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INTISARI

Penelitian pada Ruas jalan Ring Ro&d Utara Yogyakarta ini bertujuan
untuk mengetahui tingkat kecelakaan, dengan cara menentukan daerah rawan
kecelakaan (DRK), angka kecelakaan, mengevaluasi karakteristik kecelakaan,
danfaktor-faktor penyebabnya.

Data yang digunakan pada wilayah penelitan didapatkan dari mstansi
terkait seperti dari Kepolisian Resort Sleman, Rumah Sakit Panti Rapih, Kantor
Biro Statistik Kabupaten Sleman, dan Sub Dinas Bina Marga selama tahun 1998-
2000. Analisis data daerah rawan kecelakaan diketahui dengan metode "black
spot", yang teridentifikasi dari hasil analisis diteliti karakteristiknya untuk
mengetahui penyebab kecelakaan. Angka kecelakaan ditinjau dari data umur
pelaku, status pelaku,jenis kelamin, dan Iain-lain.

Hasil analisis menunjukkan selama lima tahun terakhirjumlah kecelakaan
terjadi sebanyak 317 kasus, dengan perincian korban meninggal dunia 57 orang,
luka berat 71 orang, dan luka ringan 229 orang dengan lokasi kejadian sebagian
besarpada 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, Km 13.6, Km 14.7. Kejadian kecelakan
terbesar terjadi pada jam 12.00-18.00 sebesar 29 %, dimana jenis kelamin pelaku
kecelakaan paling besar adalah pria sebesar 80 %. Umur pelaku kecelakaan
terbesar adalah umur 24-40 tahun sebesar 43 % dengan status sosial terhanyak
adalah swasta sebesar 36 %. Kecelakaan lalulintas paling banyak terjadi pada
saat cuaca cerah yaitu sebesar 71% dengan jenis kendaraan yang paling banyak
terlibat adalah sepeda motor sebesar 49% dan tipe tabrakan yang paling sering
terjadi adalah depan-belakang sebesar 36%.

Usaha untuk menurunkan tingkat kecelakaan dapat dilakukan dengan
cara memperbaiki maupun melengkapi rambu lalulintas dan tempat
penyeberangan, mengurangi akses jalan masuk dan keluar ruas jalan tersebut,
dan usaha pemngkatan kedisiplinan berlalulintas dapat dilakukandengan aiuran
yang ketat untuk memperoleh Sural 1/in Mengetnudi.



BAB I

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Sejalan dengan perkembangan teknologi yang semakin pesat dan

bertambahnya mobilisasi masyarakat, masyarakat tidak hanya melakukan aktifitas

hanya sebatas di lingkungannya namun sudah mulai melakukan komunikasi

dengan dan bersama orang lain. Distribusi dan mobilisasi mulai berkembang dan

didukung oleh pertambahan kepemilikan kendaraan yang makin meningkat yang

pada gilirannya nanti akan berdampak pada kecelakaan yang cenderung semakin

meningkat.

Pertumbuhan jumlah penduduk yang semakin besar dan kemajuan ilmu

pengetahuan dan teknologi di berbagai bidang, salah satunya adalah

perkembangan teknologi transportasi, yang merupakan faktor integral dari

kehidupan rhasyarakat dalam mendukung kelangsungan hidupnya di zaman

modern sekarang ini. Dengan meningkatnya taraf hidup masyarakat, akan

berpengaruh pada permintaan kendaraan transportasi, dan hasil penelitian di

Inggris menunjukkan peningkatan yang cepat dalam hal kepemilikan kendaraan

(330.000 kendaraan di tahun 1919 ke lebih dari 2.270.000 kendaraan pada tahun

1930) juga akan membawa peningkatan korban-korban kecelakaan (dari 50.000

korban pada tahun 1919 ke lebih 185.000 pada tahun 1930) (Hobbs, 1979).

Dari berbagai sarana dan prasarana transportasi yang ada, sektor

transportasi darat dengan prasarana jalan raya merupakan prasarana yang paling



besar menerima pengaruh dalam peningkatan taraf hidup masyarakat yang ada di

pedesaan maupun di perkotaan. Fungsi utama jalan raya sebagai prasarana untuk

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

dan ekonomis.

Secara geografis Kabupaten Sleman terletak di bagian utara propinsi

Daerah Istimewa Yogyakarta dan merupakan daerah yang potensional terhadap

pergerakan arus lalulintas di jalur selatan pulau Jawa. Jalur tersebut termasuk

jalan Nasional serta merupakan jalan arteri dalam kota dan penghubung antar kota

dan propinsi. Sebagai konsekuensi dari keadaan tersebut, maka pergerakan

lalulintas jalan di Kabupaten Sleman dari tahun ke tahun cukup tinggi dan terns

mengalami peningkatan. Arus lalulintas akan terus mengalami peningkatan bukan

hanya pergerakan di dalam Kabupaten Sleman tetapi juga arus lalulintas dari dan

keluar Kabupaten Sleman maupun yang hanya melintasi Kabupaten Sleman.

Survey membuktikan, urutan penyebab kematian terbesar di Indonesia

ternyata kecelakaan lalulintas merupakan salah satu faktor penyebab kematian

yangterbesar. Dalam kurun waktu dua belas tahun (1980-1992) di Indonesia telah

terjadi 466.441 kecelakaan lalulintas dengan akibat 129.583 orang meninggal,

237.024 orang lukaberat dan 329.756 orang luka ringan (Dewanti, 1996).

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

akan sangat bermanfaat untuk mengetahui terutama karakteristik kecelakaan yang

terjadi di ruas jalan, yang nantinya dapat digunakan untuk mencegah

memngkatnya jumlah angka kecelakaan dan melakukan upaya-upaya untuk

meningkatkan keselamatan dan melakukan upaya-upaya untuk meningkatkan



2. Menetukan angka kecelakaan di ruas jalan yang diteliti dengan

menghitung angka kecelakaan per mil, angka kecelakaan keterlibatan

kecelakaan, angka kematian berdasarkan populasi, angka kecelakaan

berdasarkan kendaraan-mile perjalanan, angka kecelakaan untuk spot,

angka kecelakaan pada bagian jalan raya.

3. Menentukan lokasi-lokasi BlackSpot pada ruas jalan yang diteliti.

4. Mengidentifikasi faktor - faktor penyebab terjadinya kecelakaan lalulintas.

5. Memberikan solusi dan masukan dalam upaya menurunkan tingkat

kecelakaan yang terjadi.

1.4 Batasan Masalah

Mengingat konteks masalah yang sangat luas dan keterbatasan waktu yang

diberikan, maka tugas akhir ini dibatasi hanya pada permasalahan sebagai berikut

1. Data kecelakaan yang diambil dan dianalisis adalah data dan tahun 1998 -

2002.

2. Ruasjalan yang menjadi objek penelitian adalah ruasjalan Lingkar Utara/

Ring road Utara Yogyakarta ( dan perempatan ring road Demak ljo sampai

pertigaan ring road jalan Solo ), seperti dapat dilihat pada Gambar pada

Lampiran 1

3. Analisis daerah rawan kecelakaan lalu lintas menggunakan metode analisis

black spot dengan melakukan perhitungan angka kecelakaan per mil,

angka keterlibatan kecelakaan, angka kematian berdasarkan populasi,



angka kecelakaan berdasarkan kendaraan-mile perjalanan, angka

kecelakaan untuk spot, angka kecelakaan pada bagian jalan raya.

4. Analisis penyebab kecelakaan tidak meninjau layak atau tidaknya

kendaraan yang terlibat.

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

dan tingkat pendidikan.

1.5 Manfaat Penelitian

Hasil dari penelitian tugas akhir ini nanti diharapkan dapat mengetahhui

daerah rawan kecelakaan serta dapat memberikan alternatif pemecahan dalam

upaya menurunkan tingkat kecelakaan sehingga mampu meningkatkan

kenyamanan, keamanan dan keselamatan pemakai jalan dalam berlalulintas.



BABU

TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Kecelakaan Lalulintas

National Safety Council ( 1996 ) menyatakan bahwa kecelakaan adalah

suatu rentetan kejadian yang biasanya mengakibatkan kematian, luka atau

kerusakan harta benda yang tidak sengaja dan terjadi dijalan atau tempat yang

terbuka untuk umum dan digunakan untuk lalu lintas kendaraan.

