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MOTTO

"Tiada Tuhan selain Allah dan Muhammad rasul Allah"

"Allah mengangkat orang-orang yang beriman dari golonganmu dan juga

orang-orang yang dikaruniai ilmu pengetahuan hingga beberapa derajat"

(Q.S.AlMujadilah:ll)

"Barang siapa yang ingin mendapatkan kesuksesan dan kebahagiaan hidup di

dunia dan di akhirat dituntut untuk menguasai ilmu pengetahuan"

(Hadist)

"Berjuanglah untuk mendapatkan semua kemginanmu, dan nikmati hasil yang

kaudapat karena sesudah gelap pasti ada terang dan setiap kesusahan pasti ada

hikmahnya"
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INTISARI

Jalan raya UlujamiPetarukan yang terletak di Kabupaten pemalang
merupakan salah satu jalur pantai utara (PANTURA) yang banyak dilalui oleh
berbagai kendaraan bermotor. Berdasarkan data yang ada dapat disimpulkan
bahwa jumlah kecelakaan yang terjadi setiap tahunnya mengalami peningkatan.
Penelitian dilakukan untuk menentukan daerah rowan kecelakaan dengan
menganalisis tingkat kecelakaan serta mengidentifikasi faktor penyebab terjadinya
kecelakaan. Penelitian ini juga merupakan usaha untuk mengurangi tingkat
kecelakaan dengan memberikan pemecahan dengan meninjau kelengkapan fasilitas
jalan yang ada.

Data yang digunakan untuk menganalisis adalah data primer dan data
sekunder yang didapatkan dari hasil pengamatan langsung di lapangan maupun dari
berbagai instansi terkait. Data yang telah diperoleh dianalisis dengan mengunakan
metode black spot dan black site.

Hasil analisis selama periode penelitian dari tahun 2000-2002 diperoleh
jumlah kecelakaan sebanyak 240 kejadian kecelakaan, dengan korban meninggal
dunia sebanyak 47jiwa, luka berat sebanyak 143 jiwa, serta luka ringan 247 jiwa.
Waktu kecelakaan yang terbesar yaitu jam 06.01-09.00 sebesar 24 %, pada hari
minggu sebesar 18%, pada kondisi cerah sebesar 67%. Status pelaku kecelakaan
didominasi oleh swasta sebesar 22%, dan berusia antara 25-40 tahun sebesar 33%.
Lokasi terbanyak terjadi pada ruas jalan sebesar 72% dengan tipe kecelakaan
depan-samping sebesar 36%. Lokasi black spot terletak pada Km 1-1,5, Km 1,5-2,
Km 2-2,5, Km 5,5-6, Km 9-9,5, Km 9,5-10, Km 10-10,5, Km 11-11,5, Km 12-12,5
sedangkan lokasi black site terletakpada Km 1-2, Km 5-6, Km 9-10,5, Km 10,5-12.
Berdasarkan lokasi black spot dan black site dapat diidentifikasikan kondisi lokasi
menunjukkan bahwa kurang lengkapnya rambu-rambu lalulintas, kurangnyafasilitas
jalan seperti zebra cross, tidak adanya lampu lalulintas pada persimpangan jalan,
kurang memadainya lampu penerangan jalan. Usaha pencegahan yang dapat
dilakukan untuk menurunkan jumlah kecelakaan yang terjadi adalah dengan
memperbaiki maupun membangun perlengkapan jalan seperti rambu-rambu
lalulintas,tempat penyebangan jalan, lampu lalulintas pada persimpangan jalan,
lampu penerangan jalan serta penanaman sikap disiplin dalam berlalulintas bagi
anak-anak maupun orang dewasa.
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BAB I

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Pertambahan jumlah penduduk menyebabkan bertambahnya pula jumlah

jalan raya yang tersedia. Keberadaan jalan raya sangat diperlukan dalam sektor

perhubungan terutama untuk kesinambungan distribusi barang dan jasa yang dapat

menunjang laju pertumbuhan ekonomi. Semakin meningkat taraf hidup masyarakat

yang diikuti dengan kemajuan ilmu pengetahuan dan teknologi maka akan

berpengaruh pada permintaan kendaraan transportasi. Menurut Hobbs (1979), dari

hasil penelitian di Inggris dapat disimpulkan bahwa peningkatan yang cepat dalam

hal kepemilikan kendaraan juga membawa peningkatan pula terhadap jumlah korban

kecelakaan, seperti pada tahun 1919 dengan jumlah kendaraan sebanyak 330.000

buah terdapat 50.000 korban kecelakaan sedangkan pada tahun 1930 dengan jumlah

kendaraan sebanyak 2.270.000 buah terdapat 185.000 korban kecelakaan.

Meningkatnya jumlah kecelakaan di jalan raya dapat dikarenakan oleh

berbagai macam penyebab. Pada negara-negara yang sedang berkembang seperti

Indonesia perkembangan kapasitas maupun kuantitas kendaraan dan adanya masalah

keterbatasan sumber dana untuk pembangunan jalan raya yang aman serta belum

optimalnya pengoperasian sarana lalulintas yang ada seringkali menjadi penyebab

terjadinya kecelakaan lalulintas. Menurut Dewanti (1996), urutan penyebab kematian



terbesar di Indonesia temyata berasal dari kecelakaan lalulintas. Dalam kumn waktu

dua belas tahun (1980 - 1992) di Indonesia terjadi 466.441 kecelakaan lalulintas

yang mengakibatkan 129.583 orang meninggal dunia, 237.024 orang luka berat dan

menyebabkan cacat fisik dan 329.756 orang luka ringan.

Jalan raya PANTURA mempakan jalur penghubung antar berbagai kota

besar. Kota Pemalang merupakan salah satu kota yang dilewati oleh jalan

PANTURA. Kondisi perkerasan jalan raya PANTURA di Kota Pemalang sekarang

sebenarnya sudah cukup baik, namun fasilitas jalan yang tersedia masih belum

lengkap. Penerangan jalan, sinyal, rambu-rambu lalulintas serta marka jalan yang ada

masih kurang memadai, padahal jumlah pertemuan jalan yang sebidang pada jalur

pantura ini sangat banyak.

Dengan pertumbuhan jumlah penduduk di Kabupaten Pemalang yang besar

( tabel 1.1) juga akan memberikan pengaruh positif terhadap jumlah kendaraan

(tabel 1.2). Salah satu hal yang tidak dapat dihindari dari pertumbuhan jumlah

kendaraan yaitu meningkatnya angka kecelakaan lalulintas (1.3).

Tabel 1.1 Jumlah Penduduk Kabupaten Pemalang
Tahun 2000 2001 2002

Jumlah 1.266.034 jiwa 1.272.895 jiwa 1.284.998 jiwa

Sumber : Biro Pusat Statistik Kabupaten Pemalang

Tabel 1.2 Jumlah Kendaraan Kabupaten Pemalang

Tahun 2000 2001 2002

Jumlah 42.755 buah 48.549 buah 55.652 buah

Sumber : POLRES ]5emalang



Tabel 1.3 Jumlah Kecelakaan Lalulintas Kabupaten Pemalang
Tahun 2000 2001 2002

Jumlah 61 kasus 77 kasus 102 kasus

Sumber : POLRES Pemalang dan Rumah Sakit Santa Maria

Dari banyaknya permasalahan yang terjadi di jalan raya maka studi tentang

daerah rawan kecelakaan akan sangat bermanfaat untuk mengetahui penyebab

terjadinya kecelakaan sehingga akan dapat digunakan untuk melakukan berbagai

upaya yang dapat menurunkan jumlah kecelakaan yang terjadi. Dengan mengetahui

besarnya angka kecelakaan yang terjadi pada jalan raya PANTURA Kota Pemalang

maka penulis tertarik untuk menganalisis daerah rawan kecelakaan pada ruas jalur

Pantura Pemalang, dengan melakukan studi kasus pada Jalan Raya Ulujami-

Petamkan. .

1.2 Tujuan

Penelitian ini bertujuan untuk :

1. Menentukan daerah rawan kecelakaan (DRK) di ruas jalan Ulujami - Petarukan

2. Mengidentifikasikan faktor yang berpengaruh terhadap terjadinya kecelakaan.

3. Memberikan pemecahan untuk menumnkan tingkat kecelakaan pada ruas jalan

tersebut dengan meninjau kelengkapan fasilitas jalan yang ada.



1.3 Manfaat Penelitian

Hasil dari penelitian ini diharapkan akan memberikan manfaat di bidang Teknik

Sipil, khususnya bidang studi transportasi, antaralain :

1. Menambah wawasan baru tentang jumlah kecelakaaan yang terjadi besarta

dengan faktor-faktor penyebab dan jenis-jenis kecelakaan.

2. Mengetahui daerah-daerah rawan kecelakaan lalulintas pada jalur Pantura

Pemalang sehingga para pengguna jalan yang melewati jalan tersebut agar

dapat lebih berhati-hati.

1.4 Batasan Masalah

Mengingat keterbatasan waktu dan luasnya permasalahan, maka penelitian ini

hanya dibatasi hanya pada permasalahan sebagai berikut ini :

1. Basis data dari tahun 2000 sampai dengan tahun 2002.

2. Lokasi daerah Pantura Pemalang dimulai dari jalan raya Ulujami sampai

Petarukan sepanjang 13 kilometer.

3. Data primer yang bempa spot speed diambil pada salah satu mas jalan yang

menjadi hasil analisis sebagai daerah rawan kecelakaan yang dilakukan pada

waktu yang sama dengan jumlah kecelakaan terbanyak yang terjadi dan

dianggap telah mewakili kecepatan kendaraan di mas jalan tersebut.

4. Data sekunder yang berupa data kecelakaan dan data jumlah kendaraan

diambil dari POLRES Pemalang dan mmah sakit sedangkan data jumlah

penduduk Kota pemalang diambil dari Badan Pusat Statistik Kabupaten

Pemalang.



5. Analisis penyebab kecelakaan tidak meninjau layak atau tidaknya kendaraan

yang terlibat namun hanya meninjau faktor manusia dan faktor kelengkapan

jalan serta keadaan lingkungan sekitar.

6. Pemecahan masalah untuk mengurangi jumlah kecelakaan yang terjadi hanya

meninjau pada kelengkapan fasilitas jalan yang ada dan yang belum ada.



BAB II

TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Tinjauan Umum

Pola arus lalulintas jalan raya PANTURA Pemalang pada saat ini umumnya

mempunyai corak lalulintas yang masih tercampur (mixed traffic) dengan semua

jenis kendaraan yang lewat tanpa adanya pemisah jalur. Hal ini akan berpengamh

terhadap penurunan tingkat pelayanan pada jalan yang bersangkutan sehingga dapat

menyebabkan terjadinya kecelakaan lalulintas.

Menumt RoSPA (1992), Carter dan Homburger dalam Dewanti (1996),

Kecelakaan serta Peraturan Pemerintah RI No. 43 tahun 1993 tentang Prasarana dan

Lalulintas Jalan menyebutkan bahwa kecelakaan lalulintas adalah suatu peristiwa

yang tidak disangka-sangka dan tidak disengaja kejadiaannya sebagai akibat dari

kesalahan di dalam sistem lalulintas pada jalan dan lingkungan, kendaraan serta

pemakai jalan baik berdiri sendiri maupun saling terkait yang dapat mengakibatkan

korban meninggal maupun kehilangan harta benda.

Menurut Hobbs (1979), Clarkson H. Oglesby dan R. Gary Hicks menyatakan

bahwa langkah pertama dalam pencegahan kecelakaan jalan raya adalah dengan

mendapatkan informasi mengenai segala perihal tentang kejadiaan kecelakaan

dimasa lalu yang terinci dan akurat, langkah berikutnya dengan memisalkan lokasi-



lokasi dimana paling sering kecelakaan sering terjadi dan pada waktu yang sama

membuat data lain yang berhubungan dengan faktor-faktor penyebab kecelakaan.

Menurut Wendry Nazif dalam Marliansyah (2001), di tinjau dari tipe-tipe

kecelakaan ditempat rawan kecelakaan yang umum ditemukan antara lain :

1. Hilang kendali atas kendaraan yang menyebabkan kendaraan selip atau

terbalik.

2. Tabrakan sewaktu mendahului kendaraan lain.

3. Mengemudikan kendaraan melebihi kecepatan yang ditetapkan untuk jalan

tersebut.

Suparma (1995) dalam Marliansyah menyatakan bahwa kejadin-kejadian

kecelakan dapat dikelompokkan menjadi beberapa bagian sebagai berikut:

1. Black spot adalah menspesifikasikan lokasi-lokasi kejadian kecelakaan yang

biasanya berhubungan langsung dengan geometrik jalan, persimpangan,
tikungan atau perbukitan.

2. Black site adalah menspesifikasikan dari panjangnya jalan yang mempunyai

frekuensi kecelakaan tinggi yang biasanya dikelompokkan antara

persimpangan dengan persimpangan.

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

kecelakaan.



2.2 Korban Kecelakaan Lalulintas

Korban manusia dalam kecelakaan lalulintas dikelompokkan dalam empat

macam kelas yaitu ( Sartono, 1993 ) :

1. Klasifikasi berat yaitu jikaterdapat korban meninggal dunia, meskipun hanya

satuorang dengan atau tanpa korba luka-Iuka berat dan ringan

2. Klasifikasi sedang yaitu jika tidak terdapat korban meninggal dunia, namun

dijumpai sekurang-kurangnya satu orang yang mengalami luka berat.

3. Klasifikasi ringan yaitu jika tidak terdapat korban meninggal dunia atau luka

berat dan hanya dijumpai korban dengan luka ringan saja.

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

yang ada hanya kemgian materiil saja, baik berupa kerusakan kendaraan,

jalan, jembatan, maupun fasilitas lainnya.

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

korban yang dipastikan mati sebagai akibat kecelakaan lalulintas dalam jangka waktu

paling lama 30 ( tiga puluh ) hari setelah kecelakaan tersebut. Korban luka berat

adalah korban yang karena luka-lukanya menderita cacat tetap atau hams dirawat

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

Korban luka ringan adalah korban yang tidak termasuk dalam pengertian diatas.

2.3 Data Kecelakaan Lalulintas

Dalam melakukan penelitian ini diperlukan data kecelakaan lalulintas, yaitu

data primer dan data sekunder. Dari data tersebut juga dapat dilakukan



pembandingan kecelakaan yang terjadi dengan sifat pemakai jalan, jenis kendaraan

serta kombinasi yang berbeda-beda.

Data kecelakaan menurut Andreassed (1983) dapat dibedakan menjadi empat

kelompok, yaitu:

1. Data Utama ( Primary Data Base )

Data utama merupakan data kecelakaan yang mutlak diperlukan untuk

menganalisis kecelakaan. Data utama digunakan untuk mengidentifikasi lokasi

dengan frekuensi kecelakaan tinggi, serta untuk tindakan perbaikan terhadap problem

kecelakaan berdasarkan frekuensi, keparahan kecelakaan, lokasi dan lain sebagainya.

Data utama kecelakaan yang sedapat mungkin hams dicatat secara detail dan

akurat, terdiri dari :

a. Waktu kecelakaan (tanggal, hari, danjam terjadinya kecelakaan )

b. Lokasi kecelakaan yang tepat

c. Klasifikasi jalan ( arteri, kolektor ). Data ini dapat ditentukan berdasarkan

catatan yang ada.

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

e. Keparahan kecelakaan ( fatal, luka-luka, kerugian harta benda ).

f. Jenis kendaraan yang terlibat ( mobil penumpang, bus, truk, sepeda

motor, dan Iain-lain).

g. Uraian singkat gerakan pemakai jalan (tipe kecelakaan) yang

menyebabkan terjadinya kecelakaan.



2. Data Tambahan (Supplementary Data Base )

Data tambahan digunakan dalam hubungan dengan data utama, data ini dapat

memisahkan problem lokasi secara khusus akibat interaksi pengemudi, kendaraan,

dan jalan pada peristiwa kecelakaan.

Dari data tambahan dapat dikategorikan sebagai berikut :

1. Katagori Prioritas Utama

Prioritas utama yang mempakan data sementara atau pada kondisi setempat yang

berguna dalam menentukan penyebab kecelakaan. Data tersebut dikumpulkan

pada saat terjadi kecelakaan.

a). Kondisi peralatan pengatur lalulintas rusak.

b). Obyek benturan, seperti tiang listrik, lampu lalulintas, dan papan rambu.

c). Kerusakan jalan ( berlubang, lepasnya material permukaan).

d). Kondisi cuaca ( hujan, cerah, kabut, berasap ).

e). Kondisi penerangan jalan untuk kecelakaan dimalam hari.

2. Katagori Prioritas Kedua.

Prioritas kedua yang mana terdiri dari data-data yang dikumpulkan berdasarkan

data atau catatan yang sudah ada, yang berupa :

a). Jenis permukaan jalan ( aspal, beton, tanah ).

b). Batas kecepatan rencana

3. Data Pelengkap ( Complementary Data )

Data pelengkap kecelakaan ini terdiri dari data yang memerlukan laporan

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

gambaran yang secara menyelumh dalam suatu kejadian kecelakaan. Terutama
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dalam pemecahan atau suatu rekonstruksi dari pristiwa kecelakaan. Informasi

terkumpul dari data :

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

kiri)

b). Gerakan pejalan kaki ( penyeberang jalan, berjalan pinggir dan Iain-lain ).

c). Kondisi phisik pejalan kaki.

d). Penggunaan alat-alat keselamatan, seperti helm, sabuk pengaman (safety

belts) dan Iain-lain,

e). Kerusakan kendaraan ( rem blong, lampu-lampu yang tidak berfungsi ).

4. Data Administrasi ( Administrative Data )

Data administrsi ini didapat dari kepolisian, temtama dalam usaha

penyehdikan untuk membantu kantor pengadilan dalam memecahkan suatu perkara.

Data tersebut diantaranya :

a). Jalan mana tempat kecelakaan terjadi.

b). Nama kantor polisi yang melapor.

c). Identitas petugas pencatat kecelakaan ( nama, pangkat, nomor anggota

polisi ).

d). Nama pengemudi, alamat, dan nomor SIM.

e). Nomor plat kendaraan.

f). Nama pemilik kendaraan.

g). Nama dan alamat saksi.

h). Pemyataan pengemudi yang terlibat, korban dan saksi.

i). Nama dan alamat korban.
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2.4 Analisis Daerah Rawan Kecelakaan

Analisis tentang daerah rawan kecelakaan yang sudah pemah dilakukan,

antara lain :

1. Analisis Daerah Rawan Kecelakaan Pada Ruas Jalan Ring Road Utara

Daerah Istimewa Jogjakarta yang telah dilakukan oleh Brahmantara dan Dwi

Sasono pada tahun 2003. Dari hasil analisis ini didapatkan kesimpulan dan

saran antara lain sebagai berikut:

a. Selama tahun 1998 sampai dengan 2002 jumlah kecelakaan 317 kasus

dengan tingkat keparahan korban meninggal 15%, luka berat 23%, luka

ringan 62%.

b. Daerah rawan kecelakaan lalulintas pada mas jalan ring road utara

terdapat pada Km 4.1, Km 4.8, Km 5.6, Km 6.7, Km 7.4, Km 7.9, Km

8.2, Km 8.7, Km 9.2, Km 9.5, Km 10.4, Km 12.0, dan pada Km 3.6

c. Black spot terrtnggi terdapat pada Km 10.4 yang terletak pada ruas Jalan

Monjali - Jalan Magelang, dengan tingkat kecelakaan sebesar 21,9%.

Lokasi ini terletak pada perempatan Jombor.

d. Disarankan membuat tempat penyebrangan jalan bagi penyebrang jalan

serta membuat potongan median dari jalur lambat ke cepat maupun

sebaliknya yang berjarak lebih jauh dari kondisi sekarang untuk

menghindari crossing dan weaving pada jalur cepat

2. Analisis Daerah Rawan Kecelakaan Pada Jalan Ring Road Selatan Daerah

Istimewa Jogjakarta yang dilakukan oleh Muhammad Jabaie dan Hudzaifah



13

All Adhawiyah. Dari hasil analisis ini didapatkan kesimpulan dan saran

antara lain sebagai berikut:

a. Selama tahun 1998 sampai dengan 2002 jumlah kecelakaan 281 kasus

dengan tingkat keparahan korban meninggal 32%, luka berat 37%. luka

ringan 31%.

b. Daerah Black spot tertinggi terdapat pada Km 6-6.5 yang terletak pada

simpang empat Dongkelan Bantul, dengan tingkat kecelakan sebesar

22,25%o dan black site tertinggi terdapat pada Km 6.3-9.1 yang terletak

pada mas simpang empat Dongkelan Sewon- simpang empat Druwo

Sewon, dengan taingkat kecelakaan sebesar 25.59%.

c. Pada lokasi blak spot terindentifikasi masalah yang ada ialah rambu

lalulintas yang mulai tidak kelihata, jauhnya jarakuntuk berputar arah ( U

turn ), banyak akses jalan masuk dan keluar jalan, tidak tersedianya

fasilitas penyebrangan jalan, rambu tanda jalan tikungan tajam, rambu

dilarang parkir disekitar perempatan dan kondisi jalan yang kebanyakan

bergelombang pada jalur cepat.

d. Disarankan membuat jalur ekstra untuk kendaraan yang akan masuk ke

jalur cepat maupun keluar dari jalur cepat serta melarang areal parkir

disekitar perempatan sehingga tidak mengurangi ruas jalan yang akan

menyebabkan kemacetan.



BAB III

LANDASAN TEORI

3.1 Daerah Rawan Kecelakaan

Menumt Direktorat Bina Lalulintas dan Angkot (1999), tolak ukur yang dapat

digunakan untuk menentukan bahwa daerah tersebut dikatagorikan sebagai daerah

rawan kecelakaan adalah sebagai berikut:

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

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

atau sama dengan 3 kejadian. Black spot berupa lokasi yang spesifik yang

umumnya berkaitan dengan bentuk khusus geometrik jalan seperti pada

persimpangan, tikungan atau tanjakan.

