuah pelaporan kecelakaan biasanya dicatat oleh

polisi dalam sebuah formulir laporan kecelakaan. Tipe-tipe formulir laporan

kecelakaan berbeda-beda di tiap negara. Tapi pada dasarnya berisi informasi

mengenai lokasi kecelakaan, waktu kejadian, kondisi jalan, dan kondisi

Imgkungan pada saat terjadinya kecelakaan, tipe dan jumlah kendaraan yang

terlibat, sketsa yang menunjukkan tempat atau pergerakan kendaraan yang

sebenarnya danjenis kecelakaan (fatal/mati, luka-luka, atau hanya kerusakan harta

benda).

Menurut Hummer (1994), data kecelakaan yang digunakan oleh irisinyu-

sipil didapat dari polisi dalam kertas laporan kecelakaan segera setelah kejadian
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Beberapa negara mempunyai formulir standar pelaporan kecelakaan yang

digunakan oleh semua polisi di negara itu. Formulir itu berisi informasi tentang

pengemudi dan penumpang, kendaraan, jalan dan kondisi pada saat terjadi

kecelakaan. Kebanyakan formulir berisi sketsa dari kejadian kecelakaan yang

dapat menggambarkan kejadian yang sebenarnya.

Menurut Oglesby & Hicks (1988), dengan adanya informasi yang tepat

tentang medan dan sifat kecelakaan, insinyur kemudian dapat mengembangkan

skema perbaikan dengan menggunakan kerangka seperti pembuatan garis. rambu,

sinyal, kerb, pulau kanalisasi, penghalang, lampu atau peralatan lain dan bahkaii

mungkin rekonstruksi yang efektif dalam situasi yang serupa.

Data kecelakaan lalu-lintas menurut Andreassed (1983) dalam Marliansah

(2001) dapat dibedakan menjadi 4 kelompok, yaitu :

1. data utama (primary base data),

2. data tambahan (supplementary base data),

3. data pelengkap (complementary data), dan

4. data administrasi (administration data).

Dan semua data-data tersebut, antara satu dengan lainnya memiliki

perbedaan dalam hal tujuan dan kualitasnya. Tetapi semuanya itu memiliki

keterkaitan erat dalam menganalisis dan membandingkan tiap tipe kecelakaan.

Penjelasan dari 4 kelompok data kecelakaan di atas adalah sebagai berikut.

1. Data utama (Primary base data)

Data utama merupakan data kecelakaan yang mutlak diperlukan untuk

menganalisis kecelakaan, mengidentifikasi lokasi dengan frekuensi kecelakaan
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tmggi, dan untuk tindakan perbaikan terhadap problem kecelakaan berdasarkan

frekuensi kecelakaan, keparahan kecelakaan, lokasi kecelakaan dan Iain-lain.

Data utama kecelakaan sedapat mungkin harus dicatat secara detail dan

akurat. Data utama kecelakan terdiri atas :

a. waktu kecelakaan (tanggal, hari dan jam terjadinya kecelakaan).

b. lokasi kecelakaan yang tepat,

c. klasifikasi jalan (arteri, kolektor). Data mi dapat ditentukan berdasarkan

catatan yang sudah ada,

d. kondisi jalan (kering, basah, kimpur atau pasir),

e. keparahan kecelakaan yang terlibat (fatal, luka-luka, kerugian harta

benda),

f jenis kendaraan yang terlibat (mobil penumpang, bus, truk, sepeda

motor dan Iain-lain),

g. umur dan jenis kelamin pengemudi (korban), dan

h. uraian singkat gerakan pemakai jalan (tipe kecelakaan) yang

menyebabkan terjadinya kecelakaan.

2. Data tambahan (Supplementary base data)

Data tambahan digunakan dalam hubungannya dengan data utama. Data

tambahan ini dapat memisahkan problem lokasi secara khusus akibat interaksi

pengemudi, kendaraan dan jalan pada penstiwa kecelakaan. Data tambahan dapat

dikategorikan sebagai berikut.
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a. Prioritas penama

Dalam prioritas pertama data dikumpulkan hanya pada saat terjadi

kecelakaan, yaitu terdiri atas :

1). kondisi peralatan pengatur lalu-lintas (berfungsi, tidak berfungsi

rusak),

2). obyek benturan, mungkin berupa tiang listrik, lampu iaiu-iintas,

papan rambu dan lain-lam,

3). kerusakan jalan (berlubang, lepasnya material permukaan dan Iain-

lain),

4). kondisi cuaca (cerah, hujan, kabut atau berasap), dan

5). kondisi penerangan jalan untuk kecelakaan dnnalam hari.

b. Prioritas kedua

Prioritas kedua terdiri dari data-data yang dikumpulkan berdasarkan

data atau catatan yang sudah ada, yang terdiri atas :

1). jenis permukaan jalan (beton, aspal atau tanah), dan

2). batas kecepatan rencana.

3. Data pelengkap (Complementary data)

Data pelengkap kecelakaan terdiri dan data yang meinerlukan laporan

secara detail tentang insiden yang terjadi. Data tersebut dipergunakan sebagai

gambaran secara menyeluruh dalam suatu kejadian kecelakaan. informasi yang

didapat adalah sebagai berikut :

a. gerakan kendaraan (menyiap, lurus, belok kanan atau kekin),



b. gerakan pejalan kaki (penyeberang jalan, berjalan di pinggir dan Iain-

lain),

c. kondisi fisik pengemudi atau pejalan kaki,

d. penggunaan alat-alat keselamatan, seperti sabuk pengaman (safety bell)

helm dan Iain-lain, dan

e. kerusakan dari kendaraan (lampu yang tidak berfungsi, rem blong dan

Iain-lain).

4. Data administrasi (Administration data)

Data administrasi ini dilaporkan sebagai usaha penyclidikan untuk

membantu kantor pengadilan dalam memecahkan suatu perkara. Data tersebut

diantaranya adalah :

a. padajalan mana kecelakaan itu terjadi,

b. nama kantor kepolisian yang melapor,

c. identitas petugas pencatat kecelakaan (nama, pangkat, nomor anggota

polisi),

d. nama pengemudi, alamat, dan nomor SIM,

e. nama pemilik kendaraan,

f. piat kendaraan,

g. nama dan alamat saksi,

h. pernyataan pengemudi yang terlibat, korban. dan saksi.

i. nama dan alamat korban, dan

j. perkiraan kerusakan kendaraan.



2.7 Pemiiihan Lokasi Berdasarkan Tingkai Keparahan

Dalam Dirjen Hubdar DLLAJ (1997), usaha pertama dalam menetapkan

tempat-tempat untuk prioritas perbaikan dibuat atas dasar kriteria numenk dengan

mempertimbangkan tingkat keparahan kecelakaan.

Pertimbangan periaina dapat dilakukan dengan menerapkan faktor-fakkr

relatif terhadap biaya kecelakaan, misalnya jika kecelakaan fatal nilainya

Rp.75.000.000,00, kecelakaan serins nilainya Rp.7.500.000.00, kecelakaan iuka

ringan nilainya Rp.3.000.000,00, dan kerusakan saja nilainya Rp. 1.500.000,00.

Maka didapat rasio uniuk fatal : senus : ringan : rusak saja adalah 50 .5.2: 1.

Pertimbangan kedua seperti yang diterapkan di Korea Selatan dan Tobago.

yaitu suatu faktor yang dikenal sebagai Equivalent Accidents Number (EAN). EAN

merupakan suatu pembobotan numerik yang dirancang untuk membenkan faktor

yang tidak terlalu beral terhadap kecelakaan fatal danpada apabila menggunakan

angka-angka biaya kecelakaan. Faktor-faktor yang digunakan dalam EAN adalah

12 untuk kecelakaan fatal, 3 untuk kecelakaan luka-luka dan 1 untuk kecelakaan

rusak saja.



BAB III

LANDASAN TEORI

3.1 Daerah Rawan Kecelakaan

Menurut Direktorat Bina Sistem Lalin dan Angkot (1999), tolok ukur yam

dapat digunakan untuk menentukan bahwa daerah tersebut dikategorikan sebaea

daerah rawan kecelakaan adalah sebagai berikut ini.

1. Black spot, ditentukan berdasarkan jumlah kecelakaan pada suatu lokas

selama 3-5 tahun, dengan jumlah kejadian kecelakaan rata-rata lebih

besar/sama dengan 3 kejadian. Black spot berupa lokasi vang spesifik

yang umumnya berkaitan dengan bentuk khusus geometrik jalan, seperti

persimpangan, tikungan atau tanjakan.

2. Black site, ditentukan berdasarkan jumlah kecelakaan per kilomete-

panjang jalan selama 3-5 tahun, dengan jumlah kecelakaan pe-

kilometer lebih besar dari 2 kejadian. Black site berupa ruas jalan

tertentuyang mempunyai frekuensi kejadian kecelakaan tinggi.

3.2 Perangkingan Daerah Rawan Kecelakaan dengan Metode EAN

Data mstons diambil secara manual dari catatan kepolisian (data 3L) dalam

jangka waktu 3-5 tahun. Jumlah total kecelakaan didapat dengan menjumlahkau

jumlah kecelakaan per tahun selama lima tahun. Pembobotan yang terlahi berat
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terhadap kecelakaan fatal dapat mengakibatkan dominasi kecelakaan tersebu

dalam daftar kecelakaan.

Karena alasan ini maka lebih baik dipertimbangkan untuk menggunakan

faktor pembobotan yang tidak terlahi berat terhadap kecelakaan fatal. Seperti yang.

dilakukan di Korea Selatan dan Tobago, dipakai suatu faktor yany dikenal seba»a>
•— *" to ' '

Equivalent Accidents Number (EAN). EAN merupakan suatu pembobotan numenk

yang dirancang untuk membenkan faktor yang tidak terlalu berat terhadap

kecelakaan fatal daripada yang diperoleh apabila menggunakan angka-angka

biaya kecelakaan. Faktor-faktor yang digunakan dalam EAN adalah 12 untuk

kecelakaan fatal, 3untuk kecelakaan luka-luka dan 1untuk kecelakaan rusak saja.

33 Kecelakaan Merupakan Peristiwa Multi Faktor

1 Faktor-faktor penyumbang yang berhubungan dengan jenis tabrakan timuual

Kecelakaan jalan merupakan peristiwa multifaktor yang tidak mungkin

untuk menetapkan hanya satu penyebab. Suatu kecelakaan dapat digolongkan

dalam berbagai jenis, tergantung pada faktor-faktor yang menyumbang terhadap

kecelakaan tersebut. Dan bila dicari faktor-faktor penyumbangnya maka dapat

ditemukan bahwa kecelakaan tersebut mengikutsertakan satu atau lebih dan

beberapa faktor penyumbang yang mungkin Diantaranya adalah sebanai benkut

ini

a), pelanggaran terhadap rambu yang bersifat penntah,

b). melewati garis marka,

c). kecepatan yangberlebihan,

d). parkir di jalan utama (mengurangi jarak pandang). dan



e). penerangan yang tidak rata pada jalan, sehingga kendaraan-kendaraan d

jalan seolah-olah tersembunyi.

Dapat disimpulkan bahwa sasaran dan penggolongan ini adalah untiil-

mcnemukan sekelompok kecelakaan yang mempunyai faktor penyumbang yang

sama atau yang sejenis.

2. Peinbentukan faktor-faktor jenis kecelakaan yang dominan

Penggunaan diagram tabrakan dapat menggambarkan beberapa tipika!

kecelakaan yang mungkin bisa ditangani. Langkah pertama adalah

menggolongkan kecelakaan menurut jenis kecelakaan dan sesudah itu

mempelajari sebanyak mungkin faktor-faktor penyumbang yang diketahui untuk

menghasilkan suatu kelompok kecelakaan yang mempunyai satu atau lebih fakto-

penyumbang yang sama. Penggunaan diagram stik akan lebih mempermudah

pekerjaan ini.

3.4 Faktor-faktor Penyebab Kecelakaan

Dalam hampir semua kasus kecelakaan, orang cenderung akan mencari

penyebab tunggal dan menyebut ini sebagai penyebab terjadinya kecelakaan

Padahal penyebab tunggal dalam kaitannya terhadap kecelakaan jalan merupakan

istilah yang kabur karena sebenarnya kecelakaan disebabkan oleh bermaeam-

macam faktor. Faktor-faktor tersebut adalah sebagai berikut ini :

i. faktor jalan,

2. faktor kendaraan, dan

3. faktor pemakai jalan/pengemudi.
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3.4.1 Jalan

Tidak tersedianya fasilitas pada jalan sering menjadi faktor penvumbang

terhadap terjadinya kecelakaan. Hal tersebut bisa terjadi karena pengemudi tidal:

sepenuhnya memahami lingkungan di sekitar jalan. Hal ini mungkin disebabkau

o'eh keadaan jalan yang tidak sesuai dengan spesifikasi ataupun situasi v/sua'

yang menyesatkan dimana pengemudi telah diben informasi yang tidak cukup

atau tidak jelas mengenai rambu dan marka jalan. Karena itulah penyclidikan

lapangan perlu dilakukan, yaitu sebagai berikut ini.

1. Jarak pandang henti (Jh)

Jh adalah jarak minimum yang diperlukan oleh setiap pengemudi untuk

menghentikan kendaraannya dengan aman begitu melihat adanya halangan di

depannya. Setiap titik di sepanjang jalan harus memenuhi ketentuan Jh.

Jh diukur berdasarkan asumsi bahwa tinggi mala pengemudi adalah 105 cm

dan tinggi halangan 15 cm yang diukur dan permukaan jalan. Jarak pandang henti

terdiri atas 2 (dua) elemen jarak, yaitu :

a. jarak tanggap (Jht), adalah jarak yang ditempuh oleh kendaraan sejak

pengemudi melihat suatu halangan yang menyebabkan la harus behenti

sampai saat pengemudi menginjak rem, dan

b. jarak pengereman (Jhr), adalah jarak yang dibutuhkan untuk

menghentikan kendaraan sejak pengemudi menginjak rem sampai

kendaraan berhenti.
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Jarak pandang henti dapat dihitung dengan menggunakan rumus berikut ini.

Jh

I 3,6 J
T +

[3,6 J
2gfP

(3.1)

dimana : Jh = jarak pandang henti (m),

VR = kecepatan rencana (km/jam),

T = waktu tanggap (detik) = 2,5 detik

g = kecepatan gravitasi = 9,8 m/dt2

fP =koefisien gesek memanjang antara ban kendaraan dengan

perkerasan jalan aspal, fp akan semakin kecil jika kecepatan (VR)

semakin tinggi dan sebaliknya (menurut Bina Marga, fp = 0,35 -

0,55 dan menurut AASHTO, fp = 0,28 - 0,45).

Tabel 3.1 menampilkan panjang Jh minimum yang dihitung berdasarkan

persamaan (3.1) dengan pembulatan-pembulatan untuk berbagai nilai VR.

Tabel 3.1. Jarak Pandang Henti (Jh) Minimum

Vr (km/jam) 120 100 I 80 60 50 j 40 30 I 20

Jh minimum (m) 250 175 120 75 5S 40 27 16

Sumber : TPGJAK (1997) dalam Shirley (2000)



2. Kondisi geometrik jalan/persimpangan.

a. Klasifikasi Jalan

Klasifikasi jalan di Indonesia menurut Bina Marga dalam Tata Cara

Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota (TPGJAK) No. 03 8/77 BM/1997,

disusun pada tabel 3.2 berikut ini.

Tabel 3.2 Ketentuan Klasifikasi : Fungsi. Kelas Beban. Medan

FUNGSI JALAN

KELAS JALAN

MUaTANSUMBU

TERBERAT, (ton)

TFPE MEDAN

KEMIRINGAN

MEDAN, (%)

ARTERI

> 10

D B G

<3 3-25 >25

KOLEKTOR LOKAL

A B IHIC

Tidak ditentukan

D B

<3 -25

Klasifikasi menurut wewenang pembina jalan (adminisrratif) sesuai PP. No. 26/198:>

sus
Jalan Nasional, Jalan Propinsi, Jalan Kabupaten/Kotamadya, Jalan Desa dan Jalan Khu
Keterangan : Datar (D), Perbukitan (B), dan Pegunungan (G)

Sumber : TPGJAK (1997) dalam Shirley (2000)

b. Lebar jalur dan bahujalan

Lebarjalur adalah lebar (m) jalan yang dilewati lalu-lintas, tidak termasul;

bahu jalan. Sedangkan lebar bahu (m) di samping jalur lalu-lintas, direncanakan

sebagai ruang untuk kendaraan yang sekali-kali berhenti, pejalan kaki dan

kendaraan lambat. Lebar jalur dan bahu jalan menurut TPGJAK dapat dilihat pada

tabel 3.3 berikut ini.