Peraturan pemerintah RI No 43 Tahun 1993 tentang Prasarana dan

Lalulintas Jalan menyebutkan bahwa kecelakaan lalulintas adalah suatu peristiwa

di jalan yang tidak disangka-sangka dan tidak disengaja melibatkan kendaraan

dengan atau tanpa pemakai jalan lain-nya, mengakibatkan korban manusia atau

kerugian harta benda. Korban kecelakaan dapat berupa korban mati, luka berat

dan luka ringan dan diperhitungkan paling lama 30 (tiga puluh) han setelah

kecelakaan yang terjadi.

Carter ( 1978 ), mengartikan kecelakaan lalulintas sebagai suatu peristiwa

yang terjadi akibat kesalahan fasilitas jalan dan lingkungan, kendaraan serta

pengemudi sebagai bagian dari sistem lalulintas, baik berdin sendin maupun

saling terkait (Fachrurrozy).

Berdasarkan penelitian (Nazyf, 1990), tipe-tipe kecelakaan di tempat

rawan kecelakaan yang umum ditemukan antara lain :

1. Hilangnya kendali atas kendaraan yang menyebabkan kendaraan selip atau

terbalik.



2. Tabrakan sewaktu mendahului kendaraan lain (menyalip kendaraan yang

ada didepannya).

3. Mengemudikan kendaraan melebihi kecepatan yang ditetapkan untuk jalan

tersebut.

Kejadian kecelakaan dapat dikelompokan menjadi beberapa bagian

sebagai berikut (Suparma,1995):

1. Black Area : Mengelompokan daerah-daerah di mana sering terjadi

kecelakaan.

2. Black Site : Menspesifikasikan dari panjang jalan yang mempunyai

frekuensi kecelakaan tertinggi. Biasanya dijumpai pada daerah-daerah atau

wilayah yang homogen, misalnya perumahan, industri, dan sebagainya.

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

biasanya berhubungan langsung dengan geometrik jalan, persimpangan,

tikungan atau perbukitan. Biasanya berkaitan dengan daerah perkotaan

dimana lokasi kecelakaan dapat diidentifikasikan dengan pasti dan tepat

pada suatu titik tertentu. Untuk kasus-kasus spesifik, hal ini juga sering

dijumpai untuk jalan-jalan luarkota.

2.2 Klasifikasi Kecelakaan Lalulintas

Korban manusia dalam kecelakaan lalulintas dapat dibedakan dalam empat

macam kelas (Sartono, 1993) yaitu :



1. Klasifikasi berat {fatal accident), yaitu : jika terdapat korban yang

meninggal dunia meskipun hanya satu orang dengan atau tanpa korban

luka-luka berat dan ringan.

2. Klasifikasi sedang {serious injury accident), yaitu : jika tidak terdapat

korban meninggal, namun dijumpai sekurang-kurangnya satu orang yang

mengalami luka berat.

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

meninggal dunia meskipun atau hanya dijumpai korban dengan luka

ringan saja.

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

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

jalan, dan jembatan.

Sedangkan menurut National Safety Council (1996) menggolongkan

keadaan korban sebagai benkut:

1. Kecelakaan fatal

Kecelakaan yang mengakibatkan sedikitnya satu orang meninggal dunia.

2. Kecelakaan tipe A

Kecelakaan dengan kondisi korban banyak mengeluarkan darah sehingga

anggota badannya terganggu.

3. Kecelakaan tipe B

Kecelakaan yang menyebabkan korban hanya mengalami cidera ringan

(memar atau lecet saja)

4. Kecelakaan tipe C



Kecelakaan dengan kondisi korban tanpa mengalami luka-luka yang

tampak namun korban mengeluh sakit.

5. Kecelakaan kendaraan

Kecelakaan yang hanya mengakibatkan kerugian padakendaraan saja.

Dari hasil penelitian (Khisthy, 1990) lokasi kecelakaan tingkat tinggi

terjadi di daerah perkotaan, mungkin ini sudah konsekuensi dari tingginya

kepadatan lalulintas di perkotaan. Kecelakaan jalan raya biasanya dapat

dikategorikan ke dalam 4 (empat) kategori :

1. Kecelakaan dengan banyak kendaraan.

2. Kecelakaan kendaraan individu.

3. Kecelakaan kendaraan dengan pejalan kaki.

4. Kecelakaan kendaraan dengan pejalan kaki.

2.3 Korban Kecelakaan

Korban kecelakaan lalulintas adalah manusia yang menjadi korban akibat

adanya kecelakaan lalulintas yang berdasarkan penyebab dibedakan menjadi tiga

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

dalam Fachrurrozy, 1996).

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 harus

dirawat dalam jangka waktu lebih dari 30 (tiga puluh) hari sejak terjadinya
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kecelakaan. Korban luka ringan adalah korban yang tidak termasuk dalam

pengertian diatas.

2.4 Data Kecelakaan Lalulintas

Dalam penelitian dalam upaya penurunan tingkat kecelakaan lalulintas,

salah satu data yang diperlukan yaitu data-data kecelakaan lalulintas baik itu data

yang bersifat utama maupun data yang bersifat sebagai data pendukung. Dari

data-data tersebut bisa menunjukan petunjuk yang sangat berguna bagi upaya

untuk menurunkan tingkat kecelakaan lalulintas dan dari data tersebut dapat

digunakan sebagai dasar untuk penelitian selanjutnya, kecenderungan jenis

kecelakaanserta dapat digunakan untuk membandingkan kecelakaan yang terjadi

pada perbedaaan sifat dari pemakai jalan, perbedaan kelas jalan, jenis kendaraan

dan kombinasinya.

Menurut Andreassed (1983) data kecelakaan dapat dibedakan menjadi 4

kelompok yaitu :

1. Data Umum {Primary Base Data),

2. Data Tambahan {SuplementaryBase Data),

3. Data Pelengkap (( \>nmplementary Data),

4. Data Administrasi {Administrative Data).

Data-data tersebut antara satu dengan lainnnya mempunyai perbedaan

dalam hal tujuan dan kualitasnya, tetapi kesemuanya itu memihki keterkaitan

yang sangat erat dalam hal analisis dan perbandingan dari tiap tipe-tipe

kecelakaan.



2.5 DataUtama (Primary Base Data)

Merupakan data mutlak yang diperlukan untuk menganalisis kecelakaan.

Data juga dapat digunakan untuk mengidentifikasi lokasi dengan frekuensi

kecelakaan yang tinggi, serta digunakan untuk perbaikan masalah kecelakaan

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

Data Utama yang sedapat mungkin harus dicatat secara detail dan akurat,

terdiri dari :

1. Jumlah kecelakaan.

2. Waktu kecelakaan.

3. Lokasi kecelakaan yang tepat.

4. Klasifikasi jalan (arteri, kolektor).

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

6. Keparahan kecelakaan.

7. Umur dan jenis kelamin pengemudi.

8. Uraian singkat gerakan pemakai jalan yang menyebakan kecelakaan.

2.6 Data Tambahan (Suplementary Base Data)

Data ini digunakan sebagai hubungan dengan data utama, data ini dapat

memisahkan problem lokasi secara khusus akibat interaksi pengemudi, kendaraan,

dan jalan pada peristiwa kecelakaaan. Data tersebut dikumpulkan pada saat terjadi

kecelakaan, adapun data-data tersebut adalah :

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

rambu dan Iain-lain.

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

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

5. Kondisi penerangan jaln untuk kecelakaan dimalam hari.

2.7 Data Pelengkap (Complementary Base Data)

Data kecelakaan ini terdiri dari data yang memerlukan laporan secara

detail tentang peristiwa yang terjadi, data tersebut dipergunakan untuk suatu

gambaran yang menyeluruh dalan suatu kejadian kecelakaan. Terutama dalam

pemecahan suatu kasus kecelakaan dalam sebuah rekonstruksi. Informasi mi

terkumpul dari data :

1. Gerakan kendaraan atau pengemudi (menyiap,1urus,belok kanan atau

kekiri).

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

3. Kondisi Fisik pejalan kaki.

4. Penggunaaan alat-alat keselamatan, seperti sabuk pengaman {Safety Belt),

helm dan Iain-lain.

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

lain.).