2. Black site, ditentukan berdasarkan jumlah kecelakaan per kilometer panjang

jalan selama 3-5 tahun, dengan jumlah kecelakaan perkilometer lebih besar

dari 2 kejadian. Black site berupa ruas jalan tertentu yang mempunyai

frekuensi terjadinya kecelakaan tinggi.

Menurut Dewanti (1996) 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 sepanjang 500 meter. Sedangkan kriteria

umum yang dipakai dalam penentuan blackspot adalah :

1. Jumlah kecelakaan selama periode tertentu melebihijumlah kecelakaan rata-rata.

14
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2. Tingkat kecelakaan atau accident rate (perkendaraan) 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 sebagai berikut :

1. Jumlah kecelakaan melebihi suatu nilai tertentu

2. Jumlah kecelakaan per-km melebihi suatu nilai tertentu

3. Tingkat kecelakaan atau jumlah kecelakaan perkendaraan melebihi nilai tertentu

Tingkat kecelakaan pada suatu daerah dapat dihitung dengan persamaan

sebagai berikut:

JK

TK= (3 j)
(TxL)

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)

Berdasarkan kepustakaan yang ada, penelitian-penelitian sebelumnya seperti

dalam Marliansah (2001), Jabaie (2003), dan Hageng (2004) menggunakan rentang

waktu pengamatan selama satu tahun, apabila data yang diperoleh lebih dari satu

tahun maka analisis ditinjau setiap satu tahunnya dan selama tahun pengamatan
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untuk mengetahui perbedaan lokasi black spot dan black site yang terjadi setiap

tahunnya., kemudian melakukan penelitian lebih lanjut pada daerah yang dinyatakan

sebagai lokasi black spot dan black site selama waktu pengamatan untuk

memberikan pemecahan masalah. Jarak yang digunakan untuk menganalisis black

spot adalah sepanjang 500 meter, sedangkan untuk black site dilakukan antara

persimpangan yang ada pada ruas jalan tersebut. Dalam menentukan atau identifikasi

lakasi black site menggunakan konsep yang sama dengan cara menentukan lokasi

black spot.

3.2 Faktor-faktor Penyebab Kecelakaan

Pada umumnya kecelakaan lalu lintas di jalan raya disebabkan oleh

kombinasi dari beberapa faktor, seperti : keadaan permukaan jalan, kondisi fisik

prrmemudi, pclanggaran peraturan rambu lalulintas atau perbuatan pengemudi

maupun pejalan kaki yang membahayakan.

F.VKinr-iMkinr penyebab kecelakaan dikelompokkan menjadi 3 yaitu :

• Inlan Han lingkungan : Kerusakan jalan, geometrik tidak sempurna, kondisi

lingkungan dan kegiatannya yang dapat menarik perhatian pengguna jalan, cuaca,

penerangan jalan dan Iain-lain.

~ Kendaraan : Kondisi teknis layak atau tidak layaknya kendaraan, penggunaan

yang tidak benar.

3. Pemakai jalan : umur, jenis kelamin, dan pekerjaan.

Penyebab hampir semua kecelakaan lalulintas yang terjadi merupakan

kombinasi dari beberapa faktor-faktor diatas, oleh karena itu kecelakaan lalulintas
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mempakan peristiwa multifaktor yang tidak mungkin menetapkan penyebabnya dari

satu faktor saja.

3.2.1 Faktor Jalan dan Lingkungan

Keadaan jalan dan segala fasilitasnya sangatlah mempengamhi tingkat

keamanan dan keselamatan para pemakai jalan, maka perlu diadakan penyehdikan,

antara lain tentang :

1. Alinyemen Jalan

Menumt Shirley (2000), Tipe alinyemem adalah gambaran kemiringan daerah

yang dilalui jalan, dan ditentukan oleh jumlah naik dan turun (m/km) dan jumlah

lengkung horizontal (rad/km) sepanjang segmen jalan.

Alinyemen dipengamhi oleh topografi, karakteristik lalulintas dan fungsi jalan.

2. Jarak Pandang

Menumt Shirley (2000), jarak pandang terdiri dari:

a. Jarak pandang henti (Stopping Sight Distance)

Yaitu jarak minimum yang diperlukan oleh setiap pengemudi untuk

menghentikan kendaraannya dengan aman begitu melihat adanya halangan di

depan. Jarak pandang henti ini terdiri dari :

1. Jarak Tanggap adalah jarak yang ditempuh oleh kendaraan sejak

pengemudi melihat suatu halangan yang menyebabakan ia harus

berhenti sampai saat pengemudi menginjak rem



2. Jarak Pengereman adalah jarak yang di butuhkan untuk menghentikan

kendaraan sejak pengemudi menginjak rem sampai kendaraan

berhenti.

b. Jarak pandang mendahului (Passing Sight Distance)

Yaitu jarak yang memungkinkan suatu kendaraan mendahului kendaraan lain

di depannya dengan aman sampai kendaraan tersebut kembali ke lajur

semula.

3. Kecepatan

Kecepatan pada umumnya dibagi menjadi 3jenis (Hobbs, 1995) yaitu :

a. Kecepatan setempat (spotspeed)

Yaitu kecepatan kendaraan pada suatu saat diukur dari suatu tempat yang

ditentukan.

b. Kecepatan bergerak (mnning speed)

Yaitu kecepatan kendaraan rata-rata pada suatu jalur pada saat kendaraan

bergerak dan didapat dengan membagi panjang jalur dibagi dengan lama

waktu kendaraan bergerak menempuh jalur tersebut.

c. Kecepatan perjalanan (journey speed)

Yaitu kecepatan efektif kendaraan yang sedang dalam perjalanan antara suatu

tempat, dan merupakan jarak antara dua tempat dibagi dengan lama waktu

bagi kendaraan untuk menyelesaikan perjalanan antara dua tempat tersebut,

dengan lama waktu ini mencakup setiap waktu berhenti yang ditimbulkan

oleh hambatan (penundaan) lalulintas.
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Kecepatan umumnya dinyatakan dalam mil per jam (mph) ataau km/jam dan

dapat dihitung dengan persamaan 3.2 sebagai berikut:

s

v = (3.2)
t

Dimana: V = Kecepatan (mph atau km/jam)

s = Jarak yang ditempuh (mil/jam)

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

4. Daerah Manfaat jalan,Daerah Milik Jalan, Daerah Pengawasan Jalan

Daerah manfaat jalan (damaja) yaitu seluruh areal daerah yang meliputi seluruh

badanjalan, saluran tepi jalan danambang pengaman.

Daerah milik jalan (damija) yaitu selumh areal daerah manfaat jalan berikut lajur

tertentu di luar areal daerah manfaat jalan tersebut yang ditujukan untuk

memenuhi kondisi ruang pengaman bagi pemanfaatan jalan, antara lain untuk

maksud pelebaran dikemudian hari.

Daerah pengawasan jalan (dawasja) yaitu lajur lahan yang berada diluar daerah

milik jalan yang penggunaannya berada dibawah pengawasan penguasa jalan,

ditujukan untuk penjagaan terhadap terhalangnya pandangan pengendara motor

dan untuk konstruksi jalan, dalam hal ruang daerah milik jalan tidak mencukupi.

5. Ketersediaan fasilitas jalan

a. Rambu lalulintas

Rambu lalulintas (meliputi marka jalan) berguna sebagai alat untuk

menganjurkan, memperingatkan serta mengontrol pengemudi dan

pemakai jalan lainnya. Dalam UU No. 14 Tahun 1992 tentang Lalulintas
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dan Angkutan Jalan dinyatakan bahwa rambu lalulintas terdiri dari 4

golongan, yaitu :

1. Rambu peringatan

2. Rambu larangan

3. Rambu perintah

4. Rambu petunjuk

b. Sinyal (Beacon)

Sinyal lalulintas standar berbentuk bundar yang menyala 50 sampai 60

kali per menit. Menurut Keputusan Menhub No. 62 Tahun 1993

dijelaskan bahwa lampu isyarat satu warna terdiri dari satu lampu yang

menyala berkedip atau dua lampu yang menyala bergantian. Sinyal

berwarna kuning selain dipasang untuk mengidentifikasikan daerah

bahaya juga untuk menarik perhatian pengemudi terhadap adanya

tikungan bcrbahaya, rintangan, menjelang persimpangan jalan, sekolah,

tempat industri/komersial, tempat penyeberangan atau tempat-tempat

berbahaya lainnya.

c. Lampu lalulintas

Lampu lalulintas yaitu semua peralatan pengatur lalulintas yang

menggunakan tenaga listrik untuk mengarahkan atau memperingati

pengemudi dan pemakai jalan lainnya. Lampu lalulintas bertujuan untuk

menciptakan gerakan lalulintas yang teratur, memberikan kesempatan

pada pengemudi untuk dapat melihat obyek baik yang berada di dalam
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jalan maupun di luar badan jalan sehingga dapat mengurangi jenis

kecelakaan tertentu.

3.2.2 Faktor Kendaraan

Kendaraan yang beroperasi di jalan raya terdiri atas berbagai jenis kendaraan,

sesuai dengan kebutuhan para pemakai kendaraan tersebut. Sebuah kendaraan dapat

menjadi sebab terjadinya kecelakaan, disebabkan karena kurangnya pemeliharaan,

peyesuaian yang tidak baik dan rusaknya beberapa komponen penting. Kondisi

kendaraan yang sangat penting untuk diperhatikan adalah kondisi ban, rem serta

lampu kendaraan. Namun demikian karena keterbatasan data yang tersedia maka

dalan analisis ini faktor kendaraan tidak dapat diikut sertakan.

3.2.3 Faktor Pemakai Jalan

Pemakai jalan adalah semua orang yang memakai fasilitas jalan, baik para

pengemudi motor dan non motor, pemakai sepeda, serta pejalankaki. Faktor manusia

dalam fungsi sebagi pemakai jalan dapat dibedakan menjadi 2, yaitu:

1. Sebagai Pengemudi

Perilaku manusia dalam mengemudi dipengaruhi oleh beberapa hal, seperti

umur, jenis kelamin, serta sifat-sifat fisik maupun psikologis.

Menurut Hobbs (1995), setiap pengemudi dibagi menjadi kategori berikut:

a. Safe (S, aman) yaitu sangat sedikit kecelakaan,memakai sinyal dengan

baik, tidak melaksanakan gerakan yang tidak umum. Frekuensi menyalip

sama dengan frekuensi tersalip.
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b. Dissociated Active (DA, aktif terdisosiasi / terpisah) yaitu banyak

mendapatkan kecelakaan dan gerakannya berbahaya, mengemudikan

dengan cara seenaknya. sedikit memberi sinyal dan jarang melihat kaca

spion. Tersalip lebih banyak daripada menyalip.

c. Dassociated Passive (DP, pasif terdisosiasi / terpisah) yaitu kesadaran

rendah, mengemudikan di tengah jalan, dan dengan hanya sedikit

penyesuaian dengan kondisi sekitar. Tersalip lebih jarang dibanding

menyalip.

d. Injudicious (I, kemampuan menilai kurang) yaitu estimasi jarak tidak

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

sering hampir mendapat kecelakaan. Gerakan menyalip tidak baik.

Beberapa observasi yang penting, yang berkaitan dengan sikap pengemudi

sewaktu berkendaraan :

a. Observasi dengan penglihatan (visual observation)

Observasi ini sangat dipengamhi oleh keadaan mata. Dilakukan untuk

mengamati keadaan disekitar kendaraan, muka, belakang dan dikedua

sisinya.

b. Observasi dengan perasaan (observation by feel)

Observasi ini lebih dikendalikan oleh perasaab pada kebiasaan bawah

sadar. Perasaan akan lebih meningkat seiring dengan pengalaman

pengemudi yang lebih matang.
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c. Observasi dengan pendengaran (observasi by hearing)

Observasi ini dilakukan terhadap suara-suara yang berhubungan dengan

lalulintas, seperti : sirine dan sebagainya.

2. Sebagai Pejalan kaki

Kesalalahan para pejalan kaki umumnya karena melanggar peraturan

lalulintas, serta kelengahan. Faktor-faktor yang dapat mempengamhi sistem

diantaranya :

a. Faktor fisik pejalan kaki

Faktor fisik pejalan kaki akan mempengamhi kecepatan berjalan pada

jalurnya sehingga orang normal akan lebih cepat berjalan

dibandingkan pada orang yang mengalami cacat tubuh.

b. Mental

Kcbanyakan pejalan kaki kurang memahami pengetahuan tentang

peraturan lalulintas yang ada di jalan raya serta pejalan yang jarang

adadijalanakan berbeda mental dengan orang yang sering jalan.

c. Emosi

Sifat emosi pejalan kaki yang kurang sabar, tidak suka diatur oleh

rambu-rambu lalulintas atau kurangnya konsentrasi mereka akibat

situasi lalulintas yang tidak diatur.



BAB IV

METODE PENELITIAN

4.1 Pelaksanaan Penelitian

Pada tugas akhir ini, daerah yang diteliti adalah mulai jalan raya Petarukan

sampai jalan raya Ulujami yang mempakan jalan pantai utara (PANTURA), kota

Pemalang, Jawa Tengah.

Adapun langkah-langkah yang ditempuh untuk memperoleh dengan

mengadakan studi kecelakaan sebagai berikut:

a. Mendapatkan data kecelakaan lalu lintas baik dari kepolisian maupun rumah

sakit yang berada di kota Pemalang.

b. Menentukan lokasi Daerah Rawan Kecelakaan dengan angka kecelakaan

tertinggi sampai dengan yang terendah.

c. Mencari data primer dengan pengamatan langsung di lapangan

d. Mengambil kesimpulan dari hasil survey dan data-data yang ada

e. Menganalisis hasil kesimpulan serta data lapangan untuk menentukan

langkah perbaikan

4.2 Pengumpulan Data

Data-data yang dikumpulkan terdiri dari data primer dan data sekunder.

24
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4.2.1 Data primer

Data primer yaitu data yang diperoleh langsung dari lapangan. Data ini

meliputi :

1. Kegiatan yang ada disekitar ruas jalan yang berupa pertokoan, sekolahan.

pemmahan, pasar dan Iain-lain.

2. Keadaan fisik dan topografi di sekitar ruas jalan yang berupa panjang

jalan,lebar jalan, jumlah jalur, maupun lajur, rambu dan marka jalan.

3. Data kecepatan sesaat (spot speed) dari kendaraan yang melewati jalan

tersebut. Adapun langkah-langkahnya adalah ssebagai berikut :

a. Tim surveyor terdiri dari 3 orang (pemberi) aba-aba, pemegang stop

watch, pencatat waktu)

b. Setelah didapat titik yang akan diteliti kemudian diukur jarak dari

titik A ke titik Bjarak yang diambil sejauh 50m.

c. Setelah didapat jarak A dan B sejauh 50 m kemudian menempatkan

orang pada titik A dan B.

d. Untuk titik A(bagian hulu) ditempatkan 1orang sebagai pemberi aba-

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

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

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

watch dimatikan kemudian yang terteradicatat.

e. Setelah didapat waktu dan jarak kemudian dapat diketahui kecepatan

kendaraan bermotor pada darah rawan kecelakaan (DRK) tersebut
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dengan menggunakan persamaan (3.2) dan setelah itu dirata-rata

untuk semua data yang didapat.

4.2.2 Data sekunder

Data sekunder yaitu data yang diperoleh dari data yang telah tersedia di

instansi terkait.

1. Data Kecelakaan, yaitu data laporan kecelakaan lalulintas dari tahun 2000

sampai dengan 2002 yang didapat dari POLRES Pemalang dan Rumah

Sakit Santa Maria. Data ini memuat catatan tentang jumlah kecelakaan

pada tiap tahunnya, kerugian materi, jumlah dan keadaan korban, status

pelaku, usia pelaku, waktu kejadiaan, cuaca, faktor jalan, tipe kendaraan

yang terlibat, tipe kecelakaan.

2. Data jumlah Kepemilikan Kendaraan, yaitu data jumlah kendaraan yang

ada di daerah Pemalang dari tahun 2000 sampai dengan 2002, diperoleh

dari POLRES Pemalang.

3. Data Jumlah Penduduk, yaitu data jumlah penduduk yang ada di

Pemalang dari tahun 2000 sampai dengan 2002, diperoleh dari Biro Pusat

Statistik Pemalang.

4. Data Perhitungan Lalulintas, yaitu data jumlah kendaraan yang melintasi

ruas jalan Pantura Ulujami-Petarukan selama satu tahun dibagi dengan

jumlah hari dalam satu tahun (lalulintas harian rata-rata). Data dipeoleh

dari Bina Marga Semarang, dari tahun 2000 sampai dengan 2002.
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4.3 Pengolahan Data

Analisis data dilakukan dengan mencari hubungan antara berbagai hasil

penelitian antara lain hubungan jumlah penduduk, kepemilikan kendaraan, berbagai

karakteristik kecelakaan serta kecelakaan setempat dengan menggunakan meode

rata-rata.

Evaluasi daerah rawan kecelakaan dilakukan dengan mengelompokkan

jumlah kecelakaan berdasarkan tahun serta lokasi kejadian, kemudian menghitung

tingkat kecelakaan yang terjadi dengan menggunakan persamaan (3.1). Dari analisis

tersebut akan dapat diketahui lokasi-lokasi Black Spot dan Black Site, kemudian

setiap lokasi tersebut diteliti kembali guna mendapatkan penyebab kecelakaan yang

terjadi, untuk kemudian dicari carapencegahannya ditinjau dari kelengkapan fasilitas

jalan.

4.4 Kesimpulan dan Saran

Memberikan kesimpulan dari hasil analisis dan evaluasi daerah rawan

kecelakaan pada jalan Pantura Ulujami-Petarukan dan saran yang berisi tentang

upaya-upaya untuk mengurangi jumlah kecelakaan yang terjadi.
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Gambar Flow Chart Penelitian
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Kesimpulan dan Saran
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HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN

5.1 Evaluasi Daerah Rawan Kecelakaan

Seiring dengan bertambahnya jumlah penduduk dan makin berkembangnya

teknologi transportasi maka bertambah pula kebutuhan manusia untuk bepergian. Hal

ini menjadikan tentu saja akan mengakibatkan persoalan lalulintas, dapat dilihat

dengan bertambahnya jumlah kecelakaan, salah satunya jalan raya Pantura Ulujami-

Petarukan.

Jalan raya Ulujami-Petarukan mempakan jalur PANTURA yang dengan

panjang 13 kilometer, yang melewati 4 kecamatan yaitu Kecamatan Ulujami, Comal,

Ampelgading dan Petamkan. Jalan raya ini termasuk jalan kelas I dengan lebar jalan

7,5 meter yang terdiri dari duajalur cepat.

5.2 Hasil Penelitian dan Pembahasan

5.2.1 Jumlah Kecelakaan dan Kerugian Materi

Data yang diperoleh dari Kepolisian Resort Pemalang dan Rumah Sakit Santa

Maria Kabupaten Pemalang menunjukkan angka kecelakaan dan kemgian materi

akibat kecelakaan pada jalan raya Ulujami - Petamkan dari tahun 2000 sampai tahun

2002 tems meningkat (Lampiran 5). Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada tabel

5.1, gambar 5.1 dan gambar 5.2 dibawah ini.

30
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Tabel 5.1 Jumlah Kecelakaan dan Kerugian Materi
Tahun Jumlah Kecelakaan

(kasus) (X)
Kerugian Materi (Rp)

(Y)
Rata-Rata (Rp)

(Y/X)
2000 61 37.400.000 613.114.8
2001 77 68.950.000 895.454.5
2002 102 81.070.100 794.804.9

Jumlah 240 187.420.100

Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa Maria Pemalang Tahun 2000-2002
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Gambar 5.1 Jumlah Kecelakaan Penduduk
Sumber : POLRES Pemalang dan RS SantaMaria Pemalang Tahun 2000-2002
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Gambar 5.2 Kerugian Materi
Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa MariaPemalang Tahun2000-2002
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Berdasarkan gambar 5..1 dan gambar 5.2 dapat disimpulkan bahwa pada

tahun 2000 - 2002 terjadi kenaikan jumlah kecelakaan yang disertai dengan

bertambahnya nilai kemgian materi akibat kecelakaan, seperti yang terlihat pada

tahun 2000 jumlah kecelakaan yang terjadi sebanyak 61 kejadian dengan nilai

kemgian materi sebesar Rp. 37.400.000, pada tahun 2001 jumlah kecelakaan yang

terjadi sebanyak 77 kejadian dengan nilai kerugian materi sebesar Rp. 68.950.000,

sedangkan pada tahun 2002 jumlah kecelakaan yang terjadi sebanyak 102 kejadiaan

dengan nilai kemgiaan materi sebesar Rp. 81.070.100.

Dari tabel 5.1 diperoleh nilai kerugian materi rata-rata pada tiap kecelakaan

yang terjadi pada jalan raya Ulujami - Petamkan pada tahun 2000 sebesar Rp.

613.114.8, pada tahun 2001 sebesar Rp. 895.454,5 dan pada tahun 2002 sebesar Rp.

794.804.9. Hal ini menunjukkan bahwa setiap kenaikan jumlah kecelakaan yang

terjadi belum tentu diikuti dengan kenaikan jumlah kerugian materi karena setiap

kecelakaan mempunyai kemgian materi yang berbeda-beda sesuai dengan tingkat

keadaan korban dan kendaraan.

