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MOTTO

" Mungkin saya tak dapat mengubah dun/a yang saya //'bat di
sekeliling saya, tetapi saya dapat mengubah cara saya memandang
dun/a di da/am diri saya. Sikap anda menentukan perbuatan anda.
Perbuatan anda akan menentukan prestasi anda. "(John C. Maxwell)

" Jangan takut mencobal Jangan takut memulail Bila telah
diperjuangkan dengan sungguh-sungguh, hasilnya sukses atau gagal,
sesungguhnya semangat perjuangan itu telah memiliki nilai kesuksesan
tersendiril Jangan Pernah Menyesal "(Andrie Wongso)

" Kebiasaan yang terlatih akan melahirkan keahlianl Mari
pelihara dan kembangkan kebiasaan berpikir sukses! Bersikap suksesi
Sehingga terbentuk karakter sukses yang akan membawa kita pada
puncak kejayaan. "(Andrie Wongso)

" Tekad merupakan sumber motivasi bag/' kemajuan dan
kesuksesanl Mereka yang memiliki tekad yang kuat, Oia bisa
menciptakan apa yang tidak mungkin menjadi mungkin!" (Andrie
Wongso)

" Jati diri kita adafah sama-sama manusia! Tidak ada alasan
untuk merasa kecil dan kerdil dibandingkan dengan orang lain. Jika
orang lain bisa sukses, kita pun bisa sukses!" (Andrie Wongso)

" Jadikan keraguan dan ejekan sebagai cambuk untuk
memperkuat tekad dan perjuangkan dengan segenap kemampuan yang
ada, buktikan semua mimpi dapat menjadi kenyataan." (Andrie
Wongso)
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INTISARI

Ruas jalan Jogja-Solo merupakan jalan ulama sebagai penghubung Kota
Solo dan Yogyakarta. Sebagai konsekuensinya, maka pergerakan lalulintas di ruas
jalan Jogja-Solo dari tahun ke tahun cukup tinggi dan lerus mengalami peningkatan.
Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui tingkat kecelakaan pada ruas jalan Jogja-
Solo (km 8 - km 28), dengan cara menentukan daerah rawan kecelakaan (DRK),
angka kecelakaan, mengevaluasi karakteristik kecelakaan dan faktor-faktor
penyebabnya.

Data yang digunakan untuk menganalisis adalah data primer yang
didapatkan dari hasil pengamatan dan data sekunder yang merupakan catatan
mengenai data kecelakaan dalam wilayah penelitian serta instansi terkait seperti dari
Kepolisian Resort Sleman &Resort Klaten, Rumah Sakit Dr. Soeradji Tirtonegoro
Klaten, kantor Biro Pusat Statistik DIY dan kantor Samsat DIY selama satu tahun
terakhir (tahun 2004). Data yang diperoleh dianalisis dengan metode "black spot"
dan "blacksite".

Hasil analisis menunjukkan bahwa Daerah Rawan Kecelakaan lalulintas
pada ruas jalan Jogja-Solo terdapat pada Km 9, Km 11,5 , Km 12, dan Km 16.
Selama tahun 2004 jumlah kecelakaan sebanyak 19 kasus dengan permcian korban
meninggal dunia 4 orang, luka berat 9 orang, dan luka ringan 12 orang. Tipe
kecelakaan yang sering terjadi adalah depan - samping sebesar 36,84%. Jems
kendaraan yang sering terlibat kecelakaan yaitu sepeda motor sebesar 36,84%.
Waktu terjadinya kecelakaan yang sering terjadi antara jam 08 01 - 12.00 WIB
sebesar 36,84%. Tingkat pendidikan terakhir pelaku yang terbanyak adalah SMU
sebesar 37,84%. Jenis kelamin yang sering terlibat kecelakaan adalah laki-laki
sebesar 60,65%>. Usia korban kecelakaan terbesar adalah umur 15-24 tahun sebesar
34,90%o. Status pelaku yang sering terlibat kecelakaan adalah swasta sebesar
54,05%.

Kata-kata kunci : Analisis Kecelakaan, Daerah Rawan Kecelakaan, Jalan Jogja -
Solo, Black Spot, Black Site.
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BAB I

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Jalan raya merupakan prasarana transportasi yang paling besar pengaruhnya

terhadap perkembangan sosial ekonomi masyarakat, sektor transportasi darat dengan

prasarana jalan raya merupakan prasarana transportasi yang paling besar menerima

pengaruh adanya peningkatan taraf hidup. Fungsi utama jalan raya sebagai prasarana

untuk melayani pergerakan lalulintas manusia dan barang secara aman, nyaman,

cepat dan ekonomis menuntut adanya jalan raya yang memenuhi persyaratan tertentu.

Perubahan pertumbuhan jumlah penduduk yang semakin besar dan kemajuan

ilmu pengetahuan dan teknologi di berbagai bidang, salah satunya adalah berupa

perkembangan teknologi transportasi, yang merupakan faktor integral dari kehidupan

masyarakat dalam mendukung kelangsungan hidupnya di zaman modern sekarang

ini. Dengan meningkatnya taraf hidup masyarakat, akan berpengaruh pada

permintaan sarana transportasi. Dari hasil penelitian di Inggris menunjukkan

peningkatan yang cepat dalam hal kepemilikan kendaraan (330.000 kendaraan di

tahun 1919 menjadi 2.270.000 kendaraan pada tahun 1930) yang dampaknya juga

akan membawa peningkatan pada korban-korban kecelakaan (dari 50.000 korban

pada tahun 1919 menjadi 185.000 pada tahun 1930 )(Hobbs, 1979).



Di Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta terutama pada kota Yogyakarta

yang merupakan kota pelajar, kota budaya dan juga salah satu kota tujuan wisata

terbesar di Indonesia juga tidak luput dari masalah tersebut, jumlah kendaraan yang

melintas di jalan-jalan di Yogyakarta semakin banyak sehingga membawa pengaruh

yang sangat besar terhadap perilaku pengguna jalan raya yang berdampak

meningkatnya kasus-kasus kecelakaan lalulintas.

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

Propinsi Jawa Tengah merupakan daerah yang potensial terhadap pergerakan arus

lalulintas di jalur selatan pulau Jawa. Dalam upaya mengurangi kepadatan di jalur

utara pulau Jawa, Yogyakarta akan menjadi lokasi yang strategis untuk menampung

peningkatan perjalanan yang berkembang sebagai dampak dari peningkatan

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

tersebut, maka pergerakan lalulintas jalan di Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta

dari tahun ke tahun cukup tinggi dan terns mengalami peningkatan bukan hanya

pergerakan di dalam Propinsi DIY saja tetapi juga arus lalulintas dari dan keluar

Propinsi DIY maupun yang hanya melintasi Propinsi DIY.

Salah satu ruas jalan Propinsi DIY yang termasuk daerah rawan kecelakaan

adalah ruas jalan Yogyakarta-Solo. Jalan ini termasuk jalan propinsi serta merupakan

jalan arteri atau penghubung antar kota dan propinsi. Tingkat perilaku manusia

sebagai pengendara kendaraan bermotor di sepanjang jalan tersebut saat ini sudah

sangat buruk dengan banyaknya kecelakaan yang sering terjadi di jalur tersebut.



Survey membuktikan, daftar urutan kematian terbesar di Indonesia ternyata

kecelakaan lalulintas merupakan salah satu faktor penyebab kematian yang terbesar.

Dalam kurun waktu dua belas tahun (1980-1992) di Indonesia telah terjadi 466.441

kecelakaan lalulintas dengan akibat 129.583 orang meninggal, 237.024 orang luka

berat dan 329.756 orang luka ringan (Dewanti, 1996).

Melihat fenomena yang ada di atas, studi analisis daerah rawan kecelakaan

akan sangat bermanfaat untuk mengetahui terutama karakteristik kecelakaan yang

terjadi di ruas jalan tersebut, yang nantinya dapat digunakan untuk mencegah

meningkatnya jumlah angka kecelakaan dan melakukan upaya-upaya untuk

meningkatkan keselamatan dalam berlalulintas. Studi tentang daerah rawan

kecelakaan sangat berguna dalam merumuskan cara-cara pencegahan kecelakaan

(accident prevention) maupun pengurangan kecelakaan (accident reduction) dan

melakukan evaluasi terhadap peningkatan keselamatan lalulintas yang telah

dilaksanakau. Oleh karena itu penulis merasa tertarik untuk melakukan studi dan

kajian dengan judul :

"Analisis Kecelakaan Lalulintas pada Ruas Jalan Jogja - Solo Tahun 2004 ".

Analisis kecelakaan yang ditinjau adalah pada tahun 2004 saja, karena pada

tahun tersebut ruas jalan Jogja - Solo sudah menjadi 2 jalur, dan untuk dapat

mengetahui tingkat kecelakaan di lokasi tersebut.



1.2 Rumusan Masalah

Seiring dengan bertambahnya jumlah kendaraan bermotor di jalan raya telah

menimbulkan banyak masalah baru yang bersifat sosial, salah satunya adalah

kecelakaan yang dapat menyebabkan kematian, luka berat, luka ringan, dan kerugian

material yang tidak sedikit bahkan tak jarang banyak menelan korban jiwa. Besarnya

hambatan samping yang terjadi di jalan baik dalam kota maupun luar kota serta

peningkatan jumlah kendaraan yang besar tidak diikuti dengan penambahan fasilitas

jalan raya yang memadai sehingga jalan menjadi padat, dan tingkat pelayanan jalan

menjadi berkurang, maka secara otomatis dapat meningkatkan angka kecelakaan

lalulintas.

Upaya penanggulangan kecelakaan perlu dilakukan dengan tujuan agar

peluang terjadinya kecelakaan dapat dikurangi dengan cara tindakan manajemen dan

rekayasa lalulintas pada daerah-daerah yang rawan kecelakaan serta titik/lokasi-lokasi

yang berbahaya. Dengan demikian masalah yang terjadi dapat dirumuskan sebagai

berikut:

" Bagaimana menentukan daerah rawan kecelakaan (DRK) pada ruas jalan Jogja-

Solo, dengan cara mengevaluasi kondisi kecelakaan, jenis-jenis kecelakaan, dan

faktor-faktor penyebabnya serta analisis Black Spot &Black Site "



1.3 Tujuan

Tujuan dari penelitian tugas akhir ini adalah sebagai berikut :

1. Menentukan angka kecelakaan di ruas jalan yang diteliti dengan menghitung

angka kecelakaan per km, angka keterlibatan kecelakaan, angka kematian

berdasarkan populasi, angka kecelakaan berdasarkan kendaraan-km

perjalanan, dan indeks kekerasan.

2. Mengidentifikasi lokasi rawan kecelakaan dengan analisis black spot dan

black site.

3. Mengidentifikasi jenis-jenis kecelakaan lalulintas yang terjadi di ruas jalan

yang diteliti.

4. Mengidentifikasi faktor-faktor penyebab terjadinya kecelakaan lalulintas.

5. Memberikan masukan untuk menurunkantingkat kecelakaan yang terjadi.

1.4 Batasan Masalah

Mengingat luasnya permasalahan dan keterbatasan waktu yang diberikan,

maka tugas akhir ini dibatasi hanya pada permasalahan sebagai berikut:

1. Dalam melakukan penelitian ini banyak hambatan yang didapatkan khususnya

hambatan dalam proses pengumpulan data, maka dalam proses pengolahan

data atau analisisnya tidak dapat menggunakan data kecelakaan selama

minimal 3 (tiga) tahun, tetapi hanya 1(satu) tahun saja yaitu pada tahun 2004.



2. Analisis daerah rawan kecelakaan lalulintas dengan menggunakan metode

analisis black spot dan black site dengan menghitung angka kecelakaan per

km. angka keterlibatan kecelakaan, angka kematian berdasarkan populasi,

angka kecelakaan berdasarkan kendaraan-km perjalanan, dan indeks

kekerasan.

3. Analisis penyebab kecelakaan tidak meninjau layak atau tidaknya kendaraan

yang terlibat dalam kecelakaan.

4. Faktor manusia yang terlibat ditinjau dari umur, jenis kelamin, pekerjaan, dan

tingkat pendidikan.

1.5 Manfaat Penelitian

Hasil Penelitian tugas akhir ini diharapkan dapat mengetahui daerah rawan

kecelakaan serta memberikan altematif pemecahan dalam menurunkan tingkat

kecelakaan sehingga dapat meningkatkan kenyamanan. keamanan dan keselamatan

parapengguna jalan dalam berlalulintas.

Lokasi penelitian dapat dilihat pada Gambar 1.1 dan Gambar 1.2



***&

Gambar 1.1 Peta Lokasi Penelitian (Kabupaten Sleman)



Gambar 1.2 Peta Lokasi Penelitian (Kabupaten Klaten)



BAB II

TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Kecelakaan Lalulintas

Kepadatan dan kesibukan lalulintas merupakan cermin dari kesibukan

manusia dalam melaksanakan aktifitas sehari-hari (bekerja, belanja, bertamu, rekreasi

dan Iain-lain). Aktifitas ini kebanyakan mengambil tempat pada sebidang tanah

(kantor, pabrik, pertokoan, rumah dan Iain-lain). Dalam pemenuhan kebutuhan

manusia melakukan perjalanan daerah dari satu daerah ke daerah yang lainnya

kebanyakan dengan menggunakan jaringan transportasi (jalan, bus, sepeda motor dan

Iain-lain). Hal ini menyebabkan arus manusia, kendaraan dan barang yang cukup

padat dan akan mengakibatkan berbagai macam interaksi, misalnya interaksi antara

pekerja dengan tempat kerja, antara ibu rumah tangga dengan pasar, antara pelajar

dengan sekolah. Dalam melaksanakan beberapa interaksi ini hampir semua interaksi

memerlukan perjalanan, dan oleh sebab itu akan menghasilkan arus lalulintas yang

cukup tinggi dan hal ini tentunya berdampak terhadap meningkatnya angka

kecelakaan. Dari beberapa instansi baik perorangan maupun kelompok, kecelakaan

lalulintas dapat didefinisikan sebagai berikut:

1. National Safety Council (1996) dalam Jajat Sujatmika dan Danang Wahyu

Pribadi (2004), menyatakan bahwa kecelakaan adalah suatu rentetan kejadian

yang biasanya mengakibatkan kematian, luka atau kerusakan harta benda



yang tidak disengaja dan terjadi di jalan atau tempat yang terbuka untuk

umum dan digunakan untuk lalulintas kendaraan.

2. Peraturan Pemerintah RI No. 43 Tahun 1993 tentang Prasarana dan Lalulintas

Jalan menyebutkan bahwa kecelakaan lalulintas adalah suatu peristiwa di

jalan raya yang tidak disangka-sangka dan tidak disengaja melibatkan

kendaraan dengan atau tanpa pemakai jalan lainnya, mengakibatkan korban

manusia atau kerugian harta benda. Korban kecelakaan lalulintas dapat

berupa korban mati, luka berat dan luka ringan dan diperhitungkan paling

lama 30 (tiga puluh) hari setelah kecelakaan terjadi.