BAB III

LANDASAN TEOR1

3.1 Faktor-faktor yang menjadi penyebab terjadinya kecelakaan

lalulintas

Pada suatu studi oleh Departemen Transportasi dan Perencanaan

Lingkungan pada 500 kecelakaan jalan raya di daerah Birmingham ternyata

bahwa 77 % ditimbulkan oleh banyak faktor (faktor lingkungan / kendaraan /

pemakai jalan 16.4 %, dan faktor lingkungan / kendaraan 48,8 %, faktor

kendaraan / pemakai jalan 7,2 % dan faktor lingkungan / kendaraan 4,8 % ) dan

hanya 23 % yang ditimbulkan oleh satu sebab ( faktor pemakai jalan 12,4 %,

faktor lingkungan 5,6 % dan faktor kendaraan 4,8 % ).

Kecelakan dapat disebabkan pula oleh faktor pemakai jalan (pengemudi

dan pejalan kaki), faktor kendaraan dan faktor lingkungan (Pignataro, 1973).

Faktor-faktor penyebab kecelakaan dikelompokan menjadi 3 kelompok (Hobbs,

1979):

1. Jalan dan lingkungan : kerusakan jalan, geometrik jalan yang tidak

sempuma, kondisi lingkungan dan kegiatannnya sangat menank perhatian

penggguna jalan, cuaca dan penerangan jalan, dan Iain-Iain.

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

penggunaan tidak benar.

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

14
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Pada dasarnya ketiga faktor tersebut tidak dapat berdiri sendiri tetapi

merupakan gabungan dari beberapa sebab.

3.2 Faktor Jalan dan Lingkungan (Road and Environmental Factor)

Faktor jalan dan segala fasilitas yang mendukungnya dapat berperan

sebagai penyebab terjadinya kecelakaan, hal inijuga merupakan salah satuaspek

dalm kenyamanan mengemudikan kendaraan dijalan raya. Maka perlu diadakan

penyelidikan mengenai kondisi geometrik jalan, perkerasan jalan, dan daerah

milik jalan. Perilaku pengemudi ditikungan sangatlah berbeda dengan pengemudi

pada daerah yang lurus pada suatu ruas jalan.

3.3 Faktor Kendaraan (Vehicle Factor)

Faktor kendaraan yang secara langsung dapat mengakibatkan kecelakaan

adalah cacat karena kurangnya perawatan, kegagalan komponen-komponen

oenting seperti mesin, kemudi kendaraan, ban, rem, dan Iain-lain. Adapun

kondisi-kondisi yang dimaksud adalah sebagai berikut:

1. Kondisi Mesin Kendaraan.

2. Kondisi Kemudi Kendaraaan.

3. Kondisi Ban Kendaraan.

4. Kondisi Rem Kendaraan.

5. Sistem Lampu Kendaraan.

6. Kondisi Knalpot Kendaraan.
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3.4 Faktor Manusia (Human Factor)

Dalam fungsinya sebagai pemakai jalan manusia dapat dibedakan menjadi

2 bagian yaitu :

1. Manusia sebagai Pengemudi

Setiap pengemudi dibagi menjadi beberapa kategori yaitu (Hobbs, 1979):

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

baik, frekuensi menyalip sama dengan tersalip.

b. Dissodoated Active (DA, tidak terdisosiasiatau terpisah) : banyak

kecelakaan dan gerakan berbahaya, mengemudikan seenaknya,

sedikit sinyal, dan jarang melihat spion, tersalip lebih sering dari

menyalip.

c. Injidicious (I, kemampuan menilai kurang) : estimasi jarang tidak

baik, gerakan tidak umum, senng melihat spion, sering mendapat

kecelakaan, gerakan menyalip tidak baik.

Mengemudi adalah pekerjaan yang kompleks karena harus

menghadapi segala sifat dan kemampuan kendaraan dan juga secara terus-

menerus menerima dan menerjemahkan semua rangsangan dari

sekelilingnya. Pada kondisi jalan yang memiliki perkerasan halus dan

stabil akan menyebabkan pengemudi merasa aman dalam mengemudikan

kendaraannya. Ada 3 (tiga) faktor yang menyebabkan pengemudi

mengalami kecelakaan (Herfien, 1983) yaitu :

a. Faktor Psikologis
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Adapun sikap-sikap yang dapat berpengruh terhadap timbulnya

kecelakaan misalnya saj sikap mental dengan rasa tanggung jawab

rendah, perilaku mengemudi dengan kecepatan tinggi melampaui

batas yang telah ditentukan, kecerobohan pengemudi yang dapat

ditunjukan denga cara mendahului atau didahului, cara berhenti,

ara berpapasan dan memberi tanda.

b. Faktor Fisik

Dalam peraturan telah ditentukan bahwa setelah pengemudi

menjalankan tugasnya selama 4 jam berturut-turut, maka perlu

istirahat. Namun kenyataannnya hal ini jarang dipatuhi sehingga

timbul kelelahan yang sangat mengganggu konsentrasi dan refleksi

yang lambat, sehingga dapat menimbulkan gangguan dalam

berlalulintas.

c. Faktor Sosial Ekonomi

Pada masa mendatang faktor social ekonomi ini memegang

peranan yang sangat penting. Pada kenyataannya bahwa karena

sulitnya mendapat pekerjaaan yang disebabkan tidak adanya

keahlian ataupun latar pendidikan yang rendah maka dianggaplah

bahwa pengemudi dirasakan lebih mudah prosedurnya.

2. Manusia sebagai Pejalan Kaki

Disamping disebabkan oleh faktor tingkah laku manusia sebagai

pengemudi, kecelakaan juga disebabkan oleh faktor-faktor pejalan kaki

diantaranya adalah sebagai berikut:
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a. Faktor Fisik Pejalan kaki

Faktor fisik ini akan mempengaruhi kecepatan pejalan kaki dalam

berjalan pada jalurnya, sehinggga orang normal akan memiliki

kecepatan yang lebih dibandingkan dengan orang yang cacat,

misalnya buta, invalid, dan sebagainya.

b. Mental

Kebanyakan pejalan kaki sebagai pemakai jalan kurang

mengetahui mengenai peraturan-peraturan yang berkaitan dengan

lalulintas yang ada dijalan raya.

c. Faktor Emosi

Sifat emosi dari pejalan kaki yang kurang sabar, tidak suka

mematuhi rambu-rambu lalulintas, atau kurangnya konsentrasi

mereka akibat situasi lalulintas yang semakin tidak teratur.

3.5 Angka Kecelakaan

Tipe-tipe angka kecelakaan sangat karateristik untuk menghitung secara

hak berdasar tahunan :

1. Angka kecelakaan secara umum yang mengggambarkan kecelakaan total

yang terjadi.

2. Angka Kematian yang mengggambarkan kecelakaan yang parah.

3. Angka Keterlibatan Kecelakaan yang mengggambarkan tipe-tipe kendaraan

dan pengemudi yangterlibat dalam kecelakaan.



19

Angka Kecelakaan per mil (Accident rate permile), digunakan sebagai

perbandingan suatu sen dari bagian jalan yang mempunyai aliran relatif seragam,

rumus yang dipakai ditunjukan pada persamaaan 3.1 sebagai berikut:

Rak = A/L <3'1)

Dengan :R =angka kecelakaan total permit setiap tahun

A =jumlah total dari kecelakaan yang terjadi setiap

tahun

L = panjang dari bagian jalan yang dikontrol dalam mil

(panjang jalan dikalibrasikan).

Sedangkan Angka Keterlibatan Kecelakaan dapat ditunjukan dengan

persamaan 3.2 yaitu :

N x 100.000.000

Rk =
(3.2)

V

Dengan : R= keterlibatan kecelakaaan per 100.000.000 vehicle-

miles

N = total jumlah pengemudi kendaraan yang terlibat

kecelakaan selama penode penelitian

V = Vehicle-miles dari perjalanan dibagian jalan

selama periode penelitian.

Keterlibatan kecelakaan diexpresikan sebagai gambaran jumlah pengemudi

kendaraan dengan karateristik yang pasti terlibat dalam kecelakaan per 100 juta

vehidr miles (perjalanan kendaraan- mil) dari perjalanannya. Perhitungan vehicle

miles ini dimaksudkan untuk menghitung jumlah perjalanan dengan satuan jarak.
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sebagai suatu pengganti terhadap perolehan individu pada situasi kecelakaan yang

potensial (Fachrurrozy,1996).