5.2.2 Jumlah Penduduk dan Kepemilikan Kendaraan Bermotor

Berdasarkan data yang diperoleh dari POLRES Pemalang dan Biro Pusat

Statistik Kabupaten Pemalang, jumlah penduduk danjumlah kepemilikan kendaraan

bermotor dari tahun 2000 sampai tahun 2002 terus meningkat (Lampiran 4). Untuk

lebih jelasnyadapatdilihat padatabel 5.2, gambar 5.3 dan gambar 5.4 dibawah ini.
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Tabel 5.2 Jumlah Penduduk dan Kepemilikan Kendaraan
Tahun Jumlah Penduduk

(Jiwa) (X)
Jumlah Kepemilikan Kendaraan

Bermotor (Buah) (Y)
Rata-Rata

(Y/X)
2000 1.266.034 42.755 0,033771
2001 1.272.895 48.549 0,038141
2002 1.284.998 55.652 0,043309

Jumlah 3.823.927 146.956

Suimber : POLRES Pema lang dan Biro Pusat Statistik Ka :>upaten Pemalang
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Gambar 5.3 Jumlah Penduduk

Sumber : Biro Pusat Statistik Kabupaten Pemalang Tahun 2000-2002
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Dari gambar 5.3 dan gambar 5.4 dapat dilihat bahwa pada tahun 2000 dengan

jumlah penduduk sebanyak 1.266.034 jiwa, jumlah kepemilikan kendaraan bermotor

sebanyak 42..755 buah. Pada tahun 2001 dengan jumlah penduduk sebanyak

1.272.895 jiwa, serta jumlah kepemilikan kendaraan bermotor sebanyak 48.549

buah. Sedangkan pada tahun 2002 dengan jumlah penduduk sebesar 1.284.998 jiwa,

jumlah kepemilikan kendaraan bermotor sebanyak 55.652 buah.

Berdasarkan tabel 5.3 diketahui bahwa kenaikan jumlah penduduk diiringi

juga dengan kenaikan jumlah kepemilikan kendaraan bermotor, akan mengakibatkan

nilai rata-rata yang didapat juga semakin bertambah, seperti pada tahun 2000 sebesar

0.033771, tahun 2001 sebesar 0.038141, dan tahun 2002 sebesar 0.043309. Hal ini



35

dapat disimpulkan bahwa kebutuhan manusia akan penggunaan kendaraan bermotor

setiap tahunnya tems bertambah

5.2.3 Jumlah Kecelakaan dan LHR

Berdasarkan data yang diperoleh dari POLRES Pemalang, RS Santa Maria

Pemalang dan Dinas Binamarga Jawa Tengah Tahun 2000-2002, jumlah kecelakaan

yang terjadi pada jalan raya Ulujami - Petamkan serta lalu lintas harian rata-rata dari

tahun 2000 sampai tahun 2002 tems meningkat (Lampiran 4 dan Lampiran 2) Untuk

lebih jelasnya dapat dilihat pada tabel 5.3 dan gambar5.5 dibawah ini.

Tabel 5.3 Jumlah Kecelakaan dan LHR
Tahun Jumlah Kecelakaan

(kejadian) (X)
LHR (Smp / hari)

(Y)
Rata-Rata

(X/Y)
2000 61 30.020 0.002032
2001 77 32.240 0.002388
2002 102 34.720 0.002938

Jumlah 240 96.980

Sumber : POLRES Pemalang, RS Santa Maria Pemalang dan Dinas Binamarga
Jawa Tengah Tahun 2000-2002
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Gambar 5.5 LHR

Sumber : Dinas BinamargaJawa tengah

2002
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Dari gambar 5.5 terlihat bahwa jumlah LHRjalan raya Ulujami - Petamkan

setiap tahunnya mengalami kenaikan, seperti LHR pada tahun 2000 tercatat sebanyak

30.020 (smp/hari). tahun 2001 sebanyak 32.240 (smp/hari), sedangkan tahun 2002

sebanyak 34.720 (smp/hari). Hal ini menunjukkan bahwa pengguna jalan raya

Ulujami - Petamkan dari tahun 2000 - 2002 semakin bertambah.

Berdasarkan tabel 5.3 nilai rata-ratapada tahun 2000 sebesar 0.002032, tahun

2001 sebesar 0.002388, sedangkan tahun 2002 sebesar 0.002938. Hal ini

menunjukkan bahwa setiap tahunnya jumlah kecelakaan bila dihubungkan dengan

LHR juga akan mengalami kenaikan.

5.2.4 Jumlah Korban dan Keadaan Korban

Berdasarkan data yang diperoleh dari POLRES Pemalang dan RS Santa

Maria Pemalang, jumlah korban serta keadaan korban kecelakaan yang terjadi pada

jalan raya Ulujami - Petamkan dari tahun 2000 sampai tahun 2002 tems meningkat.

Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada tabel 5.4 dan gambar 5.6 dan gambar 5.7

dibawah ini.

Tabel 5.4 Korban dan Keadaan Korban
Tahun Korban Manusia (jiwa)

Meninggal dunia Luka berat Luka ringan
2000 14 47 60
2001 14 23 52
2002 19 73 129

Jumlah 47 143 247

Sumber : POLR]ES Pemalang dan RS Santa Maria Pemalang rfahun 2000-2002
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B Meninggal dunia • luka berat ® luka ringan

Gambar 5.6 Jumlah keadaan korban kecelakaan

Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa Maria Pemalang Tahun 2000-2002
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Gambar 5.7 Prosentase Keadaan Korban Akibat Kecelakaan

Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa Maria Pemalang Tahun 2000-2002

Berdasarkan tabel 5.4 dapat dipastikan bahwa jumlah korban pada tahun

2000 - 2002 terus bertambah. Pada tahun 2000 terdapat korban meninggal dunia

sebanyak 14 orang, luka berat sebanyak 47 orang, dan luka ringan sebanyak 60
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orang, pada tahun 2001 terdapat korban meninggal dunia sebanyak 14 orang, luka

ringan sebanyak 23 orang, dan luka ringan sebanyak 52 orang, sedangkan pada tahun

2002 terdapat korban meninggal dunia sebanyak 19 orang, luka ringan sebanyak 73

orang, dan luka ringan sebanyak 129 orang. Dari gambar 5.6 dan gambar 5.7 dapat

dilihat bahwa keadaan korban kecelakaan jalan raya Ulujami - Petamkan dari tahun

2000 - 2002 cukup bervariasi. Korban meninggal dunia mempunyai prosentase

sebesar 11%, sedangkan korban luka ringan sebesar 33%, dan korban luka ringan

mempunyai prosentase tertinggi sebesar 56%.

5.2.5 Waktu Kejadian Kecelakaan

Berdasarkan data yang diperoleh dari POLRES Pemalang dan RS Santa

Maria Pemalang, waktu kejadian kecelakaan pada jalan raya Ulujami - Petamkan

dari tahun 2000 sampai tahun 2002 cukup bervariasi. Untuk lebih jelasnya dapat

dilihat pada tabel 5.5dan gambar 5.8 dan gambar 5.9 dibawah ini.

Tabel 5.5 Waktu kejadian kecelakaan
Waktu

Kejadian
Jumlah kejadian kecelakaan(kali) Jumlah

Kecelakaan

Prosentase

KecelakaanTahun 2000 Tahun 2001 Tahun 2002

06.01-09.00 20 16 22 58 24

09.01 - 12.00 10 15 18 43 18

12.01 -15.00 9 11 16 36 15

15.01 - 18.00 3 9 12 24 10
18.01 -21.00 2 10 5 17 7

21.01 -00.00 3 4 12 19 8

00.01 -03.00 6 4 7 17 7

03.01 -06.00 8 8 10 26 11

Jumlah 61 77 102 240 100

Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa Maria Pemalang Tahun 2000-2002
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Gambar 5.8 Waktu Terjadinya Kecelakaan
Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa Maria Pemalang Tahun2000-2002
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Gambar 5.9 Prosentase Waktu Terjadinya Kecelakaan
Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa Maria Pemalang Tahun 2000-2002

Dari tabel 5.5, gambar 5.8 dan gambar 5.9 dapat diketahui prosentase waktu

kecelakaan terbesar sampai yang terkecil adalah pada jam 06.01 - 09.00 sebesar

24%, kemudian jam 09.01 - 12.00 sebesar 18%, kemudian jam 12.01 - 15.00 sebesar
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15%, kemudian jam 03.01 - 06.00 sebesar 11%, kemudian jam 21.01 - 00.00 sebesar

8%, serta yang terkecil terjadi pada jam 18.01 - 21.00 dan jam 00.01 - 03.00 sebesar

7%. Hal ini dapat disebabkan karena pada jam 06.01 - 09.00 baik dari penduduk

sekitar maupun dari luar kota yang memulai aktivitas kerjanya sehingga pengguna

jalan pada jam tersebut akan cendemng bertambah.

5.2.6 Hari Kejadian Kecelakaan

Berdasarkan data yang diperoleh dari POLRES Pemalang dan RS Santa

Maria Pemalang, hari kejadian kecelakaan pada jalan raya Ulujami - Petamkan dari

tahun 2000 sampai tahun 2002 cukup bervariasi. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat

pada tabel 5.6 dan gambar 5.10 dan gambar 5.11 dibawah ini.

Tabel 5.6 Hari Kejadian Kecelakaan
Hari

Kecelakaan

Jumlah Kejadian (kali) Jumlah

Kecelakaan

Prosentase

KecelakaanTahun 2000 Tahun 2001 Tahun 2002

Senin 5 5 15 25 10

Selasa 9 8 15 32 13

Rabu 9 14 12 35 15

Kami's 9 13 12 34 14

Jumat 15 11 11 37 15

Sabtu 5 14 16 35 15

Minggu 9 12 21 42 18

Jumlah 61 77 102 240 100

Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa Maria Pemalang Tahun 2000-2002
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Gambar 5.11 Prosentase Hari Terjadinya Kecelakaan
Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa MariaPemalang Tahun2000-2002

Dari tabel 5.6, gambar 5.10 dan gambar 5.11 dapat dipastikan bahwa hari

terjadinya kecelakaan lalulintas sangatlah bervariasi, tersebar dari hari senin sampai

dengan hari minggu, dengan prosentase tertinggi terjadi pada hari minggu sebesar

18%, sedangkan prosentase terkecil terjadi pada hari senin sebesar 10%. Hal ini
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dapat disebabkan karena mobilisasi orang pada hari minggu cenderung lebih banyak,

dimungkinkan dengan tujuan perjalanan untuk rekreasi maupun untuk memulai

aktivitas kerja lainnya.

5.2.7 Kondisi Cuaca

Berdasarkan data yang diperoleh dari POLRES Pemalang dan RS Santa

Maria Pemalang, kondisi cuaca pada saat terjadinya kecelakaan pada jalan raya

Ulujami - Petarukan dari tahun 2000 sampai tahun 2002 adalah seperti pada tabel

5.7, gambar 5.12 dan gambar 5.13 sebagai berikut.

Tabel 5.7 Kondisi Cuaca
Tahun Kondisi cuaca saat terjadi kecelakaan

Cerah Hujan
2000 42 19

2001 51 26

2002 68 34

Jumlah 161 79

Sumber: PO]LRES Pemalang dan RS Santa Mari a Pemalang Tahun 2000-2002
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Gambar 5.12 Kondisi cuaca Lokasi Kecelakaan

Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa Maria Pemalang Tahun 2000-2002
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Dari tabel 5.7, gambar 5.12 dan gambar 5.13, terlihat bahwa prosentase

kecelakaan pada keadaan cerah sebesar 67%, sedangkan pada saat hujan sebesar

33%. Hal ini dimungkinkan para pengguna jalan akan lebih berhati-hati bila sedang

hujan, sehingga kemungkinan terjadinya kecelakaan dapat dihindari.

5.2.8 Kendaraan yang Terlibat Kecelakaan

Berdasarkan data yang diperoleh dari POLRES Pemalang dan RS Santa

Maria Pemalang, jenis kendaraan yang terlibat kecelakaan pada jalan raya Ulujami -

Petarukan dari tahun 2000 sampai tahun 2002 adalah seperti pada tabel 5.8, gambar

5.14 dan gambar 5.15 sebagai berikut.

Tabel 5.8 Kendaraan yang Terlibat Kecelakaan
Keendaraan yang

Terlibat

Jumlah Kejadian (kali) Jumlah

Kecelakaan

Prosentase

Kecelakaan (%)Tahun

2000

Tahun

2001

Tahun

2002

Sepeda motor 43 50 74 167 41

Mobil penumpang 25 37 39 101 25

Mobil box / Bus / Truck 30 29 45 104 25

Sepeda/Becak 12 10 17 39 9

Jumlah 110 126 175 411 100

Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa Maria Pemalang Tahun 2000-2002
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Gambar 5.14 Kendaraan yang terlibat kecelakaan
Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa Maria Pemalang Tahun 2000-2002
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Gambar 5.15 Prosentase Kendaraan yang terlibat kecelakaan
Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa Maria Pemalang Tahun 2000-2002

Dari tabel 5.8, gambar 5.14, dan gambar 5.15 dapat disimpulkan bahwa jenis

kendaraan terbesar yang terlibat dalam kecelakaan yang terjadi di jalan raya Ulujami-

Petarukan adalah sepeda motor sebanyak 167 kasus atau sebesar 41%, mobil box /
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bus / truck sebanyak 101 kasus dan mobil penumpang sebanyak 104 kasus atau

sekitar 25%, sedangkan yang terendah pada sepeda / becak sebesar 39 kasus atau

sekitar 9%. Hal ini disebabkan selain digunakan untuk jalur luar kota tetapi daerah

disekitar jalan raya Ulujami-Petarukan terdapat tempat-tempat aktivitas para

penduduk sekitar, seperti misalnya pasar, sekolah, pabrik, dan Iain-lain. Sehingga

dapat dimungkinkan para pengguna jalan tersebut banyak dari para penduduk sekitar

yang menggunakan sepeda motor.

5.2.9 Status Pelaku Kecelakaan

Berdasarkan data yang diperoleh dari POLRES Pemalang dan RS Santa

Maria Pemalang, status pelaku kecelakaan pada jalan raya Ulujami - Petarukan dari

tahun 2000 sampai tahun 2002 adalah seperti pada tabel 5.9, gambar 5.16 dan

gambar 5.17 sebagai berikut.

Tabel 5.9 Status Pelaku Kecelakaan
Status Jumlah Kejadian Kecelakaan (kali) Jumlah

kecelakaan

Prosentase

Kecelakaan

(%)

Tahun 2000 Tahun 2001 Tahun 2002

Pelajar / Mhs 17 14 19 50 21

PNS 13 10 10 33 14

Swasta 10 20 23 53 22

Sopir 13 17 21 51 21

POLRI / TNI 2 1 4 7

Petani 6 7 14 27 11

Lain-lain 5 4 10 18 8

Jumlah 66 73 101 240 100

Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa Maria Pemalang Tahun 2000-2002

^s&T' )



« 75
oa

-*

J2 70
O*
v
CJ

* 15
=3

10
0>

Oh 5
ja
«

PH^

a 0
=

^ 2000 2001

Tahun

46

2002

Pelajar/Mhs • PNS « Swasta ® Sopir
POLRI/TN1 ^Petani & Lain-lain

Gambar 5.16 Status Pelaku Kecelakaan
Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa Maria Pemalang Tahun 2000-2002
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Gambar 5.17 Prosentase Status Pelaku Kecelakaan
Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa Maria Pemalang Tahun 2000-2002

Dari tabel 5.9, gambar 5.16 dan gambar 5.17 dapat diketahui status dari

pelaku kecelakaan yang terjadi dari tahun 2000 - 2002 pada jalan raya Ulujami-
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Petarukan dari yang terbanyak adalah swasta sebanyak 53 pelaku atau sekitar 22%,

sopir sebanyak 51 pelaku atau sekitar 21%, pelajar/mahasiswa sebanyak 50 pelaku

atau sekitar 21%, PNS sebanyak 33 pelaku atau sekitar 14%, petani sebanyak 27

pelaku atu sekitar 11%, lain-lain sebanyak 18 pelaku atau sebesar 8%, POLRI/TNI

sebanyak 7 pelaku atau sekitar 3%. Hal ini disebabkan jalan raya ini selain

digunakan sebagai jalan antar kota tetapi juga sebagai jalan utama bagi penduduk

Kota Pemalang untuk beraktivitas sehari-hari. Dapat dimunginkan para pengguna

jalan yang berstatus swasta kurang mengerti tentang peraturan-peraturan lalulintas

dikarenakan keterbatasan pendidikan yang diperoleh.

5.2.10 Usia Pelaku Kecelakaan

Berdasarkan data yang diperoleh dari POLRES Pemalang dan RS Santa

Maria Pemalang, usia pelaku kecelakaan pada jalan raya Ulujami - Petarukan dari

tahun 2000 sampai tahun 2002 adalah seperti pada tabel 5.10, gambar 5.18 dan

gambar 5.19 sebagai berikut.

Tabel 5.10 Usia Pelaku Kecelakaan
Umur

(tahun)
Jumlah Pelaku Kecelakaan (Jiwa) Jumlah

Pelaku

(Jiwa)

Prosentase

Pelaku(%)Tahun 2000 Tahun 2001 Tahun 2002

0- 14 1
- 5 6 3

15-24 22 19 29 70 29
25-40 20 25 26 81 33
41 -60 20 26 27 73 31

61 + 3 3 4 9 4
Jumlah 66 73 101 240 100

Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa Maria Pemalang Tahun 2000-2002
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Gambar 5.19 Prosentase Usia Pelaku Kecelakaan

Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa Maria Pemalang Tahun 2000-2002

Dari tabel 5.10 usia para pelaku kecelakaan pada jalan raya Ulujami-

Petarukan cukup bervariasi. Usia pelaku kecelakaan dari yang terbanyak adalah usia

25 - 40 tahun sebanyak 81 pelaku atau sekitar 33%, usia 41-60 tahun sebanyak 73
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pelaku atau sekitar 31%, usia 15-24 tahun sebanyak 70 pelaku atau sekitar 29%,

usia 61+ sebanyak 9 pelaku atau sekitar 4%, usia 0-14 tahun sebanyak 6 pelaku

atau sekitar 3%. Hal ini dimungkinkan bahwa banyak dari para pengguna jalan yang

berstatus swasta dan sopir yang berusia 25 - 40 tahun.

5.2.11 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Lokasi Kecelakaan

Berdasarkan data yang diperoleh dari POLRES Pemalang dan RS Santa

Maria Pemalang, jumlah kecelakaan berdasarkan lokasi kecelakaan pada jalan raya

Ulujami - Petarukan dari tahun 2000 sampai tahun 2002 adalah seperti pada tabel

5.11, gambar 5.20 dan gambar 5.21 sebagai berikut.

Tabel 5.11 Jumlah kecelakaan berdasarkan lokasi kecelakaan
Lokasi

Kecelakaan

Jumlah Kejadian kecelakaan (Kali) Jumlah

Kecelakaan

Prosentase

Kecelakaan(%)Tahun 2000 Tahun 2001 Tahun 2002

Ruas Jalan 45 48 80 173 72

Persimpangan 16 29 22 67 28
Total 61 77 102 240 100

Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa MariaPemalang Tahun2000-2002
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Gambar 5.21 Prosentase Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Lokasi Kecelakaan
Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa Maria Pemalang Tahun 2000-2002

Dari tabel 5.11, gambar 5.20 dan gambar 5.21 dapat diketahui dari jumlah

kecelakaan sebanyak 240 kasus, lokasi kejadiaan terbanyak adalah pada ruas jalan

dengan prosentase sebesar 72% atau sebanyak 173 kejadiaan, sedangkan lokasi

kejadiaan pada persimpangan jalan dengan prosentase sebesar 28% atau sebanyak

67 kejadiaan. Hal ini dapat dimungkinkan karena pada ruas jalan para pengguna jalan

cenderung akan berkecepatan tinggi sehingga akan semakin sulit untuk mengontrol

laju kendaraan dengan kondisi lingkungan di sekitar.

5.2.12 Kendaraan Yang Terlibat

Berdasarkan data yang diperoleh dari POLRES Pemalang dan RS Santa

Maria Pemalang, kendaraan yang terlibat kecelakaan yang terjadi pada jalan raya

Ulujami - Petarukan dari tahun 2000 sampai tahun 2002 dapat dilihat pada tabel 5.12

Tabel 5.2.12 Kendaraan Yang Terlibat
Jenis Kendaraan Jumlah kendaraan Kecelakaan (buah) Jumlah

KendaraanTahun 2000 Tahun 2001 Tahun 2002
Mp Vs Mp 2 2 3 7

Mp Vs Truck 5 5 6 16
Mp Vs Bus 4 1 2 7
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Lanjutan Tabel 5.2.12 Kendaraan Yang Terlibat
Jenis Kendaraan Jumlah kendaraan Kecelakaan (buah) Jumlah

KendaraanTahun 2000 Tahun 2001 Tahun 2002

Mp Vs Spm 9 21 18 48

Mp Vs Becak/Spd 1 1 5

Mp Vs Pjln Kaki 2 4 9

Mp Laka Tunggal
- - 1 I

Truck Vs Truck
- - - 0

Truck Vs Spm 6 8 10 24

Truck Vs Bus 2 4 3 9

Truck Vs Becak/Spd
- 4 3 7

Truck Vs Pjln Kaki
- 1

- 1

Truck Laka Tunggal
- - 3 3

Bus Vs Bus
- -

2 2
Bus Vs Spm 4 1 6 11

Bus Vs Becak/Spd 3 1
->

7
Bus Vs Pjln Kaki 1 2 - 3
Bus Laka Tunggal 3

- - 3

Spm Vs Spm 5 4 8 17

Spm Vs Becak/Spd 8 6 7 21

Spm Vs Pjln Kaki 3 6 10 19

Spm Laka Tunggal 2 4 8 14

Tabrak Beruntun 1 3 2 6

Jumlah 61 77 102 240

Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa Maria Pemalang Tahun 2000-2002
Keterangan : Mp = Mobil Penumpang

Spm = Sepeda Motor
Spd = Sepeda

Dari tabel 5.12 dapat diketahui bahwa kendaraan yang terlibat kecelakaan

terbanyak di jalan raya Ulujami-Petarukan adalah antara mobil penumpang dengan

sepeda motor, sebanyak 48 kasus. Hal ini dapat disebabkan karena baik mobil

penumpang maupun sepeda motor yang berkecepatan tinggi dan kurang mentaati

peraturan lalulintas.