3. Carter (1978) dalam Fachrurrozy (1996), mengartikan kecelakaan lalulintas

sebagai suatu peristiwa yang terjadi akibat kesalahan fasilitas jalan dan

lingkungan, kendaraan serta pengemudi sebagai bagian dari sistem lalulintas,

baik berdiri sendiri maupun saling terkait.

Rendahnya tingkat kcdisiplinan dari pengguna jalan khususnya pengendara

sepeda motor di Yogyakarta dapat dilihat dengan banyaknya pelanggaran terhadap

rambu-rambu lalulintas di beberapa tempat.

Berdasarkan penelitian (Nazyf, 1990 dalam Jajat Sujatmika dan Danang

Wahyu Pribadi, 2004), tipe-tipe kecelakaan di tempat rawan kecelakaan yang umum

ditemukan antara lain adalah sebagai berikut ini.

1. Hilangnya kendali atas kendaraan yang menyebabkan kendaraan selip atau

terbalik.



2. Tabrakan sewaktu mendahului kendaraan lain (menyiap) kendaraan yang ada

di depannya.

3. Mengemudikan kendaraan melebihi kecepatan yang ditetapkan untuk jalan

tersebut.

Dari kejadian-kejadian kecelakaan tersebut, kecelakaan dapat dikelompokkan

menjadi beberapa bagian sebagai berikut (Suparma, 1995 dalam Fachrurrozy, 1996) :

1. Black Spot: Menspesifikasikan lokasi-lokasi kejadian kecelakaan yang

biasanya berhubungan langsung dengan geometrik jalan,

persimpangan, tikungan atau perbukitan.

2. Black Site : Menspesifikasikan dari panjang jalan yang mempunyai

frekuensi kecelakaan tertinggi.

3. Black Area: Mengelompokkan daerah-daerah di mana sering terjadi

kecelakaan.

Black Spot biasanya bcrkaitan dengan daerah perkotaan yang lokasi

kecelakaannya dapat diidentifikasikan dengan pasti dan tepat pada satu titik tertentu.

Untuk kasus-kasus spesifik, black spot juga seringkali dijumpai pada ruas jalan di

luar kota. Kondisi umum yang sering dijumpai pada ruas jalan di luar kota adalah

black site, yang merupakan titik terjadinya kecelakaan pada segmen-segmen tertentu.

Black Site biasanya dijumpai pada daerah-daerah atau wilayah yang homogen

misalnya perumahan, industri, dan sebagainya.



12

2.2 Klasifikasi Kecelakaan Lalu-Lintas

Korban manusia dalam kecelakaan lalulintas dikelompokkan dalam empat

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

1. Klasifikasi berat (fatal accident), yaitu jika terdapat korban yang meninggal

dunia meskipun hanya satu orang dengan atau tanpa korban luka-luka berat

dan ringan.

2. Klasifikasi sedang (serious injury accident), yaitu jika tidak terdapat korban

meninggal, namun dijumpai sekurang-kurangnya satu orang yang mengalami

luka berat.

3. Klasifikasi ringan (slight injury accident), yaitu jika tidak terdapat korban

meninggal dunia atau luka berat dan hanya dijumpai korban dengan luka

ringan saja.

4. Klasifikasi lain, jika tidak ada manusia yang menjadi korban, sedangkan yang

ada hanya kerugian material saja, baik benipa kerusakan kendaraan, jalan,

jembatan maupun fasilitas lainnya.

Keadaan korban sebagai berikut (National Safety Council, 1996 dalam Jajat

Sujatmika dan Danang Wahyu Pribadi, 2004):

1. Kecelakaan Fatal

Kecelakaan yang mengakibatkan sedikitnya satu orang meninggal dunia.

2. Kecelakaan Tipe A

Kecelakaan dengan kondisi korban banyak mengeluarkan darah sehingga

anggota badannya terganggu.



3. Kecelakaan Tipe B

Kecelakaan yang menyebabkan memar-memar dan lecet saja.

4. Kecelakaan Tipe C

Kecelakaan dengan kondisi korban tanpa mengalami luka-luka yang tampak

namun korban mengeluh sakit.

5. Kecelakaan Kendaraan

Kecelakaan yang hanya mengakibatkan kerugian pada kendaraan saja.

Dari hasil penelitian (Khisthy, 1990 dalam Fachrurrozy, 1996), lokasi

kecelakaan tingkat tinggi terjadi di daerah perkotaan, mungkin ini sudah konsekuensi

dari tingginya kepadatan lalulintas di perkotaan. Kecelakaan jalan raya biasanya

dikategorikan ke dalam empat kategori sebagai berikut ini.

1. Kecelakaan dengan banyak kendaraan.

2. Kecelakaan kendaraan individu.

3. Kecelakaankendaraan dengan pejalan kaki

4. Kecelakaan kendaraan dengan barang tetap.

2.3 Korban Kecelakaan

Korban kecelakaan lalulintas adalah manusia yang menjadi korban akibat

adanya kecelakaan lalulintas yang berdasarkan penyebab dibedakan menjadi tiga

macam, yaitu : meninggal dunia, luka berat dan luka ringan (Yusuf, 1992 dalam

Fachrurrozy, 1996).

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

Korban-korban yang dipastikan mati sebagai akibat kecelakaan lalulintas dalam
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jangka waktu lebih dari 30 (tiga puluh) hari sejak terjadinya kecelakaan. Korban luka

berat adalah korban yang karena lukanya menderita cacat tetap atau harus dirawat

dalam jangka waktu lebih dari 30 (tiga puluh) hari setelah terjadinya kecelakaan.

Korban luka ringan adalah korban yang tidak termasuk dalam pengertian di atas.

2.4 Penelitian Sejenis Yang Telah Dilakukan Sebelumnya

Pada penelitian ini juga digunakan tinjauan pustaka dari penelitian-penelitian

yang pernah dilakukan, yaitu Marliansyah (2001), Guruh dan Umar (2003), Bayu dan

Didik (2002).

1. Marliansyah (2001)

Penelitian ini dilakukan dengan mengambil pokok bahasan tentang Upaya

Menurunkan Tingkat Kecelakaan Lalu Lintas di Propinsi Yogyakarta (Ruas

Jalan Yogyakarta-Magelang). Penelitian ini menganalisis tingkat kecelakaan

sepanjang 15 Km dimulai dari Km 4- Km 19 berdasarkan data kecelakaan

dari tahun 1996-2000 dengan menggunakan metode black spot. Hasil

penelitian ini menyatakan bahwa jumlah kecelakaan pada kurun waktu 5

tahun (1996-2000) berjumlah 653 kasus kecelakaan dengan lokasi black spot

pada Km 5, Km 7, Km 8, Km 10, Km 11, Km 12, Km 13, Km 14, Km 15, Km

16, dan Km 17. Pemecahan masalah yang dilakukan untuk menurunkan

tingkat kecelakaan adalah dengan cara memperbaiki maupun membangun

perlengkapan jalan seperti rambu lalulintas, median jalan, lampu penerangan

jalan, jembatan penyeberangan, dan pengawasan kedisiplinan berlalulintas
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dari pihak kepolisian, dengan menindak tegas pelaku pelanggaran lampu

lalulintas.

2. Guruh dan Umar (2003)

Penelitian ini mengambil topik Analisis Daerah Rawan Kecelakaan pada

Ruas Jalan Gombong-Kebumen, Kabupaten Kebumen. Penelitian ini

menganalisis tingkat kecelakaan berdasarkan metode black spot sepanjang 19

Km dimulai dari Km 0- Km 19 berdasarkan data kecelakaan dari tahun 1997-

2001. Hasil penelitian ini menyatakan bahwa jumlah kecelakaan pada kurun

waktu tersebut berjumlah 191 kasus kecelakaan dengan lokasi black spot pada

Km 2.4, Km 3, Km 7.2, Km 8, Km 10, Km 11.5, Km 13, Km 14, Km 16, Km

18, dan Km 19. Usaha untuk menurunkan tingkat kecelakaan dilakukan

dengan cara memperbaiki maupun membangun perlengkapan jalan seperti

rambu lalulintas, median jalan, lampu penerangan jalan, jembatan

penyeberangan, dan penanaman sikap disiplin berlalulintas baik untuk anak-

anak maupun orang dewasa serta pelaksanaan peraturan lalulintas.

3. Bayu dan Didik (2002)

Penelitian ini mengambil topik Evaluasi Daerah Rawan Kecelakaan Lalu

Lintas di Kabupaten Gunung Kidul Periode 1997-2001. Penelitian ini

menganalisis Daerah Rawan Kecelakaan di daerah tersebut dengan

menggunakan metode Equivalen Accident Numbers (EAN) dan berdasarkan

data kecelakaan dari kepolisian periode 1997-2001. Hasil penelitian ini

menyatakan bahwa Daerah Rawan Kecelakaan dengan tingkat keparahan



16

tertinggi yaitu di ruas jalan Wonosari - Semanu pada Km 3dengan 14 kasus

dengan faktor kecelakaan adalah akibat tidak tersedianya fasilitas jalan berupa

lampu penerangan dan lampu peringatan di samping faktor kelalaian manusia

itu sendiri. Metode penanganan yang tepat adalah dengan memberikan lampu

jalan yang sesuai dengan spesifikasi, rambu peringatan dan pelaksanaan

peraturan lalulintas secara tegas.



BAB III

LANDASAN TEORI

3.1 Faktor-faktor Penyebab Terjadinya Kecelakaan Lalulintas

Dampak yang tidak mungkin dapat ditolak dari semakin meningkatnya

aktifitas transportasi adalah terjadinya kecelakaan. Pada dasarnya sebagian besar

kecelakaan lalulintas di jalan raya dihasilkan dari kombinasi beberapa faktor

kontribusinya, seperti : pelanggaran peraturan rambu lalulintas atau aksi yang

membahayakan dari pengemudi maupun pejalan kaki, permukaan jalan, kondisi fisik

pengemudi, cuaca buruk maupun jarak pandang yang terlalu dekat. Kecelakaan dapat

disebabkan oleh faktor pemakai jalan (pengemudi dan pejalan kaki), faktor kendaraan

dan faktor lingkungan (Pignataro, 1973). Faktor-faktor penyebab kecelakaan

dikelompokkan menjadi 3 (tiga) kelompok yaitu (Hobbs, 1979):

1. Jalan dan Kondisi Lingkungan : Kcrusakan jalan. geometrik tidak

sempurna, kondisi lingkungan dan kegiatannya sangat menarik perhatian

pengguna jalan, cuaca dan penerangan jalan, dan Iain-lain.

2. Kendaraan : Kondisi teknis layak atau tidak layak, serta penggunaan tidak

benar.

3. Pemakai Jalan : Umur, jenis kelamin, dan tingkat pendidikan.

Pada dasarnya ketiga faktor tersebut tidak berdiri sendiri tetapi merupakan

gabungan dari beberapa sebab.
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3.1.1 Faktor Jalan dan Lingkungan (Road and Environmental Factor)

Faktor jalan dengan berbagai fasilitasnya dapat berperan pula sebagai

penyebab kecelakaan, hal ini juga merupakan salah satu aspek dalam kenyamanan

mengemudikan kendaraan di jalan raya. Maka dari itu perlu penyelidikan mengenai

kondisi geometrik, perkerasan jalan, dan daerah milik jalan. Perilaku pengemudi pada

daerah tikungan akan sangat berbeda dengan mengemudi pada daerah yang lurus

pada suatu ruas jalan.

3.1.2 Faktor Kendaraan (Vehicle Factor)

Faktor kendaraan yang secara langsung dapat mengakibatkan kecelakaan

adalah cacat karena kurang perawatan, kegagalan komponen-komponen penting

seperti mesin kendaraan, ban, dan Iain-lain. Kondisi yang dimaksud adalah sebagai

berikut ini.

1. Kondisi Mesin Kendaraan.

Industri perakitan kendaraan bermotor tidak menggunakan spare part yang

semestinya atau perubahan kendaraan yang dilakukan oleh pemilik, sehingga

akan mempengaruhi kestabilan kendaraan pada waktu melintas di jalan raya.

2. Kondisi Kemudi Kendaraan.

Kondisi kemudi kendaraan yang tidak baik akan menyebabkan kemudi patah

dengan tiba-tiba sewaktu kendaraan sedang berjalan sehingga mengakibatkan

kendaraan tidak dapat dikendalikan, akibatnya kendaraan akan lepas kendali.



3. Kondisi Ban Kendaraan.

Kondisi ban kendaraan perlu diperhatikan meliputi pola dan keadaan telapak

ban serta tekanan angin. Ban yang kondisi permukaannya sudah halus akan

lebih mudah tergelincir pada waktu pengereman.

4. Kondisi Rem Kendaraan.

Kemampuan untuk menghentikan kendaraan secara cepat, tepat, dan

kendaraan dalam keadaan terkuasai penuh harus dipenuhi oleh sistem rem

kendaraan. Terutama untuk kendaraan bermuatan sarat yaitu truk dan bus

sewaktu akan berhenti maupun mengurangi laju kecepatan kendaraan akan

menyebabkan rem blong sehingga akan mengakibatkan kecelakaan lalulintas

yang fatal.

5. Sistem Lampu Kendaraan.

Sistem lampu kendaraan merupakan fasilitas mengemudi yang sangat penting

pada malam hari, yaitu untuk membantu pandangan pengemudi melihat jelas

ke depan dan bebas dari silau. Tujuan penggunaan sistem lampu kendaraan

adalah :

a. Agar pengemudi dapat melihat situasi kondisi jalan di depannya,

dengan kecepatan konstan.

b. Untuk membedakan dan menunjukkan kendaraan kepada pengamat

dari segala sudut pandang tanpamenimbulkan silau.
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6. Kondisi Knalpot Kendaraan.

Asap yang berasal dari lubang knalpot kendaraan bermotor dapat mengganggu

pandangan dan konsentrasi pengemudi kendaraan lain. Khusus kendaraan

sepeda motor, yang knalpotnya bocor dan rusak akan membahayakan

pengemudi dikarenakan asap.

3.1.3 Faktor Manusia (Human Factor)

Faktor manusia dalam fungsi sebagai pemakai jalan dapat dibedakan menjadi

2 (dua) yaitu sebagai pengemudi dan sebagai pejalan kaki.

1. Manusia Sebagai Pengemudi

Setiap pengemudi dibagi menjadi kategori sebagai berikut (Hobbs, 1979):

1. Safe (S, aman) : sangat sedikit kecelakaan, memakai sinyal dengan

baik, tidak melaksanakan gerakan yang tidak umum. Frekuensi

menyiap sama dengan frekuensi tersiap.