Angka Kematian berdasarkan Populasi (Death Rate Based on Population),

dapat dihitung dengan menggunakan persamaaan 3.3 sebagai berikut:

B x 100.000.000

R p = (3.3)
P

Dengan : R = angka kematian per 100.000 populasi

B = jumlah total kematian lalulintas dalam setahun

P = populasi dari daerah

Angka Kecelakaan berdasarkan Kendaraan-mile Perjalanan (Accident Base

Rate on Vehicle-mile of Travel), dapat digunakan persamaan 3.4 dibawah ini :

C x 100.000.000

Rkp= (3.4)
V

Dengan :R = angka kecelakaan per 100.000 vehicle-miles

C = jumlah kecelakaan (kematian, luka-luka atau

kecelakaan total

Angka Kecelakaan untuk Spot dapat dihitung dengan mengggunaan

persamaan 3.5 yaitu :

Ax 100.000

Rsp= (3.5)
365xTxV

Dengan :Rsp = angka kecelakaan untuk Spot (dalam

kecelakaan per satu juta kendaraan yang

memasuki Spot)
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A = jumlah kecelakaan selam periode yang

dianalisisT T = waktu periode analisis

V = AADT selama periode studi (untuk

intersection Fpada umumnya ditentukan

sebagai penjumlahan dari volume yang

memasuki pendekat)

Untuk perhitungan Angka Kecelakaan pada bagian jalan raya digunakan

persamaaan 3.6 sebagai berikut:

A x 1000.000

Rsc = (3.5)
365xTxVxL

Dengan :Rsc = angka kecelakaan pada bagian jalan raya

(dalam kecelakaan per vehicle-miles)

L = panjang dari bagian jalan raya yang diamati

(dalam mil)

3.6 Daerah Rawan Kecelakaan

Untuk daerah perkotaan, baik lokasi rawan kecelakaan yang diangggap

sebagai Black Spot adalah ruas jalan sepanjang 20 - 30 meter, sedangkan untuk

jalan luar kota ruas jalan sepanjang 500 meter (Dewanti, 1996),. Kriteria umum

yang dipakai dalam penentuan Black Spot adalah :

1. Jumlah kecelakaan selama periode tertentu melebihi suatu nilai tingkat

kecelakaan rata-rata.
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2. Tingkat kecelakaan atau accident rate (perkendaraan) untuk suatu periode

tertentu melebihi suatunilai 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

tersedia.

Sedangkan penentuan lokasi Black Spot dilakukan dengan

mempertimbangkan tingkat kecelakan dengan memperhitungkan panjang ruas

jalan yang ditinjau.

Persamaan yang digunakan dalam perhitungan tingkat kecelakaaan dapat

digunakan persamaan 3.7 sebagai berikut:

TK = JK/(TxL) (3.7)

Dengan : TK = tingkat kecelakaan (kecelakaan pertahun km

panjang jalan)

JK = jumlah kecelakaan selama T tahun

T = rentang waktu pengamatan (tahun)

L = panjang ruas jalan yang diteliti (km)



BABIV

METODE PENELITIAN

4.1 Pelaksanaan Penelitian

Ruas jalan yang diamati dan diteliti terletak di daerah Kabupaten Sleman,

Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta. Agar penelitian mi dapat terarah dan

mendapatkan hasil yang optimal dan sesuai dengan apa yang diharapkan, maka

diperlukan metode yang tepat.

Untuk menunjang penelitian ini diperlukan data yang akurat. Langkah-

langkah dasar untuk memperoleh data dengan mengadakan studi kecelakaan

secara rinci, sebagai berikut:

1. Memperoleh data kecelakaan lalulintas baik itu dari kepolisian maupun

Rumah Sakit yang berdekatan dengan lokasi ruas jalan yang diteliti yaitu

ruas jalan Ring Road Utara Yogyakarta.

2. Mencan data primer dengan cara pengamatan langsung di lapangan tempat

daerah rawan kecelakaan.

3. Menentukan lokasi daerah rawan kecelakaan dengan angka kecelakaan

tertinggi.

4. Mengambil kesimpulan dari kondisi data yang ada.

5. Menganalisis hasil kesimpulan serta data lapangan untuk menentukan

langkah perbaikan.

Untuk mengumpulkan data kecelakaan, langkah utama dalam melakukan

studi kecelakaan memerlukan catatan mengenai data kecelakaan dalam lingkup
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b. Data sekunder didapat dari data-data yang terdapat dari POLRES

Sleman, RSUP Sardjito, RSU Bethesda, RSU Panti Rapih, DPU

Bina Marga, Biro Statistik dan Kependudukan, dan Instansi lain

yang terkait. Adapun data-data tersebut meliputi :

1. Data kejadian kecelakaan, yaitu laporan kecelakaan

lalulintas yang memuat catatan kecelakaan dari tahun

1998 sampai dengan 2002, yang didapat dari POLRES

Sleman.

2. Data jumlah penduduk dan jumlah kepemilikan

kendaraan, yang didapat dari Biro Statistik dan

Kependudukan Kabupaten Sleman.

3. Data dari Rumah Sakit (RSU Sardjito, RSU Panti Rapih,

RSU Bethesda) berupa jumlah pasien Lakalantas, jenis

kelamin, dan tingkat keparahan korban.

4. Data geometrik jalan dan LHR.

. Mencari Data Spot Speed

Data spot speed merupakan data primer yang dicari langsung di lapangan.

Langkah-langkah dalam pengukuran kecepatan kendaraan setempat adalah

sebagai berikut:

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

watch, dan pencatat).

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

titik A ke titik B, jarak yang diambil sejauh 50 meter.

j>
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c. Setelah didapat jarak A dan B sejauh 50 meter, kemudian

menempatkan orang pada titik Adan B.

d. Untuk di titik A (bagian hulu) ditempatkan 1 orang sebagai

pemben aba-aba. Jika bagian depan kendaraan telah dilewati titik A
maka orang di titik Amemben kode dan orang yang di titik B

menyalakan stop watch, bila bagian depan kendaraan telah

melewati titik B, stop watch dimatikan, kemudian waktu yang

tertera dicatat.

e. Setelah didapatkan waktu dan jarak, kemudian dapat diketahui

kecepatan kendaraan bermotor pada daerah rawan kecelakaan

(DRK) tersebut.

4.3 Analisis Data.

Analisis data dilakukan dengan inventarisasi dan interprestasi serta anal.sis

statistik dari data kecelakaan data lalulintas sehmgga akan diperoleh gambaran

umum mengenai kecelakaan serta hal-hal khusus mengenai karaktenstik dan

kecelakaan yang terjadi, analisis faktor-faktor penyebab terjadinya kecelakaan

lalulintas, analisis daerah rawan kecelakaan (black spot) diperoleh dengan

menggunakan rumus 3.7

4.4 Alternatif Pemecahan

Alternatif pemecahan atau masukan-masukan kegiatan dan upaya-upaya

untuk mengurangi kejadia-kejadian kecelakaan, angka kecelakaan serta keparahan
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kecelakaan hal ini berkaitan dengan peningkatan keselamatan lalulintas untuk

menciptakan suasana lalulintas yang aman dan nyaman.

4.5 Kesimpulan dan Saran

Setelah semua data yang diperlukan dianalisis dan diproses maka akan

ditank kesimpulan yang merujuk dari pembahasan yang ada. Saran disusun untuk

memberikan masukan kepada pihak yang terkait seperti Pemda, Kepolisian, dan

pihak-pihak lain yang lebih lanjut penelitian ini.
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Pengumpulan data-data

Data-data Sekunder :

i Data dari POLRES

2.Data dan Pusat Statistik dan

Kependudukan
3.Data dari RS

4.Data dari Binamarga

i

i_

1
Data-data Primer :

1. Data Teknis jaian
2. Kegiatan disekitar

Ruas jalan yang
diamati

Kondisi Lokasi Black

Spot
4. Data Spot Speed

(kecepatan setempat)

i

Analisis Data :

1. Identifikasi karateristik kecelakaan
2. Analisis angka kecelakaan
3. Analisis lokasi-lokasi Black Spot
4. Identifikasi faktor-faktor penyebab

kecelakaan

/

i
Penelitian dan Pembahasan

Kesimpulan dan Saran

1

Gambar 1.1 : Diagram Flow chart Penelitian
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HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN

5.1 Evaluasi Daerah Rawan Kecelakaan

Seiring dengan berkembangnya sarana transportasi dan bertambahnya

kepemilikan kendaraan khususnya di Kabupaten Sleman, hal ini memberi

konsekuensi padatnya lalu lintas yang ada di Yogyakarta, sehingga menunjukan

persoalan-persoalan lalu lintas yang semakin serius. Hal tersebut dapat dilihat

pada beberapa titik atau lokasi sering terjadi kecelakan dan terlebih lagi pada ruas

jalan Lingkar Utara Yogyakarta yang masuk pada wilayah Kabupaten Sleman,

pada dasarnya jalur Lingkar Utara ini merupakan jalur yang dipersiapkan

pemerintah sebagai jalur alternatif luar kota untuk mengurangi kepadatan pada

jalur dalam kota dan juga untuk memperlancar arus lalulintas yang berpotensi

sebagai jalur perekonomian. Dalam fungsinya jalur ini juga untuk dilalui

kendaraan yang melintasi atau bertujuan ke luar kota seperti Semarang,

Purworejo, dan Solo.