5.2.13 Tipe Kecelakaan Lalulintas

Berdasarkan data yang diperoleh dari POLRES Pemalang dan RS Santa

Maria Pemalang, tipe kecelakaan lalulintas yang terjadi pada jalan raya Ulujami -

Petarukan dari tahun 2000 sampai tahun 2002 adalah seperti pada tabel 5.13, gambar

5.22 dan gambar 5.23 sebagai berikut.
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Sumber : PO

5.2.13 Tipe Kecelakaan Lalulintas
Tipe Kecelakaan Tipe kecelakaan Lain lintas Jumlah

Kecelakaan

Prosentase (%)
Tahun 2000 Tahun 2001 Tahun2002

Lepas Kendal i 9 3 20 32 13
Depan-depan 15 20 18 53 22

Depan-samping 21 29 34 84 36
Samping-samping 1 3 8 12 5

Depan-belakang 14 16 19 49 20
Tanpa Keterangan 1 6 3 10 4

Jumlah 61 77 102 240 100

-RES Pemalangdan RS Santa Maria Pemalang Tahun 2000-2002

S3
40

«
-£.
es 30
<u
V
0>

20

xi
OS 10
E
3 0

fl H Pi , pa

2000 2001 2002

Tahun

Lepas Kendali • Depan-depan mDepan-samping
Samping-samping B Depan-belakang a Tanpa Keterangan

Gambar 5.22 Tipe Kecelakaan Lalulintas
Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa Maria Pemalang Tahun 2000-2002
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5% Depan-
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Gambar 5.23 Prosentase Tipe Kecelakaan Lalulintas
Sumber : POLRES Pemalang dan RS Santa Maria Pemalang Tahun 2000-2002
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Dari tabel 5.13, gambar 5.22 dan gambar 5.23 dapat disimpulkan bahwa tipe

kecelakaan terbesar di jalan raya Ulujami-Petarukan adalah depan-samping dengan

prosentase sebesar 36% atau sebanyak 84 kasus. Hal ini disebabkan karena pada

umumnya para pengguna kendaraan berkecepatan tinggi, saling menyiap antara satu

dengan yang lain serta kurang memadainya fasilitas jalan yang ada, separti

ketersedianya penerangan jalan dan rambu-rambu lalulintas.

5.2.14 Kecepatan Sesaat (Spot Speed)

Kecepatan sesaat (spot speed) adalah kecepatan kendaran pada suatu saat

yang diukur dari suatu tempat yang ditentukan. Perhitungan kecepatan sesaat dibagi

menjadi dua yaitu pada saatjam sibuk (pukul 6.00 - 9.00) dan mewakili diluar jam

sibuk (pukul 15.00 - 16.00). Kecepatan sesaat yang diperhitungkan adalah kecepatan

sepeda motor, kecepatan mobil penumpang, kecepatan busdan kecepatan truk.
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5.2.14.1 Pada Ruas Jalan

Perhitungan kecepatan sesaat pada ruas jalan dilakukan pada Jalan Raya

Kalirandu yaitu sta 11+000 - 11+050 (Lampiran 3.1) yang merupakan lokasi Black

Spot dengan tingkat kecelakaan tertinggi. Data-data yang diperoleh dapat dilihat pada

tabel 5.14.1 sampai dengan 5.14.8

Gambaran distribusi Kecepatan rata-rata sepeda motor yang melewati ruas

Jalan Ulujami-Petarukan dapat dilihat pada tabel 5.14.1 dan tabel 5.14.2, serta

gambar 5.24 sampai dengan gambar 5.27 dibawah ini.

Tabel 5.14.1 Distribusi Kecepatan Sej3eda Motor (jam 6.00-9.00 )
NO Rentang

Kecepatan
(km/jam)

Nilai

Tengah
(km/jam)

(x)

Frekue

nsi (f)
Persentase

frekuensi

Kumulatif

Persentase

frekuensi

(f.x)

1 30-37.27 33.635 41 3.3884298 3.3884298 1379.035
2 37.28-44.55 40.915 106 8.7603306 12.14876 4336.99

3 44.56-51.83 48.195 172 14.214876 26.363636 8289.54
4 51.84-59.11 55.475 101 8.3471074 34.710744 5602.975
5 59.12-66.39 62.755 202 16.694215 51.404959 12676.51
6 66.40-73.67 70.035 196 16.198347 67.603306 13726.86
7 73.68-80.95 77.315 102 8.4297521 76.033058 7886.13
8 80.96-88.23 84.595 88 7.2727273 83.305785 7444.36
9 88.24-95.51 91.875 73 6.0330579 89.338843 6706.875
10 95.52-102.79 99.155 72 5.9504132 95.289256 7139.16
11 102.80-110.07 106.4 57 4.7107438 100 6064.8

1210 100 81253.235

Rerata (mean) data = (f.x)/f = 67.151434

Sumbei Analisis Data tahun 2004
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Tabel 5.14.2 Distribusi Kecepatan Sepeda Motor (jam 15.00-16.00)
NO Rentang

Kecepatan
(km/jam)

Nilai

Tengah
(km/jam)

(x)

Frekue

nsi (f)
Persentase

frekuensi

Kumulatif

Persentase

frekuensi

(f.x)

1 40-47.5 43.75 15 3.7878788 3.7878788 656.25
2 47.6-55.1 51.35 30 7.5757576 11.363636 1540.5

3 55.2-62.7 58.95 42 10.606061 21.969697 2475.9

4 62.8-70.3 66.55 52 13.131313 35.10101 3460.6
5 70.4-77.9 74.15 51 12.878788 47.979798 3781.65

6 78-85.5 81.75 55 13.888889 61.868687 4496.25
7 85.6-93.1 89.35 48 12.121212 73.989899 4288.8
8 93.2-100.7 96.95 47 11.868687 85.858586 4556.65
9 100.8-108.3 104.55 35 8.8383838 94.69697 3659.25
10 108.4-115.9 112.12 21 5.3030303 100 2354.52

396 100 31270.37

Rerata (mean) data = (f.x)/f = 78.965581

Sumber Analisis Data tahun 2004

Gambar 5.26 Histogram Kecepatan Sepeda Motor (ruas jalan pkl 15.00-16.00)
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Gambar 5.27 Kurva Frekuensi Kecepatan Sepeda Motor (ruas jalan pkl 15.00-16.00)

Distribusi kecepatan sepeda motor pada ruas jalan pukul 6.00-9.00

mempunyai angka rerata (mean) sebesar 67,15 km/jam (tabel 5.14.1), modus (nilai

tengah dari kelompok yang paling sering muncul) sebesar 62,755 km/jam dengan

frekuensi tertinggi sebesar 202 buah kendaraan (gambar 5.24) dan kecepatan rata-

ratanya (P85) sebesar 90.274 km/jam (gambar 5.25). Sedangkan pada pukul 15.00-

16.00 mempunyai angka rerata (mean) sebesar 78,97 km/jam (tabel 5.14.2), modus

sebesar 81,75 km/jam dengan frekuensi tertinggi sebesar 55 buah kendaraan (gambar

5.26), dan kecepatan rata-ratanya (P85) sebesar 100.25 km/jam (gambar 5.27). Dapat

disimpulkan bahwa kecepatan rata-rata sepeda motor padapagi hari relatiflebih kecil

dibandingkan pada sore hari. Hal ini disebabkan volume kendaraan pada pagi hari

lebih banyak dibandingkan dengan sore hari.

00
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Gambaran distribusi kecepatan rata-rata mobil penumpang yang melewati

ruas Jalan Ulujami-Petarukan dapat dilihat pada tabel 5.14.3 dan tabel 5.14.4, serta

gambar 5.28 sampai dengan gambar 5.31dibawah ini.

Tabel 5.14.3 Distribusi Kecepatan Mobil Penumpang (jam 6.00-9.00)
NO Rentang

Kecepatan
(km/jam)

Nilai

Tengah
(km/jam)

W

Frekue

nsi (0
Persentase

frekuensi

Kumulatif

Persentase

frekuensi

(f.x)

1 40-47.27 43.635 53 6.3245823 6.3245823 2312.655
2 47.28-54.55 50.915 67 7.9952267 14.319809 3411.305
j 54.56-61.83 58.195 93 11.097852 25.417661 5412.135
4 61.84-69.11 65.475 90 10.739857 36.157518 5892.75
5 69.12-76.39 72.755 115 13.72315 49.880668 8366.825

6 76.40-83.67 80.035 151 18.019093 67.899761 12085.285
7 83.68-90.95 88.815 85 10.143198 78.042959 7549.275
8 90.96-98.23 94.595 73 8.7112172 86.754177 6905.435
9 9824-105.51 101.875 59 7.0405728 93.794749 6010.625
10 105.52-112.51 109.015 52 6.2052506 100 5668.78

838 100 63615.07

Rerata (mean) data = (f.xVf = 75.912971

Sumber Analisis Data tahun 2004
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Gambar 5.28 Histogram Kecepatan Mobil Penumpang (ruas jalan pkl 6.00-9.00)
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Gambar 5.29 Kurva Frekuensi Kecepatan Mobil penumpang (ruas jalan pkl 6.00-9.00)

Tabel 5.14.4 Distribusi Kecepatan Mobil PenumpangOam 15.00-16.00)
NO Rentang

Kecepatan
(km/jam)

Nilai

Tengah
(km/jam)

(x)

Frekue

nsi (f)
Persentase

frekuensi

Kumulatif

Persentase

frekuensi

(f.x)

1 40-48 44 16 3.5555556 3.5555556 704
2 48.01-56.01 52.01 36 8 11.555556 1872.36
3 56.02-64.02 60.02 60 13.333333 24.888889 3601.2
4 64.03-72.03 68.03 72 16 40.888889 4898.16
5 72.04-80.04 76.04 56 12.444444 53.333333 4258.24
6 80.05-88.05 84.05 63 14 67.333333 5295.15
7 88.06-96.06 92.06 52 11.555556 78.888889 4787.12
8 96.07-104.07 100.07 41 9.1111111 88 4102.87
9 104.08-112.08 108.08 33 7.3333333 95.333333 3566.64
10 112.09-120.09 116.09 21 4.6666667 100 2437.89

450 100 35523.63

Rerata (mean) data = (f.xVf = 78.9414
Sumber Analisis Data tahun 2004
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Gambar 5.30 Histogram Kecepatan Mobil Penumpang (ruas jalan pkl 15.00-16.00)

Gambar 5.31 Kurva Frekuensi Kecepatan Mobil penumpang (ruas jalan pkl 15.00-16.00)

Distribusi kecepatan mobil penumpang pada ruas jalan pukul 6.00-9.00

mempunyai angka rerata (mean) sebesar 75,91 km/jam (tabel 5.14.3), modus (nilai
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tengah dari kelompok yang paling sering muncul) sebesar 80,035 km/jam dengan

frekuensi tertinggi sebesar 151 buah kendaraan (gambar 5.28) dan kecepatan rata-

ratanya (P85) sebesar 96,77 km/jam (gambar 5.29). Sedangkan pada pukul 15.00-

16.00 mempunyai angka rerata (mean) sebesar 78,941 (tabel 5.14.4), modus sebesar

68,03 km/jam dengan frekuensi tertinggi sebesar 72 buah kendaraan (gambar 5.30),

dan kecepatan rata-ratanya (P85) sebesar 101,44 km/jam (gambar 5.31). Dapat

disimpulkan bahwa kecepatan rata-rata mobil penumpang pada pagi hari relatif lebih

kecil dibandingkan pada sore hari. Hal ini disebabkan volume kendaraan pada pagi

hari lebih banyak dibandingkan dengan sore hari.

Gambaran distribusi Kecepatan rata-rata truk yang melewati ruas Jalan

Ulujami-Petarukan dapat dilihat pada tabel 5.14.5 dan tabel 5.14.6, serta gambar

5.32, sampai dengan gambar 5.35

Tabel 5.14.5 DistribusiKecepatan Truk (jam 6.00-9.00)
NO Rentang

Kecepatan
(km/jam)

Nilai

Tengah
(km/jam)

(x)

Frekue

nsi (0
Persentase

frekuensi

Kumulatif

Persentase

frekuensi

(f.x)

1 39-46.36 42.68 30 3.3936652 3.3936652 1280.4
2 46.37-53.73 50.05 43 4.8642534 8.2579186 2152.15

3 53.74-61.1 57.92 63 7.1266968 15.384615 3648.96

4 61.11-68.47 64.79 78 8.8235294 24.208145 5053.62

5 68.48-75.84 72.16 92 10.40724 34.615385 6638.72

6 75.85-83.21 79.53 97 10.972851 45.588235 7714.41

7 83.22-90.57 86.895 108 12.217195 57.80543 9384.66

8 90.58-97.94 94.26 111 12.556561 70.361991 10462.86

9 97.95-105.31 101.63 125 14.140271 84.502262 12703.75

10 105.32-112.68 109 81 9.1628959 93.665158 8829

11 112.69-120.05 116.37 56 6.3348416 100 6516.72

884 100 74385.25

Rerata (mean) data = (f.x)/f = 84.14621

Sumber Analisis Data tahun 2004
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Tabel 5.14.6 Distribusi Kecepatan Truk (jam 15.00-16.00)

NO Rentang
Kecepatan
(km/jam)

Nilai

Tengah
(km/jam)

(x)

Frekue

nsi (f)
Persentase

frekuensi

Kumulatif

Persentase

frekuensi

(f.x)

1 41-49.78 45.39 10 2.7247956 2.7247956 453.9
2 49.79-58.58 54.18 18 4.9046322 7.6294278 975.24

3 58.59-67.37 62.97 23 6.26703 13.896458 1448.31
4 67.38-76.16 71.76 36 9.8092643 23.705722 2583.36
5 76.17-84.95 80.55 55 14.986376 38.692098 4430.25
6 84.96-93.74 89.34 51 13.896458 52.588556 4556.34
7 93.75-102.53 98.13 75 20.435967 73.024523 7359.75
8 102.54-111.32 106.92 63 17.166213 90.190736 6735.96
9 111.33-120.11 115.71 36 9.8092643 100 4165.56

367 100 32708.67

Rerata (mean) data = (f.x)/f = 89.124441

Sumber Analisis Data tahun 2004

Gambar 5.34 Histogram Kecepatan Truk (ruas jalan pkl 15.00-16.00)



64

100 -- - - - - —• - - ]

Vo-tase
(%)

80

60

!
i
i

\
i

Kumulatif0 frekuensi

40

20

0

(

i

i

!
I

i

) 20 40 60 80 100 120

Kecepatan (km/jam)

Gambar 5.35 Kurva Frekuensi Kecepatan Truk (ruas jalan pkl 15.00-16.00)

Distribusi kecepatan truk pada ruas jalan pukul 6.00-9.00 mempunyai angka

rerata (mean) sebesar 84.16 km/jam (tabel 5.14.5), modus (nilai tengah dari

kelompok yang paling sering muncul) sebesar 101,63 km/jam dengan frekuensi

tertinggi sebesar 125 buah kendaraan (gambar 5.32) dan kecepatan rata-ratanya (P8s)

sebesar 105,72 km/jam (gambar 5.33). Sedangkan pada pukul 15.00-16.00

mempunyai angka rerata (mean) sebesar 89,124 km/jam (tabel 5.14.6), modus

sebesar 98,13 km/jam dengan frekuensi tertinggi sebesar 75 buah kendaraan (gambar

5.34), dan kecepatan rata-ratanya (P85) sebesar 108,67 km/jam (gambar 5.35). Dapat

disimpulkan bahwa kecepatan rata-rata truk pada pagi hari relatif lebih kecil

dibandingkan pada sore hari. Hal ini disebabkan volume kendaraan pada pagi hari

lebih banyak dibandingkan dengan sore hari.
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Gambaran distribusi Kecepatan rata-rata bus yang melewati ruas Jalan

Ulujami-Petarukan dapat dilihat pada tabel 5.14.7 dan tabel 5.14.8, serta gambar

5.36, sampai dengan gambar 5.39

Tabel 5.14 .7 Distribusi Kecepatan Bus (jani 6.00-9.00)
NO Rentang

Kecepatan
(km/jam)

Nilai

Tengah
(km/jam)

(x)

Frekue

nsi (f)
Persentase

frekuensi

Kumulatif

Persentase

frekuensi

(f.x)

1 35.6-43.65 39.625 14 8.0924855 8.0924855 554.75
2 43.66-47.31 47.685 18 10.404624 18.49711 858.33
3 47.32-50.97 55.745 17 9.8265896 28.323699 947.665
4 50.98-54.63 63.805 25 14.450867 42.774566 1595.125
5 54.64-58.29 71.865 35 20.231214 63.00578 2515.275
6 58.30-61.95 79.925 28 16.184971 79.190751 2237.9

7 61.96-65.61 87.985 21 12.138728 91.32948 1847.685
8 65.62-69.27 96.04 15 8.6705202 100 1440.6

173 100 11997.33

Rerata (mean) data = (f.xVf = 69.348728

Sumbet• Analisis Data tahun 2004

Gambar 5.36 Histogram Kecepatan Bus(ruasjalan pkl 6.00-9.00)
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Gambar 5.37 Kurva Frekuensi Kecepatan Bus (ruas jalan pkl 6.00-9.00)

Tabel 5.14.8 Distribusi Kecepatan Bus (jam 15.00-16.00)
NO Rentang

Kecepatan
(km/jam)

Nilai

Tengah
(km/jam)

(x)

Frekue

nsi (0
Persentase

frekuensi

Kumulatif

Persentase

frekuensi

(f.x)

1 40-48.66 44.33 5 6.1728395 6.1728395 221.65
2 48.67-57.33 53 8 9.8765432 16.049383 424
3 57.34-66 61.67 11 13.580247 29.62963 678.37
4 66.01-74.67 70.34 28 34.567901 64.197531 1969.52
5 74.68-83.34 79.01 14 17.283951 81.481481 1106.14
6 83.35-92.01 87.68 7 8.6419753 90.123457 613.76
7 92.02-100.68 96.35 8 9.8765432 100 770.8

81 100 5784.24

Rerata (mean) data = tf.xVf = 71.41037
Sumbei• Analisis Data tahun 2004
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Gambar 5.39 Kurva Frekuensi Kecepatan Bus (ruas jalan pkl 15.00-16.00)

Distribusi kecepatan bus pada ruas jalan pukul 6.00-9.00 mempunyai angka

rerata (mean) sebesar 69,35 km/jam (tabel 5.14.7), modus (nilai tengah dari
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kelompok yang paling sering muncul) sebesar 71,865 km/jam dengan frekuensi

tertinggi sebesar 35 buah kendaraan (gambar 5.36) dan kecepatan rata-ratanya (P85)

sebesar 87,813 km/jam (gambar 5.37). Sedangkan pada pukul 15.00-16.00

mempunyai angka rerata (mean) sebesar 71.41037 km/jam (tabel 5.14.8), modus

sebesar 70,34 km/jam dengan frekuensi tertinggi sebesar 27 buah kendaraan (gambar

5.38), dan kecepatan rata-ratanya (P85) sebesar 82.540 km/jam (gambar 5.39). Dapat

disimpulkan bahwa kecepatan rata-rata bus pada pagi hari relatif lebih besar

dibandingkan pada sore hari.

5.2.14.2 Pada Persimpangan Jalan

Perhitungan kecepatan sesaat pada persimpangan jalan dilakukan pada

pertigaan jalan menuju Desa Iser yaitu sta 10+500 - 10+550 (Lampiran 3.2) yang

merupakan lokasi Black Site dengan tingkat kecelakaan tertinggi. Data-data yang

didapatkan dapat dilihat pada tabel 5.14.9 sampai dengan tabel 5.14.16

Gambaran distribusi Kecepatan rata-rata sepeda motor yang melewati

persimpangan pada Jalan Ulujami-Petarukan dapat dilihat pada tabel 5.14.9 dan tabel

5.14.10, serta gambar 5.40 sampai dengan gambar 5.43 dibawah ini.