2. Dissodiated Active (DA, tidak terdisoasi atau terpisah) : banyak

mendapat kecelakaan dan gerakan berbahaya, mengemudikan dengan

cara seenaknya, sedikit memberi sinyal jarang melihat kaca spion.

Tersiap lebih sering daripadamenyiap.

3. Dissodiated Passive (DP, pasif terdisoasi atau terpisah) : kesadaran

rendah, mengemudikan di tengah jalan, dan dengan hanya sedikit

penyesuaian dengan kondisi sekitar. Tersiap lebih jarang dibanding

dengan menyiap.
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4. Injidicious (I, kemampuan menilai kurang) : estimasi jarang tidak

baik, dan gerakannya tidak umum, terlalu sering melihat kaca spion,

dan sering hampir mendapat kecelakaan. Gerakan menyiap tidak baik.

Mengemudi adalah pekerjaan yang komplek karena harus menghadapi segala

sifat dan kemampuan kendaraan dan juga secara terus menerus menerima dan

menerjemahkan semua rangsangan dari sekelilingnya. Pada kondisi jalan yang

memiliki perkerasan lebih halus dan stabil akan menyebabkan pengemudi merasa

aman dalam mengemudikan kendaraannya, dengan rasa aman ini akan mendorong

pengemudi untuk cenderung mengmudikan dengan kecepatan yang lebih besar dari

kecepatan rencana, sehingga hal ini akan mengakibatkan mudah terjadi kecelakaan,

karena pada saat kecepatan tinggi apabila pengemudi yang belum mahir sulit untuk

memperkirakan jarak terhadap kendaraan didepannya atau kendaraan yang datang

dari arah berlawanan apabila jalan tersebut merupakan jalan 2 (dua) arah yang

bcrlangsung dalam waktu yang singkat. Apabila pengemudi salah dalam

memperkirakan jarak, ini akan menyebabkan terjadinya kecelakaan.

Keterampilan dan kesanggupan pengemudi saat merespon keadaan lalulintas

sangat berpengaruh pada tingkat kecelakaan yang terjadi, karakteristik pengemudi

antara lain (Garber, NJ., 1987 dalam Jajat Sujatmika dan Danang Wahyu Pribadi,

2004):

1. Penangkapan Mata (Visual Reception)

Penerimaan stimulasi dari mata adalah sangat penting untuk mengetahui

situasi lalulintas antara pengemudi danpejalan kaki.
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2. Ketajaman Mata (Visual Acuity)

Visual Acuity adalah kesanggupan untuk melihat secara baik dan detail

mengenai obyek dari pengemudi.

3. Penglihatan Area (Peripheral Vision)

Peripheral Vision adalah kesanggupan pengemudi untuk melihat dan

melewati obyek dari garis pandang.

4. Penglihatan Warna (Colour Vision)

Colour Vision adalah kesanggupan untuk membedakan antara warna yang

satu dengan yang lainnya.

5. Mata Silau dan Pcmulihan (Glare Vision and Recovery)

Biasanya sangat berpengaruh pada pengemudi yang diatas 40 tahun.

6. Penguasaan Kendaraan (Depth Preception)

Depth Preception adalah kesanggupan dari pengemudi untuk mengatur

kecepatan dan kestabilan kendaraan.

7. Pendengaran

Hal ini sangat penting ketika adanya tanda berbahaya, yang biasanya terjadi

pada waktu darurat.

Ada 3 (tiga) faktor pengemudi sebagai penyebab terjadinya kecelakaan,

(Herfien, 1983 dalam Jajat Sujatmika dan Danang Wahyu Pribadi. 2004) yaitu :

a. Faktor Psikologis

Sikap mental dengan rasa tanggung jawab yang rendah, dan perilaku

mengemudikan kendaraan dengan kecepatan tinggi atau melampaui batas kecepatan



yang telah ditentukan serta akibat kecerobohan pengemudi dan mengemudi misalnya

cara mendahului atau didahului, cara berhenti, cara berpapasan dan memberi tanda.

Rasa tanggung jawab pengemudi yang masih kurang dengan

kecepatan tinggi merupakan masalah mental seseorang yang dapat menimbulkan

gangguan keamanan lalulintas di jalan raya. Untuk itu perlu peningkatan kesadaran

dan tanggung jawabnya melalui penataran pengemudi dan sebagainya. Di samping itu

untuk memperoleh pengemudi yang baik dan memiliki rasa tanggung jawab yang

tinggi dapat dilakukan dengan cara yang bersifat koordinatif antara beberapa instansi

pemerintah dan swasta.

Kecerobohan pengemudi di jalan raya di samping faktor dari luar, yang

lebih penting lagi adalah kesadaran dari pengemudi sendiri dalam pengetahuan dan

menaati peraturan perundang-undangan lalulintas yang sudah ada. Kondisi pengusaha

angkutan dalam mempertahankan kelangsungan hidup perusahaannya sering

memakai sistem setoran dalam memperoleh pemasukan, sehingga banyak

mempengaruhi pengemudi dalam menjalankan kendaraannya secara "brutal". Hal ini

dapat terlihat dari sikap mereka yang antara lain :

1. Menghentikan kendaraannya pada tempat-tempat terlarang, sambil

menunggu penumpang atau muatan.

2. mengemudikan kendaraannya melebihi batas kecepatan yang

diperkenankan (terutama kecepatan dalam kota)

3. Mengangkut beban atau muatan melebihi kapasitas kendaraan.
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4. Menghentikan kendaraannya secara tiba-tiba, hanya karena ingin

menaikkan penumpang, tanpa memperdulikan kendaraan yang ada

dibelakangnya.

b. Faktor Fisik

Ketentuan-ketentuan dalam peraturan mengatakan, bahwa setelah

pengemudi menjalankan tugasnya selama 4 (empat) jam berturut-turut, maka

diperiukan istirahat. Kenyataan masih jarang dipatuhi, sehingga timbul kelelahan

yang sangat mengganggu konsentrasi dan refleksi yang lambat, sehingga dapat

menimbulkan gangguan keamanan dalam berlalulintas.

c. Faktor Sosial Ekonomi

Faktor sosial ekonomi ini memegang peranan yang penting didalam

keamanan berlalulintas pada masa mendatang. Telah dapat dibuktikan bahwa sulitnya

mendapatkan pekerjaan disebabkan tidak memiliki keahlian atau sekolah yang terlalu

rendah menganggap persyaratan sebagai pengemudi dirasakan lebih mudah

prosedurnya.

2. Manusia sebagai Pejalan Kaki

Kecelakaan lalulintas yang disebabkan tingkah laku manusia sebagai

pengemudi tidak terlepaskan pula kaitannya dengan faktor-faktor pejalan kaki yang

dapat mempengaruhi sistemnya di antaranya sebagai berikut ini.

1. Faktor Fisik Pejalan Kaki

Faktor fisik pejalan kaki akan mempengaruhi kecepatan pejalan kaki dalam

berjalan pada jalurnya, sehingga orang normal akan lebih cepat berjalan



dibandingkan pada orang yang mengalami cacat tubuh misalnya buta, invalid,

dan sebagainya.

2. Mental

Kebanyakan pejalan kaki kurang memahami pengetahuan tentang peraturan

lalulintas yang ada di jalan raya.

3. Faktor Emosi

Sifat Emosi pejalan kaki yang kurang sabar, tidak suka diatur oleh rambu-

rambu lalulintas atau kurangnya konsentrasi mereka akibat situasi lalulintas

yang semrawut.

3.2 Data Kecelakaan Lalulintas

Menurut (Andreassed, 1983 dalam Jajat Sujatmika dan Danang Wahyu

Pribadi, 2004) data kecelakaan dapat dibedakan menjadi 4 (empat) kelompok yaitu :

1. Data Utama (Primary Base Data),

2. Data Tambahan (Suplementary Base Data),

3. Data Pelengkap (Complementary Base Data),

4. Data Administrasi (Administrative Base Data).

3.2.1 Data Utama (Primary Base Data)

Data utama merupakan data kecelakaan yang mutlak diperiukan untuk

menganalisis kecelakaan. Data utama juga dapat digunakan untuk mengidentifikasi

lokasi dengan frekuensi kecelakaan tinggi, serta untuk tindakan perbaikan terhadap

masalah kecelakaan berdasarkan frekuensi, keparahan kecelakaan, lokasi dan Iain-

lain.
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Data utama kecelakaan yang sedapat mungkin harus dicatat secara detail dan

akurat, terdiri dari :

1. jumlah kecelakaan,

2. waktu kecelakaan,

3. lokasi kecelakaan yang tepat,

4. klasifikasi jalan (arteri, kolektor),

5. kondisi jalan (kering, basah,lumpur, pasir),

6. keparahan kecelakaan,

7. jenis kendaraan yang terlibat,

8. umur dan jenis kelamin pengemudi,

9. uraian singkat gerakan pemakai jalan yang menyebabkan kecelakaan.

3.2.2 Data Tambahan (Supplementary Base Data)

Data tambahan digunakan dalam hubungan dengan data utama. Data

tambahan ini dapat memisahkan problem lokasi secara khusus akibat interaksi

pengemudi, kendaraan, dan jalan pada peristiwa kecelakaan. Data tersebut

dikumpulkan hanya pada saat terjadi kecelakaan, adapun data tersebut adalah sebagai

berikut ini.

1 Kondisi peralatan pengatur lalulintas apakah masih berfungsi, tidak

berfungsi, atau sudah rusak.

2. Objek benturan, mungkin berupa tiang listrik, lampu lalulintas, papan

rambu, dan Iain-lain.

3. Kerusakan jalan (berlubang, lepasnya material permukaan, dan Iain-lain).
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4. Kondisi cuaca (cerah, hujan, kabut, berasap).

5. Kondisi penerangan jalan untuk kecelakaan dimalam hari.

3.2.3 Data Pelengkap (Complementary Base Data)

Data pelengkap kecelakaan ini terdiri dari data yang memerlukan laporan

secara detail tentang insiden yang terjadi. Data tersebut digunakan untuk suatu

gambaran yang secara menyeluruh dalam suatu kejadian kecelakaan, terutama dalam

suatu kejadian kecelakaan, dan dalam pemecahan atau suatu rekonstruksi dari

peristiwa kecelakaan. Informasi terkumpul dari data :

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

atau ke kiri).

2. Gerakan pejalan kaki (penyeberangan jalan, berjalan pingir dan Iain-lain)

3. kondisi fisik pejalan kaki.

4. Penggunaan alat-alat keselamatan, seperti sabuk pengaman (Safety

Bt'//),helm dan Iain-lain.

5. Kerusakan kendaraan (lampu yang tidak berfungsi, rem blong dan Iain-

lain).

3.2.4 Data Administrasi (Administrative Base Data)

Data administrasi ini dilaporkan sebagai akibat fungsi lembaga kepolisian,

terutama dalam usaha penyelidikan untuk membantu kantor pengadilan dalam

memecahkan suatu perkara. Data tersebut adalah sebagai berikut ini.

1. Jalan mana kecelakaan itu terjadi.

2. Nama kantor polisi yang melapor.
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3. Identitas petugas pencatat kendaraan (nama, pangkat, nomor anggota polisi)

4. Nama pengemudi, alamat, dan nomor SIM.

5. Nama pemilikkendaraan.

6. Plat kendaraan.

7. Nama dan alamat saksi.

8. Pernyataan pengemudi yang terlibat, korban dan saksi.

9. Perkiraan kerusakan kendaraan.

3.3 Angka Kecelakaan

Tiga tipe angka kecelakaan sangat berguna untuk menganalisis angka

kecelakaan per periode (Jajat Sujatmika dan Danang Wahyu Pribadi, 2004) :

a. Angka kecelakaan secara umum yang menggambarkan kecelakaan total

yang terjadi.

b. Angka kematian yang mengambarkan kecelakaan yang parah.

c. Angka keterlibatan yang menggambarkan tipe kendaraan dan pengemudi

yang terlibat dalam kecelakaan.

Angka kecelakaan per km (Accident Rate per Kilometers), digunakan untuk
membandingkan suatu seri dari bagian jalan yang mempunyai aliran relatif seragam.

Angka kecelakaan tersebut dihitung dengan menggunakan Persamaan 3.1

Ram = A/L (3J)

dengan :

Ram = angka kecelakaan total per km setiap tahun
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Persamaan 3.2
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jumlah total dari kecelakaan yang terjadi setahun

panjang dari bagian jalan yang dikontrol dalam km

(panjang jalan dikalibrasikan ke kiri)

1 mil = 1,609347 km

Angka keterlibatan kecelakaan [Accident Involvement Rates) dihitung dengan

Rai = Nx 100.000.000
V

(3.2)

dengan :

Rai

N

V

keterlibatan kecelakaan per 100.000.000 vehicle -

kilometers

total jumlah pengemudi kendaraan yang terlibat

kecelakaan selama periode penelitian.

vehicle-kilometers dari perjalanan di bagian jalan

selama periode penelitian.

Keterlibatan kecelakaan diekspresikan sebagai jumlah pengemudi kendaraan

dengan karakteristik yang pasti yang terlibat dalam kecelakaan per 100 juta vehicle-
km (perjalanan kendaraan-km) dari perjalanannya. Perhitungan vehicle-kilometers ini
dimaksudkan untuk menghitung jumlah perjalanan dengan satuan jarak, sebagai suatu

bentuk pengganti terhadap untuk perolehan individu pada situasi kecelakaan yang

potensial (Fachrurrozy, 1996).
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Angka kematian berdasarkan populasi (Death Rate Based on Population)

dihitung dengan Persamaan 3.3

Rap = Bx 100.000 (33)
P

dengan :

Rap = angka kematian per 100.000 populasi

B = jumlah total kematian lalulintas dalam setahun

p = populasi dari daerah

Angka kecelakaan berdasarkan kendaraan-km perjalanan (Accident Base Rate

on Vehicle-Kilometers ofTravel) dihitung dengan Persamaan 3.4

Rav = Cxi 00.000.000 (3-4)
V

dengan :

Rav = angka kecelakaan per 100.000.000 vehicle-kilometers

C = jumlah kecelakaan (kematian atau luka-luka atau

kecelakaan total) dalam setahun

V = vehicle-kilometers dari perjalanan dibagian jalan

selamaperiode penelitian

Untuk menghitung indeks keparahan digunakan Persamaan (3.5):

SI = F/A (3-5)

dengan :

SI = Indeks keparahan

F = Banyaknya kecelakaan fatal (setahun/waktu)
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A = jumlah kecelakaan selama periode yang dianalisis

3.4 Daerah Rawan Kecelakaan

Pada daerah perkotaan, lokasi rawan kecelakaan yang dianggap sebagai black
spot adalah ruas jalan sepanjang 20 - 30 meter, sedangkan untuk jalan luar kota
adalah ruas jalan sepanjang 500 meter (Dewanti, 1996). Kriteria umum yang dapat

digunakan untuk menentukan black spot adalah sebagai berikut ini.
1. Jumlah kecelakaan selama periode tertentu melebihi suatu nilai tingkat

kecelakaan rata-rata.