Lingkar Utara atau yang lebih dikenal dengan Ring road Utara Yogyakarta

dibagi menjadi dua bagian yaitu Ring road Utara sebelah Timur dimulai dan

Km 0 (Pertigaan Lampu Merah Jalan Solo Maguwoharjo) sampai Km 10,4

(Perempatan Jalan Magelang selatan Terminal Jombor, kemudian Ring road Utara

sebelah Barat dimulai dari Km 10,4 (Perempatan Jalan Magelang) sampai pada

Km 19,3 (Pertigaan Ring road Gamping Jalan Wates). Ring road Utara merupakan

29
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kelas jalan Arteri Primer dengan lebar jalan 7.5 m, terdiri dari 2jalur yaitu jalur

cepat dan jalur lambat yang masing-masing dipisahkan oleh median.

Setelah semua data diolah dan kemudian diplotkan dalam peta dapat

diperoleh data bahwa jumlah kecelakan yang terjadi pada Ruas Jalan Lingkar

Utara Yogyakarta adalah sebesar 302 kejadian sedangkan kecelakaan yang terjadi

pada persimpangan jalan sebesar 46 kali kejadian. Dengan melihat data tersebut

maka dapat diketahui bahwa jumlah kecelakaan yang sering terjadi berada pada

ruas jalan dibandingkan dengan kejadian kecelakaan yang terjadi pada

persimpangan.

5.1.1 Jumlah Kecelakan Ditinjau Dari Tingkat Keparahan Serta Kerugian Materi

Untuk mengurangi jumlah kecelakaan dapat diambil tindakan-tindakan

yang diperlukan untuk perbaikan dan peningkatan kenyamanan. Dalam tabel 5.1

sebagai berikut dapat dilihat jumlah kecelakaan ditinjau dari tingkat keparahan

serta kerugian materi pada ruas jalan Lingkar Utara Yogyakarta pada tahun 1998-

2002.

Tabel 5.1 Jumlah Kecelakan Ditinjau Dari Tingkat Keparahan Serta Kerugian
Maten Pada Ruas Jalan Lingkar Utara Yogyakarta Tahun 1998 - 2002

Tahun Jumlah

Kecelakaan

Korban Orang Kerugian Materi

(Rp)M

Dunia

Lk

Berat

Lk

Ringan

1998 71 14 21 58 59,325,000

1999 87 14 15 66 67,840,000

2000 58 9 10 40 66,740,000



Lanjutan Tabel 5.1
2001 68 14

2002 33

317 57

17

8

71

43

22

229

31

111,255,000

36,960,000
342.120.000Jumlah

Sumber : Pokes Sleman+ RSU Panti rapi + Rs Sarjito, tahun 1998 - 2002

Berdasarkan Tabel 5.1 dapat dilihat bahwa jumlah kecelakaan pada tahun

1998 ke tahun 1999 terjadi peningkatan jumlah kecelakaan, pada tahun 2000

jumlah kecelakaan relatif berkurang tetapi pada tahun 2001 jumlah kecelakan

kembali bertambah. Pada gambar 5.1. dapat dilihat jumlah korban kecelakaan

menurut tingkat keparahan korban pada Ruas Jalan Lingkar Utara Yogyakarta

pada tahun 1998-2002.

Gambar. 5.1 Jumlah Kecelakan Ditinjau Dari Tingkat Keparahan
Pada Ruas Jalan Lingkar Utara Yogyakarta Tahun 1998-2002



Lk Ringan
64%

M Dunia

16%

Lk Berat

20%

Gambar. 5.2 Jumlah Kecelakan Ditinjau Dari Tingkat Keparahan
Pada Ruas Jalan Lingkar Utara Yogyakarta Tahun 1998-2002
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Dari Gambar 5.1 dan Gambar 5.2 korban kecelakan pada Ruas Jalan Ring

Road Utara Yogyakarta tahun 1998 - 2002 sebagian besar luka ringan sebanyak

229 orang atau sebesar 62 %, luka berat sebanyak 71 orang atau sebesar 23 % dan

meninggal sebanyak 57 orang atau sebesar 15 %. Selanjutnya dalam Tabel 5.2

dapat diuraikan analisis hitungan antara hubungan jumlah kecelakaan dan

kerugian materi pada ruas Jalan Ring Road Utara Yogyakarta pada tahun 1998 -

2002 dibawah ini :

Tabel 5.2 Analisis Hitungan Ditinjau Dari Tingkat Keparahan Serta Kerugian
Materi pada Ruas Jalan Ring Road Utara Yogyakarta pada Tahun 1998-2002

Tahun X

Jml Kec

j Y(Juta)
Materi

X2 Y* XY Y' Y-Y' (Y-Y'f

1998 71 ! 59.325 5041 3519.4 4212.07 73.58 , 14.26 203.41

! 1999 87

58

: 67.84

i 66.74

i 111.255

[ 36.96

~~342.12"

7569

3364

4624

4602.2

4454.2

12377.6

5902.08

3870.92

7565.34

84.45

64.75

16.61 276.14

i 2000 i 1.98 3.939

! 2001 68 71.54 • 39.70 1576.55

^~2002~ jj 1089 1366.04 1219.68 47.77 • 10.81 116.86

1 V 21687 26319.67 22770.1 342.12 83.381 2176.92



Xrata-rata = 317/5 = 63.4

Y rata-rata = 342,12 / 5 = 68.424

IW- ( 2>X y )/n 22770.67-(317x342.12)/ 5
b =

0.67939

Z^-(Z^)2/n 21687-(317)2/5

a = Yrata-rata - b.Xrata-rata

= 68.424 -0.67939.(63.4) = 25.35066

Sy/x= V T(y--yfl n-2

= V 2176.918/3 =26.937

Zxy-((Ix>:y),n)

^ ( Z*2 -( Yxf I n) ( Ty2 - ( Zy2) / n

22770.1-((317. 342,12)/5)

V(21687 -((317)2/5).(26319.67-((342,122)/5)
0.1669
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Nilai r = 0.1669 < r tabel 0.6794, dari analisis data yang ada menunjukan

bahwa tidak ada hubungan antara jumlah kecelakaan yang ada dengan jumlah

kerugian materi yang terjadi pada ruas Jalan Ring Road Utara Yogyakarta. Hal ini

disebabkan antara lain karena dari data sekunder yang didapat, kerugian materi

akibat kecelakaan hanya ditinjau secara garis besar tidak menyebutkan spesifikasi

khusus. Bus dengan truk kerugian materi yang ada bisa sama dengan kecelakaan

yang melibatkan mobi! dengan mobil, mobil dengan sepeda motor, dan juga jenis

kendaraan yang lain. Hal mi dikarenakan belum adanya standar khusus yang

menyebutkan kerugian materi baik kerusakan tiap jenis kendaraan yang terlibat
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bahkan juga akibat hilangnya nyawa manusia, dan luka-luka yang diakibatkan

kecelakaan lalu lintas pada jalan raya.

5.1.2. Jumlah Penduduk dan Kendaraan Bermotor

Peningkatan jumlah penduduk tersebut akan sangat mempengaruhi

kepemilikan kendaraan, hal ini juga dapat mempengaruhi jumlah kecelakaan lalau

lintas. Peningkatan jumlah penduduk dan jumlah kepemilikan kendaraan dapat

dilihat pada tabel 5.3 dan untuk lebih jelasnya mengenai hubungan peningkatan

jumlah penduduk dan jumlah kepemilikan kendaraan dapat dilihat pada Gambar

5.3 dan 5.4

Dari Tabel 5.3 dapat dilihat bahwa makin bertambah jumlah penduduk

yang ada di Kabupaten Sleman maka makin bertambah pula Jumlah Kepemilikan

Kendaraan. Untuk mengetahui lebih jelas tingkat pertambahan penduduk dan

pertambahan kepemilikan kendaraan bermotor dari tahun 1998 - 2002 dapat

dilihat pada gambar 5.3 dan gambar 5.4

Tabel 5.3 Jumlah Penduduk dan Kepemilikan Kendaraan Kabupaten SlemanPada
Tahun 1998-2002

Tahun 1998 1999 2000 2001
!