Tabel 3.3 Penentuan Lebar Jalur dan Bahu Jalan

! KOIERTORVlHRSmp/

Hari

< 3000

3000- 10000

10001- 25000

> 25000

ARTERI

Ideal

Jalur ; Bahu

6.0 : 1,5

7.0 : 2,o

7,0 i 2,0

Minimum j Ideal

Jalur ; Balm j Jalur ; Bahu

4.5

fi.O : 1,5

7.0 : 2,0

EN

C.n : ].5

7.0 : 1.5

r.o ; 2,0

2^^ 2n x 2 0
I :
! 3,5 :5,5 7.0

Minimum

Jalur ; Bahu

4,5 : 1,0

0.0 1,5

LORAL"-' ]
Ideal Minimum

Jalur ; Bahu j Jalur ; B.ihu
L i I —

7.0

4.5 : !.o

oo • j (j

MHNCiACW PADA

PPRSYARAiAN

IDl'AI,

TIDAK

ditpntukan

2n x3,5 -> 2- 2jalur; n=jumlah-Iajur per jalur; nx3.5 - lebar per ja'ur^
Sumber : TPGJAK (1997) dalam Shirley (2000)

3). Kecepatan rencana

Kecepatan rencana (VR) adalah kecepatan pada suatu ruas jalan yang dipilih

sebagai dasar perencanaan geometrik jalan yang memungkinkan kendaraan-

kendaraan bergerak dengan aman dan nyaman dalam kondisi cuaca yang cerah,

lalu-lintas yang lenggang, dan pengaruh samping jalan yang tidak berarti. V,

untuk masing-masing fungsi jalan dapat dilihat pada tabel 3.4 berikut ini.

label 3.4 Kecepatan Rencana (VR). sesuai klasifikasi medan jalan
FUNGSI JALAN

Arteri

Kolektor

Lokal

KECEPATAN RENCANA (VR) (km/jam)

HbuKIT ! (iFNlNGDATAR

70- 120

60-90

40-70

60-80

50 - 60

30 50

40 •- 70

30 - 50

20--'^(T

Catatan : Untuk kondisi mean yang suhTTv^luauTsegn^n^
dengan syarat bahwa pen unman tersebut tidak lebih dari 20 km/jam.

Sumber: 'TPGJAK (I99J)f^aniJ/n>iiy(27)W^ '"" "

Kecepatan rata-rata arus lalu-lintas dihitung dan panjang ruas jalan dibagi

waktu tempuh rata-rata kendaraan untuk melmtasi jalan tersebut. urnumnv;;



dinyatakan dalam mil/jam (mph) atau km/jam. Rumus kecepatan adalah sebaga

berikut ini.

.(3.2)

dimana V = kecepatan (mph atau km/jam)

s = jarak yang ditempuh (mil atau km)

t = waktu yang dibutuhkan untuk menempuh jarak s (jam atau detik)

Kecepatan pada umumnya dibagi tiga jenis yaitu :

a), kecepatan setempat (spot speed),

Adalah kecepatan sesaat kendaraan pada suatu bagian jalan tertenti.

atau pada suatu titik tertentu.

b). kecepatan bergerak (running speed),

Adalah kecepatan yang dipakai untuk menempuh suatu jarak tertentu

selama kendaraan dalam keadaan berjalan (tidak termasuk stop delay), dan

c). kecepatan perjalanan (journey speed)

Adalah kecepatan efektif kendaraan yang sedang dalam perjalanan

antara dua tempat.

Kecepatan yang terialu besar untuk suatu kondisi merupakan suatu faktor

dalam kecelakaan fatal. Alasan psikologis pengemudi berjalan terialu cepat adalah

berkaitan dengan pola tingkah laku secara menyeluruh. Contohnya adalah

seseorang yang tidak mampu menyesuaikan din dalam sebuah kelompok akan

mengemudi lebih cepat dari yang lainnya.



Dari segi hubungan antara kecepatan dengan kecelakaan dapat dibagi

menjadi dua, yaitu :

1. kecepatan yang terialu besar untuk suatu kondisi. Kecepatan sebesar 100

km/jam mungkin termasuk aman pada jalan bebas hambatan dengan

kemungkinan konflik adalah kecil dan jarak pandang yang panjang,

sehingga memberikan kcsempatan yang luas untuk mengambil tindakan

sederhana yang diperlukan untuk menghindari kecelakaan. Dilain pihak,

bila kemungkinan kecelakaan cukup tinggi dan jarak pandang pendek,

seperti jalan yang sering macet dengan adanya parkir di pinggir jalan,

kecepatan sebesar 50 km./jam mungkm terialu tinggi. Di tempat mi

pengemudi harus membuat keputusan kompleks dibawah keadaan yang

sulit. Jadi kecepatan yang aman diukur berdasarkan kemampuan

pengemudi untuk menyadari dan mengatasi sesuatu yang dapat

menimbulkan kecelakaan, dan

2. kecepatan tinggi. Jika terjadi sebuah kecelakaan yang disebabkan oleh

kecepatan tinggi, tingkat keparahan dan pengemudi akan berbanding

lurus dengan kecepatan. Kecepatan kendaraan dan kecelakaan jalan raya

berkurang drastis setelah dikenakannya pembatasan kecepatan.

Perbedaan kecepatan tmggi dalam arus lalu-lintas juga menjadi

penyebab kecelakaan. Kendaraan yang berjalan pada kecepatan rata-rata

memiliki keterlibatan kecelakaan terkccil, tetapi bila ada kendaraan

berjalan dengan kecepatan yang lebih tinggi atau lebih rendah, kcluar

dari kecepatan rata-rata tersebut, kecelakaan akan menmgkai.



4). Ketersediaan fasilitas jalan.

a). Rambu lalu-lintas

Rambu lalu-lintas (meliputi marka jalan) penting sebagai alat untuk

menganjurkan, memperingatkan/mengontrol pengemudi dan pemakai jalan

lainnya. Rambu-rambu tersebut harus efektif dalam lingkungannya, baik di atas

maupun di luar badan jalan secara terus-menerus, sesuai standar yang baku dalam

mengarahkan lalu-lintas dan berguna pada berbagai kondisi cuaca. Penempatan

dan perencanaan rambu harus dipertimbangkan dalam hubungannya terhadap

tujuan dan kinerja kemampuan pemakaijalan pada situasi tertentu.

Dalam UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan

dinyatakan bahwarambu-rambu terdiri 4 golongan, yaitu :

(1). rambu peringatan,

(2). rambu larangan,

(3). rambu perintah, dan

(4). rambu petunjuk.

Dengan penjelasan sesuai Keputusan Menhub No. KM 61 Tahun 1993

sebagai berikut ini.

(a). Rambu peringatan

Rambu peringatan digunakan untuk menyatakan peringatan bahaya

atau tempat berbahaya pada jalan di depan pemakai jalan. Rambu penngatan

ditempatkan sekurang-kurangnya pada jarak 50 m atau pada jarak tertentu

sebelum tempat bahaya dengan memperhatikan kondisi lalu-lintas. cuaca.

dan keadaan jalan yang disebabkan oleh faktor ucografis, yeometris



pemiukaan jalan, dan kecepatan rencana. Warna dasar rambu peringatar

bervvarna kuning dengan lambang atau tulisan berwarna hitam. Bentuk

rambu peringatan dapat berbentuk bujur sangkar maupun cmpat persegi

panjang, dengan titik sudut dibulatkan.

Dengan pemasangan yang disyaratkan adalah sebagai berikut :

(i). minimum 180 meter, untuk jalan yang mempunyai kecepatan

rencana lebih dari 100 km/jam,

(ii). minimum 100 meter, untuk jalan yang mempunyai kecepatan

rencana lebih dari 80 km/jam,

(iii). minimum 80 meter, untuk jalan yang mempunyai kecepatan

rencana lebih dari 60 km/jam hingga 80 km jam, dan

(iv). minimum 50 meter, untuk jalan yang mempunyai kecepatan

rencana 60 km/jam atau kurang.

(b). Rambu larangan

Rambu larangan digunakan untuk menyatakan perbuatan vam>

dilarang dilakukan oleh pemakai jalan. Rambu larangan ditempatkan

sedekat mungkin dengan titik larangan dimulai. Warna dasar ramb

larangan berwarna putih dan lambang atau tulisan berwarna hitam ata

merah. Bentuk rambu larangan adalah segi delapan sama sisi, segitiga sam;

sisi dengan titik-titik sudutnya dibulatkan, silane denaan ujunir-uiununv;

diruncingkan, lingkaran dan empat persegi panjang

u

atau



(c). Rambu perintah

Rambu perintah digunakan untuk menyatakan peritah yang wajil:

dilakukan oleh pemakai jalan. Rambu ini wajib ditempatkan sedeka1

mungkin dengan titik kewajiban dimulai. Untuk memberikan petunjuk

pendahuluan pada pemakai jalan dapat ditempatkan rambu petunjuk pada

jarak yang layak sebelum titik kewajiban dimulai. Warna dasar rambu

perintah berwarna biru dengan lambang atau tulisan berwarna putih scna

merah untuk garis serong sebagi batas akhir perintah.

(d). Rambu petunjuk

Rambu petunjuk digunakan untuk menyatakan petunjuk mengenai

jurusan, jalan, situasi, kota, tempat, pengaturan, fasilitas dan lam-lam bagi

pemakai jalan. Rambu petunjuk ditempatkan sedemikian rupa sehingga

mempunyai daya guna sebesar-besarnya dengan memperhatikan keadaan

jalan dan kondisi lalu-lintas. 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

warna dasar biru. Rambu petunjuk pendahulu jurusan dan penegas jurusan

yang menyatakan petunjuk arah untuk mencapai tujuan antara lam kota,

daerah/wilayah, serta rambu yang menyatakan nama jalan dinyatakan

dengan warna dasar hijau dengan lambang atau tulisan berwarna putih.

Khusus rambu petunjuk jurusan kawasan dan obyek wisata dinvatakan

dengan warna dasar coklat dengan lambang atau tulisan warna putih. Bentuk



dan warna pada rambu digunakan untuk membedakan antara kate

kategori rambu yang berbeda agar dapat meningkatkan kemudahan

pengenalan bagi pengemudi, membuat pengemudi dapat lebih cepat untuk

bereaksi, dan menciptakan reaksi-reaksi standar (dan naluri ) terhadap

situasi-situasi standar.

Rambu ditempatkan di sebelah kiri menurut arah lalu-lintas, dengan jarak

0,60 meter dan bagian tepi paling luar bahu jalan atau jalur lalu-lmtas kendaraan,

dan tidak merintangi lalu-lintas kendaran dan pejalan kaki. Dalam keadaan

tertentu dengan mempertimbangkan geografis, geometrik jalan. kondisi lalu-

lintas, jarak pandang, dan kecepatan rencana, rambu dapat ditempatkan di sebelah

kanan atau di atas daerah manfaat jalan. Rambu yang dipasang pada pemisah jalan

(median) ditempatkan dengan jarak 0,30 meter dan bagian tepi paling luar dan-

pern isah jalan.

Ketinggian penempatan rambu pada sisi jalan minimum 1,75 meter dan

maksimum 2,65 meter diukur dan permukaan jalan sampai dengan sisi daun

rambu bagian bawah, atau papan tambahan bagian bawah apabila rambu

d-lengkapi dengan papan tambahan. Ketinggian rambu di atas daerah manfaat

jalan adalah minimum 5,00 meter diukur dari permukaan jalan sampai dengan sisi
daun rambu bagian bawah.

Posisi rambu tidak boleh terhalangi oleh bangunan pepohonan, atau benda-

benda lain yang dapat berakibat mengurangi atau mengh.langkan am rambu

tersebut. Pemasangan daun rambu pada satu tiang maksimum 2 buah daun rambu.

catcuorr



utama dan kehilangan kehidupan/kematian dalam setahun, setelah penyakit

cardiac dan kanker.

Menurut Irzam & Sumarsono (1998), nilai indeks bahaya kecelakaan (AMI)

yang didapat untuk Kotamadya Yogyakarta, Kabupaten Kulon Progo dan Gunung

Kidul lebih besar satu. Hal ini menunjukan bahwa pada kabupaten-kabupaten

tersebut mempunyai masalah dalam kecelakaan, sedangkan Kabupaten Sleman

dan Kabupaten Bantul tidak menunjukkan adanya masalah kecelakaan yang

serius. Kotamadya Yogyakarta mempunyai potensi pengurangan kecelakaan

tertinggi dengan angka pengurangan 0,006294 kecelakaan. Kabupaten Kulon

Progo mempunyai nilai potensi pengurangan kecelakaan kedua dengan angka

pengurangan potensi 0,005768 kecelakaan. Kabupaten Gunung Kidul mempunyai

nilai potensi pengurangan kecelakaan ketiga dengan angka 0,003329 kecelakaan.

2.2 Kecelakaan

Menurut Dirjen liubdar DLLAJ (1997), kecelakaan dapat didefinisikan

sebagai suatu peristiwa yang jarang dan tidak tentu kapan terjadi dan bersifat

multi faktor yang selalu didahului oleh situasi dimana seorang atau lebih pemakai

jalan telah gagal mengatasi lingkungan mereka. Filosofi penelitian kecelakaan

menganggap kecelakaan sebagai suatu peristiwa yang acak, dari dua aspek yaitu

lokasi dan waktu.

Menurut Khisty & Lall (1990), kecelakaan lalu-lintas adalah kata yang

sering digunakan untuk menggambarkan kerusakan performance dari satu atau

lebih dari sebuah komponen perjalanan yang berakhir pada kematian, luka-luka

dan atau kerusakan benda. Pada umumnya lokasi kecelakaan di daerah perkotaan



Daun rambu harus dipasang pada tiang yang khusus disediakan untuk pemasangan

daun rambu.

b). Sinyal (Beacon)

Sinyal (beacon) adalah sinyal lalu-lintas standar bcrbentuk bundar yang

menyala 50 sampai 60 kali per menit. Sinyal untuk mengidentifikasi daerah

bahaya berwaina kuning dan dipasang untuk menarik perhatian pengemudi

terhadap adanya tikungan berbahaya, rintangan, menjelang persimpangan jalan,

sekolah, tempat industri/komersial, tempat penyeberangan jalan atau tempat-

tempat berbahaya lainnya.

Menurut Keputusan Menhub No. KM 62 Tahun 1993 disebutkan bahwa

lampu isyarat satu warna terdiri dari satu lampu yang menyala berkedip atau dua

lampu yang menyala bergantian. Lampu tersebut berwarna kuning dipasang pada

jalur lalu-lintas, mengisyaratkan pengemudi harus berhati-hati.

Alat pemberi isyarat lalu-lintas berbentuk bulat dengan garis tengah antara

20 cm samapai 30 cm dan mempunyai daya lampu antara 60 watt sampai 100 watt

serta ditempatkan di atas pemiukaan jalan, tinggi lampu bagian bawah sckurang-

kurangnya 5,50 meter dari pennukaan jalan

Berbagai telaah menunjukkan bahwa sinyal yang menyala merupakan alat

bantu yang cukup penting bagi rambu-rambu dalam inempengaruhi penlaku

pengemudi. Sebagai contoh, rambu yang menunjukkan adanya perkerasan licin

hanya sedikit mengurangi kecepatan jika tidak digunakan sinyal. Sinyal yang

menyala juga dapat mengurangi kecepatan di zona sekolahan yang terletak di

lokasi jalan untuk kecepatan tinggi.



39

c). Lampu penerangan jalan

Penerangan jalan dipasang untuk tujuan kenyamanan dan keamanan

pemakai jalan, penduduk daerah tersebut, dan juga untuk kepentingan kepolisian

Untuk lalu-lintas yang mempunyai kecepatan tinggi, persyaratan khusus harus

dibuat untuk memungkinkan pengemudi dapat melihat baik orang maupun objek

di dalam, atau di samping badan jalan yang mengharuskan permukaan jalan

menjadi sangat terang dan seragam tetapi tidak silau.

Karakteristik distribusi cahaya lampu dan kondisi latar belakang jalan

diperhitungkan pada saat menetapkan posisi, peruangan, dan ketinggian

pemasangan sumber cahaya di atas jalan. Untuk lintasan lalu-lintas, ketinggiannya

bervariasi antara 8 m sampai 12 m dan untuk jalan lainnya dibutuhkan antara 3 m

sampai 8 m. Bentuk yang paling ekonomis peruangan untuk jalan lurus biasanya

berupa selang-seling kin dan kanan kecuali untuk lebar jalan lebih dan 20 m

Jarak antara lampu satu dengan yang lain adalah 3-4,8 H, dengan 11 adalaii

ketinggian pemasangan lampu (dalam meter).

Tiang lampu harus ditempatkan dengan baik pada bundaran dan pada jalan-

jalan untuk kecepatan tinggi. Jarak bersih pandang minimum yang diizinkan

anfara tiang dan tepi jalan adalah 1,5 m, tetapi jarak ini dapat dikurangi sampai '<

m untuk menghindari rintangan tempat pejalan kaki.