Tabel 5.14.9 Distribusi Kecepatan Sepeda Motor (jam 6.00-9.00)
NO Rentang

Kecepatan
(km/jam)

Nilai

Tengah
(km/jam)

(x)

Frekue

nsi (f)
Persentase

frekuensi

Kumulatif

Persentase

frekuensi

(f.x)

1 30-36.36 33.18 91 7.7578858 7.7578858 3019.38
2 36.37-42.73 39.55 130 11.082694 18.84058 5141.5
3 42.74-49.1 45.92 114 9.7186701 28.55925 5234.88
4 49.2-55.47 52.335 108 9.2071611 37.766411 5652.18
5 55.48-61.84 58.66 97 8.2693947 46.035806 5690.02
6 61.85-68.21 65.03 148 12.617221 58.653026 9624.44
7 68.22-74.58 71.4 135 11.508951 70.161978 9639
8 74.59-80.95 77.765 85 7.2463768 77.408355 6610.025
9 80.96-87.32 84.14 72 6.1381074 83.546462 6058.08 1
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87.33-93.69 90.51 95 8.0988917 91.645354 8598.45

93.70-100.06 96.88 98 8.3546462 100 9494.24

1173 100 74762.195

Sumber Analisis Data tahun 2004

Rerata (mean) data = (f.x)/f = 63.735887
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Tabel 5.14.1C Distribusi Kecepatan Sepeda Motor (jam 15.00-16.00)
NO Rentang

Kecepatan
(km/jam)

Nilai

Tengah
(km/jam)

(x)

Frekue

nsi (0
Persentase

frekuensi

Kumulatif

Persentase

frekuensi

(f.x)

1 40-47.78 43.89 17 5.0295858 5.0295858 746.13
2 47.79-55.57 51.68 32 9.4674556 14.497041 1653.76
3 55.58-63.36 59.47 28 8.2840237 22.781065 1665.16
4 63.37-71.15 67.26 56 16.568047 39.349112 3766.56
5 71.16-78.94 75.05 67 19.822485 59.171598 5028.35
6 78.95-86.73 82.84 52 15.384615 74.556213 4307.68
7 86.74-94.52 90.63 38 11.242604 85.798817 3443.94
8 94.53-102.31 98.42 30 8.8757396 94.674556 2952.6
9 102-32-110.1 106.21 18 5.3254438 100 1911.78

338 100 25475.96

Rerata (mean) data = (f.xVf = 75.372663
Sumbei Analisis Data tahun 2004

c
03
•—

s
C
1)

M

-C
03

80

60

40

20

0
o
'3-

On oo

IT)

in

in

ro

ro

NO

\D in

On r~-
ro
00 CO <~>

t>
OO

r--

NO
00 On O

Kecepatan (km/jam)

Gambar 5.42 Histogram Kecepatan Sepeda Motor (simpang jalan pkl 15.00-16.00)



80

60

<u
C/3

03 s-^ 40
Y ON

'co 20
c

3
s

-^ 0
CD

^
0

71

20 40 60 80 100 120

Kecepatan (km/jam)

Gambar 5.43 Kurva Frekuensi Kecepatan Sepeda Motor (simpang jalan pkl 15.00-16.00)

Distribusi kecepatan sepeda motor pada persimpangan jalan pukul 6.00-9.00

mempunyai angka rerata (mean) sebesar 63,74 km/jam (tabel 5.14.9), modus (nilai

tengah dari kelompok yang paling sering muncul) sebesar 71,4 km/jam dengan

frekuensi tertinggi sebesar 135 buah kendaraan (gambar 5.40) dan kecepatan rata-

ratanya (P85) sebesar 88,473 km/jam (gambar 5.41). Sedangkan pada pukul 15.00-

16.00 mempunyai angka rerata (mean) sebesar 75,373 km/jam (tabel 5.14.10), modus

sebesar 75,05 km/jam dengan frekuensi tertinggi sebesar 67 buah kendaraan (gambar

5.42), dan kecepatan rata-ratanya (P85) sebesar 94,255 km/jam (gambar 5.43). Dapat

disimpulkan bahwa kecepatan rata-rata sepeda motor pada pagi hari relatif lebih kecil

dibandingkan pada sore hari. Hal ini disebabkan volume kendaraan pada pagi hari

lebih banyak dibandingkan dengan sore hari serta pada persimpangan jalan banyak

terdapat penguna jalan yang menyeberang jalan.
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Gambaran distribusi kecepatan rata-rata mobil penumpang yang melewati

persimpangan pada Jalan Ulujami-Petarukan dapat dilihat pada tabel 5.14.11 dan

tabel 5.14.12, serta gambar 5.44 sampai dengan gambar 5.47 dibawah ini.

Tabel 5.14.11 Distribusi Kecepatan Mobil Penumpang (jam 6.00-9.00)
NO Rentang

Kecepatan
(km/jam)

Nilai

Tengah
(km/jam)

(x)

Frekue

nsi (f)
Persentase

frekuensi

Kumulatif

Persentase

frekuensi

(f.x)

1 40-46.36 43.18 42 5.2434457 5.2434457 1813.56
2 46.37-52.73 49.55 56 6.9912609 12.234707 2774.8
3 52.74-59.1 55.92 79 9.8626717 22.097378 4417.68
4 59.11-65.47 62.29 65 8.1148564 30.212235 4048.85
5 65.48-71.84 68.66 102 12.734082 42.946317 7003.32
6 71.85-78.21 75.03 132 16.479401 59.425718 9903.96
7 78.22-84.58 81.4 80 9.9875156 69.413233 6512
8 84.59-90.95 87.77 65 8.1148564 77.52809 5705.05
9 90.96-97.32 94.14 76 9.4881398 87.01623 7154.64
10 97.33-103.69 100.51 62 7.7403246 94.756554 6231.62
11 103.70-110.06 106.88 42 5.2434457 100 4488.96

801 100 1 60054.44

Rerata (mean) data = (f.x)/f = 74.974332
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Gambar 5.45 Kurva Frekuensi Kecepatan Mobil Penumpang (simpang jalan pkl 6.00-9.00)

Tabel 5.14.12 Distribusi Kecepatan Mobil Penumpang (iam 15.00-16 00^
NO Rentang

Kecepatan
(km/jam)

Nilai

Tengah
(km/jam)

(x)

Frekue

nsi (0
Persentase

frekuensi

Kumulatif

Persentase

frekuensi

(f.x)

1 40-47 43.5 18 4.1570439 4.1570439 783
2 47.01-54.01 50.51 35 8.0831409 12.240185 1767.85
3 54.02-61.02 57.52 38 8.7759815 21.016166 2185.76
4 61.03-68.03 64.53 42 9.6997691 30.715935 2710.26
5 68.04-75.04 71.54 51 11.778291 42.494226 3648.54
6 75.05-82.05 78.55 58 13.394919 55.889145 4555.9
7 82.06-89.06 85.56 67 15.473441 71.362587 5732.52
8 89.07-96.07 92.57 63 14.549654 85.91224 5831.91
9 96.08-103.08 99.58 35 8.0831409 93.995381 3485.3
10 103.09-110.09 106.59 26 6.0046189 100 2771.34

433 100 33472.38
Rerata (mean) data = (f.x)/f = 77.303418
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Gambar 5.46 Histogram Kecepatan Mobil Penumpang (simpang jalan pkl 15.00-16.00)

go

o3

1 6s-

^Z
<+^ GO

ui

03 3
3 ^
r-* flj

.Ih
3 <+-

^

100

80

60

40

20

0

0 20 40 60 80 100 120

Kecepatan (km/jam)

Gambar5.47 Kurva Frekuensi Kecepatan Mobil Penumpang (simpang jalan pkl 15.00-16.00)

Distribusi kecepatan mobil penumpang pada persimpangan jalan pukul 6.00-

9.00 mempunyai angka rerata (mean) sebesar 74,97 km/jam (tabel 5.14.11), modus
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(nilai tengah dari kelompok yang paling sering muncul) sebesar 75,03 km/jam

dengan frekuensi tertinggi sebesar 132 buah kendaraan (gambar 5.44) dan kecepatan

rata-ratanya (P$i) sebesar 95,976 km/jam (gambar 5.45). Sedangkan pada pukul

15.00-16.00 mempunyai angka rerata (mean) sebesar 77,303 km/jam (tabel 5.14.12),

modus sebesar 85,56 km/jam dengan frekuensi tertinggi sebesar 67 buah kendaraan

(gambar 5.46), dan kecepatan rata-ratanya (P8?) sebesar 95,641 km/jam (gambar

5.47). Dapat disimpulkan bahwa kecepatan rata-rata mobil penumpang pada pagi

hari relatif sama besar dengan sore hari, namun pada ruas jalan relatf lebih besar

dibandingkan denga persimpangan jalan. Hal ini disebabkan pada persimpangan

jalan banyak terdapat penguna jalan yang menyeberang jalan.

Gambaran distribusi kecepatan rata-rata truk yang melewati persimpangan

pada Jalan Ulujami-Petarukan dapat dilihat pada tabel 5.14.13 dan tabel 5.14.14,

serta gambar 5.48 sampai dengan gambar 5.51 dibawah ini.

Tabel 5.14.13 Distribusi Kecepatan Truk (jam 6.00-9.00)
NO Rentang

Kecepatan
(km/jam)

Nilai

Tengah
(km/jam)

(x)

Frekue

nsi (0
Persentase

frekuensi

Kumulatif

Persentase

frekuensi

(f.x)

1 35.7-42.45 39.075 21 2.3755656 2.3755656 820.575

2 42.46-49.21 45.835 39 4.4117647 6.7873303 1787.565

3 49.22-55.97 52.595 47 5.3167421 12.104072 2471.965

4 55.98-62.73 59.355 51 5.7692308 17.873303 3027.105

5 62.74-69.49 66.115 69 7.8054299 25.678733 4561.935

6 69.50-76.25 72.875 113 12.782805 38.461538 8234.875

7 76.26-83.01 79.635 107 12.104072 50.565611 8520.945

8 83.02-89.77 86.395 135 15.271493 65.837104 11663.325

9 89.78-96.53 93.155 129 14.59276 80.429864 12016.995

10 96.54-103.29 99.915 98 11.085973 91.515837 9791.67

11 103.30-110.05 106.675 75 8.4841629 100 8000.625

884 100 70897.58

Rerata (mean) data = (f.x)/f = 80.200882

Sumber Analisis Data tahun 2004
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Tabel 5.1 4.14 Distribusi Kecepatan Truk (jam 15.00-16.00)
NO Rentang

Kecepatan
(km/jam)

Nilai

Tengah
(km/jam)

(x)

Frekue

nsi (0
Persentase

frekuensi

Kumulatif

Persentase

frekuensi

(f.x)

1 40-48.88 44.44 18 4.9046322 4.9046322 799.92
2 48.89-57.77 53.33 21 5.7220708 10.626703 1119.93
3 57.78-66.66 62.22 32 8.719346 19.346049 1991.04
4 66.67-75.55 71.11 48 13.079019 32.425068 3413.28
5 75.56-84.44 80 67 18.256131 50.681199 5360
6 84.45-93.33 88.89 59 16.076294 66.757493 5244.51
7 93.34-102.22 97.78 74 20.163488 86.920981 7235.72
8 102.23-111.11 106.67 23 6.26703 93.188011 2453.41
9 111.12-120 115.56 25 6.8119891 100 2889

367 100 30506.81

Rerata (mean) data = (f.x)/f = 83.124823
Sumbei• Analisis Data tahun 2004
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Kecepatan (km/jam)

Gambar 5.51 Kurva Frekuensi Kecepatan Truk (simpang jalan pkl 15.00-16.00)

Distribusi kecepatan truk pada persimpangan jalan pukul 6.00-9.00

mempunyai angka rerata (mean) sebesar 80,20 km/jam (tabel 5.14.13), modus (nilai

tengah dari kelompok yang paling sering muncul) sebesar 86,395 km/jam dengan

frekuensi tertinggi sebesar 135 buah kendaraan (gambar 5.48) dan kecepatan rata-

ratanya (P85) sebesar 99,367 km/jam (gambar 5.49). Sedangkan pada pukul 15.00-

16.00 mempunyai angka rerata (mean) sebesar 83,125 km/jam (tabel 5.14.14), modus

sebesar 97,78 km/jam dengan frekuensi tertinggi sebesar 74 buah kendaraan (gambar

5.50), dan kecepatan rata-ratanya (P85) sebesar 101,383 km/jam (gambar 5.51). Dapat

disimpulkan bahwa kecepatan rata-rata truk pada pagi hari relatif lebih kecil

dibandingkan dengan sore hari, namun pada ruas jalan relatif lebih besar

dibandingkan denga persimpangan jalan. Hal ini disebabkan karena pada pagi hari

volume kendaraan lebih banyak dan pada persimpangan jalan banyak terdapat

penguna jalan yang menyeberang jalan.
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Gambaran distribusi kecepatan rata-rata bus yang melewati persimpangan

pada Jalan Ulujami-Petarukan dapat dilihat pada tabel 5.14.15 dan tabel 5.14.16,

serta gambar 5.52 sampai dengan gambar 5.55 dibawah ini.

Tabel 5.14.15 Distribusi Kecepatan Bus Gam 6.00-9.00)
NO Rentang

Kecepatan
(km/jam)

Nilai

Tengah
(km/jam)

(x)

Frekue

nsi (0
Persentase

frekuensi

Kumulatif

Persentase

frekuensi

(f.x)

1 30-37.5 33.75 17 9.8265896 9.8265896 573.75
2 37.51-45.01 41.26 12 6.9364162 16.763006 495.12

3 45.02-52.52 48.77 18 10.404624 27.16763 877.86
4 52.53-60.03 56.28 25 14.450867 41.618497 1407

5 60.04-67.54 63.79 20 11.560694 53.179191 1275.8
6 67.55-75.05 71.3 31 17.919075 71.098266 2210.3
7 75.06-82.56 78.81 27 15.606936 86.705202 2127.87

8 82.57-90.07 86.32 23 13.294798 100 1985.36

173 100 10953.06

Rerata (mean) data = (f.xVf = 63.312486

Sumbei• Analisis Data tahun 2004

Gambar5.52 Histogram Kecepatan Bus (simpang jalan pkl 6.00-9.00)
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Gambar 5.53 Kurva Frekuensi Kecepatan Bus(simpang jalan pkl 6.00-9.00)
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Tabel 5. 4.16 Distribusi Kecepatan Bus ( am 15.00-16.00)
NO Rentang

Kecepatan
(km/jam)

Nilai

Tengah
(km/jam)

(x)

Frekue

nsi (f)
Persentase

frekuensi

Kumulatif

Persentase

frekuensi

(f.x)

1 40-48.57 44.285 8 9.8765432 9.8765432 354.28

2 48.58-57.15 52.865 9 11.111111 20.987654 475.785

3 57.16-65.73 61.445 15 18.518519 39.506173 921.675

4 65.74-74.31 70.025 16 19.753086 59.259259 1120.4

5 74.32-82.89 78.605 14 17.283951 76.54321 1100.47

6 82.90-91.47 87.185 9 11.111111 87.654321 784.665

7 91.48-100.05 95.765 10 12.345679 100 957.65

81 100 5714.925

Rerata (mean) data = (f.x)/f = 70.55463

Sumber Analisis Data tahun 2004
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Gambar 5.54 Histogram Kecepatan Bus (simpangjalan pkl 15.00-16.00)
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Gambar 5.55 Kurva Frekuensi Kecepatan Bus(simpangjalan pkl 15.00-16.00)

Distribusi kecepatan bus pada persimpangan jalan pukul 6.00-9.00

mempunyai angka rerata (mean) sebesar 63,31 km/jam (tabel 5.14.15), modus (nilai
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tengah dari kelompok yang paling sering muncul) sebesar 71,3 km/jam dengan

frekuensi tertinggi sebesar 31 buah kendaraan (gambar 5.52) dan kecepatan rata-

ratanya (P85) sebesar 81,75 km/jam (gambar 5.53). Sedangkan pada pukul 15.00-

16.00 mempunyai angka rerata (mean) sebesar 70,55 km/jam (tabel 5.14.16), modus

sebesar 70,025 km/jam dengan frekuensi tertinggi sebesar 16 buah kendaraan

(gambar 5.54), dan kecepatan rata-ratanya (P85) sebesar 89,43 km/jam (gambar 5.55).

Dapat disimpulkan bahwa kecepatan rata-rata bus pada pagi hari relatif lebih kecil

dibandingkan dengan sore hari. Hal ini disebabkan karena pada pagi hari volume

kendaraan lebih banyak.

5.3 Evaluasi Daerah Kecelakaan

5.3.1 Analisis Black Spot

Secara teoritis black spot untuk jalur luar kota adalah sepanjang 500 m,

dengan menggunakan rumus 3.1 didapat hasil black spot untuk setiap titik dapat

dilihat pada tabel 5.3.1 sampai dengan tabel 5.3.10

Tabel 5.3.1 Black Spot untuk semua titik rrahun 2000
No Lokasi

Km

Kecelakaan Ruas Jumlah

Kec

Panjang
Jalan

(km)

Tingkat
Kec

Black

Spot

1 0 S3 Rowosari
- 13 0

2 0-0,5 Rowosari - S3 Bumi Rejo 3 13 0.230769 BSpot
3 0,5-1 Bumi Rejo - S3 Pagergunung

- 13 0

4 1-1,5 Pagergunung - Pagergunung 8 13 0.615385 BSpot
5 1,5-2 Pagergunung - S3 Sidorejo 5 13 0.384615 BSpot
6 2-2,5 Sidorejo - S3 Blandong 2 13 0.153846
7 2,5-3 Blandong - S3 Klenteeng - 13 0

8 3-3,5 Klenteng - S3 Ampelgading - 13 0
9 3,5-4 Ampelgading - S3 Purwoharjo - 13 0

10 4-4,5 Purwoharjo - Jatirejo 1 13 0.076923
11 4,5-5 Jatirejo - S3 Comal Baru

- 13 0

12 5-5,5 Comal Baru - Jatirejo
- 13 0

13 5,5-6 Jatirejo - S3 Cibiyuk 2 13 0.153846
14 6-6,5 Cibiyuk - Pesucen 4 13 0.307692 BSpot
15 6,5-7 Pesucen - S3 Pesucen 3 13 0.230769 BSpot
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16 7-7,5 Pesucen - Widodaren - 13 0

17 7,5-8 Widodaren - S3 Widodaren - 13 0

18 8-8,5 Widodaren - Sirngkang - 13 0

19 8,5-9 Sirangkang - S3 Sirangkang 1 13 0.076923

20 9-9,5 Sirangkang - Kalirandu 4 13 0.307692 BSpot
21 9,5-10 Kalirandu - Iser 8 13 0.615385 BSpot
22 10-10,5 Iser- S3 lser 5 13 0.384615 BSpot
23 10,5-11 Iser - Kalirandu 2 13 0.153846

24 11-11,5 Kalirandu - Petarukan 10 13 0.769231 B Spot
25 11 ,,5-12 Petarukan S3 Kendaldoyong 1 13 0.076923

26 12-12,5 Kendaldoyong Petarukan 1 13 0.076923

27 12,5-13 Petarukan - S3 Tegalmlati 1 13 0.076923

Tingkat Kecelakaan Rata-rata 0,173789

Sumber : Analisis Data Kecelakaan, 2004

Berdasarkan tabel 5.3.1 dapat disimpulkan bahwa black spot untuk semua

titik pada tahun 2000 berjumlah 9 lokasi, dengan tingkat kecelakaan rata-rata sebesar

0,173789. Tingkat kecelakaan tertinggi berada pada Km 11 - 11,5 yaitu daerah

Kalirandu-Petarukan dengan 10 kejadian kecelakaan atau sebesar 0,769231,

sedangkan untuk tingkat kecelakaan terendah berada pada Km 0 - 0,5 yaitu daerah

Rowosari-S3 Bumirejo dan pada Km 6,5 - 7 yaitu daerah Pesucen-S3 Pesucen

masing-masing dengan 3 kejadiaan atau sebesar 0,230769.

Tabel 5.3.2 Black Spot untuk semua titik Tahun 2001
No Lokasi

Km

Kecelakaan Ruas Jumlah

Kec

Panjang
Jalan

(km)

Tingkat
Kec

Black

Spot

I 0 S3 Rowosari
- 13 0

2 0-0,5 Rowosari - S3 Bumi Rejo 2 13 0.153846

3 0,5-1 Bumi Rejo - S3 Pagergunung 2 13 0.153846

4 1-1,5 Pagergunung - Pagergunung 1 13 0.076923

5 1,5-2 Pagergunung - S3 Sidorejo 4 13 0.307692 BSpot
6 2-2,5 Sidorejo - S3 Blandong 4 13 0.307692 BSpot
7 2,5-3 Blandong - S3 Klenteeng 1 13 0.076923

8 3-3,5 Klenteng- S3 Ampelgading 7 13 0.538462 BSpot
9 3,5-4 Ampelgading- S3 Purwoharjo - 13 0

10 4-4,5 Purwoharjo - Jatirejo 2 13 0.153846

11 4,5-5 Jatirejo - S3 Comal Baru
- 13 0

12 5-5,5 Comal Baru - Jatirejo 1 13 0.076923

13 5,5-6 Jatirejo - S3 Cibiyuk 12 13 0.923077 BSpot
14 6-6,5 Cibiyuk - Pesucen 2 13 0.153846

15 6,5-7 Pesucen - S3 Pesucen 1 13 0.076923
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16 7-7,5 Pesucen - Widodaren - 13 0

17 7,5-8 Widodaren - S3 Widodaren - 13 0

18 8-8,5 Widodaren - Sirngkang 1 13 0.076923

19 8,5-9 Sirangkang - S3 Sirangkang 3 13 0.230769 BSpot
20 9-9,5 Sirangkang - Kalirandu 5 13 0.384615 BSpot
21 9,5-10 Kalirandu - Iser 5 13 0.384615 B Spot
22 10-10,5 Iser- S3 Iser 12 13 0.923077 B Spot
23 10,5-11 Iser- Kalirandu 1 13 0.076923

24 11-11,5 Kalirandu Petarukan 4 13 0.307692 BSpot
25 1 1,,5-12 Petarukan - S3 Kendaldoyong - 13 0

26 12-12,5 Kendaldoyong Petarukan 7 13 0.538462 BSpot
27 12,5-13 Petarukan - S3 Tegalmlati - 13 0

Tingkat Kecelakaan Rata-rata 0,219373

Sumber : Analisis Data Kecelakaan, 2004

Berdasarkan tabel 5.3.2 dapat disimpulkan bahwa black spot untuk semua

titik pada tahun 2001 berjumlah 10 lokasi, dengan tingkat kecelakaan rata-rata

sebesar 0,219373. Tingkat kecelakaan tertinggi berada pada Km 10 - 10,5 yaitu

daerah Iser-S3 Iser dan pada Km 5,5 - 6 terletakdi daerh Jatirejo-S3 Cibiyuk dengan

12 kejadian kecelakaan atau sebesar 0,923077, sedangkan untuk tingkat kecelakaan

terendah berada pada Km 8,5 - 9 yaitu daerah Sirangkang-S3 Sirangkang dengan 3

kejadiaan atau sebesar 0,230769.