2. Tingkat kecelakaan atau accident rate (per kendaraan) untuk suatu periode

tertentu melebihi suatu nilai tingkat kecelakaan rata-rata.

3. Jumlah kecelakaan dan tingkat kecelakaan, keduanya melebihi nilai tingkat

kecelakaan rata-rata.

4. Tingkat kecelakaan melebihi nilai kritis yang diturunkan dari analisis statistik

tersedia.

Untuk menentukan lokasi black site digunakan kriteria berikut ini.

1. Jumlah kecelakaan melebihi nilai rata-rata tingkat kecelakaan pada suatu ruas

jalan.

2. Jumlah kecelakaan per-km melebihi nilai rata-rata tingkat kecelakaan pada

suatu ruas jalan.

3. Tingkat kecelakaan atau jumlah kecelakaan per kendaraan melebihi nilai rata-

rata tingkat kecelakaan pada suatu ruas jalan.
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Menurut Departemen Perhubungan, Direktorat Bina Sistem Lalulintas dan

Angkutan Kota, tolak ukur yang dapat digunakan untuk menentukan suatu daerah
rawan kecelakaan adalah sebagai berikut:

a. Black Spot ditentukan berdasarkan jumlah kecelakaan pada suatu lokasi
selama 3tahun. dengan jumlah kejadian kecelakaan rata-rata lebih besar/sama

dengan 3kejadian. Black Spot berupa lokasi yang spesifik yang umumnya

berkaitan dengan bentuk khusus geometrik jalan seperti persimpangan,

tikungan atau tanjakan.

b. Black Site ditentukan berdasarkan jumlah kecelakaan per kilometer panjang
jalan selama 3tahun, dengan jumlah kecelakaan per kilometer lebih besar dari

2 kejadian.

Penentuan lokasi black spot dan black site dilakukan dengan

mempertimbangkan tingkat kecelakaan yang memperhitungkan panjang ruas jalan
yang ditinjau. Perhitungan tingkat kecelakaan dapat menggunakan Persamaan 3.6

TK = JK/(TxL) (16)

Dengan :

TK = tingkat kecelakaan (kecelakaan per tahun km Panjang jalan)

JK = jumlah kecelakaan selama T tahun

T = rentang waktu pengamatan (tahun)

L = panjang ruas jalan yang ditinjau (km)



BAB IV

METODE PENELITIAN

4.1 Pelaksanaan Penelitian

Daerah yang diteliti adalah sebagian Kabupaten Klaten dan sebagian DIY.

Agar penelitian ini dapat terarah dan mendapatkan hasil yang optimal dan sesuai

dengan apa yang diharapkan, diperiukan metode yang tepat. Metode penelitian adalah

cara pelaksanaan penelitian dalam rangka mencari jawaban atas permasalahan

penelitian yang diajukan. Metode penelitian yang dipakai dalam penelitian ini adalah

dengan menggunakan metode penelitian deskriptif dalam menganalisis data sekunder

yang didapat dari Rumah Sakit Dr. Soeradji Tirtonegoro, Kepolisian Resort Sleman

dan Resort Klaten. Untuk memperoleh kesimpulan dalam penelitian, data yang

diperoleh dikategorikan sebagai data yang bersifat kuantitatif, yang berwujud angka-

angkahasil perhitungan ataupengukuran.

Untuk menunjang penelitian ini diperiukan data yang akurat. Langkah-

langkah dasar untuk memperoleh data yaitu dengan mengadakan studi kecelakaan

secara rinci sebagai berikut ini.

1. Memperoleh data kecelakaan lalulintas baik dari kepolisian maupun rumah

sakit yang berada di Kabupaten Klaten dan Kabupaten Sleman, khususnya

yang berdekatan dengan lokasi ruas jalan yang diteliti yaitu ruas jalan Jogja -

Solo.
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2. Mencari data primer dengan cara pengamatan langsung di lapangan tempat

daerah rawan kecelakaan.

3. Menentukan lokasi Daerah Rawan Kecelakaan dengan angka kecelakaan

tertinggi.

4. Menganalisis data lapangan dan data dari instansi untuk menentukan langkah

perbaikan.

5. Mengambil kesimpulan dari kondisi data yang ada dan memberikan saran

serta masukan bagi instansi yang terkait dengan permasalahan kecelakaan

lalulintas di ruas jalanyang diamati.

Untuk mengumpulkan data kecelakaan, langkah utama dalam melakukan studi

kecelakaan memerlukan catatan mengenai data kecelakaan dalam lingkup wilayah

studi, informasi ini diperoleh dari sumber kepolisian sebagai bahan tambahan.

4.2 Prosedur Penelitian

Prosedur penelitian yang dilakukan dalam studi ini dapat dilihat pada Gambar

4.1 sebagai berikut ini.



Mulai

Studi Literatur atau Pustaka

Pengumpulan Data

Data Sekunder :
1. Data dari POLRES Klaten
2. Data dari POLRES Sleman
3. Data dari SAMSAT DIY
4. Data dari BPS DIY
5. Data dari Rumah Sakit

Umum Pusat Klaten

Data Primer :

1. Data Teknis Jalan
2. Kondisi di lokasi black spot

dan black site

Analisis Data :

Analisis Angka Kecelakaan
Analisis Black Spot dan Black Site
Identifikasi Penyebab Kecelakaan
Identifikasi Jenis Kecelakaan

Altematif Pemecahan

Kesimpulan dan Saran

I
Selesai

Gambar 4.1 Diagram "Flow Chart" Penelitian
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4.2.1 Studi Literatur atau Pustaka

Langkah ini diambil berkenaan dengan segala hal permasalahan yang akan
dibahas baik berupa buku literatur, laporan ilmiah, majalah jumal, dan lain-

lain.

4.2.2 Pengumpulan Data

Pelaksanaan pengumpulan data terdiri dari dua meliputi data primer dan data

sekunder.

a. Data Primer di lapangan yang berkaitan dengan kecelakaan lalulintas

pada Daerah Rawan Kecelakaan berupa data teknis jalan yang meliputi
gambaran umum keadaan teknis ruas jalan yang diteliti, meliputi :

1. Keadaan fisik dan topografi di sekitar ruas jalan yang ditinjau

berupa panjang jalan, lebar jalan, dan jumlah jalur maupun

lajur, rambu, marka jalan, penerangan jalan, dan kondisi

perkerasan jalan.

2. Kegiatan yang ada di sekitar ruas jalan yang dapat berupa

sekolahan, rumah makan, pasar, pertokoan, universitas, dan

perumahan.

b. Data sekunder didapat dari data yang ada pada POLRES Klaten,

POLRES Sleman, kantor Biro Pusat Statistik, dan instansi lain yang

terkait.
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Data tersebut meliputi :

1. Data kejadian kecelakaan, merupakan data kejadian kecelakaan

pada tahun 2004 yang didapat dari POLRES Klaten &

POLRES Sleman.

2. Data jumlah penduduk tahun 2004, yang didapat dari kantor

Badan Pusat Statistik DIY.

3. Data jumlah kepemilikan kendaraan tahun 2004. yang didapat

dari kantor SAMSAT DIY.

4. Data korban kecelakaan tahun 2004, yang didapat dari Rumah

Sakit Umum Pusat Dr. Soeradji Tirtonegoro Klaten.

4.3 Analisis data

Analisis data dengan melakukan inventarisasi dan interprestasi serta analisis

statistik dari data kecelakaan lalulintas sehingga diperoleh angka kecelakaan. Analisis
Daerah Rawan Kecelakaan (black spot dan black site) dengan menggunakan
Persamaan (3.6). Analisis faktor-faktor penyebab kecelakaan lalulintas dan
mengidentifikasi jenis-jenis kecelakaan lalulintas yang terjadi pada ruas jalan Jogja-

Solo tahun 2004.

4.4 Altematif Pemecahan

Altematif pemecahan atau masukan-masukan kegiatan dan upaya-upaya untuk

mereduksi kejadian kecelakaan serta keparahan kecelakaan dalam meningkatkan
keselamatan lalulintas untuk menciptakan suasana berlalulintas yang aman dan

nyaman.



BABV

HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN

5.1 Evaluasi Daerah Rawan Kecelakaan

Pergerakan arus lalulintas di Daerah Istimewa Yogyakarta semakin tinggi
karena sebagai salah satu kota pelajar dan kota tujuan wisata dari tahun ke tahun terus
meningkat dengan bertambahnya pengguna jalan raya, sehingga menunjukkan
persoalan berlalulintas seperti terjadinya kecelakaan lalulintas. Hal ini dapat dilihat
dari beberapa titik atau lokasi yang sering terjadinya kecelakaan dan terlebih lagi
jalur Jogja-Solo adalah jalur selatan Pulau Jawa, yang menghubungkan beberapa kota
besar, seperti Yogyakarta dengan Solo. Jalur ini merupakan jalur utama sehingga
pergerakan lalulintas sangat tinggi dan dimungkinkan sering terjadinya kecelakaan.
Kecelakaan terjadi karena beberapa penyebab seperti, pelanggaran atau sikap hati-
hati dari pengguna jalan, kondisi jalan, dan kondisi kendaraan. Penyebab kecelakaan
yang sering terjadi pada ruas jalan Jogja-Solo adalah karena faktor pengguna jalan,
dikarenakan pengemudi yang memacu kendaraannya melebihi batas kecepatan yang

diizinkan pada ruas jalan tersebut.

Ruas jalan Jogja-Solo yang diteliti dimulai dari km 8dan berakhir pada km 28
yang terdiri dari 2mas jalan yaitu: mas Jogja - Klaten sepanjang 8km, ruas jalan
Klaten - Solo 12 km, mempunyai lebar 10 meter dengan arah arus dua arah yang

terdiri dari dua jalur dan 4lajur yang dipisahkan oleh median antar jalurnya.
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5.2 Tipe Kecelakaan Lalulintas

Kendaraan yang mengalami kecelakaan mempunyai beberapa tipe kecelakaan

yang berbeda-beda, adapun tipe-tipe kecelakaan yang terjadi pada ruas jalan Jogja-

Solo dapat dilihat pada Tabel 5.1.

Tabel 5.1 Tipe-tipe Kecelakaan pada Ruas Jalan Jogja - Solo Tahun 2004

Tipe Kecelakaan Jumlah

Persentase

(%)

Depan - Depan 0 0

Depan - Belakang 5 26,32

Depan - Samping 7 36,84

Samping - Samping 1 5,26

Lepas Kendali 6 31,58

Jumlah 19 100

Sumber : Data dari POLRES Sleman & POLRES Klaten, 2004

Dari Tabel 5.1 dapat dijelaskan bahwa kecelakaan yang sering terjadi pada

ruas jalan Jogja-Solo pada kurun waktu 2004 adalah depan - samping sebanyak 7

kejadian atau 36,84% dari semua kejadian kecelakaan pada mas jalan tersebut. Untuk

lebih jelasnya dapat dilihat pada Gambar 5.1 dan Gambar 5.2.
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5.3 Kecelakaan Pada Ruas Jalan

Kejadian kecelakaan kebanyakan terjadi karena pengemudi dalam

mengendarai kendaraan dalam kecepatan tinggi. Ketika ada kendaraan dari arah yang

sama atau yang berada didepannya akan berbelok melalui koridor karena kurang bisa

mengendalikan diri, sehingga terjadi kecelakaan yang tidak diinginkan. Biasanya

tingkat keparahannya tinggi dan banyak menimbulkan luka ringan, luka berat bahkan

kematian dan kerugian harta benda. Ditinjau dari tingkat keparahan jumlah korban

kecelakaan dapat dilihat dari Tabel 5.2 dan Gambar 5.3.

Tabel 5.2 Jumlah Kecelakaan Ditinjau dari Tingkat Keparahan pada Ruas Jalan Jogja

- Solo Tahun 2004.

Korban

Tahun

MD LB LR

2004
12

Persentase (% ) 16 36 48

Sumber : Data dari POLRES Sleman & POLRES Klaten, 2004

Dari Tabel 5.2 dan Gambar 5.3 dapat dijelaskan bahwa jumlah korban

kecelakaan pada tahun 2004 adalah 25 orang. Dilihat dari persentase korban, korban

meninggal dunia sebesar 16%, korban luka berat 36% dan korban luka ringan 48%.
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Meninggal Dunia Luka Berat Luka Ringan

Gambar 5.3 Jumlah Korban Kecelakaan Berdasarkan Tingkat Keparahan pada Ruas

Jalan Jogja - Solo Tahun 2004.

O Meninggal Dunia

Luka Berat

• Luka Ringan

Gambar 5.4 Persentase Kecelakaan Ditinjau dari Tingkat Keparahan Korban pada

Ruas Jalan Jogja - Solo.
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5.4 Kendaraan Yang Terlibat

Kecelakaan yang terjadi pada ruas jalan mempunyai jenis kendaraan yang

sama atau berbeda-beda baik itu roda dua maupun roda empat atau lebih. Untuk

mengetahui jenis kendaraan, jumlah kendaraan yang terlibat kecelakaan pada ruas

jalan Jogja - Solo lebih jelasnya dapat dilihat pada Tabel 5.3 dan Gambar 5.5.

Tabel 5.3 Jumlah Kendaraan yang Terlibat Kecelakaan pada Ruas Jalan Jogja

Solo tahun 2004

Tahun

2004

Persentase(%)

Mobil

9

23,68

Truk

7

18,42

Jumlah Kendaraan

Bus ! Motor ! Non Motor I Pejalan

14

2,63 36,84 5,26 13,16

Sumber : Data POLRES Sleman &POLRES Klaten, 2004

Gambar 5.5 Jumlah Jenis Kendaraan yang Terlibat Kecelakaan

pada Ruas Jalan Jogja - Solo 2004
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Gambar 5.6 Persentase Jenis Kendaraan yang Terlibat Kecelakaan

pada Ruas Jalan Jogja - Solo

Dari Tabel 5.3 dan Gambar 5.6 menunjukkan bahwa motor merupakan

kendaraan yang paling tinggi mengalami kecelakaan lalulintas sebanyak 14 kasus

atau 36,84% dari total kendaraan yang terlibat kecelakaan selama tahun 2004. Hal

yang menyebabkan tingginya keterlibatan sepeda motor dalam kecelakaan antara lain

masih rendahnya tingkat kewaspadaan para pengemudi dan juga akibat pengemudi

kendaraan bermotor sering memacu kendaraannya melebihi kecepatan rencana jalan

tersebut dan kendaraan bermotornya kadang kurang lengkap atau tidak lengkap

seperti lampu riting, bel maupun lainnya. Secara spesifik jumlah dan jenis kendaraan

yang terlibat kecelakaan pada ruas jalan Jogja - Solo tahun 2004 dapat dilihat pada

Tabel 5.4.