3.4.2 Kendaraan

Faktor utama kendaraan yang langsung menimbulkan kecelakaan adalah

keterbatasan perancangan atau cacat yang ditimbulkan karena kurangnya

pemeliharaan, penyesuaian yang tidak baik dan rusaknya beberapa komponen



40

yang penting, misalnya rem, ban dan lampu kendaraan. Kerusakan kendaraan

yang paling utama menjadi penyebab terjadinya kecelakaan lalu-lintas adalah

kerusakan-kerusakan yang dapat timbul dalam jangka waktu yang relatif pendek.

Kondisi buruk dari kendaraan dapat menyebabkan terjadinya kecelakaan,

seperti hal-hal berikut ini.

1. Kondisi ban kendaraan

Kondisi ban kendaraan yang perlu diperhatikan misalnya meliputi pola dan

telapak ban serta tekanan angin. Ban yang sudah halus telapaknya akan lebih

mudah tergelincir pada waktu pengereman, sehingga dapat berujung pada

kecelakaan. Menurut Badan Pendidikan dan Latihan Perhubungan, Pusai

Pendidikan dan Latihan Pehubungan Darat, Balai Diklat Transjaya dalam

Himpunan Keputusan Menteri sebagai pelaksanaan UU No. 14 Tahun 1992

tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan pasal 12 disebutkan bahwa :

a. kedalaman alur ban luar kendaraan bermotor ditentukan serendah

rendahnya 1 mm, dan

b. ketentuan sebagaimana dimaksud dalam huruf (a) diukur dan telapak

ban paling tengah.

2. Kondisi rem kendaraan

Kondisi rem kendaraan yang tidak berfungsi dengan baik terutama pada truk

atau bus yang sarat muatan sewaktu akan berhenti atau mengurangi kecepatan

akan menyebabkan rem blong dan menjadi penyebab kecelakaan lalu-linias yang

fatal. Menurut Badan Pendidikan dan Latihan Perhubungan. Pusat Pendidikan dan



Latihan Pehubungan Darat, Balai Diklat Transjaya dalam Himpunan Keputusan

Menten sebagai pelaksanaan UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dari

Angkutan Jalan pasal 5 disebutkan bahwa efisiensi sistem rem utama untuk

kendaraan bermotor adalah sebagai berikut ini :

a. sistem rem utama mobil penumpang, serendah-rendahnya sebesar 60 %

pada gaya kendali rem sebesar < 500 Newton (50 kg) dengan langkah

gerakan pedal rem maksimum 100 mm dan pengereman sebanyak 12

kali, dan

b. sistem rem utama mobil barang dan bus, serendah-rendahnya sebesar 60

% pada gaya kendali rem sebesar < 700 Newton (70 kg) dengan langkah

gerakan pedal rem maksimum 150 mm dan pengereman sebanyak 1?

kali.

3. Lampu kendaraan

a. Mobil beroda empat atau lebih

1). Lampu Utama

Lampu utama adalah lampu yang sangat penting dalam kelengkapan suatu

kendaraan karena lampu inilah yang akan memberikan cahaya yang cukup untuk

memberikan informasi kepada mata demi keamanan berlalu-lmtas. Dalam UU No

14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan disebutkan bahwa :

a), lampu utama dekat adalah berjumlah dua, berwarna putih atau kuning

muda yang dipasang pada bagian muka kendaraan dan dapat menerangi

jalan pada malam hari dengan cuaca cerah sekurang-kuranguya 40 m ke

depan,



b), tepi terluar pennukaaan penyinaran lampu utama dekat sebagaimana

dimaksud di atas, dipasang pada ketinggian tidak melebihi 1250 mm dan

tidak boleh melebihi 400 mm dari sisi bagian terluar kendaraan,

c). lampu utama jauh harus berjumlah dua, berwarna putih atau kuning

muda yang dipasang pada bagian muka kendaraan dan dapat menerangi

jalan pada malam hari dengan cuaca cerah sekurang-kurangnya :

(1). 60 m untuk kendaraan bermotor yang dirancang dengan

keceepatan lebih besar dari 40 km/jam dan tidak lebih dari 100

km/jam, dan

(2). 100 m untuk kendaraan bermotor yang dirancang dengan

kecepatan lebih dari 100 km/jam.

d). tepi terluar pennukaaan penyinaran lampu utama jauh sebagaimana

dimaksud di atas, dipasang pada ketinggian tidak melebihi 1250 mm dan

tidak boleh lebih dekat ke sisi bagian terluar kendaraan dibandingkan

dengan tepi terluar permukaan penyinaran lampu utama dekat.

2). Lampu Belakang

Dalam UU No. 14 Tahun 1992 disyaratkan bahwa :

aii. lampu belakang harus berjumlah genap, berwarna merah dan dan

dipasang pada bagian belakang kendaraan,

b). lampu belakang dipasang pada ketinggian tidak melebihi 1250

mm dan harus dapat dilihat pada malam hari dengan cuaca cerah

sekurang-kurangnya pada jarak 300 m dan tidak menyilauakan

pemakai jalan lain, dan
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c). tepi terluar permukaan penyinaran lampu belakang harus tidak

melebihi 400 mm dari sisi bagian terluar kendaraan.

3). Lampu rem

Lampu rem dalam UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan

Angkutan Jalan disebutkan bahwa :

a), lampu rem harus berjumlah dua dan berwarna merah yang

mempunyai kekuatan cahaya lebih besar dan lampu belakang, dan

b). lampu rem dipasang pada ketinggian tidak melebihi 1250 mm di

kiri dan di kanan bagian belakang kendaraan.

4). Lampu sein/penunjuk arah.

Dalam UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan

di scbutkan bahwa :

a), lampu sein harus berjumlah genap dan mempunyai sinar kelap-

kelip berwarna kuning tua dan dapat dilihat pada waktu siang atau

malam hari oleh pemakai jalan lainnya, dan

b). lampu sem dipasang pada ketinggian tidak melebihi 1250 mm di

kiri dan di kanan bagian depan dan belakang kendaraan.

b. Roda dua

1). Lampu utama

a). Lampu utama dekat

Dalam UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan

dinyatakan bahwa :
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(1). lampu utama dekat adalah berjumlah dua. berwarna putih atau

kuning muda yang dipasang pada bagian muka kendaraan dan

dapat menerangi jalan pada malam hari dengan cuaca cerah

sekurang-kurangnya 40 in ke depan motor, dan

(2). jika sepeda motor dilengkapi dengan lebih dari satu lampu

utama dekat, maka lampu utama dekat harus dipasang secara

berdampingan sedekat mungkin.

b). Lampu utama jauh

Dalam UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lmtas dan Angkutan Jalan

di nyatakan bahwa :

(1). lampu utama jauh berjumlah paling banyak dua buah, berwarna

putih atau kuning muda dan dapat menerangi jalan secukupnv;;

pada malam hari dalam keadaan cuaca cerah sekurang-

kurangnya 100 m ke depan sepeda motor, dan

(2). jika sepeda motor dilengkapi dengan lebih dan satu lampu

utama jauh, maka lampu utama dekat harus dipasang secara

berdampingan sedekat mungkin.

2). Lampu belakang

Lampu belakang dalam UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan

Angkutan Jalan disebutkan bahyva lampu belakang adalah berjumlah satu.

berwarna cerah yang dapat dilihat pada waktu malam hari dengan cuaca cerah

pada jarak sekurang-kurangnya 300 m dan tidak menyilaukan pemakai kendaraan

lain.



3). Lampu rem

Lampu rem dalam UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lmtas dan Angkutan

Jalan disebutkan bahwa lampu rem adalah berwarna merah yang kekuatan

cahayanya lebih besar dari lampu belakang yang dipasang pada bagian belakang

sepeda motor.

4). Lampu sein/penunjuk arah.

Lampu sein/penunjuk arah dalam UU No. 14 tahun 1992 tentang Lalu-lintas

dan Angkutan Jalan disebutkan bahwa :

(1). lampu sein harus berjumlah genap dan mempunyai sinar kelap-kelip

berwarna kuning tua dan dapat dilihat pada waktu siang atau malam

hari oleh pemakai jalan lainnya,

(2). lampu sein dipasang sejajar di sisi kiri dan kanan bagian depan dan

belakang sepeda motor.

3.4.3 Pemakai Jalan (Manusia)

Hal-hal yang inempengaruhi tingkah laku pengemudi di jalan raya adalah

sebagai berikut.

1. Kepemilikan SIM.

Kepemilikan SIM bisa sangat berpengaruh terhadap kecelakaan lalu-lintas

Hal ini berkaitan dengan banyak hal, seperti hal-hal berikut ini.

a. Ketrampilan

Ketrampilan mengemudi dan pemahaman terhadap peraturan lalu-

lintas sangat penting bagi keamanan dan kenyamanan berlalu-lintas. Dalam
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UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lmtas dan Angkutan Jalan dinyatakan

bahwa :

1). pada pasal 217, untuk memperoleh surat izm mengemudi harus

memperhatikan hal-hal berikut ini :

a), dapat menulis dan membaca huruf latin,

b). memiliki pengetahuan yang cukup mengenai peraturan lalu-

lintas jalan dan teknik dasar kendaraan bennotor, dan

c). memenuhi ketentuan batas usia.

2). pada pasal 219

a), ujian untuk mendapatkan SIM meliputi pengetahuan teori dan

praktek ketrampilan mengemudi.

b). pengetahuan teori seperti yang disebutkan di atas meliputi .

(1). peraturan lalu-lintas,

(2). teknik dasar kendaraan bennotor, dan

(3). cara mengemudikan kendaraan yang baik di jalan,

c). praktek ketrampilan mengemudi seperti disebut di ata:;

meliputi :

(1). praktek ketrampilan mengemudikan kendaraan bermotor.

dan

(2). praktek berlalu-lintas di jalan.

b. Kedisiplinan berlalu-lintas

Hal ini sangat berkaitan dengan kepemilikan SIM. karena dengan

memiliki SIM seharusnya pengguna jalan dapat berlaku disiplm terhadap



peraturan lalu-lmtas yang ada. Karena tidak sedikit kecelakaan yang

disebabkan oleh pelanggaran terhadap peraturan lalu-lintas. Sebagaimana

vang tenera dalam UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lmtas dan

Angkutan Jalan, yaitu pada pasal 217 ayat 1 huruf c, dinyatakan bahwa

untuk memperoleh SIM harus memiliki pengetahuan yang cukup mengenai

peraturan lalu-lintas jalan dan teknik dasar kendaraan bermotor.

Dengan disiplin terhadap lalu-lintas sebenarnya seorang pengemudi

sudah dijamin keamanannya. Seperti yang dinyatakan dalam pasal 240 UU

No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan, dinyatakan

bahwa :

1). untuk menjamin keselamatan lalu-lintas dan angkutan jalan,

perusahaan angkutan umum wajib mematuhi ketentuan mengenai

waktu kerja dan waktu istirahat bagi pengemudi kedaraan

bermotor,

2). waktu kerja bagi pengemudi adalah 8 jam sehari, dan

3). pengemudi kendaraan umum setelah mengemudikan kendaraan

selama, empat jam berturut-turut, harus diberikan istirahat

sekurang-kurangnya '/i jam.

2. Kondisi pengemudi sementara

Beberapa penyebab yang dapat mengakibatakan kecelakaan sehubungan

dengan kondisi pengemudi adalah sebagai berikut ini.

a. Kelelahan dan perasaan mengantuk
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Kelelahan dan perasaan mengantuk akan mengurangi kemampuan

seorang pengemudi dalam mengendarai kendaraan secara aman. Diantara

hasil penelitian tentang masalah ini adalah sebagai berikut ini.

1). Penurunan stamina pengemudi terjadi dalam 2 jam pertama setelah

pengendaraan dimulai. Melakukan istirahat sejenak setelah

pengendaraan dimulai merupakan usaha penyegaran kembali yang

dapat menunda kelelahan.

2). Pegemudi yang sebelumnya kurang tidur selama beberapa saat,

ternyata mempunyai kemampuan mengemudi yang sangat rendah.

3). Eisiensi mengemudi akan berkurang oleh perjalanan vang terus

inenerus tanpa melakukan istirahat. Hal ini sering disebut sebagai

trip h/pno/is.

Dan hasil penelitian di atas dapat diambil kesimpulan, bahwa

pengetahuan pengemudi akan stamina perjalanan mutlak diperlukan. guna

menekan angka kecelakaan lalu-lintas akibat kondisi pengemudi.

b. Pemburukan akibat alkohol dan obat terlarang

Kecelakaan yang melibatkan alkohol umumnya jauh lebih serins

daripada kecelakaan lainnya. Efek alkohol adalah kompleks dan bervariasi

diantara tiap individu. Kebanyakan, kadar alkohol dalam darah kurang dan

0,05 memberikan ketenangan. Tapi di atas tingkat ini akan terjadi

ketidakmampuan untuk mengkoordinasikan visual scanning (penginderaan)

dan mengendalikan kendaraan (psycomotor abilities)



BAB IV

METODE PENELITIAN

4J Pengumpulan dan Pengolahan Data

Syarat utama dari data yang dikumpulkan adalah kebenaran dan ketepatan.

Data yang digunakan dalam penelitian dapat dibedakan menjadi data primer dan

data sekunder.

4.1.1 Data Sekunder Kecelakaan Lalu-lintas dan Jaringan Jalan.

Data sekunder merupakan data pendukung yang digunakan untuk

mendukung pembuktian permasalahan secara ilmiah. Sistematika data sekunder

dalam penelitian ini adalah sebagai berikut.

1. Sumber data, berasal dari :

a. POLRES Kabupaten Gunung Kidul, dan

b. Dinas Bina Marga D.I. Yogyakarta.

2. Target data, terdiri atas :

a. jumlah kecelakaan lalu-lintas periode 1997-2001 (5 tahun),

b. kumpulan forrmulirdata 3L perode 1997-2001 (5 tahun),

c. peta jaringan jalan, dan

d. data geometrik jalan pada DRK yangtelah teridentifikasi.
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3. Pengolahan dan penyajian data kecelakaan

Data dari instansi kepolisian umumnya sudah terstruktur dalam formulir 3L

Dari formulir tersebut kemudian disajikan dalam tabel untuk diniunculkai i

informasi jumlah kecelakaan dan lokasi kejadian selama 5 tahun. Sclanjutnya

hasil pengolahan data jumlah kecelakaan dan lokasi kecelakaan diplotkan dalam

peta jaringan jalan. Cara pembuatan peta daerah rawan kecelakaan adalah sebagai

berikut ini.

a. Dari data kepolisian (formulir 3L) untuk 5 tahun sebelumnya dapah

ditentukan lokasi-lokasi yang sering terjadi kecelakaan lalu-lintas. Tolok

ukur yang dapat digunakan untuk menentukan daerah rawan kecelakaan

adalah black spot dan black sites. Black spot adalah jumlah kejadian

rata-rata > 3 kejadian dan black site adalah jumlah kecelakaan per km >

2 kejadian, dan

b. Hasil dari identifikasi lokasi tersebut kemudian yang termasuk daerah

rawan kecelakaan diplotkan dalam peta jaringan jalan.

4.1.2 Perangkingan DRK Menggunakan Metode EAN

Setelah memperoleh beberapa tempat yang merupakan daerah rawan

kecelakaan, maka dilakukan perangkingan daerah yang akan dipriontaskan untuk

diperbaiki. Dalam penelitian ini digunakan metode EAN {Equivalent Accidents

Number), seperti yang telah digunakan oleh beberapa negara seperti Korea Selatan

din Tobago. EAN berarti pembcrian pembobotan berdasarkan tingkat keparahan

kecelakaan. Yaitu 12 untuk kecelakaan fatal. 3 (tiga) untuk kecelakaan iuka-Iuka,

dan 1 (satu) untuk kerusakan.



Sesudah menerapkan pembobotan ini maka akan didapatkan prioritas

tempat-tempat yang akan diteliti. Dalam penelitian ini daerah rawan kecelakaan

yang diambil adalah daerah rawan kecelakaan dengan tingkat keparahan tertinggi.

4.1.3 Rekonstruksi Kejadian Kecelakaan

Setelah mendapatkan daerah rawan kecelakaan yang akan dievaluasi. mak;:

langkah berikutnya adalah membuat diagram kecelakaan. Diagram kecelakaan in

dibuat berdasarkan data 3L dari daerah yang sudah teridentitlkasi sebagai daerah

rawan kecelakaan dengan tingkat keparahan tertinggi. Diagram kecelakaan dibuat

agar mendapatkan gambaran yang lebih mendetail mengenai bagaimana

kecelakaan itu terjadi.

4.1.4 Pembuatan Diagram Stik

Diagram stik bertujuan untuk penyclidikan dalam usaha menemukan suatu

pola dalam kecelakaan pada daerah rawan kecelakaan. Hal ini dilakukan untuk

melihat apakah terdapat kelompok kecelakaan yang memiliki faktor yang sama

Misalnya dalam 15 kecelakan pada suatu tempat tunggal, mungkin terdapat ',

kecelakaan yang sama. 7 kecelakaan ini dapat memperlihatkan bahwa terdapat

semacam keistemewaan dari tempat tersebut yang menuntun atau menyebabkan

pengemudi melakukan tindakan berhenti mendadak yang mengakibatkan

pengemudi di belakangnya menabrak kendaraan di depannya.
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Kesimpulan ini akan diperiksa kembah dengan melakukan kunjungan

lapangan untuk mendapatkan faktor-faktor yang akan mendukung keistimewaan

dari tempat tersebut.