Tabel 5.3.3 Black Spot untuk semua titik Tahun 2002
No Lokasi

Km

Kecelakaan Ruas Jumlah

Kec

Panjang
Jalan

(km)

Tingkat
Kec

Black

Spot

1 0 S3 Rowosari 2 13 0.1538462

2 0-0,5 Rowosari - S3 Bumi Rejo 3 13 0.2307692

3 0,5-1 Bumi Rejo S3 Pagergunung - 13 0

4 1-1,5 Pagergunung - Pagergunung 4 13 0.3076923 BSpot
5 1,5-2 Pagergunung - S3 Sidorejo 9 13 0.6923077 BSpot
6 2-2,5 Sidorejo - S3 Blandong 7 13 0.5384615 BSpot
7 2,5-3 Blandong - S3 Klenteeng - 13 0

8 3-3,5 Klenteng - S3 Ampelgading - 13 0

9 3,5-4 Ampelgading- S3 Purwoharjo - 13 0

10 4-4,5 Purwoharjo - Jatirejo - 13 0

11 4,5-5 Jatirejo - S3 Comal Baru - 13 0

12 5-5,5 Comal Baru - Jatirejo 1 13 0.0769231

13 5,5-6 Jatirejo - S3 Cibiyuk 3 13 0.2307692

14 6-6,5 Cibiyuk - Pesucen 1 13 0.0769231

15 6,5-7 Pesucen - S3 Pesucen 1 13 0.0769231
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16 7-7,5 Pesucen - Widodaren - 13 0

17 7,5-8 Widodaren - S3 Widodaren - 13 0

18 8-8,5 Widodaren - Sirngkang 3 13 0.2307692

19 8,5-9 Sirangkang - S3 Sirangkang 2 13 0.1538462

20 9-9,5 Sirangkang - Kalirandu 15 13 1.1538462 BSpot
21 9,5-10 Kalirandu - Iser 12 13 0.9230769 BSpot
22 10-10,5 Iser- S3 Iser 10 13 0.7692308 BSpot
23 10,5-11 Iser - Kalirandu 5 13 0.3846154 BSpot
24 11-11,5 Kalirandu - Petarukan 14 13 1.0769231 BSpot
25 11„5-12 Petarukan - S3 Kendaldoyong 4 13 0.3076923 BSpot
26 12-12,5 Kendaldoyong Petarukan 5 13 0.3846154 BSpot
27 12,5-13 Petarukan - S3 Tegalmlati 1 13 0.0769231

Tingkat Kecelakaan Rata-rata 0,2905983

Sumber : Analisis Data Kecelakaan, 2004

Berdasarkan tabel 5.3.3 dapat disimpulkan bahwa black spot untuk semua

titik pada tahun 2002 berjumlah 10 lokasi, dengan tingkat kecelakaan rata-rata

sebesar 0,2905983. Tingkat kecelakaan tertinggi berada pada Km 9 - 9,5 yaitu

daerah Sirangkang-Kalirandu dengan 15 kejadian kecelakaan atau sebesar

1,1538462, sedangkan untuk tingkat kecelakaan terendah berada pada Km 1-1,5

yaitu daerah Pagergunung-Pagergunung dan pada Km 11,5 - 12 yaitu daerah

Petarukan-S3 Kendaldoyong masing-masing dengan 4 kejadiaan atau sebesar

0,3076923.

Tabel 5.3.4 Black Spot untuk semua titik Tahun 2000 - 20(12

No Lokasi

Km

Kecelakaan Ruas Jumlah

Kec

Panjang
Jalan

(km)

Tingkat
Kec

Black

Spot

1 0 S3 Rowosari 2 13 0.0512821

2 0-0,5 Rowosari - S3 Bumi Rejo 8 13 0.2051282

3 0,5-1 Bumi Rejo - S3 Pagergunung 2 13 0.0512821

4 1-1,5 Pagergunung - Pagergunung 13 13 0.3333333 B.Spot
5 1,5-2 Pagergunung - S3 Sidorejo 18 13 0.4615385 B.Spot
6 2-2,5 Sidorejo - S3 Blandong 13 13 0.3333333 B.Spot
7 2,5-3 Blandong - S3 Klenteeng 1 13 0.025641

8 3-3,5 Klenteng - S3 Ampelgading 7 13 0.1794872

9 3,5-4 Ampelgading- S3 Purwoharjo 0 13 0

10 4-4,5 Purwoharjo - Jatirejo 3 13 0.0769231

11 4,5-5 Jatirejo - S3 Comal Baru 0 13 0

12 5-5,5 Comal Baru - Jatirejo 2 13 0.0512821

13 5,5-6 Jatirejo - S3 Cibiyuk 17 13 0.4358974 B.Spot
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14 6-6,5 Cibiyuk - Pesucen 7 13 0.1794872

15 6,5-7 Pesucen - S3 Pesucen 5 13 0.1282051

16 7-7,5 Pesucen - Widodaren 0 13 0

17 7,5-8 Widodaren - S3 Widodaren 0 13 0

18 8-8,5 Widodaren - Sirngkang 4 13 0.1025641

19 8,5-9 Sirangkang - S3 Sirangkang 6 13 0.1538462

20 9-9,5 Sirangkang - Kalirandu 24 13 0.6153846 B.Spot
21 9,5-10 Kalirandu Iser 25 13 0.6410256 B.Spot
22 10-10,5 Iser- S3 Iser 27 13 0.6923077 B.Spot
23 10,5-11 Iser Kalirandu 8 13 0.2051282

24 11-11,5 Kalirandu - Petarukan 28 13 0.7179487 B.Spot

25 11 ,,5-12 Petarukan - S3 Kendaldoyong 5 13 0.1282051

26 12-12,5 Kendaldoyong - Petarukan 13 13 0.3333333 B.Spot
27 12,5-13 Petarukan - S3 Tegalmlati 2 13 0.0512821

Tingkat Kecelakaan Rata-rata 0.22792

Sumber : Analisis data kecelakaan 2004

Berdasarkan tabel 5.3.4 dapat disimpulkan bahwa black spot untuk semua

titik dari tahun 2000 sampai dengan tahun 2002 berjumlah 9 lokasi, dengan tingkat

kecelakaan rata-rata sebesar 0.22792. Tingkat kecelakaan tertinggi berada pada

Km 11 - 11,5 yaitu daerah Kalirandu - Petarukan dengan 28 kejadian kecelakaan

atau sebesar 0.7179487, sedangkan untuk tingkat kecelakaan terendah berada pada

Km 1-1,5 yaitu daerah Pagergungung - Pagergunung, Km 2 - 2,5 yaitu daerah

Sidorejo - S3 Blandong, serta pada Km 12 - 12,5 yaitu daerah Kendaldoyong -

Petarukan dengan 13 kejadiaan atau sebesar 0.3333333.

Tabel 5.3.5 Lokasi Black Spot Tahun 2000
No Lokasi Km Kecelakaan Ruas Tingkat Kec

1 0-0,5 Rowosari - S3 Bumi Rejo 0.230769

2 1-1,5 Pagergunung - Pagergunung 0.615385

3 1,5-2 Pagergunung - S3 Sidorejo 0.384615

4 6-6,5 Cibiyuk-Pesucen 0.307692

5 6,5-7 Pesucen - S3 Pesucen 0.230769

6 9-9,5 Sirangkang - Kalirandu 0.307692

7 9,5-10 Kalirandu - Iser 0.615385

8 10-10,5 Iser - S3 Iser 0.384615

9 11-11,5 Kalirandu - Petarukan 0.769231

Sumber : Analisis Data Kecelakaan, 2004
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Tabel 5.3.6 Lokasi Black Spot Tahun 2001
No Lokasi Km Kecelakaan Ruas Tingkat Kec

1 1,5-2 Pagergunung - S3 Sidorejo 0.307692

2 2-2,5 Sidorejo - S3 Blandong 0.307692

3 3-3,5 Klenteng - S3 Ampelgading 0.538462

4 5,5-6 Jatirejo - S3 Cibiyuk 0.923077

5 8,5-9 Sirangkang - S3 Sirangkang 0.230769

6 9-9,5 Sirangkang - Kalirandu 0.384615

7 9,5-10 Kalirandu - Iser 0.384615

8 10-10,5 Iser-S3 Iser 0.923077

9 11-11,5 Kalirandu - Petarukan 0.307692

10 12-12,5 Kendaldoyong Petarukan 0.538462

Sumber : Analisis Data Kecelakaan, 2004

Tabel 5.3.7 Lokasi Black Spot Tahun 2002
No Lokasi Km Kecelakaan Ruas Tingkat Kec

1 1-1,5 Pagergunung - Pagergunung 0.3076923

2 1,5-2 Pagergunung - S3 Sidorejo 0.6923077

3 2-2,5 Sidorejo - S3 Blandong 0.5384615

4 9-9,5 Sirangkang - Kalirandu 1.1538462

5 9,5-10 Kalirandu - Iser 0.9230769

6 10-10,5 Iser- S3 Iser 0.7692308

7 10,5-11 Iser - Kalirandu 0.3846154

8 11-11,5 Kalirandu - Petarukan 1.0769231

9 11„5-12 Petarukan - S3 Kendaldoyong 0.3076923

10 12-12,5 Kendaldoyong Petarukan 0.3846154

Sumber : Analisis Data Kecelakaan, 2004

Tabel 5.3.8 Lokasi Black Spot Tahun 2000 - 2002
No Lokasi Km Kecelakaan Ruas Tingkat Kecelakaan

1 1-1,5 Pagergunung - Pagergunung 0.3333333

2 1,5-2 Pagergunung - S3 Sidorejo 0.4615385

3 2-2,5 Sidorejo - S3 Blandong 0.3333333

4 5,5-6 Jatirejo - S3 Cibiyuk 0.4358974

5 9-9,5 Sirangkang - Kalirandu 0.6153846

6 9,5-10 Kalirandu - Iser 0.6410256

7 10-10,5 Iser- S3 Iser 0.6923077

8 11-11,5 Kalirandu - Petarukan 0.7179487

9 12-12,5 Kendaldoyong Petarukan 0.3333333

Sumber : Analisis Data Kecelakaan, 2004

Dari hasil pengolahan data maka didapat daerah-daerah yang bisa

dikatagorikan sebagai black spot (lampiran 1) Setiap titik black spot tersebut akan

diurai lebih rinci untuk kemudian dicari penyebab terjadinya kecelakaan serta upaya-

upayanya untuk menurunkan jumlah kecelakaan yang terjadi di sepanjang jalan raya

Ulujami-Petarukan. Dengan mengolah data kecelakaan selama tahun 2000-2002
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maka dapat disimpulkan bahwa daerah yang mempunyai tingkat kecelakaan tertinggi

adalah pada Km 11 - 11,5 yaitu ruas jalan yang menghubungkan daerah Kalirandu -

Petarukan dengan tingkat kecelakaan 0.7179487 (lampiran 1.8)

Berdasarkan hasil identifikasi black spot maka Rangking Daerah Kecelakaan

dapat disusun menjadi sebagai berikut:
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5.3.1.1 Analisis Lokasi Black Spot pada Km 1-1,5

Lokasi black spot pada km 1 - 1.5 ini terletak di Desa Pagergunung,

Kecamatan Comal, Pemalang. Berdasarkan tabel 5.3.4, dari tahun 2000 sampai

dengan 2002 telah terjadi kecelakaan sebanyak 13 kejadian, yang terdiri dari 8

kejadiaan pada tahun 2000, 1 kejadian pada tahun 2001 dan 4 kejadian pada tahun

2002. Situasi pada km 1 - 1,5 merupakan daerah tikungan yang cukup tajam. Dari

data yang diperoleh kesalahan terbanyak adalah dikarenakan ketidak hati-hatian para

pengguna jalan.

Dari hasil pengamatan langsung di lapangan, pada km 1 - 1,5 dengan kondisi

geometrik jalan merupakan daerah tikungan yang cukup tajam. Kondisi jalan baik

namun ketersediaan rambu-rambu lalulintas kurang lengkap sehingga informasi yang

diterima para pemakai jalan juga sangat terbatas, selain itu terbatasnya penerangan

jalan yang ada juga sangat mengganggu kenyamanan para pengguna jalan dimalam

hari.

Upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada km 1 - 1,5 adalah :

1. Memasang rambu peringatan tikungan bagi pengendara yang menuju ke

barat.

2. Memasang lampu penerangan jalan di sepanjang jalan

3. Memasang rambu batas kecepatan maksimal pada jalan tersebut

4. Memasang lampu sinyal (beacon) agar para penggunajalan lebih berhati-hati

5.3.1.2 Analisis Lokasi Black Spot pada Km 1,5 - 2

Lokasi black spot pada km 1,5 - 2 ini terletak di antara Desa Pagergunung

dan pertigaan Desa Sidorejo, Kecamatan Comal, Pemalang. Berdasarkan tabel 5.3.4,



dari tahun 2000 sampai dengan 2002 telah terjadi kecelakaan sebanyak 18 kejadian,

yang terdiri dari 5 kejadiaan pada tahun 2000, 4 kejadian pada tahun 2001 dan 9

kejadian pada tahun 2002. Situasi pada km 1,5-2 merupakan daerah tikungan yang

cukup tajam. Dari data yang diperoleh kesalahan terbanyak adalah dikarenakan

ketidak hati-hatian para pengguna jalan serta kecepatan yang tinggi.

Dari pengamatan langsung yang ada di lapangan, Km 1,5-2 merupakan

tikungan tajam. Kondisi jalan baik namun kurang terawatnya rambu-rambu lalulintas

yang ada menyebabkan rambu-rambu tersebut menjadi kurang dapat terbaca, lampu

penerangan jalan yang ada juga sangat terbatas, selain itu pada ruas jalan yang

merupakan persimpangan jalan menuju Desa Sidorejo tidak terdapat zebra cross

sehingga seringkali para penyebrang jalan mengalami kesulitan.

Upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada km 1,5-2 adalah :

1. Memasang rambu peringatan tikungan bagi pengendara yang sedang menuju

ke timur.

2. Memasang rambu pejalan kaki

3. Pembuatan zebra cross bagi para penyeberang jalan.

4. Memasang lampu penerangan jalan

5. Memasang rambu batas kecepatan jalan maksimal pada jalan tersebut.

6. Memasang lampu sinyal (beacon) pada daerah dekat persimpangan

5.3.1.3 Analisis Lokasi Black Spot pada Km 2 - 2,5

Lokasi black spot pada km 2 - 2,5 ini terletak di antara Desa Sidorejo dan

pertigaan Desa Blandong, Kecamatan Comal, Pemalang. Berdasarkan tabel 5.3.4,

dari tahun 2000 sampai dengan 2002 telah terjadi kecelakaan sebanyak 13 kejadian,
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yang terdiri dari 2 kejadiaan pada tahun 2000, 4 kejadian pada tahun 2001 dan 7

kejadian pada tahun 2002. Situasi pada km 2 - 2,5 merupakan ruas jalan lurus. Dari

data yang diperoleh kesalahan terbanyak adalah dikarenakan kecepatan tinggi serta

menyiap yang kurang berhati-hati.

Dari hasil pengamatan langsung di lapangan, pada ruas jalan km 2 - 2,5

merupakan jalan lurus dengan kondisi jalan baik. Pada lokasi ini terdapat sub

terminal Comal yang tidak terpakai, sehingga menyebabkan angkutan umum di jalan

menjadi kurang tertib. Keterbatasannya lampu penerangan jalan, tidak adanya

rambu-rambu lalulintas dan zebra cross membuat kenyamanan para pengguna jalan

menjadi terganggu terutama pada malam hari.

Upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada km 2 - 2,5 adalah :

1. Memasang rambu hati-hati

2. Pembuatan zebra cross terutama pada persimpangan jalan yang merupakan

daerah pemukiman.

3. Memasang lampu penerangan disepanjang jalan teutama pada daerah

persimpangan jalan.

4. Memfungsikan Sub Terminal Comal sehingga dapat membantu kelancaran

arus lalulintas.

5.3.1.4 Analisis Lokasi Black Spot Km 5,5 - 6

Lokasi black spot pada km 5,5 - 6 ini terletak di Desa Jatirejo, Kecamatan

Ampelgading, Pemalang. Berdasarkan tabel 5.3.4, dari tahun 2000 sampai dengan

2002 telah terjadi kecelakaan sebanyak 13 kejadian, yang terdiri dari 1 kejadiaan

pada tahun 2000, 9 kejadian pada tahun 2001 dan 3 kejadian pada tahun 2002.
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Situasi pada km 5,5 - 6 merupakan ruas jalan lurus. Dari data yang diperoleh

kesalahan terbanyak adalah dikarenakan sikap kurang berhati-hati dalam

berlalulintas.

Dari hasil pengamatan langsung di lapangan pada km 5,5 - 6 kondisi

geometrik merupakan jalan lurus dengan simpang tiga menuju ke Desa Cibiyuk.

Kondisi jalan yang baik, namun ketersedianya lampu penerangan jalan serta rambu-

rambu lalulintas yang kurang memadai menyebabkan pandangan para pengguna

jalan menjadi terganggu, padahal seringkali kendaraan berjalan dengan kecepatan

yang tinggi. Pada daerah ini terdapat PT. Candi Mekar yang merupakan pabrik tekstil

yang cukup besar dan berada di tepi jalan raya Ampelgading, selain itu juga terdapat

rumah makan besar RM. Pringjajar yang terkadang aktivitas parkir kendaraan

menjadi mengganggu lalulintas terutama kendaraan besar seperti truk dan bus.

Upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada km 5,5 - 6 adalah :

1. Memasang lampu penerangan jalan.

2. Memasang rambu peringatan adanya keramaian.

3. Pembuatan zebra cross pada persimpangan jalan dan pada tempat yang

mempunyai banyak aktivitas.

4. Memasang rambu banyak pejalan kaki

5.3.1.5 Analisis Lokasi Black Spot pada km 9 - 9,5

Lokasi black spot pada km 9 - 9,5 ini terletak di Desa Kalirandu, Kecamatan

Petarukan, Pemalang. Berdasarkan tabel 5.3.4, dari tahun 2000 sampai dengan 2002

telah terjadi kecelakaan sebanyak 24 kejadian, yang terdiri dari 4 kejadiaan pada

tahun 2000, 5 kejadian pada tahun 2001 dan 15 kejadian pada tahun 2002. Situasi
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pada km 9 - 9,5 merupakan ruas jalan lurus. Dari data yang diperoleh kesalahan

terbanyak adalah dikarenakan kecepatan tinggi sehingga pengendara menjadi kurang

kontrol.

Dari hasil pengamatan langsung di lapangan pada km 9 - 9,5 kondisi

geometrik merupakan jalan lurus dengan kondisi jalan yang baik. Penerangan jalan

yang kurang memadai serta kecepatan yang tinggi seringkali menyebabkan

pengendara mengalami kecelakaan dimalam hari. 500 meter dari persimpangan Desa

Sirangkang terdapat SMUN I Petarukan, sehingga secara otomatis aktivitas

disepanjang jalan ini pun menjadi meningkat terutama pada jam berangkat maupun

pulang sekolah.

Upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada km 9 - 9,5 adalah :

1. Memasang lampu penerangan jalan

2. Memasang lampu sinyal (beacon) agar para pengguna jalan lebih berhati-hati

3. Pembuatan zebra cross terutama pada jalan menuju tempat aktivitas

4. Menertibkan angkutan umum dengan membuat halte pemberhentian

5. Memasang rambu peringatan adanya keramaian.

5.3.1.6 Analisis Lokasi Black Spot pada km 9,5 - 10

Lokasi black spot pada km 9,5 - 10 ini terletak di Desa Kalirandu,

Kecamatan Petarukan, Pemalang. Berdasarkan tabel 5.3.4, dari tahun 2000 sampai

dengan 2002 telah terjadi kecelakaan sebanyak 25 kejadian, yang terdiri dari 8

kejadiaan pada tahun 2000, 5 kejadian pada tahun 2001 dan 12 kejadian pada tahun

2002. Situasi pada km 9,5 - 10 merupakan ruas jalan lurus. Dari data yang diperoleh

kesalahan terbanyak adalah dikarenakan kurangnya berhati-hati dalam berlalulintas.
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Dari hasil pengamatan langsung dilapangan pada km 9,5 - 10 keadaan

geometrik merupakan jalan lurus. Kondisi jalan baik, namun rambu-rambu lalulintas

serta penerangan jalan yang ada kurang memadai. Daerah sekitar merupakan daerah

pemukiman, selain itu juga terdapat STM PEMBANGUNAN sehingga secara

otomatis aktivitas disepanjang jalan ini pun menjadi meningkat terutama pada jam

berangkat maupun pulang sekolah atau aktivitas kerja lainnya.

Upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada km 9,5 - 10 adalah :

1. Memasang lampu penerangan jalan

2. Pembuatan zebra cross di depan STM

3. Membuat rambu hati-hati

4. Memasang lampu sinyal (beacon)

5.3.1.7 Analisis Lokasi Black Spot pada km 10 - 10,5

Lokasi black spot pada km 10 - 10,5 ini terletak di Desa Kalirandu,

Kecamatan Petarukan, Pemalang. Berdasarkan tabel 5.3.4, dari tahun 2000 sampai

dengan 2002 telah terjadi kecelakaan sebanyak 27 kejadian, yang terdiri dari 5

kejadiaan pada tahun 2000, 12 kejadian pada tahun 2001 dan 10 kejadian pada tahun

2002. Situasi pada km 10 - 10,5 merupakan ruas jalan lurus. Dari data yang

diperoleh kesalahan terbanyak adalah dikarenakan kurangnya berhati-hati dalam

berlalulintas.

Dari hasil pengamatan langsung di lapangan pada km 10 - 10,5 keadaan

geometrik berupa jalan lurus dengan satu persimpangan jalan menuju Desa Iser.

Kondisi jalan baik, namun rambu-rambu lalulintas serta penerangan jalan yang ada

masih kurang memadai.



96

Upaya untuk mengurangi tingkat kecelakaan pada km 10 - 10,5 adalah :

1. Memasang lampu penerangan jalan

2. Memasang rambu kecepatan maksimal pada daerah tersebut.

3. Memasang rambu hati-hati

4. Pembuatan zebra cross

5.3.1.8 Analisis Lokasi Black Spot pada km 11 - 11,5

Lokasi black spot pada km 11 - 11,5 ini terletak di Desa Petarukan,

Kecamatan Petarukan, Pemalang. Berdasarkan tabel 5.3.4, dari tahun 2000 sampai

dengan 2002 telah terjadi kecelakaan sebanyak 28 kejadian, yang terdiri dari 10

kejadiaan pada tahun 2000, 4 kejadian pada tahun 2001 dan 14 kejadian pada tahun

2002. Situasi pada km 11 - 11,5 merupakan ruas jalan lurus. Dari data yang

diperoleh kesalahan terbanyak adalah dikarenakan kurangnya berhati-hati dalam

berlalulintas serta kehilangan kontrol karena berkecepatan tinggi.