2002 ;

j Penduduk

(Org)
828.960 838.628 850.176 862.314 869.586

; Kend.Bermotor

(Bh)
168.680 175.260 198.363 214.112 352.946 |

Sumber : Kantor Biro Statistik Kab. Sleman, 1998-2002
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Gambar 5.3 Jumlah Penduduk di Kabupaten Sleman tahun 1998 -2002
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Antara jumlah penduduk dan Kepemilikan Kendaraan bermotor pada Ruas

Jalan Ring road Utara Yogyakarta tahun 1998 - 2002 dapat diuraikan sebagai

berikut:

Tabel 5.4 Analisis Hitungan Dan Jumlah Penduduk dan Jumlah Kepemilkan
Kendaraaan Bermotor Kab. Sleman DIY Tahun 1998 - 2002

Tahun X(10000) ! Y( 10000) X2 j Y* XY ! Y* Y-Y1 (Y-Y* )2 n
Jml

Penduduk

Jm!

Kendaraan
j

1998 82.896 16.868 6871.7 1 284.52" 1398.29 17.76 0.90l 0.81

1999 83.862 | 17.526 7032.8 [307.16 f 1469.76 ! 15.94
i —i— —

1.581
i 1

2.49

2000 85.017 19.836 7227.8 393.46 1686.39 18.14 | 1.68 2.82

h~200T [ 86.231 21.411 [ 7435.7 | 458.43 | 1846.29 ~>< AT 1 ATI
• • I 1

17.72
i

2002 86.968 | 35.294 7563.4 | 1245.6 3069.44 11 -ri ! "< <^ 6.50

L 424.974 ; 110.935 36131.6 i 2689.2 j 9470.19 110.21 j 10.92 30.35

Xrata-rata = 424.974 / 5 = 84.9948

Yrata-rata = 110.938 5 = 22.187

Y'

v xy (2X1, y )/n

v.y--(Vy)2 /n

0.260774

1.7917x2-300.67x+12630

Sy/x= i Z(y-y')2/ n-2

- \ 30.35/3 180

R- =1-(S(Y-Y')"/ I(Y-Yr

= 1 -(30.44344/227.93951)

0.8669

R 0.9310

9470.193- (424.974 xl 10.935) / 5

36131.69 -(424.974)2/5
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Nilai R = 09310 > r tabel 0 261 menunjukan adanya hubungan antara

pertambahan jumlah penduduk dengan pertambahan kepemilikan kendaraan

bermotor. Dismi menunjukan adanya hubungan yang erat antar variabel jumlah

penduduk yang meningkat di Kabupaten Sleman dengan kepemilikan kendaraan

bermotor yang juga menandakan adanya peningkatan kesejahteraaan masyarakat.

40

35

30

25

20

. 15

10

5

C

y =3.7168x-293.72

R- = 0 6733

82 S3

jumteh Ftendutiuk

36

E ra

ils

~1C

y=17917x2-300.67x4 12630
R5= 0 8669

m tfc

Jumlah Penduduk

Gambar 5.5 Grafik Hubungan jumlah pertambahan penduduk dengan
pertambahan kendaraan di Kabupaten Sleman tahun 1998-2002

Dan hasil analisis dapat dibuktikan hubungan antara junlah penduduk

dengan pertambahan kendaraan di Kab. Sleman tahun 1998-2002 dengan

persamaaan y = 1.917x2 - 300.67x +- 12630 (lihat lampiran 5). Berdasarkan

persamaan menunjukan bahwa dengan bertambahnya populasi maka dapat

bertambah pula jumlah kendaraan tiap tahunnya.
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5.1.4 Hubungan antara Prosentase Jumlah Kepemilikan Kendaraan per Jumlah

Penduduk tiap Tahun dengan jumlah kecelakaan tiap tahunnya

100

50

10

-2.141x+ 119.05

R2= 0.8054

20 30

Prosentase jumlah Kepemilikan Kendaraan
perJumlah Penduduk tiap Tahunnya

Z 40
_a

| 20

Pmsenfeise jutniaft Kepesrtiikas Keflrfaraan pei:Junfcin
Penduduk tiap Tahunnya

Gambar 5~8 Grafik Regresi hubungan prosentase jumlah kepemilikan kendaraan
per jumlah penduduk tiap tahunnya dengan jumlah kecelakaan

Model persamaan regresi y = 0.0728x2 - 6.6447x + 182.9 memiliki R

squared (R1) 0.8186. Memiliki kekuatan hubungan lebih kuat dibanding dengan

model persamaan regresi linier.

Tabel 5.6 Analisis Hitungan Hubungan antara Prosentase Jumlah Kepemilikan
Kendaraan per Jumlah Penduduk tiap Tahun dengan jumlah kecelakaan tiap

tahunnya ^ ,

Tahun

X Y

Prosentase i J ml
KK ! Kec

X2 XY Y' Y-Y' ! (Y-Y')2

1998

1999

20.34 71 1413.7156 1 5041 1444.14 ! 77.86 ! 6.86

20.89 87 T436.3921!"" 7569 l8l7.43j_75.86 j 11.14
/ -\ > • "58; 544~7R89 I 3364Tl353.J4_l_67.50 j 9.5

47.05

124 09

90.25
2000

200!
40.58 ! 33 ! 1646.736 \ 1089 11339.14 1 33.14 j 0.14

^T^y T68I 616.0324 j 4624 jJ68776J_62____LAiM- 26.83

700^ i 40 58 I 33 i 1640./30j iU5¥ ! i-JJ^iii^^^L ^lH i. -5T^_.
L_^-.^J , i -r-r-rrr^r-r-r, .. ,-. : ^ ;-, ; o T ^ 0^ , 288.26~i'̂ 999J1^3T7~T3657_i65 I 21687 I7641.61 [__17_j_jJ__82_

Xrata-rata = 129.99 / 5 = 25.998

Yrata-rata = 317/5 =63.4

Xxy-(( Sx.^y )/n)

v x2-((2>)2 /n)

4120.27 -((129.99x317)/ 5)

16897.76 -(129.99)2/5
-0.30
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Nilai R = 0.9310 > r tabel 0.261 menunjukan adanya hubungan antara

pertambahan jumlah penduduk dengan pertambahan kepemilikan kendaraan

bermotor. Disini menunjukan adanya hubungan yang erat antar variabel jumlah

penduduk yang meningkat di Kabupaten Sleman dengan kepemilikan kendaraan

bermotor yang juga menandakan adanya peningkatan kesejahteraaan masyarakat.
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Gambar5.5 Grafik Hubungan jumlah pertambahan penduduk dengan
pertambahan kendaraan di Kabupaten Sleman tahun 1998-2002

Dari hasil analisis dapat dibuktikan hubungan antara junlah penduduk

dengan pertambahan kendaraan di Kab. Sleman tahun 1998-2002 dengan

persamaaan y = 1.917x: - 300.67x + 12630 (lihat lampiran 5), Berdasarkan

persamaan menunjukan bahwa dengan bertambahnya populasi maka dapat

bertambah pula jumlah kendaraan tiap tahunnya.



5.1.3 Hubungan Jumlah kecelakaan dan LHR tiap tahunnya
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Gambar 5.6 Data LHR dari tahun 1998-2000

Dari gambar 5.7 dapat di analisis bahwa dengan naiknya LHR tidak berarti

jumlah kecelakaan yang terjadi akan selalu mengalami peningkatan, karena

kenaikan LHR diikuti dengan peningkatan fasilitas yang di ada di ruas jalan

tersebut seperti penambahan rambu lalulintas dan dengan jumlah kendaraan yang

melewati semakin banyak, kecepatan kendaraan lebih rendah dan pengemudi yang

melewati jalan tersebut lebih berhati-hati.