4.1.5 Data Primer Untuk Lokasi Daerah Rawan Kecelakaan

Data primer adalah data utama yang didapat dari observasi atau pengamatan

di lapangan untuk kemudian dipergunakan sebagai faktor pokok dalam

memperoleh jawaban secara ilmiah terhadap permasalahan dalam penelitian.

Sistematika data primer dalam penelitian ini adalah sebagai berikut.

1. Lokasi pengumpulan data :

Daerah rawan kecelakaan yang mempunyai tingkat keparahan tertinggi.

2. Target data, terdiri atas :

a. jenis jalan,

b. nama jalan,

c. jumlah lajur,

d. kecepatan kendaraan rata-rata (spot speed),

e. kondisi perkerasan,

f. lebar dan jenis perkerasan jalan,

g. lebar dan jenis perkerasan bahujalan,

h. keberadaan kerb,

i. obyek disekitar jalan, meliputi:

1). tiang listrik,



2). tiang telepon.

3). lampu penerangan jalan.

4). pohon/tanaman,

5). papan reklame,

6). pagar, dan

7). bangunan.

j. drainasi,

k. rambu,

1. median,

m. marka,

n. trotoar,

o. jumlah kaki simpang.

p. jumlah mulut simpang.

q. lampu pengatur lalu-lintas, dan

r. jarak pandang henti.

3. Metodologi pengumpulan data

Dengan melakukan kmijungan ke daerah rawan kecelakaan yang akar

dievaluasi dan menginventansasi jalan sesuai dengan target data. Untul

memudahkan pelaksanaan digunakan suatu chek list seperti pada lampiran 1.
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4.1.6 Mencari Data Spot Speed

Salah satu data primer yang harus dican secara langsung di lapangan yaitu

data kecepatan kendaraan setempat {spot speed). Adapun langkah-langkah dalam

pemenksaan kecepatan kendaraan setempat adalah sebagai berikut:

1. tim surveyor terdiri dari 3 orang (pemberi aba-aba, pemegang stop

watch, pencatat waktu),

2. setelah didapat titik yang akan diteliti kemudian diukur jarak dari titik A

ke titik B, jarak yang diambil sejauh 50 m,

3. setelah didapat jarak A dan B sejauh 50 m kemudian menempatkan

orang pada titik A dan B, sesuai gambar 4.1,

4. untuk titik A (bagian hulu) ditempatkan 1 orang sebagai pemberi aba-

aba. Jika bagian depan kendaraan telah melewati titik A maka orang di

titik A memberi kode dan orang yang ada di titik B menyalakan stop

watch, bila bagian depan kendaraan telah melewati titik B slop watch

dimatikan kemudian waktu yang tertera dicatat, dan

4. setelah didapat waktu dan jarak kemudian dapat diketahui kecepatan

kendaraan bermotor pada daerah rawan kecelakaan (DRK) tersebut

dengan menggunakan persamaan (3.1) dan setelah itu dirata-rata untuk

semua data yang didapat.
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,A 50m B,

Gambar 4.1 Cara Pengambilan data spot speed

4.1.7 Mencari Data Jarak Pandang Henti

Langkah-langkah dalam melakukan pengukuran jarak pandang henti adalah

sebagai berikut:

1. pengukuran dilakukan oleh 2 surveyor. Surveyor pertama harus

mempunyai penglihatan (mata) yang normal dan bertugas mengamati

suatu halangan. Sedangkan surveyor kedua bertugas meletakkan

halangan sampai jarak maksimum yang dapat dilihat oleh surveyor

pertama,

2. tinggi mata pengamat adalah 105 cm dan tinggi halangan 15 cm yang

diukur dari atas pernukaan jalan, dan

3. setelah surveyor pertama tidak mampu lagi melihat halangan, kemudian

ia memberikan isyarat kepada surveyor kedua untuk meletakkan

halangan. Selanjutnya dilakukan pengukuran terhadap jarak antara

surveyor pertama dengan halangan, pengukuran dilakukan oleh surveyor

kedua. Gambar 4.2 memperjelas langkah-langkah di atas.
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pengamat

garis pandangan

105 cm

permukaan jalan arahmemanjang

halangan

Jarakmaksimum pengamat dengan halangan ( m)

Gambar4.2 CaraPengukuran Jarak Pandang Henti

4.2 Pembahasan Penyebab Kecelakaan

Pada tahap ini data-data yang akan dibahas adalah sebagai berikut:

1. faktor-faktor penyebab yang ikut berperan dalam kecelakaan yang

terjadi antara 1997-2001 pada daerah yang sudah diidentifikasi sebagai

daerah rawan kecelakaan yang akan dievaluasi,

2. kelompok kecelakaan yang memiliki pola-pola ataupun ciri-ciri yang

sama yang dapat menuntun untuk menemukan faktor-faktor yang sama

yangmengakibatkan terjadinya kecelakaan, dan

3. faktor-faktor dari analisis diagram stik yang diperkirakan membawa

pengaruh yang dapat membentuk suatu pola yang sejenis yang

mengakibatkan terjadinya kecelakaan.

Dari ketiga hal tersebut di atas, maka dapat disimpulkan suatu faktor utama

yang didukung oleh faktor-faktor penyumbang dan kondisi aktual yang didapat

dari pengamatan langsung di lapangan yang diperkirakan memberikan sumbangan

yang serius terhadap terjadinya kecelakaan lalu-lintas.
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4.3 Alternatif Penanganan Daerah Rawan Kecelakaan (PRK).

Dari pembahasan penyebab kecelakaan di atas maka dapat diberikan suatu

alternatif penanganan yang ditinjau dari ketersediaan prasarana jalan yang

mungkin dilakukan sesuai dengan faktor-faktor yang menjadikan daerah tersebut

adalah daerah rawan kecelakaan. Dengan memberikan alternatifdiharapkan dapat

mengurangi jumlah kecelakaan ataupun tingkat keparahan yang diakibatkan oleh

kecelakaan tersebut.

4.4 Bagan AHr Penelitian

Prosedur penelitian dalam tugas akhir ini sesuai dengan gambar 4.3.



M'lU.AI

PPNCiMMPIH.AN DAI'ANHKUNDHK

I
PHNYAJ1AN DATA DALAM TAB1-.I.

Jumlah kecelakaan dan lokasi keiadian selama 5 lahun

pknkntuan dai:rah kawan kpcit.akaan i.drka

• Black Spot = Jumlah kejadian kecelakaan rata-rala >
kejadian

•Black Sites = Jumlah kecelakaan per km > 2 keiadian

I
Plotting DRK Pada Peta Jaringan Jalan

Perangkingan DRK dengan metode EAN
12 untuk meninggal

3 untuk luka-luka

I untuk kerusakan

Dinmbil DRK dengan Tingkat Keparahan Terbesar

Rekonstruksi Kejadian Kecelakaan dengan Membuat Diagram Kecelakaan

PHNUUMPUl.AN DATA PRIMPR

Menginventansasi Data I.apangan dengan
menggunakan "cheek list"
Pengukuran spot speed dim Jh

J
PHMISAIIASANIIASII. PKNKI.IT1AN

KKSIMPUI.AN DAN SARAN

I
SHl.F.SAI

Gambar 4.3 Ba«an AHr Penelitian

5fc



BABV

HAS5L PENELITIAN DAN PEMBAHASAN

5.1 Jumlah Kejadian Kecelakaan Pada Tiap Ruas Jalan

Jumlah kejadian kecelakaan pada tiap ruas jalan di Gunung Kidul selama

jangka waktu 1997-2001 dapat dilihat pada tabel 5.1.

Tabel 5.1 Jumlah Kecelakaan Pada Tiap-tiap Ruas Jalan di Kabupaten Gunung Kidul

No. RUAS JALAN 1997 1998 1999 2000 2001 Total

1. Paliyan - Panggang - - - - 1

2. Karangmojo - Semin 2 - -
- 3

3. Jogjakarta - Wonosari 6 5 3 6 1 21

4. Sawahan - Semin - - -
- 1

5. Wediombo - Rongkop - - - -
1

6. Karangmojo - Wonosari 2 1 - -
5

7. Paliyan - Wonosari - - 1 1 3

8. Manyaran - Semin 1 - - - 2

9. Nglipar - Wonosari - - - 2

10. Baron - Paliyan - - - - 1

11. Wonosari - Baron - 1 3 - 7

12. Rongkop - Bedoyo - - - - 1

13. Sambipitu - Nglipar - - - 1 2

14. Palian - Playen - 1 - - 2

15. Ponjong - Sernanu - - -
- 1

16. Semanu - Candirejo - - - -
1

17. Grogol - Celepan - - -

1
> - 1

18. Rongkop - Pringamba - - - -
1

19. Wonosari - Palian - - - -
1

20. Wonosari - Tepus 1 - - -
2

21. Pulutan - Siraman - - - -
1

22. Ngawen - Karangmojo - - - -
1

23. Semin - Ngawen - - - -
1

24. Panggang - Goalangse - - - -
1

59
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Eanjutan

25. Semanu - Wonosari 1 - 4 -
1 6

26. Seamanu - Rongkop 1 - - -

2 3

27. Tepus - Pantaisundak 1 - - - -
1

28. Karangmojo - Ponjong 2
- - -

5

29. Nglipar - Ngawen 1 - - - -

30. Branang - Boleharjo 1 - - - -

31. Gading - Playen - 1 - - -

32. Wonosari - Paris - 1 - - -

33. Bintaran - Tepus - 1 - - -

34. Ponjong - Wonosari - 1 - - -

35. Panggang - Parangtritis - - 1 -

_ 1

36. Sumbergir i - - - 1 - -

37.

38.

Boleharjo - Siraman - - 1 - -

Rongkop - Wonosari - - 1 - -

39. Rongkop - Bata - - 1 - -

Sumber : POLRES Gunung Kidul (2002)

Dari data di atas dapat dilihat bahwa ruas jalan Yogyakarta - Wonosari

merupakan daerah dengan jumlah kecelakaan terbesar yaitu 21 kasus. Namun hal

mi tidak berarti bahwa pada ruas jalan tersebut terdapat DRK, baik itu yang

berupa black spot ataupun black site karena kecelakaan tersebar secara acak di

beberapa lokasi, sehingga diperlukan analisis yang lebih mendalam untuk mencari

lokasi DRK.

5.2 Daerah Rawan Kecelakaan di Gunung Kidul

Black spot dan black site adalah suatu identifikasi yang digunakan untuk

menyatakan bahwa suatu tempat merupakan daerah rawan kecelakaan. Black spot

ditentukan berdasarkan jumlah kecelakaan pada suatu lokasi selama 3-5 tahun,

dengan jumlah kejadian kecelakaan rata-rata lebih besar/sama dengan 3 kejadian.

Black spot berupa lokasi yang spesifik yang umumnya berkaitan dengan bentuk

khusus geometrik jalan seperti persimpangan, tikungan atau tanjakan. Sedangkan



black site ditentukan berdasarkan jumlah kecelakaan per kilometer panjang jalan

selama 3-5 tahun, dengan jumlah kecelakaan per kilometer lebih besar dari 2

kejadian. Black site berupa ruas jalan tertentu yang mempunyai frekuensi kejadian

kecelakaan tinggi.

5.2.1 Black Site

Hasil evaluasi data kecelakaan dari Kepolisian Resort Gunung Kidui

menunjukkan bahwa black site untuk Kabupaten Gunung Kidul terdapat pada ruas

jalan Wonosari-Semanu (3 km dari Wonosari / Desa Mijahan). Hal ini dapa':

dimungkinkkan karena ruas jalan ini lalu-lintasnya cukup ramai dan terletak padc

daerah industri, serta merupakan ruas jalan arten (jalan nasional) yang,

menghubungkan antara Kota Wonosari dengan Kabupaten Wonogiri. Denaii

lokasi DRK dapat dilihat pada lampiran 3.

5.2.2 Black Spot

Dari anaiisis yang telah dilakukan, tidak ditemukan daerah di Gunung Kidui

yang dapat dikategorikan sebagai black spot sesuai dengan kriteria black spot. Hal

ini disebabkan oleh kurang lengkapnya isian data pada formulir 3L. Pada laporan

3L banyak yang tidak menyebutkan key point yang berfungsi sebagai titik yang

dapat menunjukkan lokasi kecelakaan secara tepat. Dengan tidak diketahuinva

lokasi ini maka jenis penanganan juga tidak dapat diberikan.

Hasil evaluasi data dalam penentuan black spot dan black site disajikan

dalam tabel 5.2.
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Tabel 5.2 Hasil Evaluasi Data dalam Penentuan Black spot dan Black site

NO. LOKASI

.JUMLAH

KECELAKAAN .IliMLAH

KEJADIAN
MD L K

1.

2,

Jogjakarta-Wonosari,tikungan, 9 km
dari Wonosari

2 1 3

6

2

2

Jogjakarta - Wonosari,tikungan, jl.
Tentara Pelajar Kepek, Wonosari

9

3. Jogjakarta - Wonosari,tikungan, 29 km
dari Wonosari

5 2

4. Baron -Wonosari, tikungan, 13 km dari
Wonosari.

3 o -i

5. Nglipar - Wonosari, perempatan, 10 km
dari Nglipar.

2 i 1 2

6, Tepus - Wonosari, tikungan, jl. Mulo,
Ds. Mulo, Wonosari.

3 2 3 2 1

7. Jogjakarta - Wonosari, jalan lurus, jl.
Umum Siyono Logandeng, Playen.

2 5 6 4

8. Jogjakarta - Wonosari, jalan lurus, jl.
Umum Ledoksari Wonosari, Playen.

2 5 4 3

9.

~ la"

Jogjakarta - Wonosari, jalan lurus, jl.
Umum depan Pasar Siyono, Playen.

">
3 2

N

~"" 4

Wanasari - Baron, jalan lurus, jl. Umum
Wonosari - Tepus Ds. Mulo, Wonosari,

2 1
3

-<

T •

Wonosari - Semanu, jalan lurus, 3 km
dari Wonosari, Ds. Mijahan

4 4

12, Karangmojo - Ponjong, jalan lurus, jl.
Urr.um Ds. Kerjo, Genjahan, Ponjong,

3
'

•v

_>

Sumber: P;>lres Gunung Kidul (2002)

5.3 Plotting Dearah Rawan Kecelakaan

Setelah daerah rawan kecelakaan ditemukan maka dapat dilakukan plotting

daerah rawan kecelakaan pada peta jaringan jalan di Kabupaten Gunung Kidul.

Hasil plotting DRK disajikan pada lampiran 2.

5.4 Perangkingan DRK Dengan Metode EAN

Setelah memperoleh beberapa tempat yang merupakan daerah rawan

kecelakaan, maka dilakukan perangkingan daerah yang akan diprioritaskan untuk

diteliti yaitu dengan menggunakan metode LAN. LAN berarti pembcrian

pembobotan berdasarkan tingkat kegawatan kecelakaan, vaitu 12 unti.il.:
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kecelakaan fatal, tiga (3) untuk kecelakaan luka-luka, dan satu (1) untuk

kecelakaan rusak. Sesudah menerapkan pembobotan ini maka akan didapatkan

prioritas tempat-tempat yang akan diteliti. Hasil pembobotan ini dapat dilihat pad;

tabel 5.3.

Tabel 5.3 Rangking Akhir Daerah Rawan Kecelakaan di Gunung Kidul

JUMLAH JUMLAH

KECELAKAAN KECELAKAAN\ EAN

NO. LOKASI TOTAL PRIORITAS
MD L K MD L K

(X12) <X3) (X 1)

1. Jogjakarta - i
1

Wonosari. jalan

lurus. jl. Umum 2 5 | 6 24 15 6 45 , ~>

Sivono Logandcng.
l 1

Playen.
!

2. Jogjakarta-

Wonosari. jalan

lurus. jl. Umum 2 5 j 4 24 15 4 43 •;

Lcdoksari

Wonosari. Playen.

.••> Wonosari- Scmanu. j

jalan lunis. 3 km

dari Wonosari. Ds.
4 4

6
4X 12 6 66 j 1

Mijahan
__ _

!

4, Karangmojo-

Pon.Jong, jalan |

lurus. jl. Umum Ds. 1 36 •^ ;, 42 4

Kcrjo. Gcnjahan.

Ponjong.

Sumber: Polres Gunung Kidul (2002)

5.5 Data Umum Kecelakaan Di Ruas Jalan Wonosari-Semanu Km-3

!. Kepemilikan SIM

Kepemilikan SIM pclaku kecelakaan selama kurun waktu 1997-2001 pada

ruas jalan Wonosari-Semanu dapat dilihat pada tabel 5.4.