Dari hasil pengamatan langsung di lapangan pada km 11 - 11,5 keadaan

geometrik berupa jalan lurus. Kondisi jalan baik, namun kurangnya lampu

penerangan jalan serta rambu-rambu lalulintas menyebabkan di daerah ini sering

terjadi kecelakaan bahkan dengan tingkat kecelakaan yang tertinggi. Daerah sekitar

jalan ini merupakan daerah pemukiman selain itu juga banyak terdapat pusat-pusat

perbelanjaan.

Upaya untuk mengurangi tingkat kecelakaan pada km 11 - 11,5 adalah :

1. Memasang lampu penerangan jalan.

2. Memasang rambu daerah rawan kecelakaan.

3. Memasang lampu sinyal (beacon).
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4. Memasang rambu peringatan batas kecepatan maksimal.

5. Memperbaiki zebra cross yang telah ada sehinggamenjadi jelas terlihat

5.3.1.9 Anallisis Lokasi Black Spot pada km 12 - 12,5

Lokasi black spot pada km 12 - 12,5 ini terletak di Desa Petarukan,

Kecamatan Petarukan, Pemalang. Berdasarkan tabel 5.3.4, dari tahun 2000 sampai

dengan 2002 telah terjadi kecelakaan sebanyak 13 kejadian, yang terdiri dari 1

kejadiaan pada tahun 2000, 7 kejadian pada tahun 2001 dan 5 kejadian pada tahun

2002. Situasi pada km 12 - 12,5 merupakan ruas jalan lurus. Dari data yang

diperoleh kesalahan terbanyak adalah dikarenakan kurangnya berhati-hati dalam

berlalulintas serta kehilangan kontrol karena berkecepatan tinggi.

Dari hasil pengamatan langsung di lapangan pada km 12 - 12,5 keadaan

geometrik merupakan jalan lurus. Kondisi jalan baik, namun tidak adanya rambu-

rambu lalulintas serta kurangnya penerangan jalan, padahal daerah sekitar

merupakan pemukiman bahkan terdapat pusat-pusat perbelanjaan seperti pasar

Petarukan.

Upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada km 12 - 12,5 adalah :

1. Memasang rambu keramaian

2. Memasang lampu penerangan jalan.

3. Pembuatan zebra cross pada persimpangan jalan serta pada salah satu pusat

pertokoan

4. Membuat rambu banyak pejalan kaki.

5. Membuat lampu lalulintaspada persimpangan jalan.
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Upaya-upaya yang dapat menurunkan tingkat kecelakaan pada semua daerah

rawan kecelakaan (black spot) :

1. Memasang lampu penerangan di sepanjang jalan.

2. Memasang lampu sinyal hati-hati (beacon).

3. Memasang lampu lalulintas pada persimpangan yang ramai.

4. Memasang rambu peringatan adanya tikungan.

5. Memasang rambu peringatan hati-hati.

6. Membuat zebra cross pada daerah dekat persimpangan dan pada tempat-

tempat aktivitas.

7. Memasang rambu banyak pejalan kaki.

8. Memasang rambu tanda peringatan keramaian.

9. Memasang rambu batas kecepatan maksimum.
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5.3.2 Analisis Black Site

Secara teori black site diukur tiap ruas jalan, pada jalan raya

Ulujami-Petarukan Pemalang perhitungan black site tiap persimpangan, yaitu

simpang tiga. Dengan menggunakan rumus 3.1, hasil black site untuk setiap titik

dapat dilihat pada tabel 5.3.11

Tabel 5.3.11 Black site untuk semua daerah ta bun 2000

No Lokasi

Km

Kecelakaan Ruas Jumlah

Kec

Panjang
Jalan

(km)

Tingkat
Kec

Black Site

1 0-0,5 S3 Rowosari-S3 Bumirejo 3 13 0.23077

2 0,5- 1 S3 Bumirejo-S3 Pagergunung - 13 0

3 1 -2 S3 Pagergunung-S3 Sidorejo 13 13 1

4 2-2,5 S3 Sidorejo-S3 Blandong 2 13 0.15385

5 2,5-2,75 S3 Blandong-S3 Mojo - 13 0

6 2,75 - 3 S3 Mojo-S3 Klenteng - 13 0

7 3-3,75 S3 Klenteng-S3 Ampelgading - 13 0

8 3,75-4 S3Ampelgading-S3Purwoharjo 1 13 0.07692

9 4-5 S3 Purwoharjo-S3 Comal Baru - 13 0

10 5-6 S3 Comal Baru-S3 Cibiyuk 2 13 0.15385

11 6-7 S3 Cibiyuk-S3 Pesucen 7 13 0.53846 B.Site

12 7-8 S3 Pesucen-S3 Widodaren - 13 0

13 8-9 S3 Widodaren-S3 Sirangkang 1 13 0.07692

14 9- 10,5 S3 Sirangkang-S3 Iser 17 13 1.30769 B.Site

15 10,5- 12 S3 Iser—S3 Kendaldoyong 14 13 1.07692 B.Site

16 12-13 S3 Kendaldoyong-S3Tegalmlati 1 13 0.07692

Tingkat Kecelakaan Rata-rata 0.29327

Sumber : Analisis Data Kecelakaan, 2004

Dari tabel 5.3.11 dapat diketahui bahwa pada tahun 2000 disepanjang ruas

Jalan Raya Ulujami-Petarukan terdapat 3 lokasi black site dengan tingkat kecelakaan

rata-rata sebesar 0,29327. Tingkat kecelakaan tertinggi berada pada km. 9 - 10,5

yang terletak diantara persimpangan Desa Sirangkang dan persimpangan Desa Iser

yaitu sebesar 1,30769 dengan jumlah kecelakaan sebanyak 17 kejadian, sedangkan

tingkat kecelakaan terendah berada pada km. 6-7 yang terletak pada persimpangan

Desa Cibiyuk dan persimpangan Desa Pesucen yaitu sebesar 0.53846 dengan jumlah

kecelakaan sebanyak 7 kejadian.
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Tabel 5.3.12 Black site untuk semua daerah tahun 2001

No Lokasi

Km

Kecelakaan Ruas Jumlah

Kec

Panjang
Jalan

(km)

Tingkat
Kec

Black Site

1 0-0,5 S3 Rowosari-S3 Bumirejo 2 13 0.15385

2 0,5 - 1 S3 Bumirejo-S3 Pagergunung ->

j 13 0.23077

3 1 -2 S3 Pagergunung-S3 Sidorejo 4 13 0.30769

4 2-2,5 S3 Sidorejo-S3 Blandong 4 13 0.30769

5 2,5-2,75 S3 Blandong-S3 Mojo - 13 0

6 2,75-3 S3 Mojo-S3 Klenteng 1 13 0.07692

7 3-3,75 S3 KIenteng-S3 Ampelgading 7 13 0.53846 B.Site

8 3,75-4 S3Ampelgading-S3 Purwoharjo - 13 0

9 4-5 S3 Purwoharjo-S3 Comal Baru 2 13 0.15385

10 5-6 S3 Comal Baru-S3 Cibiyuk 14 13 1.07692 B.Site

11 6-7 S3 Cibiyuk-S3 Pesucen 2 13 0.15385

12 7-8 S3 Pesucen-S3 Widodaren - 13 0

13 8-9 S3 Widodaren-S3 Sirangkang 4 13 0.30769

14 9- 10,5 S3 Sirangkang-S3 Iser 23 13 1.76923 B.Site

15 10,5- 12 S3 Iser-S3 Kendaldoyong 4 13 0.30769

16 12- 13 S3 Kendaldoyong-S3 Tegalmlati 7 13 0.53846 B.Site

Tingkat Kecelakaan Rata-rata 0.37019

Sumber : Analisis Data Kecelakaan, 2004

Dari tabel 5.3.12 dapat diketahui bahwa pada tahun 2001 disepanjang ruas

Jalan Raya Ulujami-Petarukan terdapat 4 lokasi black site dengan tingkat kecelakaan

rata-rata sebesar 0,37019. Tingkat kecelakaan tertinggi berada pada km. 9 - 10,5

yang terletak diantara perssimpangan Desa Sirangkang dan persimpangan Desa Iser

yaitu sebesar 1,76923 dengan jumlah kecelakaan sebanyak 23 kejadian, sedangkan

tingkat kecelakaan terendah berada pada km. 3 - 3,75 yang terletak diantara

persimpangan Desa Klenteng dan persimpangan Desa Ampelgading serta pada km.

12-13 yang terletak diantara persimpangan Desa Kendaldoyong dan persimpangan

Desa Tegalmlati yaitu sebesar 0,53846 dengan jumlah kecelakaan sebanyak 7

kejadian.
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Tabel 5.3.13 Black site untuk semua daerah tahun 2002

No Lokasi

Km

Kecelakaan Ruas Jumlah

Kec

Panjang
Jalan

(km)

Tingkat
Kec

Black Site

1 0 - 0,5 S3 Rowosari-S3 Bumirejo 5 13 0.38462

2 0,5 - 1 S3 Bumirejo-S3 Pagergunung - 13 0

3 1 -2 S3 Pagergunung-S3 Sidorejo 12 13 0.92308 B.Site

4 2-2,5 S3 Sidorejo-S3 Blandong 7 13 0.53846 B.Site

5 2,5-2,75 S3 Blandong-S3 Mojo - 13 0

6 2,75 - 3 S3 Mojo-S3 Klenteng - 13 0

7 3-3,75 S3 Klenteng-S3 Ampelgading - 13 0

8 3,75-4 S3Ampelgading-S3 Purwoharjo - 13 0

9 4-5 S3 Purwoharjo-S3 Comal Baru - 13 0

10 5-6 S3 Comal Baru-S3 Cibiyuk 4 13 0.30769

11 6-7 S3 Cibiyuk-S3 Pesucen 2 13 0.15385

12 7-8 S3 Pesucen-S3 Widodaren - 13 0

13 8 9 S3 Widodaren-S3 Sirangkang 5 13 0.38462

14 9- 10,5 S3 Sirangkang-S3 Iser 38 13 2.92308 B.Site

15 10,5- 12 S3 Iser-S3 Kendaldoyong 23 13 1.76923 B.Site

16 12- 13 S3 Kendaldoyong-S3Tegalmlati 6 13 0.46154

Tingkat Kecelakaan Rata-rata 0.49038

Sumber : Analisis Data Kecelakaan, 2004

Dari tabel 5.3.13 dapat diketahui bahwa pada tahun 2001 disepanjang ruas

Jalan Raya Ulujami-Petarukan terdapat 4 lokasi black site dengan tingkat kecelakaan

rata-rata sebesar 0,49038. Tingkat kecelakaan tertinggi berada pada km. 9 - 10,5

yang terletak diantara persimpangan Desa Sirangkang dan pesimpangan Desa Iser

yaitu sebesar 2,92308 dengan jumlah kecelakaan sebanyak 38 kejadiaan, sedangkan

tingkat kecelakaan terendah berada pada km. 2 - 2,5 yang terletak diantara

persimpangan Desa Sidorejo dan pesimpangan Desa Blandong yaitu sebesar 0.53846

dengan jumlah kecelakaan sebanyak 7 kejadian.

Tabel 5.3.14 Black site untuk semua daerah tahun 2000 - 2(102

No Lokasi

Km

Kecelakaan Ruas Jumlah

Kec

Panjang
Jalan

(km)

Tingkat
Kec

Black Site

1 0-0,5 S3 Rowosari-S3 Bumirejo 10 13 0.25641

2 0,5- 1 S3 Bumirejo-S3 Pagergunung 3 13 0.07692

3 1-2 S3 Pagergunung-S3 Sidorejo 29 13 0.74359 B. Site

4 2-2,5 S3 Sidorejo-S3 Blandong 13 13 0.33333

5 2,5-2,75 S3 Blandong-S3 Mojo - 13 0
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6 2,75-3 S3 Mojo-S3 Klenteng 1 13 0.02564

7 3-3,75 S3 Klenteng-S3 Ampelgading 7 13 0.17949

8 3,75-4 S3Ampelgading-S3 Purwoharjo 1 13 0.02564

9 4-5 S3 Purwoharjo-S3 Comal Baru 2 13 0.05128

10 5-6 S3 Comal Baru-S3 Cibiyuk 20 13 0.51282 B. Site

11 6-7 S3 Cibiyuk-S3 Pesucen 11 13 0.28205

12 7-8 S3 Pesucen S3 Widodaren -
13 0

13 8 9 S3 Widodaren-S3 Sirangkang 10 13 0.25641

14 9- 10,5 S3 Sirangkang-S3 Iser 78 13 2 B. Site

15 10,5- 12 S3 Iser-S3 Kendaldoyong 41 13 1.05128 B. Site

16 12-13 S3 Kendaldoyong-S3Tegalmlati 14 13 0.35897

Tingkat Kecelakaan Rata-rata 0.38461

Sumber : Analisis Data Kecelakaan, 2004

Dari tabel 5.3.14 dapat diketahui bahwa pada tahun 2000 sampai dengan

tahun 2001 disepanjang ruas Jalan Raya Ulujami-Petarukan terdapat 4 lokasi black

site dengan tingkat kecelakaan rata-rata sebesar 0,38461. Tingkat kecelakaan

tertinggi berada pada km. 9 - 10,5 yang terletak pada persimpangan Desa Sirangkang

dan persimpangan Desa Iser yaitu sebesar 2 dengan jumlah kecelakaan sebanyak 78

kejadian, sedangkan tingkat kecelakaan terendah berada pada km. 5-6 yang terletak

pada pesimpangan Desa Comal Baru dan persimpangan Desa Cibiyuk yaitu sebesar

0.51282 dengan jumlah kecelakaan sebanyak 20 kejadian.

Tabel 5.3.15 Lokasi Black Site Tahun 2000

No Lokasi Km Kecelakaan Ruas Tingkat Kecelakaan

1 6-7 S3 Cibiyuk-S3 Pesucen 0.53846

2 9- 10,5 S3 Sirangkang-S3 Iser 1.30769

3 10,5- 12 S3 Iser-S3 Kendaldoyong 1.07692

Sumber : Analisis Data Kecelakaan, 2004

Tabel 5.3.16 Lokasi Black Site Tahun 2001

No Lokasi Km Kecelakaan Ruas Tingkat Kecelakaan

1 3-3,75 S3 Klenteng-S3 Ampelgading 0.53846

2 5-6 S3 Comal Baru-S3 Cibiyuk 1.07692

3 9-10,5 S3 Sirangkang-S3 Iser 1.76923

4 12-13 S3 Kendaldoyong-S3Tegalmlati 0.53846

Sumber : Analisis Data Kecelakaan, 2004
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Tabel 5.3.17 Lokasi Black Site Tahun 2002

No Lokasi Km Kecelakaan Ruas Tingkat Kecelakaan

1 1 -2 S3 Pagergunung-S3 Sidorejo 0.92308

2 2-2,5 S3 Sidorejo-S3 Blandong 0.53846

3 9 - 10,5 S3 Sirangkang-S3 Iser 2.92308

4 10,5- 12 S3 Iser- S3 Kendaldoyong 1.76923

Sumber : Analisis Data Kecelakaan. 2004

Tabel 5.3.18 Lokasi Black Site Tahun 2000 - 2002

No Lokasi Km Kecelakaan Ruas Tingkat Kecelakaan

1 1 -2 S3 Pagergunung-S3 Sidorejo 0.74359

? 5-6 S3 Comal Baru-S3 Cibiyuk 0.51282

3

4

9- 10,5 S3 Sirangkang-S3 Iser 2

10,5- 12 S3 Iser-S3 Kendaldoyong 1.05128

Sumber : Analisis Data Kecelakaan, 2004

Dari hasil pengolahan data kecelakaan pada tahun 2000 sampai dengan 2001

maka diperoleh daerah-daerah yang dapat dikatagorikan menjadi black site. Dalam

16 ruas jalan yang dianalisis terdapat 4 ruas jalan yang merupakan black site. Seperti

pada tabel 5.3.18 bahwa ruas jalan tersebut adalah km. 1 - 2 (S3 Pagergunung-S3

Sidorejo) mempunyai tingkat kecelakaan sebesar 0,74359, km 5- 6 (S3 Comal Baru-

S3 Cibiyuk) mempunyai tingkat kecelakaan terendah yaitu sebesar 0,51282, km. 9 -

10,5 (S3 Sirangkang-S3 Iser) mempunyai tingkat kecelakaan tertinggi yaitu sebesar

2, km 10,5 - 12 (S3 Iser-S3 Kendaldoyong) mempunyai tingkat kecelakaan sebesar

1,05128. Masing-masing ruas jalan Black Site ini kemudian dianalisis untuk

mengetahui penyebab kecelakaan serta upaya-upaya yang dapat menurunkan jumlah

kecelakaan yang terjadi.

Berdasarkan hasil identifikasi black site maka Rangking Daerah Kecelakaan

dapat disusun menjadi sebagai berikut:
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5.3.2.1 Analisis Lokasi Black Site pada Km 1-2

Lokasi black site pada km. 1- 2 berada diantara pertigaan Desa Pagergunung

dan pertigaan Desa Sidorejo, Kecamatan Comal, Pemalang. Dari tabel 5.3.14 dapat

diketahui bahwa pada tahun 2000 - 2001 telah terjadi kecelakaan sebanyak 29

kejadian, yang terdiri dari 13 kejadian pada tahun 2000, 4 kejadian pada tahun 2001,

12 kejadian pada tahun 2002. Dari data yang diperoleh penyebab terjadinya

kecelakaan terbanyak dikarenakan oleh ketidak hati-hatian para pengguna jalan

dalam berlalulintas.

Dari hasil pengamatan langsung di lapangan, pada km. 1 - 2 merupakan

daerah dengan geometri jalan berupa tikungan tajam. Sepanjang ruas ini terdapat

areal persawahan dan kawasan pemukiman. Kondisi jalan baik tetapi fasilitas jalan

yang tersedia sangat kurang memadai sehingga kenyamanan para pengguna jalan

menjadi terganggu.

Upaya untuk menurunkan jumlah kecelakaan pada km. 1 - 2 adalah:

1. Memasang rambu tikungan

2. Memasang lampu penerangan jalan

3. Memasang lampu sinyal (beacon) pada daerah dekat dengan persimpangan

4. Pembuatan zebracross pada pertigaan

5. Memasang rambu batas kecepatan jalan maksimal padajalan tersebut

5.3.2.2 Analisis Lokasi Black Site pada Km 5-6

Lokasi black site pada km. 5-6 berada diantara pertigaan Desa Comal Baru

dan pertigaan Desa Cibiyuk, Kecamatan Ampelgading, Pemalang. Dari tabel 5.3.14

dapat diketahui bahwa padatahun 2000 - 2001 telah terjadi kecelakaan sebanyak 20
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kejadian, yang terdiri dari 2 kejadian pada tahun 2000, 14 kejadian pada tahun 2001,

4 kejadian pada tahun 2002. Dari data yang diperoleh penyebab terjadinya

kecelakaan terbanyak dikarenakan oleh sikap kurang hati -hati para pengguna jalan.

Dari pengamatan langsung di lapangan, keadaan geometri jalan pada km 5 -

6 ini berupa jalan lurus dengan satu pertigaan menuju Desa Cibiyuk. Sepanjang ruas

ini merupakan areal persawahan serta daerah pemukiman. Kondisi jalan baik namun

fasilitas jalan yang kurang seringkali membuat para pengguna jalan menjadi kurang

nyaman, terutama dengan kurangnya jumlah lampu penerangan jalan, serta zebra

cross yang dapat menyebabkan para penyebrang jalan mengalami kesulitan,

mengingat bahwa pada lokasi ini juga banyak terdapat pabrik dan tempat aktivitas

para penduduk sekitar.

Upaya untuk menurunkan jumlah kecelakaan pada km. 5-6 adalah :

1. Memasang lampu penerangan jalan

2. Memasang rambu peringatan adanya keramaian

3. Pembuatan zebra cross pada persimpangan jalan dan tempat-tempat aktivitas

lainnya.

4. Memasang rambu hati-hati

5. Memasang batas maksimal kecepatan kendaraan

5.3.2.3 Analisis Lokasi Black Site pada Km 9 - 10,5

Lokasi black site pada km. 9 - 10,5 berada diantara pertigaan Desa

Sirangkang dan pertigaan Desa Iser, Kecematan Petarukan, Pemalang. Dari tabel

5.3.14 dapat diketahui bahwa pada tahun 2000 - 2001 telah terjadi kecelakaan

sebanyak 78 kejadian, yang terdiri dari 17 kejadian pada tahun 2000, 23 kejadian
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pada tahun 2001, 38 kejadian pada tahun 2002. Dari data yang diperoleh penyebab

terjadinya kecelakaan terbanyak dikarenakan oleh kekurang hati-hatian para pegguna

jalan

Dari pengamatan langsung di lapangan, keadaan geometrik jalan pada km. 9

- 10,5 ini merupakan jalan lurus dengan satu pertigaan menuju Desa Iser. Sepanjang

ruas jalan ini merupakan daerah pemukiman bahkan terdapat dua sekolah yaitu

SMUN 1 Petarukan dan STM Pembangunan. Kondisi jalan baik, namun rambu-

rambu lalulintas dan penerangan jalan yang ada kurang memadai.

Upaya untuk menurunkan jumlah kecelakaan pada km. 9 - 10,5 adalah :

1. Membuat zebra cross pada persimpangan jalan

2. Memasang lampu penerangan jalan

3. Memasang rambu peringatan batas maksimal kecepatan

4. Memasang rambu hati-hati

5. Memasang lampu sinyal (beacon)

6. Membuat halte untuk menertibkan angkutan kota

7. Memasang rambu daerah rawan kecelakaan

5.3.2.4 Analisis Lokasi Black Site pada Km 10,5 - 12

Lokasi black site pada km. 10,5-12 berada diantara pertigaan Desa Iser dan

pertigaan Desa Kendaldoyong, Kecamatan Petarukan, Pemalang. Dari tabel 5.3.14

dapat diketahui bahwa pada tahun 2000 - 2001 telah terjadi kecelakaan sebanyak 41

kejadian, yang terdiri dari 14 kejadian pada tahun 2000, 4 kejadian pada tahun 2001,

23 kejadian pada tahun 2002. Dari data yang diperoleh penyebab terjadinya



kecelakaan terbanyak dikarenakan oleh hilangnya kontrol yang disebabkan oleh

kecepatan kendaraan yang tinggi.