Dari data LHR yang di dapat diketahui rata-rata kenaikan LHR tiap

tahunnya adalah sebesar 169 smp/jam. Sehingga didapat data LHR pada tahun

2001 sebesar 1693 smp/jam dan tahun 2002 sebesar 1862 smp/jam.
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Gambar 5.7 Grafik Regresi LHR dan Jumlah Kecelakaan

Hubungan antara jumlah kecelakaan tiap tahun dengan LHRnya dapat

diuraikan pada tabel 5.5



Tabel 5.5 Analisis Hitungan Ditinjau dan Jumlah Kecelakaan dengan LHRnya

X Y
X2

1412295

1566002

Y*

5041

7569

3364

XY
i

Y-Y' (Y-Y*)2
Tahun

LHR Jml Kec

1998 1188.4 "71 84376.4 76.67 I -vaQ i 32.20

r 1999 h1251.4 1 87 ^ 108871.8

88438.4

77.41 j
69.90 1

9.58

-11.9

91.82
1777

r 2000 1524.8 58 2325015 141./4

2001 1693 68 2866249 4624 115124 56.61 1
+
11.38 129.58

j

2002 1862 3467044 1089 61446 36.61 -3.61 13.05

V
4^ 7519.6 317 11636605 21687 458256.6 317 -0.22 408.42

458256.6-(7519.6x317)/5

11636605-(7519.6 f I 5

Y rata-rata = 317/5 =63.4

X rata-rata = 7519.6 / 5 = 1503.92

E-v-y (Zx.Xy)/n
b= —

v.xMYx)2 /n

Y' = -0.0001167x2 + 0.2965082x

Sv/x= \' Y(v^v*)2/ n-2

10.8806635

V 288.26/3 9.80

R2 = 1-(S(Y-Y')"/ I(Y-Yr

= 1 _ (408.4239/ 1589.2|

= 0.743

R =-0.862

= -0.0016

Nilai R = -0.86 < r tabel -0.0016 menunjukan tidak ada hubungan antara LHR

dengan jumlahkecelakaaan yang terjadi tiaptahunnya.
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0.0728x-- 6.6447x + 182.9

Sv/x= V x-'(v-v')2/ n-2

= V 288.26/3 = 9.80

R: = 1-( I(Y- Y')2/ I(Y- Yr)

= 1 -(288.26/ 1589.2)

= 0.8186

R = 0.90

Nilai R = 0.90 > r tabel -0.30 menunjukan adanya hubungan antara

prosentase jumlah kepemilikan kendaraan per jumiah penduduk dengan jumlah

kecelakaan tiap tahunnya. Menunjukkan bahwa jumlah kecelakaan dipengaruhi

prosentase jumlah kepemilikan kendaraan per jumlah penduduk.

5.1.5 Data Kecepatan Kendaraan Setempat (Spot Speed)

Data kecepatan kendaraan setempat merupakan salah satu data Primer

yang dicari secara langsung di lapangan. Data kecepatan lalulintas pada ruas

jalan ring road utara Yogyakarta dapat dilihat pada Tabel 5.7, secara nnci dapat

dilihat pada lembar lampiran.

Tabel 5.7 Data Kecepatan Kendaraan setempat (Spot Speed)
ruas jalan ring road utara Yogyakarta

Jems Kendaraan 1 Kecepatan (km/jam)

Bus 1 71,38

Truk | 54 3

Kendaraan penumpang j_ 63,98
Motor T 52JS6"
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5.2 Tipe Kecelakaan Lalu Lintas

Kendaraan yang mengalami kecelakaan mempunyai beberapa tipe

kecelakaan yang berbeda-beda, baik yang terjadi pada ruas jalan maupun yang

terjadi pada persimpangan jalan. Adapun tipe-tipe kecelakaan yang terjadi pada

Ruas Jalan Ring Road Utara Yogyakarta dapat dilihat pada Label 5.8

Tabel 5.8 Analisis Hitungan Ditinjau dari Tingkat Keparahan Serta Kerugian
Materi pada Ruas Jalan Ring Road Utara Yogyakartapada Tahun 1998 2002

1 Tahun !
! !

Tipe Kecelakaan [ ; , , , , ;
| 1998 | 1999 j 2000 j 2001 j 2002 | Jumlah !

Depan-Depan 9 i
10 4 2Q 1

Depan - Beiakang 28 jj 1 21 20 11
1 11

i
Depan - Samping " 16 | 5 5 6 43 !

Samping - Samping 4 10 | 10 II 7 42 !

Lepas-Kendal i 19 12 ! 17 20 5 73 1

Tanpa Keterangan 0 2 2 0 7 !

JUMLAH 647

Sumber : Polres Sleman -+- RSU Panti Rapih+ Rs Sarjito, tahun 1998 - 2002

Kendaraan yang mengalami kecelakaan mempunyai tipe-tipe tabrakan

yang berbeda-beda, baik yang terjadi pada ruas jalan maupun yang terjadi pada

persimpangan jalan. Dari Data Tabel 5.8 dapat dilihat bahwa kecelakaan yang

sering terjadi pada ruas jalan Ring Road Utara Yogyakarta adalah kecelakaan

dengan Tipe Tabrak Depan - Beiakang dengan jumlah data sebanyak 113

kejadian atau 39 % dari semua kejadian kecelakaan yang ada pada ruas jalan

tersebut.

Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada Gambar 5.9 dan 5.10.
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• Depan - Depan • Depan - Beiakang • Depan - Samping

B Samping - Samping • Lepas - Kendaii DTanpa Keterangan

Gambar 5.9 Tipe Tabrakan pada Ruas Jalan Ring Road Utara Yogyakarta
Tahun 1998-2002

Lepas -
Kendaii

23%

Samping
Samping

13%

Tanpa Depan -
Keterangan Depan

2% 12%

Depan -
Samping

14%

Depan -
Beiakang

36%

Gambar 5.10 Prosentase Tipe Tabrakan Pada Ruas Jalari Ring Road Utara
Tahun 1998-2002
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5.3 Kecelakaan Pada Ruas Jalan

Kejadian kecelakaan kebanyakan terjadi pada ruas jalan. Kebanyakan

pengemudi dalam mengendarai kendaraan dalam kurang hati-hati, sehingga bila

ada kendaraan yang akan berputar atau penyeberang jalan, pengemudi kurang bisa

mengendalikan kendaraannya sehingga terjadi kecelakaan yang tidak diingmkan,

biasanya tingkat keparahannya tinggi, dan ini akan menimbulkan kematian dan

kerugian harta benda. Selain itu karena ruas jalan tidak memiliki rambu-rambu

lalulintas yang mencukupi, pengemudi tidak dapat mengetahui kondisi ruas jalan

tersebut. Ditinjau dari tingkat keparahan jumlah korban kecelakaan pada ruas

jalan dapat dilihat pada Tabel 5.9 dan Gambar 5.11 dan 5.12 sebagai berikut :

Tabel 5.9 Jumlah Korban Kecelakaan Ditinjau Dari Tingkat Keparahan
Pada Ruas Jalan Ring Road Utara Yogyakartapada Tahun 1998 -2002

Tahun Korban Jumlah

MD .B LR

1998 32 51 7-J

1999 56 80
zuuu 52
2001 14 40

2002 20 34

J U MLAH 44 56 202 302

Sumber : Polres Sleman + RSU Panti Rapih+ Rs Sarjito, tahun 1998 - 2002
60

50

40

30

2Q

lO

O

n

-S998 1999 2000

Tahun

u
2001 J002

• Korban M Dunia

a Korban L Berat

• Korban L Ringan

Gambar 5.11 Jumlah Kecelakaan yang terjadi pada Ruas Jalan ditinjau dari
Tingkat Keparahan Korban tahun 1998 - 2002
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Gambar 5.12 Prosentase Kecelakaan ditinjau dari Tingkat Keparahan Korban
Dari Tabel 5.9 Gambar 5.11 dan Gambar 5.12 dapat dilihat bahwa

Jumlah korban kecelakaan tertinggi terjadi pada tahun 1999 dan pada tahun 2001,

kemudian mengalami penurunan yang cukup tinggi pada tahun 2002. dilihat

dalam prosentase korban, korban meninggal sebesar 15 %, luka berat 19 % dan

luka ringan 66 %.

5.4 Kecelakaan Pada Persimpangan

Persimpangan jalan adalah suatu tempat yang sangat mempengaruhi

terjadinya kecelakaan, Banyak pengendara atau pengemudi dalam mengendarai

kendaraannya kurang berhati-hati dan juga kondisi yang memungkinkan

pengendara memacu kendaraannya pada pertemuan jalan tanpa melihat situasi dan

kondisi jalan tersebut.