Tabel 5.4 Kepemilikan S1N4 Pelaku Kecelakaan Pada Jalan Wonosari-Semanu Km-3

TAHUN

KEPEMIUKANSIM
1997 I 1998 1999 2000

Ada

Tidak Ada 2 I

Sumber : Polres Gunung Kidul (2002)

2001

JUMLAH

KASUS
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Dari tabel 5.4 dapat diketahui bahwa pelaku kecelakaan terbesar memiliki

SIM. Kepemilikan SIM bisa sangat berpengaruh terhadap kecelakaan lalu-lintas

yang berkaitan dengan hal-hal sebagai berikut ini.

a. Ketrampilan

Ketrampilan mengemudi dan pemahaman terhadap peraturan lain-

lintas sangat penting bagi seorang pengendara kendaraan. Dalam UU No. U-

Tajiun 1992 tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan dinyatakan bahwa :

1). pada pasal 217, untuk memperoleh surat izin mengemudi harus :

a), dapat menulis dan membaca huruf latin,

b). memiliki pengetahuan yang cukup mengenai peraturan lalu-

lintas jalan dan teknik dasar kendaraan bermotor, dan

c). memenuhi ketentuan batas usia.

2). pada pasal 219 dinyatakan bahwa :

a), ujian untuk mendapatkan SIM meliputi pengetahuan icon dan

praktek ketrampilan mengemudi,

b). pengetahuan teori seperti yang disebut diatas meliputi :

(1). peraturan lalu-lintas.
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(2). teknik dasar kendaraan bermotor, dan

(3). cara mengemudikan kendaraan yang baik di jalan.

c). praktek ketrampilan mengemudi seperti disebut di atas

meliputi :

(1). praktek ketrampilan mengemudikan kendaraan bermotor.

dan

(2). praktek berlalu-lintas di jalan.

b. Kedisiplinan berlalu-lintas

Dengan memiliki SIM seharusnya pengguna jalan dapat berlaku

disiplin terhadap peraturan lalu-lintas yang berlaku. Karena tidak sedikn

kecelakaan yang disebabkan oleh pelanggaran terhadap peraturan lalu-lintas

Sebagaimana yang tertera dalam UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintaj

dan Angkutan Jalan, yaitu ada Pasal 217 Ayat 1huruf c, dinyatakan bahwf.

untuk memperoleh SIM harus memiliki pengetahuan yang cukup mengena

peraturan lalu-lintas jalan dan teknik dasar kendaraan bermotor.

Dengan disiplin terhadap lalu-lintas sebenarnya seorang pengemud

teiah dijamin keamanannya. Seperti yang dinyatakan dalam pasal 240 Ul

No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan bahwa :

1). untuk menjamin keselamatan lalu-lintas dan angkutan jalan.

perusahaan angkutan umum wajib mematuhi ketentuan mengenai

waktu kerja dan waktu istirahat bagi pengemudi kedaraan

bermotor,

2). waktu kerja bagi pengemudi adalah 8 jam sehan, dan
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3). pengemudi kendaraan umum setelah mengemudikan kendaraar

selama empat jam berturut-turut, harus diberikan istirahai

sekurang-kurangnya V2 jam.

Dengan fakta bahwa pelaku kecelakaan terbanyak adalah memilik

SIM dan kenyataan bahwa dengan kepemilikan itu tetap terjadi kecelakaan

maka dapat disimpulkan bahwa faktor kepemilikan SIM bukan merupakan

faktor penyebab kecelakaan di ruas jalan Wonosari - Semanu km-3.

2. Kondisi ban kendaraan

Kondisi ban kendaraan sebelum terjadi kecelakaan selama kurun waktu

1997-2001 pada ruas jalan Wonosari-Semanu km-3 dapat dilihat pada tabel 5.5.

Tabel 5.5 kondisi Ban Kendaraan Sebelum Kecelakaan Pada Ruas Jalan Wonosari

Semanu km-3

KONDISI BAN

TAHUN

JUMLAH

1997 1998 1999 2000 2001

Baik -
4 - 1 5

Gundul

-

-
-

-

"

Pecah - -

_

"

Terlepas -

'

1 1

Patah As - - - -

"

Lain-lain - - - -

L , _._

-

Sumber : Po/res Gunung Kidul (2002)

Kondisi ban kendaraan perlu diperhatikan. Misalnya meliputi pola. telapak

ban dan tekanan angin. Ban yang sudah halus telapaknya akan lebih mudah

tergelincir pada waktu pengereman, sehingga dapat berujung pada kecelakaan.

Menurut Badan Pendidikan dan Latihan Perhubunszan, Pusat Pendidikan dan
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Latihan Pehubungan Darat, Balai Diklat Transjaya dalam Himpunan Keputusan

Menteri sebagai pelaksanaan UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan

Angkutan Jalan Pasal 12 disebutkan bahwa :

a. kedalaman alur ban luar kendaraan bermotor ditentukan serendah-

rendahnya 1 mm, dan

b. ketentuan sebagaimana dimaksud dalam huruf (a) diukur dari telapak

ban paling tengah.

Berdasarkan kriteria ban menurut Badan Pendidikan dan Latihar

Perhubungan dalam Himpunan Keputusan Menteri sebagai pelaksanaan UU No

14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan Pasal 12 di atas makj;

dapat disimpulkan bahwa kondisi ban kendaraan sebelum terjadi kecelakaan

sudah memenuhi standar.

Karena kondisi ban pada saat terjadi kecelakaan di ruas jalan Wonosari-

Semanu sebagian besar dalam kondisi baik, yaitu dengan jumlah 5 kendaraan,

Sehingga dapat disimpulkan bahwa kondisi ban bukan merupakan faktor

penyebab kecelakaan di ruas jalan Wonosari-Semanu km-3.

3. Kerusakan lampu kendaraan

Kerusakan lampu kendaraan dalam kecelakaan selama kurun waktu 1997-

2001 pada ruas jalan Wonosari-Semanu km-3 dapat dilihat pada tabel 5.6.
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Tabel 5.6 Kerusakan Lampu Kendaraan Sebelum Kecelakaan Pada Ruas Jalan Wonosari-
Semanu km-3

KERUSAKAN LAMPU

KENDARAAN

Tidak Ada

Lampu Besar/Depan

Lampu Belakang

Beberapa

1997

TAHUN

JUMLAH

1998 1999 2000 2001

j

Sumber : Polres Gunung Kidul (2002)

a. Mobil beroda empat atau lebih

1). Lampu utama

Lampu utama adalah lampu yang sangat penting dalam kelengkapan suatu

kendaraan karena lampu milah yang akan memberikan cahaya yang cukup untuk

memberikan informasi kepada mata demi keamanan berlalu-lintas. Menurut UU

No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan disebutkan bahwa :

a), lampu utama dekat adalah berjumlah dua, berwarna putih atau kuning

muda yang dipasang pada bagian muka kendaraan dan dapat menerangi

jalan pada malam hari dengan cuaca cerah sekurang-kurangnya 40 m ke

depan,

b). tepi terluar pennukaaan penyinaran lampu utama dekat sebagaimana

dimaksud di atas, dipasang pada ketinggian tidak melebihi 1250 mm dan

tidak boleh melebihi 400 mm dari sisi bagian terluar kendaraan,

c). lampu utama jauh harus berjumlah dua, berwarna putih atau kuning

muda yang dipasang pada bagian muka kendaraan dan dapat menerangi

jalan pada malam hari dengan cuaca cerah sekurang-kurangnya :
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(1). 60 m untuk kendaraan bermotor yang dirancang dengan kecepatar

lebih besar dari 40 km/jam dan tidak lebih dan 100 km/jam, dan

(2). 100 m untuk kendaraan bermotor yang dirancang dengar

kecepatan lebih dari 100 km/jam.

d). tepi terluar pennukaaan penyinaran lampu utama jauh sebagaiman;

dimaksud di atas, dipasang pada ketinggian tidak melebihi 1250 mm dari

tidak boleh lebih dekat ke sisi bagian terluar kendaraan dibandingkan

dengan tepi terluar permukaan penyinaran lampu utama dekat.

2). Lampu belakang

Dalam UU No. 14 Tahun 1992 disyaratkan bahwa :

a), lampu belakang harus berjumlah genap, berwarna merah dan dan

dipasang pada bagian belakang kendaraan,

b). lampu belakang dipasang pada ketinggian tidak melebihi 1250 mm dan

harus dapat dilihat pada malam hari dengan cuaca cerah sekurang-

kurangnya pada jarak 300 m dan tidak menyilaukan pemakai jalan lain,

dan

c). tepi terluar permukaan penyinaran lampu belakang harus tidak boleh

melebihi 400 mm dari sisi bagian terluar kendaraan.

3). Lampu rem

Dalam UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan

disebutkan bahwa :

a), lampu rem harus berjumlah dua dan berwarna inerah yang mempunyai

kekuatan cahaya lebih besar dari lampu belakang, dan
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b). lampu rem dipasang pada ketinggian tidak melebihi 1250 mm di kiri dar

di kanan bagian belakang kendaraan.

4). Lampu sein/penunjuk arah.

Dalam UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan

disebutkan bahwa :

a), lampu sein harus berjumlah genap dan mempunyai sinar kelap-kelij)

berwarna kuning tua dan dapat dilihat pada waktu siang atau malam han

oleh pemakai jalan lainnya, dan

b). lampu sein dipasang pada ketinggian tidak melebihi 1250 mm di kin

dan di kanan bagian depan dan belakang kendaraan.

b. Roda dua

1). Lampu utama

a). Lampu utama dekat

Dalam UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan

dinyatakan bahwa :

(1). lampu utama dekat adalah berjumlah dua, berwarna putih atau

kuning muda yang dipasang pada bagian muka kendaraan dan

dapat menerangi jalan pada malam hari dengan cuaca cerah

sekurang-kurangnya 40 m ke depan motor, dan

(2). jika sepeda motor dilengkapi dengan lebih dari satu lampu

utama dekat, maka lampu utama dekat harus dipasang secara

berdampingan sedekat mungkin.



b). Lampu utama jauh

Dalam UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan

dinyatakan bahwa :

(1). lampu utama jauh berjumlah paling banyak dua buah, berwarnij

putih atau kuning muda dan dapat menerangi jalan secukupnya

pada malam hari dalam keadaan cuaca cerah sekurang-

kurangnya 100 m ke depan sepeda motor, dan

(2). jika sepeda motor dilengkapi dengan lebih dari satu lampu

utama jauh, maka lampu utama dekat harus dipasang secar;

berdampingan sedekat mungkin.

2). Lampu belakang

Dalam UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan

disebutkan bahwa lampu belakang adalah berjumlah satu, berwarna cerah yang

dapat dilihat pada waktu malam hari dengan cuaca cerah pada jarak sekurang-

kurangnya 300 m dan tidak menyilaukan pemakai kendaraan lain.

3). Lampu rem

Dalam UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan

disebutkan bahwa lampu rem adalah berwarna merah yang kekuatan cahayanya

lebih besar dari lampu belakang yang dipasang pada bagian belakang sepeda

motor.

4). Lampu sein/penunjuk arah.

Dalam UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan

disebutkan bahwa :
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a), lampu sein harus berjumlah genap dan mempunyai sinar kelap-kehp

berwarna kuning tua dan dapat dilihat pada waktu siang atau malam hari

oleh pemakai jalan lainnya, dan

b). lampu sein dipasang sejajar di sisi kiri dan kanan bagian depan dar

belakang sepeda motor.

Dari tabel 5.6 dapat dilihat bahwa dari 6 (enam) kendaraan yang terliba.

dalam kecelakaan tersebut 5 (lima) diantaranya keadaan lampu kendaraan dalam

kondisi baik dalam artian sesuai dengan spesifikasi yang ditentukan oleh UU No

14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan. Dan hanya 1 (satu) yang

mengalami kerusakan lampu kendaraan yaitu pada lampu utama. Dari sini dapai

disimpulkan bahwa lampu kendaraan dari semua kendaraan yang terlibat adalah

bukan merupakan faktor penyebab kecelakaan di ruas jalan Wonosari-Semanu.

4. Penyebab Kecelakaan

Penyebab kecelakaan selama kurun waktu 1997-2001 pada ruas jalan

Wonosari-Semanu km-3 dapat dilihat pada tabel 5.7.

Tabel 5.7 Penyebab Kecelakaan Pada Ruas Jalan Wonosari-Semanu km-3

PENYEBAB

KFCELAKAAN

TAHUN

! 2001
i 1

JUMLAH

1997 1998 1999 2000

Kecepatan Tinggi - - - - 1 " j
i i

Dahului Tidak Aman - - - - ! - : j

Tdk. Beri Prioritas - - - i -

Kurang Antisipasi - - 1 1
i

1 : 2

Kurang Konsentrasi -
2

-

2

Langgar Lampu Lalu-lintas - - -

I j
-



Tanjit tan

Garis-Rambu/Marka - -

_ _ ^

Tidak Beri Tanda - - -

Tidak Patuhi Petugas - - -

Tidak Jaga Jarak - -

Terialu Lambat - -

i...ain-lain - - -

Sumber : Polres Gunung Kidul (2002)

73

Dengan patuh dan paham tehadap peraturan lalu-lintas dapat mengurangi

kemungkinan terpenuhinya salah satu ataupun beberapa penyebab kecelakaan

yang berkaitan dengan kondisi badan seperti di bawah ini.

a. kondisi pengemudi sementara

Beberapa penyebab yang dapat mengakibatkan kecelakaan

sehubungan dengan kondisi pengemudi adalah sebagai berikut :

1). kelelahan dan perasaan mengantuk

Kelelahan dan perasaan mengantuk akan mengurangi kemampuan

seseorang pengemudi dalam mengendarai kendaraan secara aman. Di

antara hasil penelitian tentang masalah ini adalah sebagai berikut.

(a). Penurunan stamina pengemudi terjadi dalam 2 jam pertama

setelah pengendaraan dimulai. Melakukan istirahat sejenak

setelah pengendaraan dimulai merupakan usaha penyegaran

kembali yang dapat menunda kelelahan.

(b). Pengemudi yang sebelumnya kurang tidur selama beberapa

saat, ternyata mempunyai kemampuan mengemudi yang

sangat rendah.
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(c). Efisiensi mengemudi akan berkurang oleh perjalanan yang

terus menerus tanpa melakukan istirahat. Hal ini sering

disebut sebagai trip hipnotis.

Dari hasil penelitian di atas dapat diambil kesimpulan, bahwa

pengetahuan pengemudi akan stamina perjalanan mutlak diperlukan,

guna menekan angka kecelakaan lalu-lintas akibat kondisi pengemudi

2). pemburukan akibat alkohol dan obat terlarang

Kecelakaan yang melibatkan alkohol umumnya jauh lebih serius

daripada kecelakaan lainnya. Efek alkohol adalah kompleks dan

bervariasi diantara tiap individu. Kebanyakan, kadar alkohol dalam

darah kurang dari 0,05 memberikan ketenangan. Di atas tingkat ini

akan terjadi ketidakmampuan untuk mengkooidinasikan visua'

scanning (penginderaan) dan mengendalikan kendaraan (psycomotor

abilities)

Dari fakta bahwa kurang antisipasi dan kurang konscntrasi

pengemudi menjadi penyebab kecelakaan maka dapat disimpulkan

bahwa kondisi badan tidak memenuhi hal-hal yang disyaratkan dalam

UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan.

5. Kerusakan lainnya

Kerusakan lainnya yang menjadi penyebab kecelakaan selama kurun waktu

1997-2001 pada ruas jalan Wonosari-Semanu km-3 dapat dilihat pada tabel 5.8.



Tabel 5.8 Kerusakan Lainnya
Wonosari-Semanu km-3.

yang Menyebabkan Kecelakaan Pada Ruas .lalar

KERUSAKAN LAINNYA

PADA KENDARAAN

TAHUN

JUMLVH

1997 1998 1999 2000 2001

Tidak Ada - -
5

-
1 6

Rem - - - -
1 1

Kemudi / stir - - - - - -

Suspensi - - - - - -

Lain-lain - - - - - -

Sumber : Polres Gunung Kidul (2002)

Dari tabel 5.8 dapat dilihat bahwa kerusakan pada rem merupakan salah satu

yang ikut mendukung terjadinya kecelakaan. maka diperlukan inisiatif dan

pengemudi untuk mengecek kendaraan sebelum dipergunakan.

Menurut Badan Pendidikan dan Latihan Perhubungan, Pusat Pendidikan dan

Latihan Pehubungan Darat, Balai Diktat Transjaya dalam Himpunan Keputusan

Menteri Sebagai Pelaksanaan UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalu-lintas dan

Angkutan Jalan pasal 5 disebutkan bahwa efisisensi sistem rem utama untuk

kendaraan bermotor adalah sebagai berikut ini :

a. sistem rem utama mobil penumpang, serendah-rendahnya sebesar 60 °>

pada gaya kendali rem sebesar < 500 Newton (50 kg) dengan langkah

gerakan pedal rem maksimum 100 mm dan pengereman sebanyak 12

kali, dan

b. sistem rem utama mobil barang dan bus, serendah-rendahnya sebesar 60

% pada gaya kendali rem sebesar < 700 Newton (70 kg) dengan langkah
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gerakan pedal rem maksimum 150 mm dan pengereman sebanyak 12

kali.