Dari pengamatan langsung dilapangan, keadaan geometrik pada km. 10,5 -

12 merupakan jalan lurus dengan pertigaan menuju Desa Kendaldoyong. Daerah

sepanjang ruas jalan ini merupakan daerah pemukiman yang padat dengan tempat-

tempat keramaian seperti pasar dan pusat-pusat perbelanjaan lainnya. Kondisi jalan

baik, namun fasilitas jalan yang ada kurang memadai padahal daerah sekitar

mempunyai akses keluar masuk kendaraan yang banyak.

Upaya untuk menurunkan jumlah kecelakaan pada km. 10,5-12 adalah :

1. Memasang lampu lalulintas pada persimpagan jalan

2. Memasang lampu penerangan jalan

3. Membuat zebra cross pada persimpangan jalan dan tempat-tempat keramaian

4. Memasang rambu batas maksimal kecepatan kendaraan

5. Memasang rambu dilarang berhenti pada ruas jalan ini

6. Memasang lampu sinyal (beacon) agar para pengguna jalan menjadi berhati-

hati

7. Menertibkan angkutan kota yang melewati jalan ini dengan membuat halte

8. Memasang rambu tanda keramaian
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BAB VI

KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

Dari hasil analisis data dan evaluasi daerah rawan kecelakaan pada Jalan

Raya Ulujami - Petarukan Kabupaten Pemalang Jawa Tengah, dapat disimpulkan :

1. Jumlah kecelakaan pada Jalan Ulujami-Petarukan (Km.115-Km. 128) Kabupaten

Pemalang pada tahun 2000 - 2002 berjumlah 240 kasus kecelakaan, dengan

tingkat keparahan korban yaitu meninggal dunia 47 korban, luka berat 143

korban, luka ringan 247 korban (Halaman 37).

2. Tabel waktu kejadian kecelakaan dari yang tertinggi sampai terendah (halaman

39) adalah sebagai berikut:

Waktu

(Jam)
Prosentase

(%)

Jumlah Kecelakaan

(kasus)

6.00-9.00 24 58

09.01 - 12.00 18 43

12.01-15.00 15 36

03.01-06.00 11 26

15.01 -18.00 10 24

21.01-00.00 8 19

18.01-21.00 7 17

00.01-03.00 7 17

Jumlah 100 240

3. Hari kecelakaan terbesar terjadi pada hari minggu sebesar 18 % dengan jumlah

keelakaan sebanyak 42 kasus (Halaman 41).

14
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4. Kondisi cuaca yang paling sering terjadi kcelakaan pada saat cerah sebesar 67 %

dan pada saat hujan sebesar 33 % (Halaman 43).

5. Jenis kendaraan yang paling banyak terlibat pada jalan Ulujami-Petarukan

selama periode penelitian adalah sepeda motor sebanyak 167 buah (Halaman 44).

6. Status pelaku kecelakaan yang terbanyak yaitu swasta sebanyak 53 pelaku atau

sekitar 22 %, sopir sebanyak 51 pelaku atau sekitar 21%, pelajar/mahassiswa

sebanyak 50 pelaku atau sekitar 21%, PNS sebanyak 33 pelaku atau sekitar 14%,

petani sebanyak 27 pelaku atu sekitar 11%, lain-lain sebanyak 18 pelaku atau

sebesar 8%, POLRI/TNI sebanyak 7 pelaku atau sekitar 3% (Halaman 46).

7. Umur pelaku kecelakaan lalulintas pada ruas jalan Ulujami - Petarukan

terbanyak berusia 25 tahun sampai dengan 40 tahun yaitu sebanyak 81 kasus

(Halaman 48).

8. Jumlah kecelakaan pada Jalan Ulujami - Petarukan sering terjadi pada ruas jalan

sebanyak 173 kasus kecelakaan sedangkan pada daerah persimpangan terjadi

sebanyak 67 kasus kecelakaan (Halaman 50).

9. Faktor keterlibatan kendaraan yang paling sering terjadi pada jalan Ulujami -

Petarukan selama periode penelitian adalah antara mobil penumpang dengan

sepeda motor, sebanyak 48 kasus kecelakaan (Halaman 51).

10. Daerah rawan kecelakaan untuk black spot pada jalan Ulujami - Petarukan

terletak pada Km 1-1,5 (Pagergunung-Pagergunung), Km 1,5-2 (Pagergunung-

Pertigaan Sidorejo), Km 2-2,5 (Sidorejo-S3 Blandong), Km 5,5-6 (Jatirejo-

Pertigaan Cibiyuk), Km 9-9,5 (Sirngkang-Kalirandu), Km 9,5-10 (Kalirandu-



Iser), Km 10-10,5 (Iser-S3 Iser), Km 11-11,5 ( Kalirandu-Petarukan), Km 12-

12,5 (Kendaldoyong-Petarukan).

11. Lokasi black spot tertinggi terletak pada Km 11 - 11,5 yaitu ruas jalan yang

menghubungkan daerah Kalirandu-Petarukan dengan jumlah kecelakaan yang

terjadi sebanyak 28 kasus atau dengan tingkat kecelakaan sebesar 0,7179487.

12. Daerah rawan kecelakaan untuk black site selama tahun 2000 2002 terletak

pada km. 1 - 2 (S3 Pagergunung-S3 Sidorejo), km 5 - 6 (S3 Comal Baru-S3

Cibiyuk), km. 9 - 10,5 (S3 Sirangkang-S3 Iser), km 10,5 - 12 (S3 Iser-S3

Kendaldoyong).

13. Lokasi black site tertinggi terletak pada Km 9 - 10,5 (S3 Sirangkang - S3 Iser)

dengan jumlah kecelakaan yang terjadi sebanyak 78 kasus atau dengan tingkat

kecelakaan sebesar 2.

6.2 Saran

1. Berdasarkan hasil analisis black spot pada halaman 90 sampai dengan halaman

97 serta hasil analisis black site pada halaman 108 sampai dengan halaman 111

dapat disimpulkan bahwa perlu diadakan perbaikan serta melengkapi rambu-

rambu lalulintas yang berupa rambu peringatan maupun larangan, selain itu juga

disarankan agar membangun serta merawat berbagai perlengkapan jalan seperti

median, marka jalan, zebra cross dan lain sebagainya..

2. Dari hasil pengamatan pada halaman 48 bahwa usia pelaku kecelakaan terbanyak

adalah pada usia produktif yiatu pada usia 24 tahun sampai 40 tahun, maka

diperlukan peningkatan rasa kedisiplinan yaitu dengan memberikan sanksi
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terhadap semua jenis pelanggaran lalulintas yang terjadi serta pemberian SIM

(Surat Ijin Mengemudi) dilakukan setelah para pengguna jalan memenuhi syarat

dan telah mengikuti tes yang diadakan pihak kepolisian sehingga dapat

diharapkan tidak akan membahayakan karena semua pengendara benar-benar

mempunyai pengetahuan serta keahlian dalam berlalulintas.

3. Seharusnya data yang ada di rumah sakit dan Kepolisian meupakan data yang

sama dan terinci dan dapat diberikan secara terbuka dan dapat diakses secara

lapang.

4. Diperlukan penelitian-penelitian lebih lanjut agar tingkat kecelakaan yang terjadi

dapat selalu diupayakan pencegahannya.
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Lampiran 2.2 LHR Tahun 2001

DATA PERHITUNGAN LALU LINTAS TAHUN 2001
JALAN NASIOMAL DAM PROPINSI DINAS BINA MARGA PROP. JAWA TENGAH

V

' KXAS/

_.NO_i°OS
A 001

A 002

1 GOLONGAN KENDARAAN LHR
NO ' NAMARUAS L_i.

! 3. 169
3.724

2 1 3 4 _5_
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6 7 8 (7.03T} f TOTAL 1
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2, 169
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A.304

A.005

4.684

3,421

J.97 2

2.152

_2.-i.87_
3.257

_J.JJt

i.ei:

2.692

3.542 3.323 493 _ 19,42$ -^ 25,166
5 ' PEMALANG - TEGAL 2.633 2.677 740 • 18,153 "* 20,246

:• ?=X»lONGiN •• PEMALANG 5,37 1 3.594 5.902 900 2,889 1,907 21.337— 32 240
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C.405
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A.307

C 407
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». 0 10

con

B.3 11

E 41|

4 0 12

.....5.9.!.3......
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5 3 15 ;

_ ."016 j
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a 0 19 |

4 0 19

4 0 2 1 12
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3.026 !

. ..iP.?I__ !.'
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3 33 : i
• •" '•— • i
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E 043_ __ 1 j

H 044 > J

A C43 ! 7

7 "43 ' i

- - - -

... ).....
_ _ _
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1°j -.''."LLEBI ' F'] 11G-C5.y G 3 4R A1; . _?• 11-..
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J-2"3.
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2.1 14

_21043_

3.203

-'.I-3
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1. 139
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••'; ' X =LELE.N ]
13 j i\EU3AL - '-'' :1. E_Rj J
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49
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0
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.129 J 677 [ 312 1 622
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340 31
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629 | 4-;-3 | ;.i31 417 1 >63
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45 ; r : iR.voK? 1'_i:> _•__4 J05» _*-;-,'G j :/"'-.L. .??^_?.?SS_ji..i;2'i7 i ...9?,5.|,.J:p?J_
.327 1 9'5j '.Oili J20 i 756 1 611

•• ! _-_"' '"""t" .." "j"' .7 -f---
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507 546 7,842 vS 11,945
4? ' 'vleNGANT - V4NGCN I' 120

354

729 3.977 7,032
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1. 1 17
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.119—
223 _

79')

572

744
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Lampiran 3.1 Kecepatan Sesaat (Spot Speed) pada ruas jalan.

Lokasi : Sta 11+000 - 11+050

Hari / Tanggal : Minggu / 4 April 2004

Pukul : 6.00 - 9.00

Cuaca : Cerah

Surveyor : Asik, Kis, Agus, Tjio, Siom, Olis.

label Data Waktu Tes Spot Speed Sepeda Motor
Jam 6.00 -9.00 Jam 15.00-16.00

• •

Interval

waktu (dt)

T-B B-T Jml

(bh)

Interval

waktu (dt)

1 T-B

_..__._

B-T

8

20~ "

Jml

(bh)

15

30

6-4.829 23 18 41 4.5-3.789

4.828-4.040 68 38 106 3.788-3.267 10

4.039-3.473 77 95 172 3.266-2.871 26 16 42

3.472-3.045 65 36 101 2.870-2.560 17 35 52

3.044-2.711 112 90 202 2.559-2.311 24 27 51

2.710-2.443 103 93 196 2.310-2.105 29 26 55

2.442-2.223 58 44 102 2.104-1.933 23 25 48

2.222-2.040 54 34 88 1.932-1.787 30 17 47

2.039-1.885 43 30 73 1.786-1.662 15 20 35

1.884-1.751 47 25 72 1.661-1.553 9 12 21

1.750-1.635 27 30 57 Jumlah 190 206 396

Jumlah 677 533 1210



fabel Data Waktu Tes Spot Speed Mobil Penumpang

Jam 6.00 -9.00 Jaml5.00-16.00

Interval

waktu (dt)

T-B B-T Jml

(bh)

Interval

waktu (dt)

T-B B-T Jml

(bh)

4,5-3,808 41 12 53 4,5-3,75 6 10 16

3,807-3,300 39 28 67 3,74-3,214 11 25 36

3,299-2,911 51 42 93 3,213-2,811 25 35 60

2,910-2,356 51 39 90 2,810-2,499 37 35 72

2,603-2,356 65 50 115 2,498-2,249 32 24 56

2,355-2,151 70 81 151 2,248-2,044 22 41 63

2,150-1,979 46 39 85 2,043-1,874 27 25 52

1,978-1,832 38 35 73 1,873-1,730 25 16 41

1,831-1,706 37 22 59 1,729-1,606 13 20

"74

245

33

"21

450

1,705-1,600 35 17 52 1,605-1,499 7

-------Jumlah 473 365 838 Jumlah

Tabel Data Waktu TesSpot Speed Tmk

Jam 6.00 -9.00 Jaml5.00-16.00

Interval

waktu (dt)

T-B B-T Jml

(bh)

Interval

waktu (dt)

T-B B-T Jml

(bh)

4.615-3.883 17 13 30 4.390-3.616 4 6 10

3.882-3.35 20 23 43 3.615-3.073 9 9 18

3.349-2.946 35 28 63 3.072-2.672 11 12 23

2.945-2.629 47 31 78 2.671-2.363 20 16 36

2.628-2.373 52 40 92 2.362-2.119 28 27 55

2.372-2.163 61 36 97 2.118-1.920 30 21 51

2.162-1.987 47 61 108 1.919-1.756 39 36 75

1.986-1.838 49 62 111 1.755-1.617 31 32 63

1.837-1.709 50 75 125 1.616-1.499 26 10 36



1.708-1.597 30 51 81 Jumlah 198 169 367

1.596-1.500 32 24 56

Jumlah 440 444 884

Tabel Data Waktu Tes Spot Speed Bus

Jam 6.00 - 9.00 Jam 15.00-16.00

Interval

waktu (dt)

T-B B-T Jml

(bh)

Interval

waktu (dt)

T-B B-T Jml

(bh)

5.056-4.124 8 6 14 4.5-3.699 3 2 5

4.123-3.805 9 9 18 3.698-3.140 3 5 8

3.804-3.531 10 7 17 3.139-2.727 5 6 11

3.530-3.295 12 13 25 2.726-2.411 12 16 28

14

"l

8

81

3.294-3.088 19 16 r~ 35 2.410-2.160 7 7

3.087-2.906 14 14 28 2.159-1.956 3 4

2.905-2.743 9 12 21 1.955-1.788 5 3

2.742-2.598 8 7 15 Jumlah 38 43

Jumlah 89 84 173



Lampiran 3.2 Kecepatan Sesaat (Spot Speed) pada Persimpangan jalan.

Lokasi : Sta 10+500 - 10+550

Hari / Tanggal : Minggu / 4 April 2004

Pukul : 6.00 - 9.00

Cuaca : Cerah

Surveyor : Eka, Marta, Neng, Hageng, Jo, Rendra.

Label Data Waktu Tes Spot Speed Sepeda Motor
Jam 6.00 - 9.00

Jam 15.00-16.00

Interval

waktu (dt)

T-B B-T Jml

(bh)

Interval

waktu (dt)

T-B B-T Jml

(bh)

"'" 17

32

4.390-3.616 68 23 91 4.5-3.6767 9 8

3.615-3.073 65 65 130 3.766-3.239 15 17

3.072-2.672 60 54 114 3.238-2.841 18 10 28

2.671-2.363 58 50 108 2.840-2.530 29 27 56

2.362-2.1 19 48 49 97 2.529-2.280 30 37 67

2.118-1.920 70 78 148 2.279-2.075 28 24
1 ^

1.919-1.756 69 66 135 2.074-1.904 19 19 38

1.755-1.617 45 40 85 1.903-1.760 12 18 30

1.616-1.499 41 31 72 1.759-1635 8 10 18

1.498-1.921 50 45 95 Jumlah 168 170 338

1.920-1.799 48 50 98

Jumlah 622 551 1173

—



Tabel Data Waktu Tes Spot SpeedMobil Penumpang

Jam 6.00 -9.00 Jaml5.00-16.00

Interval

waktu (dt)

T-B B-T Jml

(bh)

Interval

waktu (dt)

T-B B-T Jml

(bh)

4.5-3.883 20 22 42 4.5-3.830 10 8 18

3.882-3.414 26 30 56 3.829-3.333 18 17 35

3.413-3.046 34 45 79 3.332-2.950 20 18 38

3.045-2.749 32 33 65 2.949-2.626 22 20 42

2.748-2.506 50 52 102 2.645-2.399 27 24 51

2.505-2.301 60 72 132 2.398-2.194 21 37 58

2.300-2.128 38 42 80 2.193-2.021 34 33 67

2.127-1.980 35 30 65 2.020-1.874 31 32 63

1.979-1.850 39 37 76 1.873-1.746 19 16 35

1.849-1.736 30 32 62 1.745-1.635 15 11

216

26

4331.735-1.635 20 22 42 J ii m la Ii 217

Jumlah 384 417 801

Tabel Data Waktu Tes Spot Speed Tvvk

Jam 6.00 -9.00 Jaml5.00 -16.00

Interval

waktu (dt)

T-B B-T Jml

(bh)

Interval

waktu (dt)

T-B B-T Jml

(bh)

5.042-4.240 11 10 21 4.5-3682 8 10

4.239-3.658 20 19 39 3.681-3.116 9 12 21

3.657-3.216 27 20 47 3.115-2.700 19 13 32

3.215-2.869 28 23 51 2.699-2.382 28 20 48

2.868-2.590 30 39 69 2.381-2.132 35 32 67

2.589-2.361 61 52 113 2.131-1.929 22 37 59

2.360-2.168 54 53 107 1.928-1.761 48 26 74

2.167-2.005 65 70 135 1.760-1.620 13 10 23



2.004-1.865 60 69 129 1.619-1.5 25

1.864-1.743 43 55 98 Jumlah 198 169 367

1.742-1.636 34 75

Jumlah 440 444 884

Tabel Data Waktu Tes Spot Speed Bus

Jam 6.00 - 9.00 Jaml5.00-16.00

Interval

waktu (dt)

T-B B-T Jml

(bh)

Interval

waktu (dt)

T-B B-T Jml

(bh)

6-4.8 7 10 17 4.5-3.706 5 3 8

9

15

16

4.779-3.999 6 6 12 3.705-3.150 5

8

8

4

T~
_._......_

3.998-3.427 10 8 18 3.149-2.738

3.426-2.998 13 12 25 2.737-2.422

2.997-2.665 12 8 20 2.421-2.172 6 8 14

2.664-2.398 13 18 31 2.171-1.968 3 6 9

2.397-2.180 14 13 27 1.967-1.799 3 7 10

2.179-1.998 14 9 23 Jumlah 38 43 81

Jumlah 89 84 173



Lampiran 3.3 Contoh Perhitungan Kecepatan

Diketahui sebuah kendaraan berjalan dalam jarak 50 m membutuhkan waktu 2 detik

maka kecepatan kendaraan tersebut dapat dihitung dengan menggunakan persamaan

3.2 yaitu sebagai berikut :

s

V = — (3.2)
t

Dimana: V = Kecepatan (mph atau km/jam)

s = Jarak yang ditempuh (km/jam)

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

Diperoleh :

50 m 3600
v = x = 9Q Km/Jam

2dtk 1000

Jadi kecepatan kendaraan tersebut adalah 90 Km/Jam.



Menurut Asy'aii Anwar dalam bukunya Pengantar Statistik, salah satu rumus yang

dapat digunakan untuk menentukan iumiah kelas dala™ ^noit-Anr.^n Hata nH-!~u *•-

ivi\i i lurviuivi .-> i UIXI.JJJ.J yaitu sebagai benkut :

*i-i^j,jxx ioa n

k •jumlah kelas (dibuiatkan menjadi bilangan ash)

ii -= jumlah data yang diselidiki

Sedangkan untuk menentuksn besarnya interval kelas digunakan rumus sebagai
oeriKui :

Jarak mteival yang terbesar dan terkecil

juniiah kelas

Deniian

i — interval nems
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Lampiran 4 Jumlah Penduduk Kabupaten Pemalang

3S

Tabel .?. 1.

Banyaknya Penduduk, Kepadntan dan Rata-rata Anggota Ruma.i tang«a
dirin.'i per Kecamatan Taluin 2002

Kecamatan

01. Mo c a

02 WaiunupiKig

03. Pulosaii

04. D c I i k

05. Wniukiimpnl

06. Bodch

07. Eantailiolan!.',

OS H.inJiidoiii'.ka!

09 ILmakmi:

Id T a :n a ii

11 ILiaiukan

12 Anipch'.adiuy,

13 Comal

11 I'lujair.i

J ii in I a h :

Tahun 200 1

Taluin 2000

Tahun 1999

I .uas

(l-'.nr)

J 1.4

26..; i

87.52

124.5-1

129.02

85.98

139.19

'»()..32

Mil.1).'!

(L/.ll

SI.29

5 '.50

2o.5-l

60.55

I I15.31

i.l I5..30

1.1 15.30

1,1 15,30

Sum.hcr : I'I'S Kr.hupnlcn Pciiuilnry

Kabupaten Pemalang Dclam Anaka 2002

Jumlah

Rumah

TanuLta

15 29-1

N 820

12 115

2 1-11')

15 -IS9

I 1.898

17 210

2 2 5 7 I

10 088

; ; ok

''5 no.3

17.578

20.2 1.5

2S503S

2S3 978

2 79 732

26-1,-169

H; u * iknva

67 :\>

5> -00'

5 1 -09

" > l-i I

6.! 87.3

5d 0 i 7

78 | .3 5

10' I'il

173 ){)\

l^o .

150 5 3;,

6 3 Mi ',

S2.6.L3

102. fro

I 28-1 J')8

1,27230)5

1.266(13-1

1,257,0.5

-Rata-rata

IV

.1 Han

\m"

Anggota
Rumah

Tangga

•' 22

6

1 4.4

I •I3| 4.4

5 37 4.2

7 *5 4.5

J 17 4.7

1

1

3 -2

">( I

2

4.7

4.5

4.6

4.5

3.1 14

1.6')."'

I.-L

1.; V

4.1

4.8

5.1

4.5

4.5

4.5

4.8
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