", W '
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Tabel 5.4 Jenis Kendaraan yang Terlibat Kecelakaan pada Ruas Jalan Jogja

Solo Tahun 2004

Jenis Kendaraan Tahun 2004 Jumlah

Mobil Vs Mobil 1 1

Mobil Vs Tmk 1 1

Mobil Vs Bus -
-

Mobil Vs SPM 3 3

Mobil Vs Sepeda 1 1

Mobil Vs Pejalan Kaki 1 1

Mobil Vs Iain-lain 1 1

Truk Vs Tmk -
-

Truk Vs Bus -
-

Truk Vs SPM 4 4

Tmk Vs Sepeda - -

Truk Vs Pejalan Kaki 1 1

Truk Vs Iain-lain -
-

Bus Vs Bus -
-

Bus Vs SPM -
-

Bus Vs Sepeda -
-

Bus Vs Pejalan kaki 1 1

Bus Vs Iain-lain -
-

SPM Vs SPM 2 2

SPM Vs Sepeda 1 1

SPM Vs Pejalan kaki 2 2

SPM Vs Lain-lain -
-

Jumlah 19 19

Sumber : Data dari POLRES Sleman & POLRES Klaten, 2004

Dari Tabel 5.4 dapat dijelaskan bahwa jenis kendaraan yang sering terlibat

kecelakaan yaitu tmk vs sepeda motor 4 kejadian, mobil vs sepeda motor 3 kejadian,

sepeda motor vs sepeda motor 2 kejadian, dan sepeda motor vs pejalan kaki 2

kejadian.
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5.5 Waktu Kecelakaan

Untuk mengetahui waktu terjadinya kecelakaan lalulintas pada ruas jalan

Jogja - Solo dapat dilihat pada Tabel 5.5, Gambar 5.7 dan Gambar 5.8.

Tabel 5.5 Waktu Kejadian Kecelakaan Tahun 2004

Waktu Kejadian Jumlah Kecelakaan Persentase ( % )

00.01-04.00 5,26

04.01-08.00 15,79

08.01-12.00 36,84

12.01-16.00 21,05

16.01-20.00 5,26

20.01-24.00 15,79

Jumlah 19 100

Sumber : Data dari POLRES Sleman & POLRES Klaten, 2004.
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Gambar 5.7 Waktu Kejadian Kecelakaan pada Tahun 2004
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Gambar 5.8 Persentase Waktu Kejadian Kecelakaan Lalulintas Tahun 2004

Dari Tabel 5.5 dan Gambar 5.8 dapat dilihat bahwa waktu kejadian

kecelakaan lalulintas sebesar pada ruas jalan Jogja - Solo pada tahun 2004 adalah

antara jam 08.01 - 12.00 W1B. Jumlah kecelakaan adalah sebanyak 7 kasus atau

36,84 %dari total kecelakaan sebesar 19 kasus. Dari data tersebut dapat disimpulkan

bahwa pada waktu tersebut diperkirakan merupakan waktu dimana volume lalulintas

dalam kondisi padat, karena manusia pada umumnya melakukan segala aktifitas dari

pagi hari.

5.6 Pendidikan Pelaku Kecelakaan

Pendidikan pelaku kecelakaan adalah tingkat pendidikan terakhir yang pernah

ditempuh oleh pelaku kecelakaan lalulintas. Pelaku kecelakaan pada ruas jalan Jogja

- Solo mempunyai tingkat pendidikan yang berbeda-beda. Pendidikan terakhir pelaku

kecelakaan dapat dilihat pada Tabel 5.6.
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Tabel 5.6 Tingkat Pendidikan Terakhir Pelaku Kecelakaan Tahun 2004

Tingkat Pendidikan Jumlah Persentase ( % )

SD 2,70

SMP 16,22

SMU 14 37,84

PT 8,1

Tanpa Keterangan 13 35,14

Jumlah 37 100

Sumber : Data dari POLRES Sleman & POLRES Klaten, 2004

Gambar 5.9 Persentase Tingkat Pendidikan Terakhir Pelaku Kecelakaan
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Gambar 5.10 Tingkat Pendidikan Terakhir Pelaku Kecelakaan

Dari Tabel 5.6 dan Gambar 5.9 dapat dijelaskan bahwa tingkat pendidikan

terakhir pelaku kecelakaan sebagian besar adalah SMU, yaitu sebesar 14 pelaku

kecelakaan atau 37,84 % dari total pelaku kecelakaan. Hal ini dikarenakan pelaku

kecelakaan adalahpekerja swasta yang sebagian berpendidikan SMU.

5.7 Jenis Kelamin dan Umur Korban Kecelakaan

5.7.1 Jenis Kelamin korban Kecelakaan Tahun 2004

Jenis kelamin korban yang terlibat kecelakaan lalulintas pada ruas jalan Jogja

- Solo pada tahun 2004 dapat dilihat pada Tabel 5.7 dan Gambar 5.11.

Tabel 5.7 Jenis Kelamin Korban Kecelakaan

Jenis Kelamin Jumlah Persentase (%)

Laki-laki 336 60,65

Wanita 218 39,35

Jumlah 554 100
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Gambar 5.11 Jumlah Jenis Kelamin Korban Kecelakaan

Gambar 5.12 Persentase Jenis Kelamin Korban Kecelakaan

Dari Tabel 5.7 dan Gambar 5.12 dapat dijelaskan bahwa jenis kelamin korban

kecelakaan terbesar adalah laki-laki, yaitu 336 orang atau sebesar 60,65% dari total

korban kecelakaan. Hal ini dikarenakan laki-laki memiliki tingkat pergerakan yang

tinggi dan sebagian tenaga kerja (swasta) adalah laki-laki.
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5.7.2 Umur Korban Kecelakaan

Umur korban kecelakaan lalulintas pada ruas jalan Jogja - Solo pada tahun

2004 dapat dikelompokkan dalam beberapa bagian umur. Umur korban kecelakaan

dapat dilihat pada Tabel 5.8 dan Gambar 5.13.

Tabel 5.8 Umur Korban Kecelakaan Tahun 2004

Umur Jumlah Persentase ( % )

0-14 30 5,20

15-24 201 34,90

25-40 169 29,34

41-60 135 23,44

61 + 41 7,12

Jumlah 576 100

Sumber : Data dari POLRES Sleman, POLRES Klaten, & RS Dr. Soeradji, 2004.

Gambar 5.13 Umur Korban Kecelakaan
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Gambar 5.14 Persentase Korban Kecelakaan

Dari Tabel 5.8 dan Gambar 5.14 dapat dijelaskan bahwa umur korban yang

sering terlibat kecelakaan antara umur 15-24 tahun dengan 201 korban atau sebesar

34.90% dari total korban kecelakaan. Hal ini dikarenakan pada usia 15-24

merupakan usia produktif untuk aktif melaksanakan kegiatan disegala bidang baik itu

bidang pendidikan, perkantoran, perdagangan dan industri serta merapakan pengguna

kendaraan yang berlalulalang setiap hari.

5.8 Status Pelaku Kecelakaan

Pengertian dari status pelaku kecelakaan adalah pekerjaan dari orang yang

mengalami kecelakaan lalulintas. Kejadian kecelakaan pada ruas jalan Jogja - Solo

mempunyai berbagai status yang berbeda-beda, dapat dilihat pada Tabel 5.9 dan

Gambar 5.15.
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Tabel 5.9 Status Pelaku Kecelakaan pada Ruas Jalan Jogja - Solo Kurun Waktu 2004

Status Pelaku Tahun 2004 Persentase (%)

Sopir
Pekerja
Swasta

Pelajar
PNS

TNI

Ibu Rumah Tangga

Tani

Mahasiswa

Jumlah

20

37

Sumber : Datadari POLRES Sleman & POLRES Klaten, 2004.
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Gambar5.15 Status Kecelakaan Lalulintas Kurun Waktu 2004
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Gambar 5.16 Persentase Status Pelaku Kecelakaan Lalulintas

Dari Tabel 5.9 dan Gambar 5.15 dapat dijelaskan dari status pelaku

kecelakaan pada ruas jalan Jogja - Solo tahun 2004 yang sering terlibat kecelakaan

adalah status pekerjaan swasta sebanyak 20 orang. Hal ini dikarenakan pelaku swasta

lebih mendominasi banyaknya kendaraan yang berlalulalang.

5.9 Angka Kecelakaan

Berdasarkan dari perolehan data angka kecelakaan tahun 2004 yang diperoleh

dari POLRES Sleman, POLRES Klaten, kantor BPS DIY, dan kantor SAMSAT DIY

pada mas jalan Jogja - Solo tercatat sebagai berikut:

1. Total Kecelakaan (A) = 19 kasus

2. Total Pengemudi yang terlibat kecelakaan = 37 orang

3. Jumlah Penduduk Tahun 2004 = 3.220.808

4. Total KorbanKecelakaan = 25 orang
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5. Meninggal Dunia = 4oran8

6. Luka Berat = 9 orang

7. Luka ringan -12 orang

8. Panjang Ruas Jalan =20 km

9. Vehicle-kilometers of Travel (Vt) dapat di dekati dengan angka pemakaian

bahan bakar. Vehicle-kilometers of Travel dapat dikalkulasi dengan

mengalikan jumlah konsumsi bahan bakar dengan rata-rata mil pergalonnya.

Konsumsi bahanbakar = 5,082 miliargallon

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

Sehingga Vehicle Kilometers of Travel (Vt) =5,08 x1.109x 20.1125
= 1,02.10"

(Fachrurozy, 1996 dalam Jajat Sujatmika dan Danang Wahyu Pribadi, 2004)

5.9.1 Angka Kecelakaan per km (Accident Rate per Kilometers )

Perhitungan angka kecelakaan pada tahun 2004 adalah :

Ram = A/L

= 19/20

= 0,95 kec/km/thn

Untuk mengetahui lebih lanjut angka kecelakaan 2004 dapat dilihat pada

Tabel 5.10.



Tabel 5.10 Angka Kecelakaan Km/Th

Tahun Jumlah Kecelakaan

2004

Panjang Jalan (km)

20

Angka
Kecelakaan

0,95
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Berdasarkan dari Tabel 5.10 menunjukkan bahwa angka kecelakaan pada

tahun 2004 sebesar 0,95 artinya dalam 1tahun terjadi 1kasus setiap kilometemya.

5.9.2 Angka Keterlibatan Kecelakaan (Accident Involvement Rate )

Angka keterlibatan kecelakaan yang diindikasikan dengan jumlah pengemudi

yang terlibat dalam kecelakaan pada setiap kecepatan khusus yang berhubungan

dengan jumlah perjalanan pada kecepatan itu. Hitungan volume lalulintas dan studi

kecepatan pada bagian jalan yang diteliti akan memberikan data yang diperiukan

untuk hitungan vehicle kilometers dari perjalanannya pada setiap kecepatan dimana

hasil pengolahan data dirumuskan sebagai berikut:

Rai =Nx 100.000.000
Vt

= 37 x 100.000.000

1,02 xlO11

= 0,036 perjalanan/km

Keterlibatan kecelakaan diekspresikan sebagai jumlah pengemudi kendaraan

dengan karakteristik yang terlibat dalam kecelakaan per 100.000.000 vehicle

kilometers.
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5.9.3 Angka Kematian Berdasarkan Populasi (Death Rale Based on Population )

Bahava lalulintas untuk kehidupan masyarakat diekspresikan sebagai jumlah

kematian lalulintas per 100.000 populasi. Angka ini menggambarkan perolehan

kecelakaan untuk semua kawasan.

Perhitungan Angka kematian Berdasarkan populasi pada tahun 2004 adalah sebagai

berikut:

Rap = Bx 100.000
P

= 4x 100.000

3.220.808

= 0,12per 100.000 populasi

Untuk mengetahui angka kematian berdasarkan populasi pada tahun 2004

dapat dilihat pada Tabel 5.11.

Tabel 5.11 Angka Kematian Berdasarkan Populasi

Tahun Jumlah Kematian Populasi Daerah Angka Kematian

2004 3.220.808 0,12

Dari Tabel 5.11 dapat dijelaskan bahwa angka kematian berdasarkan populasi

pada tahun 2004 adalah sebesar 0,12 per 100.000 populasi.
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5.9.4 Angka Kecelakaan Berdasarkan Kendaraan - Km Perjalanan (Accident Base

Rate on Vehicle - Km of Travel)

Bahaya lalulintas dalam kasus ini diekspresikan sebagai jumlah kecelakaan

per 100.000.000 kendaraan - km perjalanan. Kebenaran perolehan pada kecelakaan

mungkin lebih mendekati dengan jarak km dari perjalanan kendaraan motor.

Mungkin dapat didekati dengan sesuatu bentuk yang cukup wajar dengan angka

pemakaian bahan bakar yang dihitung sebagai berikut :

Rav = Cx 100.000.000
Vt

Perhitungan angka kecelakaan berdasarkan kendaraan - km perjalanan pada

tahun 2004 adalah sebagai berikut

Rav =25x100.000.000
1,02x10"

= 0,025 kendaraan - km

Untuk mengetahui perhitungan angka kecelakaan berdasarkan kendaraan -

km perjalanan pada tahun 2004 dapat dilihat pada Tabel 5.12.

Tabel 5.12 Angka Kecelakaan Berdasarkan Kendaraan - Km Perjalanan

Tahun Jumlah Kecelakaan Angka Kecelakaan

2004 25 0,025

Dari Tabel 5.12 dapat dijelaskan bahwa Angka Kecelakaan berdasarkan

kendaraan - km perjalanan pada tahun 2004 yaitu sebesar 0,025 kendaraan - km.



60

5.9.5 Indeks Keparahan ( Saverity Index )

Perhitungan indeks keparahan pada tahun 2004 adalah sebagai berikut:

SI =F/A

SI =4/19

SI =0,21 kematian / kecelakaan

Untuk mengetahui indeks keparahan pada tahun 2004 dapat dilihat pada tabel

5.13.

Tabel 5.13 Indeks Keparahan ( Saverity Index )

Tahun Jumlah Kecelakaan Jumlah kematian Indeks Keparahan

2004 19
0,21

Dari Tabel 5.13 dapat dijelaskan bahwa indeks keparahan pada tahun 2004

sebesar 0,21. Secara ringkas rekapitulasi angka kecelakaan dapat dilihat pada Tabel

5.14.

Tabel 5.14 Rekapitulasi Angka Kecelakaan

Angka Kecelakaan Tahun 2004

Angka Kec. Per Km (Ram) 0,95

Angka Kematian Populasi (Rdp) 0,12

Angka Kec. Kend-Km Perjln (Rav) 0,025
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5.10 Evaluasi Daerah Rawan Kecelakaan

5.10.1 Analisis Black Spot

Secara teori black spot untuk jalur luar kota sepanjang 500 m dengan

menggunakan persamaan 3.6 didapat hasil black spot untuk setiap titik dapat dilihat

pada Tabel 5.15.