5.6 Rekonstruksi Kejadian Kecelakaan

Rekonstruksi kejadian kecelakaan dilakukan dengan cara membuat diagram

kecelakaan berdasarkan data yang terdapat pada data 3L. Setelah dibuat diagrair

keceiakaan diharapkan akan didapat gambaran yang lebih jelas mengena

bagaimana kecelakaan itu terjadi.

Dari hasil analisis data didapatkan bahwa selama periode 1997-2001 pada

DRK yang sudah teridentifikasi telah terjadi 4 kali kecelakaan. Dengan tipe 3

tabrak depan-belakang dan 1 tabrak orang. Rekonstruksi keempat kejadian

kecelakaan tersebut dapat dilihat pada gambar 5.1 dan gambar 5.2.



SEMANU

WONOSARI

1 -1;A
••] :i

•l'

Jl! 1

1

1 I'; B

| "ill it
' C

^ J*

Keierangan :

~:! • • ' = motor

m = truk

A = posisi motor sebelum terjadi tabrakan
B = posisi motor setelah terjadi tabrakan
C = posisi truk sebelum dan sesudah terjadi tabrakan

Gambar 5.1 Sketsa Kejadian Kecelakaan Tipe Tabrak Depan Belakang
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WONOSARI

SEMANU

Keterangan :

orang = truk

A= posisi motor sebelum terjadi tabrakan
B= posisi orang sebelum terjadi tabrakan
C = posisi orang setelah terjadi tabrakan
D = posisi motor setelah terjadi tabrakan

Gambar 5.2 Sketsa Kejadian Kecelakaan Tipe Tabrak Orang
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5.7 Analisis Kecelakaan dengan Diagram Stik

Pembuatan diagram stik mi bcrtujuan untuk penyelidikan dalam usaha

menemukan suatu pola dalam kecelakaan-kecelakaan tersebut. Ini dilakukan

untuk melihat apakah terdapat kelompok kecelakaan apapun yang memiliki faktor

yang sama. Diagram stik pada daerah rawan kecelakaan di Kabupaten Gunung

Kidul dapat dilihat pada Tabel 5.9.

Tabel 5.9 Diagram stik
NO. 1. 2. j. 4.

TAHUN 1999 1999 1999 20001

BULAN 4 4 4 6

TANGGAL 6 14 21 6

HARI 2 j> J) j>

JAM (WIB) 21.00 18.15 19.10 MT4.43

JML. KEND. Yg TERLIBAT 1 2 2 2

TINGKAT KEGAWATAN L MD MD MD

><
- - -

.

»
-

» » »

)( - - -

>(a). - - -

>& >& - - -

>V

PEJALAN KAKI

I ERBAL1K

JALAN BASAH

Siimbc"-: Olahan Penu/is (2002)

Koterancan :

>< = tabrak depan-depan >V = tabrak sudut tegak lurus

» = tabrak depan belakang >@ = menabrak obyek di luar jalan
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)( = tabrak samping-samping >& = tabrak orang

Dari diagram stik di atas didapatkan bahwa selama periode 1997-2001

terdapat 4 kali kecelakaan lalu-lintas yang digolongkan ke dalam beberapa tipe

kecelakaan berikut ini.

1. Tabrak depan belakang

Dari diagram tabrakan (gambar 5.1), dapat dilihat bahwa kejadian

kecelakaan ini melibatkan 2 buah kendaraan, yang satu dalam kondisi sedang

parkir (kendaraan truck) dan kendaraan lainnya sedang berjalan. Dari tipe

kecelakaan depan-belakang ini dapat diperoleh beberapa hal sebagai berikut ini :

a. keberadaaan kendaraan yang parkir di tepi jalan mengakibatkan

terjadinya kecelakaan dan mengindikasikan bahwa kendaraaan tersebut

parkir terialu menengah (berada pada badan jalan). Hal ini mungkin

disebabkan oleh lebar bahu jalan yang kurang lebar ataupun kondisi

bahu jalan sempit karena terhalang oleh keberadaan pohon ataupun

benda lain sehingga mengakibatkan pengemudi kendaraan tidak bisa

parkir di bahu jalan,

b. ketiga tipe tabrakan yang membentuk kelompok tabrak depan-belakang

dapat mengindikasikan bahwa kemungkinan besar kendaraan yang

kedua berjalan dengan kecepatan terialu tinggi,

c. dari 4 kejadian kecelakaan, 3 diantaranya terjadi pada malam hari. Hal

ini dapat mengindikasikan bahwa kemungkinan besar terjadi gangguan

terhadap jarak pandang yang diakibatkan tidak tersediannya lampu



penerangan jalan ataupun lampu kendaraan yang tidak berfungsi dengan

baik, dan

d. dari data 3L didapatkan bahwa keempat kejadian kecelakaan, 2

diantaranya adalah disebabkan oleh kurang antisipasi dan 2 lainnya

disebabkan oleh kurangnya konsentrasi. Hal ini mengindikasikan bahwa

faktor manusia merupakan salah satu penyebab terjadinya kecelakaan di

ruas jalan Wonosari-Semanu km-3.

2. Tabrak orang

Kejadian kecelakaan tipe ini hanya terjadi satu kali dan tidak membentuk

suatu kelompok keceiakaan maka tidak dilakukan pembahasan lebih mendalam.

5.8 Analisis Data Primer

Data primer diperoleh dengan cara melakukan kunjungan langsung ke

lapangan, yaitu pada lokasi yang sudah teridentifikasi sebagai DRK. Hasil dan

kunjungan lapangan disajikan dalam tabel 5.10.
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C1RI-CIRI ASPEK KEBERADAAN /KONDISI

RUAS JALAN Nama Jalan

Kecepatan kend. Rata-rata
Jalan kendaraan

Jumlah Lajur
Jenis perkerasan

Ruas jalan Wonosari-Semanu Km.3
V = 62,88 km/jam
Lebar = 5,67 m
2 buah

Aspal

Kondisi perkerasan Rata

Kasar

Tidak berlubang
Tidak berpotensi terjadi genangan air

Bahu jalan Lebar = 1,74 m
Tidak diperkcras

Kerb Tidak ada

Obyek di sckitar jalan :
Tiang listrik
Tiang telcpon
Lampu penerang jalan
Pohon/tanaman

Reklame

Pagar
Bangunan

Ada

Ada

Tidak ada
Ada dan tidak mengganggu
Tidak ada

Tidak ada

Ada

Industri

Drainasi Ada

Tanah

Lebar =1.52 m

Rambu Tidak ada

Median Tidak ada

Marka Garis tunggal
Putus-putus
Burani

Trotoar Tidak ada

Lampu pengatur lalu-lintas Tidak ada

Jarak pandang henti 98,38 m

Sumber : Olahan Penults (2002)

Dari hasil data observasi lapangan di atas, dapat dianalisis beberapa hal

sebagai berikut.
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1. Lebar bahu jalan.

Berdasarkan data sekunder dari Dinas Bina Marga didapatkan bahwa ruas

jalan Wonosari-Semanu km-3 merupakan jalan nasional dengan beban gandar 10

ton dan LHR 4629 smp. Dengan mengacu pada tabel 3.2 dan tabel 3.3, ruas jalan

dengan beban gandar 10 ton termasuk kelas jalan II dan berfungsi sebagai jalan

arteri. Kelas jalan II mensyaratkan lebar bahu jalan minimum 1,50 m. Sedangkan

dari hasil kunjungan lapangan didapatkan bahwa bahu jalan sebesar 1,74 m. Hal

ini menunjukkan bahwa lebar bahu jalan pada ruas jalan ini sudah memenuhi

standar perencanaan. Dengan fakta ini, maka hal-hal yang mengindikasikan

bahwa lebar bahu jalan yang kurang lebar bukan menjadi penyebab kecelakaan

pada ruas jalan ini.

2. Kecepatan

Kecepatan rencana dinyatakan sebagai kecepatan yang memungkinkan

seorang pengemudi dapat mengemudi dengan aman dan nyaman dalam kondisi

cuaca cerah, lalu-lintas lenggang dan tanpa pengaruh lainnya yang serius. Dengan

perkataan lain perencanaan geometrik standar mempunyai batas keamanan. Oleh

karena itu, kecepatan rencana dapat dilampaui pada saat mengemudi jika

alinyemen sebagai tambahan kondisi tersebut di atas baik kondisinya.

Dari tabel 2.4 untuk jalan arteri disyaratkan kecepatan rencana (VR) sebesar

70-120 km/jam dengan bentuk medan datar, sedangkan dari hasil pengukuran

dilapangan didapatkan bahwa spot speed pada ruas jalan tersebut adalah sebesar

62,88 km/jam. Dengan fakta ini maka dapat disimpulkan bahwa spot speed pada

ruas jalan Wonosari-Semanu km-3 tidak melebihi kecepatan rencana jalan
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tersebut. Sehingga indikasi yang menyatakan bahwa kecepatan menjadi salah satu

penyebab terjadinya kecelakaan di ruas jalan ini adalah tidak benar.

3. Jarak pandang henti (Jh)

Ruas jalan Wonosari-Semanu km-3 disyaratkan dengan menggunakan

kecepatan rencana (VR) 70 km/jam maka dengan menggunakan rumus 3.1 di

dapatjarak pandang henti sebagai berikut.

2

Jh =

b,6 J
T +

I 3,6 J
2gf

r 70^

r 70 ^
2.5 +

3,6
v.

2.9,8.0,40

= 96,84 m

Sedangkan hasil dari survei lapangan didapatkan bahwa jarak pandang henti

adalah sebesar 98,38 m. Jadi dapat disimpulkan bahwa jarak pandang henti di

lapangan lebih besar dari jarak pandang henti teoritis sehingga jarak pandang

bukan merupakan salah satu faktor penyebab kecelakaan di ruas jalan Wonosari-

Semanu km-3.

4. Fasilitas jalan

a. Rambu

Dari hasil observasi dilapangan didapatkan bahwa pada ruas jalan Wonosari

- Semanu km-3 tidak terdapat rambu-rambu jalan, baik itu rambu peringatan,
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rambu perintah, rambu larangan, ataupun rambu petunjuk. Dengan kenyataan

bahwa ruas jalan tersebut merupakan daerah yang sering terjadi kecelakaan dan

banyak kendaraan yang parkir (bongkar muat) di badan jalan karena kawasan

tersebut merupakan kawasan industri. Dan menurut Keputusan Menhub No. 61

Tahun 1993 dinyatakan bahwa rambu peringatan digunakan untuk menyatakan

peringatan bahaya atau tempat berbahaya pada jalan di depan pemakai jalan.

Rambu peringatan ditempatkan sekurang-kurangnya pada jarak 50 m atau pada

jarak tertentu sebelum tempat bahaya dengan memperhatikan kondisi lalu-lintas,

cuaca, dan keadaan jalan yang disebabkan oleh faktor geografis, geometris,

permukaan jalan, dan kecepatan rencana, maka seharusnya di tempat tersebut ada

rambu peringatan.

b. Lampu jalan

Dari hasil kunjungan lapangan tidak ditemui adanya lampu jalan. Dan

menurut Hobbs (1995) dinyatakan bahwa :

1). penerangan jalan dipasang untuk tujuan kenyamanan dan keamanan

pemakai jalan, penduduk daerah tersebut, dan juga untuk kepentingan

kepolisian,

2). untuk limasan lalu-lintas, ketinggiannya bervariasi antara 8 m sampai 12

m dan untuk jalan lainnya dibutuhkan antara 3 m sampai 8 m. Jarak

antara lampu satu dengan yang lain adalah 3-4,8 H, dengan H adalah

ketinggian pemasangan lampu (dalam meter).
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3). bentuk yang paling ekonomis peruangan untuk jalan lurus biasanya

berupa selang-seling kiri dan kanan kecuali untuk lebar jalan lebih dan

20 m, dan

4). tiang lampu harus ditempatkan dengan baik pada bundaran dan pada

jalan-jalan untuk kecepatan tinggi. Jarak bersih pandang minimum yang

diizinkan antara tiang dan tepi jalan adalah 1,5 m, tetapi jarak ini dapai

dikurangi sampai 1m untuk menghindari rintangan tempat pejalan kak

dan pada saat terdapatbatas kecepatan sampai 0,5.

maka seharusnya pada daerah tersebut dilengkapi dengan lampu penerangan jalan,

5.9 Alternatif Penanganan Daerah Rawan Kecelakaan di Gunung Kidul

Dari hasil analisis di atas maka diperlukan suatu penanganan yang sesuai

sehingga nantinya tidak membutuhkan dana yang relatif besar untuk perbaikan

ruas jalan Wonosari - Semanu km-3. Alternatif penanganan yang ditinjau dan

prasarana jalan adalah sebagai berikut.

1. Memberikan rambu peringatan hati-hati dengan ketentuan. yaitu jarak

penempatan rambu minimum 80 meter dari kawasan industri, jarak

rambu dari bagian tepi paling luar jalur lalu-lintas 0,60 meter dengan

ketinggian antara 1,75 hingga 2,65 meter yang diukur dari pennukaaan

jalan sampai dengan sisi daun rambu bagian bawah. Bentuk rambu

peringatan sesuai dengan lampiran 9.

2. Memberikan rambu peringatan yang menginfonnasikan bahwa

pengemudi sedang memasuki daerah rawan kecelakaan. Bentuk rambu

peringatan ini sesuai dengan lampiran 10.
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3. Memberikan sinyal lalu-lintas (beacon) berbentuk bundar yang dapat

menyala 50 sampai 60 kali per menit, sehingga dapat memandu pemakai

jalan untuk lebih siap menghadapi situasi pada jalan tersebut.

4. Memberikan lampu penerangan jalan sehingga diharapkan pengemudi

mempunyai pandangan yang cukup luas atau dapat mengidentifikasi

kendaraan, pejalan kaki, pepohonan dan bangunan yang seolah - olah

tersembunyi pada malam hari.

5. Memperjelas markajalan yang sudah buram.



BAB VI

KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

1. Daerah rawan kecelakaan di Gunung Kidul selama periode 1997-2001 terietak

di ruas jalan Wonosari - Semanu Desa Mijahan (3 km dari Wonosari). Ruas

jalan ini berupa jalan lurus dan datar. Jumlah kecelakaan pada ruas jalan

tersebut adalah 4 kecelakaan dengan korban 4 orang meninggal dunia, 4 orang

luka-luka, dan 6 kerusakan kendaraan.

2. Penyebab kecelakaan di ruas jalan Wonosari-Semanu km-3 adalah faktor

manusia dan faktor jalan yaitu tidak tersediannya lampu jalan.

3. Kondisi geometrik jalan sudah sesuai dengan standar perencanaan.

4. Prasarana jalan yang dibutuhkan pada ruas jalan Wonosari - Semanu km-3

adalah sebagai berikut:

a. memberikan 1 pasang rambu peringatan hati-hati,

b. memberikan 1 pasang rambu peringatan memasuki daerah rawan

kecelakaan,

c. memberikan 1 pasang sinyal lalu-lintas (beacon) padadaerah industri,

d. memberikan lampu peneranganjalan di sekitar daerah industri, dan
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e. memperbaharui marka jalan yang sudah buram.

6.2 Saran

1. Bagi kepolisian diharapkan dalam melakukan pencatatan terhadap kejadian

kecelakaan lebih teliti dan lengkap, artinya dalam melakukan pencatatan

sebaiknya menunjukkan pada kilometer yang sesuai dengan kejadian misalnya

kilometer 3,5 dan jangan disebutpadakilometer 3 saja.

2. Perlu adanya penanaman kesadaran berlalu-lintas sejak usia sekolah dan

pengadaan kampanye sadar berlalu-lintas kepada masyarakat, baik melalui

media cetak/elektronik ataupun melalui pertemuan-pertemuan guna

meningkatkan rasa disiplin berlalu-lintas.

3. Perlu perhatian yang lebih serius terhadap usaha-usaha menurunkan tingkat

kecelakaan.
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CIRI-CIRI

RUAS

JALAN/SIMP ANG

LAMPIRAK1

Checklist Untuk Survey Tempat Secara Sistematis

ASPEK

Statsiun

Nama Jalan
Kecepatan kend. rata-Tat.a
Jalan kendaraan

Jumlah Lajur
Jenis perkerasan
Kondisi perkerasan

Balm jalan

Kerb

Obyek di sekitar jalan :
Tiang listrik
Tiang telepon
Lampu penerangjalan
Pohon/tanaman

Reklame

Pagar/jalan

Bangunan

Drainasi

Rambu

Median

Marka

Trotoar

Kelandaian jalan

Radius Tikungan
Superelevasi
Jumlah kaki simpang
Lebar mulut simpang

Lampupengaturlalu-lintas
Jarak pandang

KEBERADAAN /KONDISI
STA +

V= km/jam
Lebar = m

buah
Aspal, semen, kerikil, tanah.
Rata/bergelombang
Licin/kasar

Berlubang/tidak
Berpotensi terjadi genangan air/tidak
Lebar = m

diperkeras/Tidak
Ada/tidak

Lebar = m Tinggi =

Ada/tidak

Ada/tidak

Ada/tidak Nyala/tidak
Mengganggu pandangan/tidak
Ada/tidak

Ada/tidak

Tinggi = m
Ada /Tidak
Permukiman/komersial/industri
Ada/tidak

Diperkeras/tanah
Lebar= m

Ada/tidak

Perintah/Larangan
Baik/buram

Ada/tidak

Lebar= m

Putus/penuh
Garis tunggal/garis ganda
Baik/buram

Ada/ Tidak

Lebar = in

%

Dalar/bukit/gunung
R= m

buah

Sl=

S2=

S3=

S4=

Ada/tidak

m

m

,m

,m

CATATAN
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I AMPIRAN 4

TABEL PENGUKURAN SPOT SPEED
Lokasi : jl. Wonosari-Semanu km-3 Cuaca : Cerah
Jarak (S) :50 m Surveyor :Didik, Bayu, Johan, lbnu
Hari/Tanggal : Jum'at/16 Agustus2002 ...

WONOSARI-SEMANU

JAM 10.00 WIB

SEMANU-WONOSARI

JAM 10.20 WIB

NO.

WAKTU (t)
detik

KECEPATAN (V)
KM/JAM NO. WAKTU (t) detik

KECEPATAN (V)
KM/JAM i

1 2,69 66,9145 1 2,19 82,19178

9 2,79 64,51613 2 2,44 73,77049

3

4

4,12 43,68932 ! 3 2,66 67,66917

4 45 4 2,63 68,44106

5 3,66 49,18033 5 2,37 75,94937

6 2,41 74,6888 6 2,88 62,5

-7 3,47 51,8732 7 2,72 66,17647

8 3,5 51,42857 8 2,62 68,70229

9 2,57 70,03891 9 3,13 57,50799

10 2,88 62,5 10 2,44 73,77049

11 3,35 53,73134 11 2,81 64,05694

i 12 3,06 58,82353 12 2,69 66,9145

13 2,43 74,07407 13 2,57 70,03891

14 2,78 64,7482 14 2,94 61,22449

IS 2,94 | 61,22449 15 3 60

1 lb 3,16 56,96203 16 2,34 76,92308

1 17 3,07 I 58,63192 17 3,44 52,32558

18 2,43 | 74,07407 18 3,07 58,63192

19 2,65 67,92453 19 2,03 88,66995

20 2,91 61,85567 20 3,69 48,78049

21 2,5 72 21 3,75 48

22 2,9 62,06897 22 2,94 61,22449

23 2,94 61,22449 23 2,79 64,51613

24 2,53 71,14625 24 2,34 76,92308

25 2,4 75 25 2,66 67,66917

26 2,22 81,08108 26 3,41 52,78592

27 2,66 67,66917 27 2,59 69,49807

28 2,69 66,9145 28 3 60

29 2,56 70,3125 29 4,69 38,37953

30 3,06 58,82353 30 2,31 77,92208

RATA-RATA 63,27067 RATA-RATA 65,37211

Sumber : Olahan Penults (2002)



TABEL PENGUKURAN SPOT SPEED
Lokasi :jl. Wonosari-Semanu km-3 Cuaca : Cerah
Jarak (S) 50 m Surveyor : Didik, Bayu, Johan, Ibnu
Hari/Tanaual : Jum'at/16 Agustus 2002 _

WONOSARI-SEMAN U

JAM 13.00 WIB

SEMANU-WONOSAR1

JAM 13.20 WIB

NO.

WAKTU (t)
detik

KECEPATAN (V)
KM/JAM NO. WAKTU (t) detik

KECEPATAN (V)
KM/JAM

1 3,6 50 1 3,18 56,60377

? 2,85 63,15789 i 3,69 48,78049

3 4,31 41,76334 3 2,53 71,14625

4 4,44 40,54054 4 2,75 65,45455

5 3,5 51,42857 5 2,19 82,19178

6 3,47 51,8732 6 2,94 61,22449

7 2,59 69,49807 7 3 60

8 4,06 44,33498 8 2,63 68,44106

9 3,81 47,24409 9 3,06 58,82353

10 3,06 58,82353 10 3,44 52,32558

1 1 2,54 70,86614 11 3,28 54,87805

12 2,48 72,58065 12 2,87 62,71777

13 3,03 59,40594 13 3,44 52,32558

14 3,03 59,40594 14 2,97 60,60606

15 2,34 76,92308 15 2,4 75

16 3,13 57,50799 16 2,63 68,44106

17 3,34 53,89222 17 3 60

66,17647
18 1,9 94,73684 18 2,72

19 3,6 50 19 3 60

20 3,9 46,15385 |20 3,03 59,40594

21 4,07 44,22604 21 2,19 82,19178

9? 3,38 53,25444 ii 2,7 66,66667

^23 3,25 55,38462 23 2,59 69,49807
i

24 3,04 59,21053 | 24 3,54 50,84746

25 2,66 67,66917 i 25 2,65 67,92453

26 2,44 73,77049 126 3,09 58,25243

27 3,25 55,38462 27 3,15 57,14286

76,92308
28 3,04 59,21053 128 2,34

29 2,75 65,45455 n><r 2,72 66,17647

30 2,16 83,33333 ho" 2,62 68,70229

RATA-RATA 59,23451 ' RATA-RATA 63,62894

Sumber : Olahan Penults (2002)

SPOT SPEED RATA-RATA ADALAH : (63,27067 + 65,37211 +59,23451 +63,62894)
-

: 62,88 km/jam



LAMPIRAN 5

TABEL HASIL PENGUKURAN JARAK PANDANG HENTI

Lokasi : Jl. Wonosari-Semanu km-3

Hari/Tanggal : Minggu/29 September 2002 Pukul : 10.30 WIB
Cuaca Cerah

Surveyor : Didik, Bayu

TINGGI

HALANGAN (cm)
TINGGI MATA

PENGAMAT (cm)

JARAK MAKSIMUM PENGAMAT

DENGAN HALANGAN (m)

15 105 98,38

Sumher : Olaban Penulis (2002)
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KARTU PESERTA TUGAS AKHIR

NO. NAMA NO. MHS. BID.STUDI

1 J3ayu"Yvm janto 97511261 TST.

2 Didiv lswahyudi <?7<vii42q TST.

JUDUL TUGAS AKHIR :
Svafuasl daerah Yawan kecelakaan lalulintas di kabupaten Ounung Kidul periode
m7-twr.
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TAHUN : 2001 / 2002
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NO URA1AN TAHUN

97 98 99 2000 2001
— . ~h

I SEBAB - SEBAB LAKA

1. KFXEPATAN TINGGI

2r"KURANG FLATThATI

5

12 ~

3 -T 4 y
7 9 10

3 !
3, MENYA1 IP .} 1 3

1

n

3

i

4 REM BLONG

5 SEUP*7 OEL -1

- i i
2 6 * 1

11 SITUASI JALAN
s

1 JALAN LURUS 7 6 11 S 4 £

2. JALAN PERSIMPANGAN 1
- -

3 •^

3. JALAN MENUKING 7

5

2 3 8 ^
4. JALAN MENANJAK 2 2 | 3 1

Ill

5. JALAN MENURUN 2 3 5 ! 3
^

WAKTU KEJADIAN

— .

1. 06.00- 12.00 ^~10 2 5 5 (I
2. 13.00- 18.00 8 6 6 8

T
3 19.00 -24.00 2 i 2

l
8 6 A

4. 00.00 - 05.00 2 3 2
'J

\
IV TKP

1 DALAM KOTA 4 1 3 4 3
1
1

2. LUAR KOTA 1 13 10 14 13 a
I
i

3 JALUR WISATA 1 3
i

2 2 3 3
4. KAWASAN KTL 2 1 2 2

\



DATA PELAKU TAKA 5 TAHUN

NO LRA IAN ' TAHUN

97 98 99 2000 2001

I STATUS PELAKU LAKA

10

..._

6 8 41. PENGEMUDI ANG. UM 7PRB

2 A B R I 1 -
3 -

1

3. PNS 1 -
3 2 *

4. KARYAWAN / SWASTA 5 1 2 5 10

5. PELAJAR/MAHASISWA 2 1 4 3 4

6. DAGANG.TANLDLL 3 4 3 3 1

II PENOIDTKAN PELAKU LAKA

1. SD 3 3 1 4 2

4
2. SMP 5 10 4 7

3. SMU 13 - 16 "1 10 2

4. PERGURUAN TINGGI 1 - - -

2

5. TIDAK SEKOLAH - - - -

'

III UMUR PELAKU LAKA

1 5 - 20 TAHirN
i

3 1 2 1 3

2.21 - 40 TAHUN 12 9 16 10 14

j. 41 - 60 TAHUN

4 DIATAS 60 TAHUN

3

4

3 2 7 7

3

IV SLM PELAKU LAKA

1. SIM Bll / UMUM -12 -/I 2/1 5/1 2/1

2. SIM BI / UMUM 5/1 1/5 8/2 21- -/2

3. SIM A /UMUM 61- !/- 1/- \l- 5/1

4. SIM C 9 3 5 7 6

5. TAK SIM 4 4 7 5 5



DATA KORBAN **,AKA 5 TAHUN

NO URAIAN TAHUN

1

97 98 99 2000 2001

STATUS KORBAN LAKA

1. PENGEMUDI ANG.UM / PRB 2 5 8 3
"3

2. ABR1 1 3 2 1 •v

3.PNS 3 3 1 4 <\
4. KARYAWAN / SWASTA 8 2 3 23 \0
5. PELAJAR7MAHAS1SWA 14 4 5 25 7.1
6. DAGANG,TANT,DLL 10

*>

j 3 34
h

II PENDIDIKAN KORBAN LAKA

1. SD 8 4 15 10 9

2. SMP 15 5 24 25
1

3 SMU 12 10 35 40 9
4 PERGURUAN TINGGI 3 4 - 15 •J

"ill"

5. TIDAK SEKOLAH
- - - - —•

UMUR KORBAN LAKA

1.5 - 20 TAHUN 8 5 10 21 \%
2. 21 •• 40 TAHUN 17 12 50 35 I
3.41 - 60 TAHUN 19 2 10 30

to
4. DIATAS 60 TAHUN 1 4 3 4

—

IV DATA KORBAN SEBAGAI

. . .

1. PENGEMUDI 2 9 12 6 y

i- . —.

2. PEN LIMPANG 15 10 57 80 5A
3. PEJALAN KAKI 3 1

L

4 4 6
I
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8iAHGiJ:-ji;iteRAN0:Bto
^ASol^ilAP;;;!^
6U8UH:'7bSE^A;:B:B>5::B.;

MAI

.5.

8.

AU ADA p-iUZfiAUQlH

vrX3|||ii;i 1. b2''5bb::;: 4. >6'<EEEt 7. |TS'SltlII|li|yi|
;epatXn;bb 2.

3. B3 0B

s.

8.

m:y}£_ 8. WiMp^i)M^EM
I'/JAMJ^Hi :«'o:\::;|©< BTUiMJAbX-KETElrOA^I
)LA;';A^06|;
mS$EE:--

3,

xUtUrUOTASBSXnJ^Ai^AH''.'^4-^;'if^|I^^S
LAiJJ-.UNTAS.;.pi)AbARAII ;::•':;•'. bB:'" b';•sENN B:Ib
XE0 UANYA ((XPEHSIMPANOAN) bb',b::b;:;.-;

43;|P^aATyHAW;: p^b^REBlNaATAN;

!^lruc^j. Rous;- y

'TRAFfioua^(rL);!,'<,

nOAXADAPE«quruf>\H
LAIN ~'LAJ\' / - '

- -UnAlW-eiKOKAT KEJAMAN

arcii^

^g^brqU: 14^/VfuCc ^C>: 9^70 --Xa >fqrv^1 ^st^nA ^ttieflK~T€]r^5uJ|-"

IIAUAMAN - I



-,-r
.
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/

DATA PFMAXAt JAIAN YANO TnilLIIJAT 1

NAMA

ALAMAT

PENGEMUDI KE.

/flO*i/O/AM^0..plAWA2..l....

50. KEOANGSAAN
59. U M U n

60. JENIS' KELAMIN |(J> | LAM - LAKI 7? •JI-TSIjAHiji
|WA NlTA

61. PENDIDIKAN f UIUT KETE.RANOAN NO 1)
62. PEXEHJAAN (UHATKETERANGAN N0~2)

[(!£> TANPA SIM*63. G0L0NGAN SIM

NOMOR SIM

c

.A

AUMUM

~T~-F

B 1 •

B 1 UMUM'

B 2
r

B 2 UMUM

10

.11.

ao ni

INTER

NATIONAL

LAIN - LAIJ'

64. KEADSAHAN-S1M S A H TIDAK SAH

3

4.

65.' KONDISI - BADAN m SEHAT
25

LELAH/NOANTUK
MABUK(ALK0H0t)

•MA'DUK (NARK0T1K)

65. TINGKAT LUKA:-

67.

3. ISAKIT

u>. TEMPAT. LUKA' (UHAT KETERANGAN N03)
I68. GUNAKAN PENGAUAN (UHAT KETERANGAN NO 4)

NAMA -^v.j .i>^*.'MfM.w.<t^
ALAMAT &L?M\ p.^i^.n...W^^Q^i. \feQ(Kij ".'

63. DARI KENDARAAN KE ~ :"':••'•."• '"^—^

_ PENUMPANG KE
au.pfw4M6aK?..

1

70: UMUH . .-
71. JENI3 KELAMIN fp\ LAK1 - LAKI

t
M 9\ tahun"

72. PENDIDIKAN (UHAT KETERANGAN;NO 1)
WANITA

73 PEKBRJAAN (UHAT KEtERANGANBMrtB?
74.- TINGKAT LUKA

75. TEMPAT LUKA UHAT KETERANQAN.::NO 3
76. POSISI

PENUMPANG

( PADASAAT

KECELAKAAN )

MOBIL

PENUMP-WG

m B

SEPEDA

MOTOn '.'
MOBIL

BUS

MOBIL

BARANO

2.

3

5.

7.

9.

DUDUK DI DEPAN
DUDUK DI BELAKANO

DDK DI DEPAN PENGEMUDI
OOKDIBLKPENOFMUDI
DUDUK Dl_DALAM
BER0 fp7l
DUDUK DI DALAM

BERDIRI DI BAK

DUDUK DI BAK
10 SEDANG NAIK/TJRUN KENDARAAN
11. JATUH PARI KENDARAAN '

77. GUNAKAN PENGAMAH VUHAT KETERANGAN NO'4J

?.. TINGKAT LUKA

3. TEMPAT LUKA
I. POSISI

PEJALANi KAKK

GERAKAN

PEJALAN KAKI

PEJALAN KAKI KF - 1

1. LAKI - LAKI

HAT KETERANGAN U(y()
(U><AT KETERANOAtHJO 2)

BERJALAN

MENYEBERANG,
D E R M AI N

BE RDIRI

<S0M DR. ZEBRA-C

ni MEDIAN

LAIN-LAW

OUDUK

JUAIAN DI KAH3-

LAIN - LAIN

NAMA

ALA MAT

PI.:N0t:UUa KE

: naiA^r ,
Sa.BKEBANQSAAN i&ffjv w"w i

60. JEMJS'.Kl^iN::";^^

83. •QOii9NOA|||:>sjMj

Sm:-EE^±D.J{E<y>;
-••-^-^—r- -~^_ . - - -J 12. WAN IT'.

02::; pekhuaan;:.b iim^^mS^^p^^s^-'r^-:-.^- yty j
I-tJ .•* '• R'

INTER - i

;BAT:OHAL j
l-"N ;- LAjnJ
tut

. . NOMORbbSIU\iMy.-

:v~^--'-—'•—'.****65. KONDiw '̂iftruJFiv**;
b'b'B/sJ/B-Bb' 2.