Tabel 5.15 Black Spot Untuk Semua Titik Tahun 2004

No
Lokasi

Km

10,5

11,5

12

16

23

27

Kecelakaan

Pada Ruas Jalan

Jogja - Solo
Jogja - Solo
Jogja - Solo
Jogja - Solo
Jogja - Solo
Jogja - Solo

Jumlah

Kec.

Panjang
Jalan

(km)

20

20

20

20

20

20

20Jogja - Solo
TingkatKecelakaan Rata-Rata

Tingkat
Kec.

(per km.
thn)

0,15

0,05

0,20

0,25

0,20

0,05

0.05

0,14

B. Spot >
Tk. Kec

rata-rata

B.Spot

B.Spot
B.Spot
B.Spot

Dari Tabel 5.15 terlihat bahwa black spot untuk semua titik pada tahun 2004

terdapat lokasi yag mempunyai lokasi kecelakaan paling rendah yaitu pada km 9

(Jogja-Solo) sebesar 0,15 dengan 3 (tiga) kasus kecelakaan dalam satu tahunnya.

Tingkat kecelakaan paling tinggi pada titik km 12 (Jogja - Solo) sebesar 0,25 dengan

5(lima) kasus kecelakaan setiap tahunnya, dari tingkat kecelakaan rata-rata 0,14

Rekapitulasi dari Tabel 5.15 yang menunjukkan lokasi black spot di setiap

titik pada ruas jalan Jogja - Solo dapat dilihat pada Tabel 5.16.



Tabel 5.16 Lokasi Black Spot pada Tahun 2004

No
Lokasi Kecelakaan

(Km)

11.5

16

Ruas Jalan

Jogja -Solo
Jogja -Solo
Jogja -Solo
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Tingkat
Kecelakaan

(per km. thn)
0.15

0,20

0,20

0.2512 Jogja -Solo
Dari~ hasil pengolahan^ata^akTdidapat daerah - daerah yang bisa

dikategorikan sebagai black spot dapat diuraikan pada setiap titik black spot yang

telah dianalisis seperti di atas, sehingga kita dapat menentukan upaya untuk

menurunkan tingkat kecelakaan pada masing-masing titik karena setiap titik memiliki

karakteristik yang berbeda-beda. Berdasarkan Tabel 5.16 menunjukkan lokasi black

spot pada ruas jalan Jogja - Solo pada tahun 2004. Tabel tersebut menunjukkan

lokasi black spot yang perlu diperhatikan secara khusus oleh pemerintah adalah mas

jalan Jogja - Solo pada km 12 dengan tingkat kecelakaan terbesar yaitu 0,25 sehingga

tingkat kecelakaan yang ada dapat diturunkan sekecil mungkin dan dengan usaha -

usaha untuk menurunkan tingkat kecelakaan ini dapat membuat pengguna jalan aman

dan nyaman dalam berlalulintas.

Penelitian ini mengambil rentang waktu selama 1 tahun yaitu pada tahun

2004. Dari perolehan data temyata, dari 7titik terdapat 4titik yang merupakan black

spot. Dari Tabel 5.15 bahwa pada lokasi km 10,5, km 23, dan km 27 pada tahun 2004

tidak mempunyai tingkat kecelakaan dan bukan merupakan black spot, sehingga

analisis lokasi black spot hanya dilakukan pada 4titik. Masing-masing titik tersebut

akan dianalisis pada sub bab berikutnya.
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Dari Tabel 5.17 dike.ahui pada Km 0daerah Mack spo, pada tahun 2004
.erjadi sebanyak 3(tiga) kali kejadian kecelakaan. Berdasarkan data dari Po.res
Klaten dan Polres Sleman. penyebab utama kecelakaan lalulintas yaitu kecepatan
tinggi. denganjenis tabrakan lepas kendali. samping -sampmg. dan depan -samping.

Dari pengamatan di lokasi terlihat bahwa si.uasi jalan pada km 9merupakan
jalan lurus sehmgga memungkinkan pengemudi memaeu kendaraan dengan
kecepatan tinggi. Di ruas jalan Jogja-Solo pada Km 9terdapat kawasan pemukiman
dan dekat dengan bandara Ad, Sucipto Yogyakarta, sehingga banyak kendaraan yang
keluar masuk bandara baik roda dua, roda empat atau lebih dan apabila kurang hati-
hati akan membahayakan kendaraan lainnya yang melintasi jalan tersebut. Pada
lokasi Km 9sudah terdapat rambu-rambu batas kecepatan tempi kondisinya sudah
tidak tcrawat (cat pudar). tidak terdapat ubra cross untuk pejalan kaki yang

menyeberang jalan.

Kendaraan yang terlibat kecelakaan pada lokasi black spo, Km 9adalah SPM
vs pejalan kaki, truk vs SPM, mobil vs SPM. Kendaraan yang paling sering terliba,
dalam kecelakaan adalah sepeda motor, karena masth kurangnya tingkat
kewaspadaan para pengemudi dan juga akibat pengemudi kendaraan bermotor yang
memacu kendaraannya dengan kecepatan tinggi. Batas kecepatan minimum pada
lokasi black spo, adalah 40 km sehingga memungkinkan pengemudi kendaraan
memacu kendaraannya dengan kecepatan tinggi.
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Upaya - upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada Km 9 adalah

sebagai berikut ini.

1. Memasang atau memperbaiki rambu-rambu batas kecepatan.

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

3. Membuatzebra cross bagi pejalan kaki.

Gambar 5.17 Lokasi Black Spot KM 9 pada Siang Hari
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Gambar 5.18 Lokasi Black Spot KM 9 pada Malam Hari

Dari Gambar 5.17 dan Gambar 5.18 terlihat situasi pada lokasi black spot

pada siang hari dan malam hari. Lokasi black spot pada km 9merupakan jalan lums

dengan arah ams 2arah yang terdiri dari 2jalur dan 4lajur yang dipisahkan median

antar jalurnya serta tidak terdapat jalur lambat. Ruas jalan tersebut merupakan jalan

luar kota dengan jarak tempuh yang cukup jauh sehingga memungkinkan para

pengemudi memacu kendaraannya dengan kecepatan tinggi untuk mempercepat

sampai ke tujuan. Di sekitar lokasi terdapat daerah pemukiman, pertokoan, dan pom

bensin. Pada malam hari penerangan cukup baik sehingga tidak mengganggu

kenyamanan pengguna jalan raya.
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Dari label 5.18 diketahui pada km 11,5 daerah black spot pada tahun 2004

terjadi sebanyak 4 (empat) kali kejadian kecelakaan. Berdasarkan data dari Polres

Klaten dan Polres Sleman, penyebab utama kecelakaan lalulintas yaitu kecepatan

tinggi, dengan jenis tabrakan depan - samping, depan - belakang dan lepas kendali.

Berdasarkan pengamatan di lokasi bahwa situasi jalan pada Km 11,5

mempakan jalan lums.. Tidak terdapat rambu batas kecepatan, tidak terdapat lampu

peringatan (warna kuning) sebagai tanda bagi pengemudi untuk berhati-hati dalam

melintasi jalan tersebut. Faktor manusia dengan kecepatan tinggi sebagai penyebab

kecelakaan, misalnya ada kendaraan di depan yang akan belok atau menyebrang ke

kanan maupun kiri tanpa memberi riting maupun melihat kaca spion terlebih dulu.

Kendaraan yang terlibat kecelakaan pada lokasi black spot Km 11,5

adalah SPM vs pejalan SPM, mobil vs pejalan kaki, mobil vs mobil, dan tmk vs

SPM. Kendaraan yang paling sering terlibat dalam kecelakaan adalah sepeda motor

dan mobil, karena masih kurangnya tingkat kewaspadaan para pengemudi dan juga

akibat pengemudi kendaraan roda dua maupun roda empat yang memacu

kendaraannyadengan kecepatan tinggi.

Upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada Km 11,5 adalah sebagai

berikut ini.

1. Memasang rambu-rambu batas kecepatan.

2. Memasang lampu peringatan (warna kuning) sebagai tanda untuk berhati-hati

bagi pengemudi yang melintasi jalantersebut.

3. Memperjelas marka jalan baik itu garis penuh maupun garis putus-putus.
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Gambar 5.19 Lokasi Black Spot KM 11,5 pada Siang Hari

Gambar 5.20 Lokasi Black Spot KM 11,5 pada Malam Hari
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Dari Gambar 5.19 dan Gambar 5.20 terlihat situasi pada lokasi black spot

pada siang hari dan malam hari. Lokasi black spot pada km 11,5 merupakan jalan

lurus dengan arah arus 2 arah yang terdiri dari 2 jalur dan 4 lajur yang dipisahkan

median antar jalumya serta tidak terdapat jalur lambat. Ruas jalan tersebut merupakan

jalan luar kota dengan batas kecepatan minimum 60 km, maka para pengemudi harus

memacu kendaraannya dengan kecepatan tinggi. Pada lokasi black spot terdapat

plang papan iklan yang tidak ditutupi dengan kain, pada siang hari hal tersebut dapat

menyebabkan mata silau bagi pengemudi yang melihatnya sehingga memungkinkan

terjadinya kecelakaan lalulintas. Di sekitar lokasi terdapat daerah pemukiman,

pertokoan, dan restoran. Pada malam hari penerangan kurang baik sehingga

diperiukan perbaikan lampu penerangan untuk mencegah tejadinya kecelakaan.
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Dari Tabel 5.19 diketahui jumlah kecelakaan yang terjadi pada kurun waktu

tahun 2004 adalah sebanyak 5(lima) kali kejadian kecelakaan. Berdasarkan data dari

Polres Klaten dan Polres Sleman, penyebab utama tertinggi dari kecelakaan lalulintas

pada km 12 yaitu kecepatan tinggi, dengan jenis tabrakan depan - samping dan lepas

kendali.

Berdasarkan pengamatan di lokasi terlihat bahwa situasi jalan pada km 12

mempakan jalan lums dan terdapat kawasan pemukiman. Faktor manusia dengan

kecepatan tinggi sebagai penyebab kecelakaan, misalnya ada kendaraan di depan

yang akan belok atau menyebrang ke kanan maupun kiri tanpa memberi riting

maupun melihat kaca spion terlebih dulu. Tidak terdapat rambu batas kecepatan,

lampu peringatan (lampu kuning) sebagai tanda untuk berhati-hati bagi pengemudi

yang melintasi jalan tersebut dan tidak terdapat zebra cross untuk penyebrang jalan.

Kendaraan yang terlibat kecelakaan pada lokasi black spot Km 12 adalah bus

vs pejalan kaki, mobil vs sepeda, SPM vs SPM, mobil vs SPM, dan SPM vs pejalan

kaki. Kendaraan yang paling sering terlibat dalam kecelakaan adalah sepeda motor,

karena masih kurangnya tingkat kewaspadaan para pengemudi dan juga akibat

pengemudi kendaraan bermotor yang memacu kendaraanya dengan kecepatan tinggi.

Di lokasi black spot tersebut perlu dipasang rambu batas kecepatan dan lampu

penerangan yang baik untuk mengurangi kecelakaan lalulintas.
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Upaya - upaya untuk menumnkan kecelakaan pada km 12 adalah sebagai

berikut ini.

1. Memasang rambu batas kecepatan dan lampu peringatan (warna kuning)

jbagai tanda untuk berhati-hati bagi pengemudi yang melintasi jalan tersebut.

2. Memperjelas marka jalan terutama garis penuh serta membuat rambu-rambu

banyak penyeberang jalan.

3. Membuat zebra cross untuk penyeberang jalan.

4. Menambah dan memperbaiki lampu penerangan.

set

Gambar 5.21 Lokasi Black Spot KM 12 pada Siang Hari
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Gambar 5.22 Lokasi Black Spot KM 12 pada Malam hari

Dari Gambar 5.21 dan Gambar 5.22 terlihat situasi pada lokasi black spot

pada siang hari dan malam hari. Lokasi black spot pada km 12 mempakan jalan lums

dengan arah arus 2arah yang terdiri dari 2jalur dan 4lajur yang dipisahkan median

antar jalumya serta tidak terdapat jalur lambat. Ruas jalan tersebut merupakan jalan

jalan luar kota yang menhamskan para pengemudi kendaraan memacu kendaraannya

dengan kecepatan tinggi, sehingga memungkinkan terjadinya kecelakaan lalulintas.

Di sekitar lokasi terdapat daerah pemukiman, pabrik, dan pom bensin. Di lokasi black

spot tersebut tidak terdapat rambu-rambu lalulintas. Pada malam hari penerangan

cukup baik sehingga tidak mengganggu kenyamanan pengguna jalan raya.
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Dari Tabel 5.20 diketahui jumlah kecelakaan yang terjadi selama kurun waktu

2004 adalah sebanyak 4(empat) kali kejadian kecelakaan. Berdasarkan data dari
Polres Klaten dan Polres Sleman, penyebab utama tertinggi dari kecelakaan lalu lintas
yang terjadi pada kurun waktu 2004 yaitu kecepatan tinggi dan kurang hati - hati,
dengan jenis tabrakan depan -belakang dan depan samping .

Berdasarkan pengamatan di lokasi terlihat bahwa situasi jalan pada km 16
mempakan jalan lums dan merupakan kawasan aktivitas masyarakat karena dekat
Pasar Piyungan, dan dekat dengan kawasan wisata Candi Prambanan. Dari
pengamatan penulis di lapangan tidak ada rambu lalulintas, tidak ada zebra cross, dan
lampu penerangan yang kurang terang di malam harinya.

Kendaraan yang terlibat kecelakaan pada lokasi black spot Km 16 adalah
mobil vs SPM, tmk vs SPM, tmk vs mobil vs tmk, dan SPM vs sepeda. Kendaraan
yang paling sering terlibat dalam kecelakaan adalah sepeda motor dan truk, karena
masih kurangnya tingkat kewaspadaan para pengemudi dan juga akibat pengemudi
kendaraan roda dua maupun roda empat khususnya tmk yang memacu kendaraannya

dengan kecepatan tinggi. Pada lokasi black spot perlu dipasang rambu batas

kecepatan dan rambu peringatan.
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Upaya - upaya untuk menumnkan kecelakaan pada km 16 adalah sebagai

berikut ini.

1. Memasang rambu-rambu lalulintas.

2. Memperjelas marka jalan terutama garis penuh serta membuat rambu-rambu
banyak penyeberang jalan terutama di depan lokasi wisata.

3. Memasang zebra cross untuk penyeberangan bagi pejalan kaki.

4. Menambah dan memperbaiki lampu penerangan jalan.

Gambar 5.23 Lokasi Black Spot KM 16 pada Siang hari
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Gambar 5.24 Lokasi Black Spot KM 16 pada Malam Hari

Dari Gambar 5.23 dan Gambar 5.24 terlihat situasi pada lokasi black spot

pada siang hari dan malam hari. Lokasi black spot pada km 16 merupakan jalan lums
dengan arah ams 2arah yang terdiri dari 3jalur dan 4lajur yang dipisahkan median
antar jalumya serta terdapat jalur lambat. Ruas jalan tersebut merupakan jalan luar
kota dan dengan batas minimum kecepatan 60 km sehingga memungkinkan para

pengemudi memacu kendaraannya dengan kecepatan tinggi. Di sekitar lokasi terdapat
daerah pemukiman. Pada malam hari penerangan kurang baik sehingga diperiukan
pemasangan beberapa lampu penerangan pada lokasi tersebut supaya tercipta
kenyamanan dan keamanan bagi pengguna jalan raya.
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5.10.2 Analisis Black Site

Secara teori Black Site adalah menspesifikasikan dari panjang jalan yang

mempunyai frekuensi kecelakaan tertinggi. Black Site untuk jalan luar kota sering
dijumpai pada segmen-segmen tertentu. Biasanya pada daerah-daerah atau wilayah
yang homogen, misalnya perumahan, industri, dan sebagainya. Dengan menggunakan
Persamaan 3.6 didapat hasil Black Site untuk semua daerah dapat dilihat pada Tabel

5.22.

Tabel 5.22 Black Site Untuk Semua Daerah Tahun 2004

No

Lokasi

Km

Kecelakaan

Pada Ruas Jalan

Jumlah

Kec.

Panjang

Jalan

(km)

Tingkat Kec.

(per km. thn)

B. Site >

Tk. Kec.

rata-rata

1 8-9 Jogja-Solo -
20 0

2 9-10 Jogja-Solo 3
20

0,15 B.Site

3 10-11 Jogja-Solo 1
20

0,05
-

4 11-12 Jogja-Solo 4
20

0,20
B.Site

5 12-13 Jogja-Solo 5
20

0,25 B.Site

6 13-14 Jogja-Solo -

20
0

-

7 14-15 Jogja-Solo -

20
0

-

8 15-16 Jogja-Solo -

20
0

-

9 16-17 Jogja-Solo 4
20

0,20 B.Site

10 17-18 Jogja-Solo ~

20
0

-
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11 18-19 Jogja-Solo -

20
0

-

12 19-20 Jogja-Solo -

20
0

-

13 20-21 Jogja-Solo
"

20 0
-

14 21 -22 Jogja-Solo -
20 0

-

15 22-23 Jogja-Solo -

20 0
-

16 23-24 Jogja-Solo 1 20 0,05
_

17 24-25 Jogja-Solo -

20 0
-

18 25-26 Jogja-Solo -

20 0
-

19 26-27 Jogja-Solo -
20 0

-

20 27-28 Jogja-Solo 1 20 0,05 HZJ
Tingkat Kecelakaan Rata - Rata 0,05

—.—

Dari Tabel 5.22 dapat diketahui bahwa pada tahun 2004 di sepanjang ruas

jalan Jogja-Solo terdapat mas rawan kecelakaan yang paling rendah yaitu Km 9-10

sebesar 0,15 dengan 3(tiga) kasus kecelakaan dalam satu tahunnya. Km 11-12 dan
km 16-17 sebesar 0,20 dengan 4 (empat) kasus kecelakaan dalam satu tahunnya.

Tingkat kecelakaan paling tinggi yaitu pada km 12-13 sebesar 0,25 dengan 5(lima)
kasus kecelakaan setiap tahunnya, dari tingkat kecelakaan rata-rata 0,05.
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5.10.2.1 Analisis Lokasi Black Site pada Km 9- Km 10

Lokasi Black Site pada Km 9- 10 pada ruas jalan Jogja-Solo mempakan

daerah geometri jalan berupa jalan lurus dengan panjang jalan 1Km. Pada tahun
2004 terjadi 3(tiga) kali kejadian kecelakaan. Dari data yang diperoleh penyebab
terjadinya kecelakaan terbanyak dikarenakan oleh kecepatan tinggi dan ketidak hati-
hatian para pengguna jalan dalam berlalulintas. Dengan jenis tabrakan samping -

samping dan depan - samping.

Dari pengamatan di lapangan, sepanjang mas ini merupakan jalan lurus
sehingga memungkinkan pengemudi memacu kendaraan dengan kecepatan tinggi.
Sepanjang mas jalan ini terdapat kawasan pemukiman dan dekat dengan bandara Adi
Sucipto Yogyakarta, sehingga banyak kendaraan yang keluar masuk bandara baik
roda dua, roda empat atau lebih dan apabila kurang hati-hati akan membahayakan
kendaraan lainnya yang melintasi jalan tersebut. Kondisi jalan baik tetapi fasilitas
jalan yang tersedia kurang memadai sehingga kenyamanan para pengguna jalan
terganggu. Di sepanjang mas jalan ini cukup mendapatkan pengawasan dari pihak
kepolisian guna menjaga ketertiban berlalulintas.

Upaya-upaya untuk menumnkan tingkat kecelakaan pada Km 9- Km 10

adalah sebagaiberikut ini.

1. Memperbaiki rambu-rambu yang telah rusak atau sudah mulai tidak kelihatan.

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

3. Memperbaiki rambu-rambu batas kecepatan.

4. Membuat dan memperjelas zebra cross untuk pejalan.



90

5.10.2.2 Analisis Lokasi Black Site pada Km 11 - Km 12

Lokasi Black Site pada Km 11 - 12 pada ruas jalan Jogja-Solo merupakan

daerah geometri jalan berupa jalan lurus dengan panjang jalan 1Km. Pada tahun
2004 terjadi 4(empat) kali kejadian kecelakaan. Dari data yang diperoleh penyebab
terjadinya kecelakaan terbanyak dikarenakan oleh kecepatan tinggi dan ketidak hati-
hatian para pengguna jalan dalam berlalulintas. Dengan jenis tabrakan depan-

samping, depan -belakang, dan lepas kendali.

Berdasarkan pengamatan di sepanjang ruas jalan ini tidak terdapat rambu

batas kecepatan, tidak terdapat lampu peringatan (warna kuning) sebagai tanda bagi
pengemudi untuk berhati-hati dalam melintasi jalan tersebut. Kondisi jalan cukup
baik dan tidak terdapat kerusakan pada perkerasan jalan. Tempat untuk memutar

hanya ada satu sehingga banyak kendaraan yang melawan arus, khususnya motor.
Upaya-upaya untuk menumnkan tingkat kecelakaan pada Km 11 - Km 12

adalah sebagai berikut ini.

1. Memasang rambu-rambu batas kecepatan.

2. Memasang lampu peringatan (warna kuning) sebagai tanda untuk berhati-hati

bagi pengemudi yang melintasi jalan tersebut.

3. Memperjelas marka jalan baik itu garis penuh maupun garis putus-putus.
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5.0.2.3 Analisis Lokasi Black Site pada Km 12- Km 13

Lokasi Black Site pada Km 12 - 13 pada ruas jalan Jogja-Solo mempakan

daerah geometri jalan berupa jalan lurus dengan panjang jalan 1Km. Pada tahun
2004 terjadi 5(lima) kali kejadian kecelakaan. Dan data yang diperoleh penyebab
terjadinya kecelakaan terbanyak dikarenakan oleh kecepatan tinggi dan ketidak hati-
hatian para pengguna jalan dalam berlalulintas. Dengan Jems tabrakan depan-samping

dan lepas kendali.

Berdasarkan pengamatan di sepanjang lokasi black site yang merupakan jalan
lums banyak terdapat lokasi pemukiman. persawahan dan dekat dengan Rumah Sakit
Bhayangkara. Faktor manusia dengan kecepatan tinggi sebagai penyebab kecelakaan,
misalnya ada kendaraan di depan yang akan belok atau menyebrang ke kanan
maupun kiri tanpa memberi riting maupun melihat kaca spion terlebih dulu. Tidak
terdapat rambu batas kecepatan, lampu peringatan (lampu kuning) sebagai tanda
untuk berhati-hati bag! pengemudi yang melintasi jalan tersebut dan tidak terdapat
zebra cross untuk penyebrang jalan. Kondisi perkerasan jalan cukup baik sehingga
banyak pengguna jalan yang memacu kendaraannya dengan kecepatan tinggi.
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Upaya-upaya untuk menumnkan tingkat kecelakaan pada Km 12 - Km 13

adalah adalah sebagai berikut ini.

1. Memasang rambu batas kecepatan dan lampu peringatan (warna kuning)
sebagai tanda untuk berhati-hati bagi pengemudi yang melintasi jalan tersebut.

2. Memperjelas marka jalan terutama garis penuh serta membuat rambu-rambu

banyak penyeberang jalan.

3. Membuat zebra cross untuk penyeberang jalan.

4. Menambah danmemperbaiki lampu penerangan.
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5.10.2.4 Analisis Lokasi Black Site Pada Km 16 - Km 17
Lokast Black S„c pada Km 16 - 17 pada ruas Jalan Jogja-Solo mempakan

daerah geometri jalan berupa jalan lurus dengan panjang jalan 1Km. Pada tahun
2004 terjadi 4(empat) kali kejadian kecelakaan, Dari da, yang diperoleh penyebab
terjadinya kecelakaan ierbanyak dikarenakan oleh kecepatan tinggi dan ketidak hati-
hatian para pengguna jalan dalam berlalulintas. Dengan jenis tabrakan depan-samping
dan lepaskendali.

Berdasarkan pengamatan di sepanjang lokasi black s,,c yang merupakan jalan
lurus terdapat banyak akses jalan masuk, karena terdapat kawasan pemukrman. Pada
ruasjalan tersebut juga terdapat Pasar Piyungan dan lokas, wisata Candi Prambanan.
sehingga pergerakan lalulintas di ruas jalan tersebut cukup tinggi. Kondisi perkerasan
jalan cukup baik. dan disekitar lokasi candi prambanan terdapat jalur lamba, sepeda
motor dan sepeda.

Upaya-upaya untuk menumnkan tingkat kecelakaan pada Km 16 - Km 17
adalah sebagai berikut ini.

1. Memasang rambu-rambu batas kecepatan.

2. Memperjelas marka jalan temtama gans penuh serta membuat rambu-rambu
banyak penyeberang jalan terutama di depan lokasi wisata.

3. Memasang zebra cross untuk penyebrangan bagi pejalan kaki.

4. Menambah dan memperbaiki lampu penerangan jalan.



L
o

k
as

i

K
m

9
-K

m
10

K
m

11
-K

m
12

K
m

1
2

-K
m

13

K
m

1
6

-K
m

17

Ta
bel

5.2
3R

ek
ap

itu
las

iId
en

tifi
ka

si
Ma

sal
ah

Bla
ck

Sit
ed

an
Up

aya
Pe

na
ng

an
an

Id
en

tif
ik

as
i

M
as

al
ah

1.
Ja

la
n

L
u

ru
s

2.
D

ek
at

K
aw

as
an

Pe
m

uk
im

an
da

n
B

a
n

d
a
ra

3.
R

am
bu

L
al

ul
in

ta
s

Sa
m

ar
4.

B
an

ya
k

Pe
ny

eb
ra

ng
Ja

la
n

1.
Ja

la
n

L
u

ru
s

2.
T

id
ak

A
da

R
am

bu
la

lu
lin

ta
s

3.
B

an
ya

k
Pe

ny
eb

ra
ng

Ja
la

n

1.
D

ek
at

K
aw

as
an

Pe
m

uk
im

an
2.

T
id

ak
A

da
R

am
bu

la
lu

lin
ta

s
3.

B
an

ya
k

Pe
ny

eb
ra

ng
Ja

la
n

4.
M

ar
ka

Ja
la

n
K

ur
an

g
Je

la
s

1.
D

ek
at

P
as

ar
2.

D
ek

at
K

aw
as

an
W

is
at

a
C

an
di

P
ra

m
b

a
n

a
n

3.
T

id
ak

A
da

R
am

bu
L

al
ul

in
ta

s
4.

La
m

pu
Pe

ne
ra

ng
an

K
ur

an
g

te
ra

ng

U
pa

ya
Pe

na
ng

an
an

1.
M

em
pe

rb
ai

ki
Ra

m
bu

La
lu

lin
ta

s
2.

M
em

pe
rje

la
s

M
ar

ka
Ja

la
n

3.
M

em
bu

at
da

n
M

em
pe

rb
ai

ki
Ze

br
a

C
r
o

ss
4.

M
em

pe
rb

ai
ki

Ra
m

bu
B

at
as

K
ec

ep
at

an

1.
M

em
as

an
g

R
am

bu
-r

am
bu

B
at

as
K

ec
ep

at
an

2.
M

em
as

an
g

La
m

pu
Pe

rin
ga

ta
n

3.
M

em
pe

rje
la

s
M

ar
ka

Ja
la

n

1.
M

em
as

an
g

R
am

bu
L

al
ul

in
ta

s
2.

M
em

pe
rje

la
s

M
ar

ka
Ja

la
n

3.
M

em
bu

at
Z

eb
ra

C
ro

ss
4.

M
en

am
ba

h
da

n
M

em
pe

rb
ai

ki
La

m
pu

Pe
ne

ra
ng

an
Ja

la
n

1.
M

em
as

an
g

R
am

bu
B

at
as

K
ec

ep
at

an
2.

M
em

pe
rj

el
as

M
ar

ka
ja

la
n

3.
M

em
as

an
g

Z
eb

ra
C

ro
ss

4.
M

en
am

ba
h

da
n

M
em

pe
rb

ai
ki

La
m

pu
Pe

ne
ra

ng
an

Ja
la

n

3
"

P T
J P P
-

P H p c
r

a t
o P p 3
"

73 p P V
5 3 p p to p s- a

, S c -
d p *
< p T
J C
D 3 P 3 (K
5 P 3 § 3 ^
< P P

-

P



BAB VI

KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

Dari hasil pengolahan data dan evaluasi Daerah Rawan Kecelakaan pada ruas

jalan Jogja - Solo kurun waktu 2004, dapat disimpulkan :

1. Jumlah kecelakaan pada ruas jalan Jogja - Solo (km 8- km 28) sepanjang 20

km berjumlah 19 kasus kecelakaan dengan tingkat keparahan korban

meninggal dunia yaitu 4korban atau sebesar 16 %, luka berat 9korban atau

sebesar 36 %dan luka ringan 12 korban atau sebesar 48% dari total jumlah

kecelakaan.

2. Tipe kecelakaan terbesar yang terjadi pada ruas jalan Jogja - Solo kurun
waktu 2004 adalah tipe depan - samping sebanyak 7 kasus atau sebesar

36,84% dari total jumlah kecelakaan yang terjadi.