00. OU^KANJgjodAMA^ ""'̂ "gj

Art

<..[> ..<0Hi:q_|
S.jMABO^^aKo^KJ"

NAMA

ALA MAT

__PENUMPANG K?"

60;.:0ARr:|KLNDARAAJ<; KE~
70:BUMu:tY:
T1B:Ul^3::KELAMI,'\.Bri—-T-'••

.72.:: PENDIDIKAN : j u>v\{ s/jti tHANGAM;:f,Yv :-a'••.
^fPEKraaAAjp .JjiWKe-lTJWNnAilf;#£&

T7"T"\,:';|--T--r--S -j-,:; B_p L_i_. L'^B H.'N
iNSjj 1.1iAiqu-LAKi ••;^pyr^7^,Tt •
•!' ^^fc^I^i^W^EtW^'~~:EE'W~^'

^^bbTinoKat^.I/k'
7SB5TfeWPA:::::TU;;A •••••: i'l* .x-.v.Lt: hCPE>i,d9
1|:;;;:||̂ up>;j|;&:;

b:U;'T'apa^/.a';
b kecGlak>.'.:.;

MG'r:

-L-:-

!BL«

!r.!08L
-'

|i;'.i'Ai G

J.JduDUK D'DEPAN '
PJ^imUO ^ DUDvKJ^LAJ^o
sr=P5fi/. -A pijDI)KOII.":?AN"pEN..,r

\
r\

DDK.

^.. di'd,"a :. oa'..'.1"

_^Jdudu:; p» oaiam "~
L»jccRL.'(fTi'r.,,''B.»K;.
[Ei^k ;k '^JEEi'_

•• !-:£•!. •^2iy.?_iAJK£[yR^ jcf,yO-''.RAAN
1:1 .j . A'lV:-! ;,*.i.' KENDAPA>VJ

i *>0<, "l: >'CL

MUD'

•l-L>l -

IE-2in^^J^EEECE^.J^ 'cYE~
I

NAMA

ALAMAT

. PEJALAN _KAW KE - 1

78. U U U R

79. JENIS W-XAMI,'!"1 ^EuM_2~G\n_s
,00. PENDIDI^_(;j^^rER'^MN^ri

J. WANITA

TArlUN

81. PEKFJIJAAN__fllM'.y K^E^NQA?^NaIv
02. TINGKAT LUKA \ 'E7^. : .)-.•:••:

M I B
M^TEMPAT LUK.\_ ,UHa\<f.ERANOAN-NO-3
04. POSISI

PEJALAN K...XI

85. GCH.§K AH
PEJALAN ivAK.

u

•8Ar|l.\JAlAN
IV.QAS'V.'^.,:,

^ni^Cr^NGAN
Ci:RJAL^^ '•

Mti^tneilAVii-
li t II M .4 I K'

0 C fl rj . ., |

F-^j< 50 MDR. ZFDRA-C
I^J (.11 MED'AN

. '^' iL/JN-i./JN
._JL UCUI-.

L.MN LA'-'i

, PCM)OlKAN:
(NO. 01.72. OO)

I SO

?.J PCKEriJAAN
|NO. 8J. 73, 81|

1. 3WASTA

2. PECAWAI (ICOLHt

3 A fl R I

« PfUJAfl

•v IT N oi Mil': •

U IAIN . IAIN

KETERANGAN"

SLP

SI. A

P t

I AIM- I AIM

il IMMII I-. M. /|w

}_J TEMPAT LUKA KCflDAN
|NO. i)7. 7i,«3)

I fOAK LUKA

JllKA Di III "I I

i f L'"OGHH*\N M AT.OfcKOAMAH

' I A N - A

2. ITOAK PAKA/

5 PAK/J -3AUUK

H J I M



PI JALAN LUAR - KOTA (PAT0K-KT4)

B,N^.gir^pj»;p/r.oi;i

\k:6yEfEti'AyV#:XM

| 1 |;JC;M;J

mm

i*:vmm§

li^Egy[:^A^E:'K.|ji|,

IplAM ffUNrff-y: 'jIjIb:

liiii
iiil

Illlltl

$&p/}AnO

MWi&fM

TANOAJ LOKASI KECELAKAAN OENQANTANOA :

LAKA a JALAN DALAU KOTA

> 2

A ^__
<-

Bb^bBbSSI u

A - JALAN.

D - JALAN .

C - JALAN

KECAMATAN

JARAK TKP

JAOAK TKP

/KOTA .

KE 1 -

KI> 2 -

.. Km

.. Km

#v - pM(V< <?<*k> fy> ^- -2^^-fe-Tep frHC&lh kt&MEl"*"*
f>: PCfcs-T V^3«A T^L f^-fyC'}^ ~,?A - UcxMr •

r? •'rt^.r^t ,J <m..li./:Mii. (CwoJy

• OAMBARKAN ARAH UTAPA.

• QAWBAriKAN ARAH POSISI AWAL 4 AKHIR KENDARAAN 6EHTAKOROAN YQ TERUDAT

• OAMOARKAN PATOKAN - PATOKAN ( OEDUNQ, T1ANO USTTUK . POHON , RAMOU , MARKA . DLL )

KETERANGAN SAKS) - 1

ALAUAT: (oZdfX^ Q1''' ,• |ft°'-&httt (Q
^CTTofoA" 'gleJZu^,

„„,.. <A?.W ;y*-W

KETERANGAN SAKSI -2

KAMA : l>?/-i> PAH^4-y
ALAMAT: MOHr'-'')?'H?ltU^C

g&iYf^N :"flVc.'v •

j&vwj'.ic. - loo •>«••-<*-." - jiufeC?

KETERANQAN PENQEMUOU : JpT) A&-3"47<P - 6P KETERANQAN PENOEMUDI 2: [£#*/ ASi>'^C/O -^j'A ,
•^umi^/aT '

.sr.**F u-u feiaA^arcifco _'^^ pjr^V "^ £5*^

li^ O^awe &Of- &2.M& ^

KEOIMPULAN 6EWENTARA : , ,,

i^W, M*- JUv\ top <&

WENGETAHUI : /

JfJOr^O
<giw)A .^^LJgjjr.^j.C.

; Oi

fcjj&J^cd^c&y-*. ^^ sf^* ^M-

DETAIL LANJUTAN : ( DHSI OLEH PEPJGA3 DI KANTOR )

BO. KAB / KOOYA / KOTIP

'87 KLASIFIKASI JALAN N P K T

88. NOWOR KOOE JLN

80. PATOK KILOMETER (N,P,T)

NOMOR 8EK0I nUAfl (K)

'ixj. JAPAK-DR-PATOK-KM Hm

81. NOMOR 8ERI PETA

S2.NOUOO PETA

HALAMAN = »

03. •ko6p6inat -'.X
m:'kooboinat '-''y

08.• iJlMPUC'KE-"I

»«'.,'bimplil::KE-2

B7.ARAH KENOAPAAN KE

•UHAT.BUKU'PETUNJUK (UNTUK NO 07)

B«;:'DAW'#iuau8
M. :DATA LENQKAP 7 | l I YA 2 DEL

PUKUL :

....t^^u»,'iiifeli>rA8»'.»~-
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DATA KENDARAAN YANG TEIU.IILAT

44, J EN 10

' J KJENOAriAAN

^.vTIPE.. - s

.Ss'-^t'S s.

*v

^KENDARAAN („

i-'V

KENDARAAN

3.

0.

3.

4.

0.

0.

M[)L. PENUMPANG

MBL. BUS

MBL BARANO-

S EDAN

STASION WAGON

JEEP

MINT nus

B E.M. O . •

M I K R O BUS'

B.U S

P"fp'-K'- .- p P
TRUK RINGAN"
BELO/< KANAN
BELOK KIRI

MEMUTAR ARAH

POTONG ARUS

MASUK ARUS

KELUAR ARUS

MENYALIP

L U R U S

M U N D U R

12

13.

14

15.

16

17.

SEPEDA MOTOR

BUKAN RAn'moR

TRUK BERAT

TRUK ARTIKULASI

GANDENGAN

BAJAJ/HEUCAX

SEPEDA MOTOR/SKUTER

SEPEDA

B E C A K

KERETA HEWAN

LAiN -'LaTn' I
MAJU MENDADAK

PARKIR DI BADAN JALAN

PARKIR LUAR BD.JALAN

STOP SEMENTARA

STOP MENDADAK

NAJKKAN MUATAN

TURUNKAN MUATAN '

LAIN - LAIN

47',UETIK KENDARAAN v?)&
-\TtV;'V»"* f'rii"iiiT'n»Ti—;• • r- *:..»•- UTzl
48'iTAJlUW ppjnuATA^;^

^Pp^pyii'ffdUOi.:

l^lI^TmNOW'on
%^^:DAnAANV
^ftr]FTiMOTOns

IIIiill,*Ai& 4WMJUEM

31 KH7,U8AKAN

KENDATLAAN

1 1.|TiDAK RUSAK

. [TIOEDERAPA TEMPATfT"|TIDAK DAPAT DIRINCI

53;-;KpNWS)-;flAN.;
;.E:S(^iS^iA%0:i

V>?K&b£nXAH '

, '.L AIN.M'Y A

2

m
2.

3.

2.

3.

ADA / SAH

ADA/TIDAK- SAH

|(j3lTlDAX ADA.

BAIK'

QUNDUL

PECAH

TIDAK AOA

LAMPU BESAR/DPN

LAMPU BELAKANG

LAMPU REM

TIDAK ADA

REM

KEMUOI / STIR

5..

5.

TERLEPAS

PATAH AS

LAIN - LAIN

LAMPU BELOK/SEIN

BEBERAPA '

S U S P E N S I

LAIN - LAIN

pa7<jXno oekA3 rIm METER

50. MU ATA N

57 POO I 01

MUATAN

2

E2»

KOSONO

BARANO

LEGAL |_4
MELEBIHI MUATAN (jS.
LANOGAR Pt'MUATAN

3. ORANG

BARANG DAN ORANG

LANGGAR KEAMANAN

LANGGAR IAINNYA

^43

KENDARAAN K E - 2
44. J !-: NI G

KCND.'RAAN

45. TIPE

KENDARAAN

4G. O ERAKAN.

KENDARAAN

.lS

IMIIL. PENUMPANG

MBL. BUS

MBL. BARANG

1.

5.

7.

3.

2.

3.

6.

7.

SEDAN

STASION WAGON

JEEP

MINI BUS

B E M 0

mikro'bus
BUS

PICK -. U P

TRUK RINGAN

BELOK KANAN

BELOK KIRI

MEMUTAR ARAH

POTONG ARUS..,
MASUK ARUS

KELUAR ARUS

MENYALIP

LURUS

M U N D U R

47 UERK KENDARAAN M^l IMI | TT*T
40 TAHUN PEMOUATAN

AblgNbuMfPbljsi?
^I^A/ift^lli^:

l||:Ko^|r^||||
I'fERUOTofBB

illMIMEiliili;

51. KERUSAKAN j 1. |tI0AK RUSAK
KENDARAAN

m

SEPEDA MOTC

UUKAN RANMC

(joiJTRUK BERAT
11.

12.

13.

TRUK ARTIKUl

GANDENGA

BAJAJ/HEUCA

SEPEDA MOTOR

E P E D A

0 E C A K

KEnETA HEWA

LAIN - LAIN

14.

15.

18.

17.

18.

10.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

MAJU MENDAD.

PARKIR DI BADA

PARKIR LUAR BC

STOPSEM.ENT/i

STOP MENDAD

NAJKKAN MUAT

TURUNKAN MUA

LAIN- LAIN

^|o|g--lf
PRoyiT;::;(.pujiH j

.UL

•EI a m

52. S T U J •

( DUKU KIR

53. KONDia BAN

KENDARAAN

54.-KERUSAKAN

LAMPU

:. KEWDARAAN

55. ko'iUsaka;;

LAINNYA

nr Tzr

fnOEBERAPA'TEMPAT(~87]TIDAK DAPAT

m
2

ADA / SAH

ADA/TIDAK SAH

I 3. iTIDAK ADA

m
2.

3t

2.

£*

BAIK

GUNDUL

PECAH

TIDAK ADA

LAMPU BESAR/DPN

LAMPU BELAKANQ

LAMPU REM

DAK ADA

P.. E M •
KEMUDI / STIR

5.

TERLEPAS

PATAH AS

LAIN - LAIN

LAMPU BELOK/St

BEBERAPA

SUSPENSI

IAIN - LAIN

• PANJANO DEKAS REM | ,..^7, ^JjiLIf n
50. MUATAN U

2.

2

KOSONG

BARANG . )

LEGAL

MELEBIHI MUATAN

ORANG

BARANG DAN ORA

LANGGAR KEAMAr

LANGGAR LAINNY/

^

57. POSISI

MUATAN

3.

0.

3. | LANGGAR PEMUATAN

T

(" £ o7<?

♦ oiuNoen / cc 1
2.

X.
}

-8-
o

• NOMOR OTN K I

n
'6

(

2"

0

X

2.
o

0

• NO. Ranoka

* NO. M 6 01 N

(I
'A

^ululAHaA^^ : •) Uliyi IIGA nulluf AWAL dajii uliik KLnOajiaan

HOMUH.SJ Xl/V 08- KONtXm KENIJAJUAN SEI1CIUU KT.CF.IAKAAN

i'»lA>»'i -

o
-

SlUNDEfl / CC

HqUO_R_S_T_N_K _
Np^ IIA N O K_A
no. urniN

«?|S o
•f 2- j .3



DATA PEMAKAI JAIAN YANO TEIRIILVT

PENGEMUDI KE. - I
NAMA : f&aaifiUkCiVWS.. .sw.pa
alamat : ^r^b^?.rfi;..^g-B?-rv!^<j^j

2. | WNA
| A7 7 I TAHUU

50. KEDANGSAAN • ' 1QM WNI
59. U M U R

00. JENIS' KELAMIN IS LAKI - LAKI

61. PENDIDIKAN (UHAT KETERANGAN NO 1)

62. PEXETUAAN (UHAT KETERANGAN NO 2 )

03. GOLONGAN SIM

3.

TANPA SIM

C

A

A UMUM

5. B 1

B 1

B 2

B 2

2. WANITA

UMUM

UMUM

NOMOR SIU : 71 | O| y I |. 1^- | ~2,
M; KEABSAHAN -SiUQJ SAH

11.

A B 111

INTER

NATIONAL

LAIN - LAIf.

T\o\<s\y\!f
TIDAX SAH

65. KONDiSJ - BADAN SEHAT

LELAH/NGANTUK

MABUK (ALKOHOL)

MABUK (NARKOT1K)

SAKIT

56. TINGKAT LUKA:- W]
67. TEMPAT LUKA (UHAT KETERANGAN HO'3)
68. GUNAKAN PENGAUAN (UHAT KETERANGAN NO 4]

J. ' - " PENUMPANG KE - 1
N A MA :

69. DARI KEN DARAAN KE /"•'.•' ' I
70: UMU11 * / ,.l, | | TAHUN .
71: JENIS KELAJJIN | 1. | LAKI - LAKI / | 2. | WANITA
72.'• PENDIDIKAN (UR\T KETERANGANyNO 1). EEEE-
73.' PEKERJAAN (UrUt\KETEOV IGA&'N'O^) ••<MEMEE*iM:
M/.TINQKAT LUKA ^•i'-&tf'E&& E>- •• --iEEiWEl »\ B R

rs. tempat luka uHAT^fTfEnANdAN^NO i ^EEitmE-E:--.
'6. P O S.I SI

' PENUMPANG -1

MOBU/' \
penump-kH,

1.

2.

DUDUK DI DEPAN

DUDUK DI BELAKANG

( PADASAAT /
Sepeda * .. \
MOTOR '•• .." \

3.

4.

DDK DI DEPAN PENGEMUDI'

DDK DI BLK.PENGEMUDI

KECELAKAAN/) . MOBIL -

BUS

5.

6.

DUDUK DI DALAM '

BERDIRI

MOBIL

BARANO • .

7.

8.

9.

DUDUK DI DALAM

BERDIRI DI BAK

DUDUK DI BAK

10. SEDANG NAIK/TJRUN KENDARAAN

11. JATUH DARI KENDARAAN'

7. GUNAKAN PENGAMAN ( UHAT KETERANGAN NO»:' :.vv::BBB:' 1

PEJALAN KAKI KE - 1

NAMA : '». .S
ALAMAT : ....: /..
8. UMUR \ / •• I I TAHUN
3. JENIS KELAMIN H 1-ILAKI-,L^KI |2. WANITA

).' PENDIDIKAN ( UHa"tn$ETERANGAN NO 1)
1. PEKERJAAN ( UHAT KETtQANGAN NO 2 ) •

>. TINGKAT LUKA / \^ 1 U1 1) R

). TEMPAT LUKA /(UHAT KETERANGANTlO-l)
I. P 0 31 SI /

>EJALAN KAKI
1.

2.

3.

BAHU JALAN ! 4.
BADAN JALAN fT7
PENYEBERANGAN Eb~

< 50 M OR. ZEDRA-C

0 1 M E 0 1A N •

LAIN-LAW

L G E R Ex A N
P0JALAN KAKJ

_1

_2^

3.

4.'

BERJALAN

MENYEBERANG

B E R M A1 N •

11 E R D 1 R 1

5.

6.

7.

DUDUK

JUALAN DI KAW-5

LAIN - LAIN

PENQSMUD4

/^™?.i..)c/AlC?
Cfaflflgfl—EH

KE

NAMA

ALAMAT

im*
rgc<U V\' ][[ PJJ f'dfa j^f't-pi

58. KEBANG3AAN I WNI 2. WtfA
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