3. Jenis kendaraan yang paling sering terlibat dalam kecelakaan pada ruas jalan

Jogja - Solo kurun waktu 2004 adalah motor sebesar 14 kali kejadian atau

sebesar 36,84% dari total kendaraan yang terlibat kecelakaan.

4. Waktu terjadinya kecelakaan terbesar pada ruas jalan Jogja-Solo kumn waktu

2004 dalam variasi selama 1hari (24 jam) yaitu antara jam 08.01 - 12.00

WIB yaitu sebesar 7kasus kecelakaan atau sebesar 36,84%.

5. Tingkat pendidikan terakhir pelaku yang sering terlibat kecelakaan pada ruas

jalan Jogja -Solo kurun waktu 2004 adalah SMU sebanyak 14 kasus atau

95
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sebesar 37.84% dan tanpa keterangan 13 kasus atau sebesar 35.14% dari total
tingkat pendidikan terakhir pelaku kecelakaan.

6. Jenis kelamin korban kecelakaan yang sering terlibat pada ruas jalan Jogja-
Solo pada tahun 2004 adalah laki-laki sebanyak 336 kasus atau sebesar
60.65% dan total jenis kelamin pelaku kecelakaan.

7 Umur korban yang sering terliba, pada ruas jalan Jogja - Solo pada tahun
2004 adalah umur .5-24 sebanyak 201 kasus atau sebesar 34,90% dan umur
25-40 sebanyak .69 kasus atau sebesar 29,34% dari total umur korban

kecelakaan.

8. Status pelaku yang sering terliba, kecelakaan lalulmtas pada ruas jalan Jogja -
Solo kurun waktu 2004 adalah swasta sebanyak 20 kasus atau sebesar

54.05%.

9. Black Spo, untuk ruas jalan Jogja - Solo pada tahun 2004 adalah KM ,2 (ruas
jalan Jogja - Solo) dengan tingkat kecelakaan tertinggi yaitu 0,25.

,0. Ruas jalan Jogja -Solo yang rawan kecelakaan kurun waktu 2004 adalah KM
9(ruas jalan Jogja - Solo). KM 11,5 (ruas ja.an Jogja - Solo), KM 12 (ruas
jalan Jogja - Solo), dan KM 16 (ruas jalan Jogja - Solo).

„. Berdasarkan pengamatan pada lokasi Black Spo, diketahui bahwa pada
umumnya kondisi lokasi menunjukkan rambu-rambu dan marka jalan yang
tidak memenuhi syarat, dan tidak adanya fasihtas penyeberangan jalan.
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6.2 Saran - saran

1. Memasang, memperbaiki dan merawat rambu-rambu batas kecepatan.

2. Membuat zebra cross sebagai tempat penyeberangan jalan bagi pejalan kaki.

3. Memasang lampu peringatan warna kuning sebagai tanda untuk berhati-hati,
dan memasang lampu penerangan jalan pada lokasi black spot dan lokasi

black site.

4. Memperbaiki rambu jalan yang sudah rusak dan memindahkan ke lokasi yang

bisa terlihat dengan lebih jelas.

5. Memperjelas marka jalan baik itu garis putus-putus maupun garis penuh.
6. Perlu adanya pengawasan dan penindakan tegas dari Kepolisian Resort Klaten

dan Kepolisian Resort Sleman bagi pelaku pelanggar rambu-rambu lalulintas.

7. Perlu adanya penanaman kesadaran berlalulintas sejak usia dini, baik secara

formal maupun non formal ke seluruh lapisan masyarakat, guna meningkatkan

rasa disiplin berlalulintas.

8. Perlu adanya penyuluhan-penyuluhan tentang disiplin berlalulintas dan dari

hasil evaluasi didapatkan bahwa faktor penyebab kecelakaan terbesar adalah

faktor manusia (pengemudi), sehingga dalam penanganan untuk

meminimalkan angka kecelakaan dapat dilakukan dengan cara memperketat

prosedur pembuatan SIM dan memperbesar denda tilang bagi pengemudi

yang melanggar rambu-rambu lalulintas.
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iLISIAN NEGARA REPUBLIK INll )N!-.SI A
DAERAH JAWA TENG Ml

RESORT KLATEN

JUSTITIA

-p&*P

LAPORAN POLISI

NO. IHU.: LIV SW / VI /20IM/L1.

•Pada hari ini Scnin tanggal 28 Kubn Juni Tahun 21)00, Empat Jam 09.00 Wib saya :-
; KAMBANG MULYONO : ——

igkat AipdaNRP 59120102. selaku Pcr.yidik / penyidik pembantu pada kantor tersebut di atas, telah mcnenma
nberitahuan / berita dari Abrip SENTO anggota Polsek Kebonarum. Klaten.

Hari, tanggal kejadian Scnin Taimeal 28 Juni 2004 sekitar Jam 08.45 Wib.

Tempat terjadinya kecelakaan;
lalu lintas

Jl. Dr. Sural I Firtoricgoro Klaten tepatnya di depan bengkel
Sumbcrejo motor simpang empat Bendogantungan Sumbereio,
Klaten selatan, Klaten.

Identitas pengemudi yang terlibat
(Identitas, SIM dan alamat

Keadaan Jastnani dan Rohani;
Pengemudi Penumpang setelah
kecelakaan

Pengemudi Spm Honda AD-5I62-MV, Nama : BtJDJONO
IJUGUH 'l'JAH3 OADI, SH, 40 tahun, islam, swasta. Tt. Jl. Kakap
1/2 Mmomartam RT. 17/07 Ngaglik, Sleman, Yogyakarta. SIM C.
Sleman No, 640314520539
Pencmudi Kbm Truck AD-9657-KC, Nama : SUWOTO, 26 tahun,
Islam, swasta. Tt. Gunting, Ngemplak Seneng, RT.11/06,
Manisren«.'L'o. K'taten.

Pengemudi Spm Honda AD-5162.-MV, Mengalami luka pada : kepala
pecah. WDdiTkp.
Pengemudi Kbm Truck AD-9657-KC, tidak mengalami sesuatu.
Penumpang Kbm Truck AD-9657-KC, Nama : SARYONO., 32 tahun,
Islam, Kernel Tt. Bokat, Ngemplak Seneng, Manisrenggo, Klaten.
'1'idak mcm-alami sesuatu.

Keadaan cuaca

sebagainya.
lalcm inn i Cuaca cetah, pugi haii, saat kejadian sekitat jam. 08.45 Wib Jalan

bcraspal baik. datar. lebar. lurus, pada simpang empat, terdapat lampu
pengatur Iaiu lintas. kanan jalan pertokoan/ pemukiman penduduk,
kin^ab" hefM'kc! Sumbcrejo motor dilihat dari arah Kwjs

Identiras kendaraan yang terli-

Bat( STNK, STCK, dsb ).

!. Identitas saksi - saksi.

Spm Honda
SAKT1. Alamat: Jl, Raya Ngaran Mlese Ceper, Klaten

AD 9657-f-

STNK. An. PT. SPR DANAGUNG

An. AK.C1 SARD1 M 3ASORI
SUSENO. Alamat : Sukorini, Manisrenggo, Klaten.

! i. GlARTO Alias mbo.ok, 50 tahun, Islam, Agcn Bus Simpang Empat
i Bendogantungan. Tt. Paseban - Paseban, Bayat, Klaten
i 2 SI IK1RMAR 40 tahun.. Islam. Tk. Ojek / huruh. Ti. Mengkan, .Tetis,
i ^vRt 03/03 Klaten selatan. Klaten



8, Akibat kecelakaan

9. Kerusakan benda / matt mi

dan sebagainya

10. KerugianMateriil

10. Keterangan singkatasal muia

kejadian kecelakaan lain

lintas.

W. Jr t >J°-K

12. Kesimpulan semenfnni

13. Batang Bukti yang di stta

14. Orangyangditangkap/

ditahnn

ML>

L B

II?

Orang

Orang

Orann

Spm Honda AD-5162-MV, mengalami kerusakan pada :sicbor, lampu
bdakant: peenh. fotok depan lepas. Tafttr kerugian Rp. 300.000,-
Kbm Truck AD-9657-KC, mengalami kerusakan pada : bemper depan
pesok. Tafsir kerugian Rp. 200 000,-

Rp. 500.000, - ( Lima Ratus Ribu Rupiah ).

Semula Spm Honda AD-5162-MV berjalan dari arah Jogja menuju
Kiaum. sdanjmnva berhenti ^dn iajiir paling km karena iampu
pengatur lain lintas menyala mcrah. sedangkan Kbm Truck AD-9657-
KC berjalan searah di belakangnya. Menjeiang sampai di Tkp, Kbm
Truck AD-9657-KC bcrusaha mengurangi kecepatan dengan
mencercm namun tcmvala Remnva tidak berfungsi, dan karena jarak
sudah dekat, sehingga menabrak Spm Hnd AD-5162-MV tersebut,
terjadilah laka lamas.

Karen:, Iwrw h«»: haOrr.a pertgerrmdi Kbm Truck AD-9657-KC
sewaktu berjalan kondisi rem lidak normal, sehingga terjadi laka lantas.

Spin Honda AD-5162-MV, (xrseria Sl'NKnya, Sim C dan KTP an.
Budiono Puuuh Tjahjoadi, SI I.
Kbm Truk AD-9657-KC, beserta STNKnya, Sim Bl An. Suwoto.

Tidak ada.

ZI^^^oU. ini dibual dengan sebenarnya mengingat sumpah ..abatan, kemud.an d,tutup
dan ditanda tangani di Klaten pada hari, tanggal bulan serta tahun tersebut d. atas.

MENGETA11U1
AnKEPALA KEPOLISIAN RESORT KLATEN

KASAT LANTAS

78020890

Yang Membuat Laporan

TTAT^TAKG MULYONO _
AIPDA. NRP 59120102.
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£EPOLISlANNlZGARARH!TIBI,lk INDONISIA
DAERAH JAWA TENGAH

RESORT KLATEN

»RO JTJSTITIA :

Cpl#
LAPORAN POLLS! V

NO. POL: LP/ &$ I VII / 2004 / LL

Pada hari ini Selasa tanggal 1) Bulan Jul, Tahun 2001, Empat Jam 16.15 Wib say i :
: .1 A Y A 1) I :

Pangkat Brigpol NRP 59090230. selaku Penyidik /penydik pembantu pada kantor tersebut di atas, telah
menerima pemberitahuan / berita dan Brigpol Wilin Anggota Sat l.antas Res Klaten..

I, Hari, tanggal kejadian

2. Tempat terjadinya kecelakaan
lalu lintas

3, Identitas pengemudi yang
terlibat ( Identitas, SIM dan
alamat

4 Keadaan Jasmani dan Rohani
Pengemudi Penumpang setelah
kecelakaan.

5. Keadaan cuaca- , jalan dan
sebagainya.

6. Identiras kendaraan yang terli-

Bat( STNK, STCK,dsb_).___

7. Identitas saksi-saksi.

Selasa taimual 20 Juli 2004 sekitar Jam 16.00 Wib.

.11. Rasa Klaten - Jogja tepatnya di DK. Pandan, Somopuro,
Jouonalan, Klaten.

Penucmiidi Kbm Tovola sedan B-2497-HD, nama: JANUAR SUTYO
AJ1, 40Th. Islam, Swasla, Tt. Mncan Baru 1A Catur Tunggal Rt.01 .
44 Sleman .loin'a.'sim Bl Sleman No. 6401145220334.

Peniiemud, Kbm loyota Sedan B-2497-1 ID, mengalami luka pada
Pusme. sadar. Opname di RSUP Tegalyoso Klaten.

Pcnumpaim Kbm Tovola Sedan B-2497-HD, nama: FOR:
INDRIAWAN. 33 Th, Katolik, Wiraswasta, Tt. Jl. Anggrek No. 5
Klaten mcnualami luka pada: pcrut kiri sobck, kaki kiri patah, lutu
kiri sobek. tidak sadar, opname di RSUP Tegalyoso Klaten.

Cuaca cerah, sore hari, jalan beraspal baik, datar, lebar,sediki
mcnanjak dan areah Klaten, lurus, arus lalu lintas Ramai, Kanan jalai
dan arah Klaten tobong Gamping / kiri jalan pekarangan / kebui
bambu nenduduk.

Kbm Tovota Sedan B-2497-1 ID, STNK

I. NGATIRAN.64 Th, Katholik, penstunan Guru. Tt. Sidoarjo-
Somopuro- Jorona Ian-Klaten.

1. SI IIUJR, 34 Th, Islam, Sopir, Tt, Pandan- Somopuro- Jogonalan-
Klaten.

3. SISWO, 34 Th, Islam, Tani, Tt. SDA No. 2.

4. PI-NDI'K, 35 Th, Islam, Sopir, Tt. SDA No. 2.

5. SAI1TIL. 25 Th, Islam, Sopir, Tt. SDA No. 2.

6. K1;.N(T, 22 Th, Islam, Sopir, Tt. SDA No. 2.



8. Akibat kecelakaan

9. Kerusakan benda/ matcrii!

dan sebagainya

10. Kerugian Materiil

10. Keterangan singkat asal mula j
kejadian kecelakaan laiu i

lintas. I

^

12. Kesimpulan sementara

Ml) : - Orang

LB X Orang

LR : i Orang

Kbm loyota Sedan B-2497-HD, mengalami kerusakan pada: Body
mobil rimisek, tafsir kerugian Rp. 25.000.000,-.
Pagar besi pcngaman jembatan mengalami kerusakan pada: besi lepas
/ pesok, tafsir kerugian Rp. 5.000.000,- .

Rp. 30.000.000,- (Tiga Puluh Juta Rupiah )

Semula Kbm Tovota Sedan B-2497-HD berjalan dan arah Klaten
menuju arah .logvakarta, setelah sampai sampai di Tkp karena jalan
trrlalu kekin sehingga menabrak pagar besi pengaman jembatan dan
masuk dalam pekarangan-kebun bambu milik penduduk, terjadilah
laka lantas.

Karena kurang hati - hatinya Pengemudi Kbm Toyota Sedan B-2497-
HD sewaktu berjalan kurang hati- hati, sehungga terjadi laka lantas.

13. Barang bukti yang disita. _ Kbm Tovola Scdan B-2497-HD, Sim Bl An. JANUAR SUTYO AJI.

14. Orang yangditangkap/

ditahan

Tidak ada

_ Demikian La.oran Polisi ,ni dibuat dengan sebenamy. mengingat sumpah jabatan, kemudian dhufc
dan ditanTa tangan, di Klaten pada han, tanggal bulan serta tahun tersebut d. atas.

GETAHU1
IS1AN RESORT KLATEN

LANTAS

h\
'l.V\KA

JRRIZAL SH

20890IPtU MRP. 17802

Yang Membuat Laporan

J A Y A D I

BRIGPOL NRP . 59090230
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