Tabel 5.10 Jumlah Korban Kecelakaan yang terjadi Pada Persimpangan Ditinjau
dan Tingkat Keparahan Korban Pada Ruas Jalan Ring Road Utara Yogyakarta

Tahun 1998-2002

Tahun
Korban

MD LB LR
Jumlah

1998

1999

2000

20

15

2001

2002

J II M L A H 13 15 28 46

Sumber : Polres Sleman + RSU Panti Rapih+ RsSarjito, tahun 1998 - 2002
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Tabel 5.11 Jumlah Kejadian Kecelakan yang terjadi pada Persimpangan dan Ruas
Jalan Pada Ruas Jalan Ring Road Utara Yogyakarta

Tahun 1998 - 2002

Tahun Ruas Jalan Persimpangan

1998 62

1999 76

2000 50

2001 59

2002 29

JUMLAH 276 41

Sumber : Polres Sleman + RSU Panti Rapih+ Rs Sarjito, tahun 1998- 2002

12

10

8

6

4

2

0

1998 1999 2000

Tahun

D
2001 2002

B M Dunia

O L Berat

n L Ringan

Gambar 5.13 Hubungan Jumlah Korban kecelakaan berdasarkan tingkat
keparahan di Persimpangan Ruas jalan Ring Road Utara

Yogyakarta Tahun 1998 - 2002

Luka

Ringan 50%

Luka

Berat
27%

Meninggal
Dunia

70

Gambar 5.14 Prosentase Kecelakaan Ditinjau Dari Tingkat Keparahan Korban
Di Persimpangan pada Ruas Jalan Ring Road Utara Yogyakarta tahun 1998-2002
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Dari Tabel 5.10, Gambar 5.13 dan Gambar 5.14 dapat diketahui bahwa

Jumlah korban kecelakaan tertinggi terjadi pada tahun 1998, kemudian mengalami

penurunan pada tahun-tahun benkutnya. dilihat dalam prosentase korban, korban

meninggal sebesar23 %, luka berat27 % dan luka ringan 50 %

Dan Gambar 5 15 dan Gambar 5.16 dapat dievaluasi jumlah kecelakaan

pada ruas jalan dan pada persimpangan dengan tingkat keparahan tinggi, tingkat

Keparahan tinggi lebih banyak terjadi pada ruas jalan dibandingkan pada

persimpangan jalan.

I
8

I
E

3

100

80

60

40

20

0

1998 1999 2000

Tahun

2001 2002

m Ruas Jaian

• Ftersimpangan Jalan

Gambar 5.15 Hubungan Jumlah Korban Kecelakaan yang terjadi pada Ruas Jalan
dan pada Persimpangan, Ruas Jalan Ring Road Utara Yogyakarta

tahun 1998-2002

Ruas jalan
87%

Persimpangan
jalan

13%

Gambar 5.16 Prosentase Jumlah Korban Kecelakaan yang terjadi pada Ruas Jalan
dan pada Persimpangan, Ruas Jalan Ring Road Utara Yogyakarta

tahun 1998-2002
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Dari Gambar 5.16 menunjukan bahwa kecelakaan yang terjadi pada ruas

jalan lebih besar dari kecelakaan yang terjadi pada persimpangan jalan. Kendaraan

yang mengalami kecelakaan mempunyai tipe-tipe tabrakan yang berbeda-beda,

baik yang terjadi pada ruas jalan maupun kecelakaan yang terjadi pada

persimpangan jalan. Permasalahan yang mengakibatkan terjadinya kecelakaan

pada ruas jalan biasanya diakibatkan oleh kecepatan kendaraan yang tinggi tanpa

memperhatikan situasi disekitarnya, tipe tabrakan Depan Beiakang yang terjadi

dikarenakan oleh berhenti yang mendadak maupun kendaraan yang akan putar

arah tetapi tidak memperhatikan kondisi lalulintas yang ada. Tipe tabrakan seperti

ini adalah yang paling sering terjadi, selain itu penyeberang jalan yang tidak

memperhatikan situasi lalu lintas dapat juga menjadi korban. Kecelakaan yang

terjadi pada persimpangan jalan diakibatkan oleh kurang hati-hatinya pengemudi

atau melanggar lampu lalulintas.
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5.5 Kendaraan Yang Terlibat

Kendaraan yang terlibat pada kecelakaan yang terjadi baik di ruas jalan

maupun di persimpangan mempunyai jenis kendaraan yang sama atau berbeda-

beda baik itu roda dua maupun roda empat.

5.5.1. Pada Ruas Jalan

Untuk mengetahui Jems kendaraan, jumlah kendaraan yang terlibat

kecelakaan di ruas jalan Ring Road Utara Yogyakarta lebih jelasnya dapat dilihat

pada Tabel 5 12

Tabel 5.12 Jumlah Kendaraan yang terlibat kecelakaan pada Ruas Jalan Ring
Road Utara Yogyakarta tahun 1998 - 2002

Tahun Jumlah Kendaraan

.

Mobil Truk Bus ! Motor
i

! N Motor I
i i

Pjl ' LL j
i 1998
i 1

36 7 8 65 ) 8 [ 10 4 !
1999

1
l 3 33 87

i \-

11 , 4 i
2000

1
24 13 6 48

59

1—n—i 15 "0-1
2001 34 !

1
15 4 ' 12 ! 7 o !

2002 13 ! 6 2 40 4 ! 4 0
Jumlah

i

141 J 54 33 299 47 I
t

47 8 !
i

Sumber : Polres Sleman + RSU Panti rapih+ Rs Sarjito, tahun 1998 - 2002



51

Gambar 5.17 Hubungan jenis Kendaraaan yang terlibat kecelakaan Ruas Jalan
Ring Road Utara Yogyakarta tahun 1998- 2002

Non Motor

Motor

49%

Mobil

22%

Gambar 5.18 Prosentase jenis Kendaraan yang terlibat kecelakaan Ruas jalan
Ring Road Utara Yogyakarta tahun 1998 - 2002
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Dengan melihat hasil dari Tabel 5.12, Gambar 5.17 dan Gambar 5.18

menunjukan bahwa kendaraan sepeda motor merupakan kendaraan yang paling

sering mengalami kecelakaan lalulintas yaitu sebanyak 299 kasus atau sekitar 49

% dari total kendaraan yang terlibat kecelakaan selama tahun 1998 - 2002. Hal-

hal yang menyebabkan tingginya keterlibatan sepeda motor dalam kecelakaan

antara lain rendahnya tingkat kewaspadaaan para pengemudi, pengemudi sepeda

motor sering memacu kendaraaarmya dengan kecepatan tinggi, serta adanya

pelanggaran peraturan lalulintas seperti melanggar lampu lalulintas, melawan

arus, dan kelengkapan kendaraan yang kurang seperti lampu ritting, klakson

maupun yang lainnya. Secara spesifik jenis kendaraaan yang terlibat dalam

kecelakaan dan jumlah kejadian yang terjadi dapat dilihat pada Tabel 5.13

Tabel 5.13 Jenis Kendaraan yang terlibat kecelakaan pada Ruas jalan
Ring road Utara Yogyakarta Tahun 1998- 2002

Jenis Kendaraan
Tahun

Jumlah
1998 1 1999 2000 2001 2002

Mobil Vs Mobil 4 3 1 6 17

Mobil Vs Truk 3 4 2
^

j 15
Mobil Vs Bus 2 4 2 2 0 10

Mobil Vs Sepeda Mot. 14 10 7 11 7 49

Mobil Vs Becak 0 0 0 0 0 0

Mobil Vs Pejalan kaki 5 4 8 2 0 19
Mobil Vs Iain-lain 1 1 0 2 0 4

Truk Vs Truk 0 1 2 1 1 5

Truk Vs Sepeda Motor 2 5 9 2 21
Truk Vs Bus 1 0 1 0 0 2
Truk Vs Becak 0 0 0 0 0 0
Truk Vs Pejalan kaki 0 0 1 0 1 2

Truk Vs Lain-lain 0 0 0 0 0 0
Bus Vs Bus 0 j 0 0 0 0 0

Bus Vs Sepeda Motor | 1 4 i !
h

1 i 2 9
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Lanjutan Tabel 5.13...
Bus Vs Becak 0 0 0 0 0 0
Bus Vs Pejalan kaki 0 3 0 1 0 4
Bus Vs Lain-lain 2 0 1 1 0 4
Motor Vs Motor 14 23 12 11 12 72
Motor Vs Sepeda 2 9 5 5 3 24
Motor Vs Becak 1 1 0 0 0 i

Motor Vs Pejalan kaki 7 4 6 5 3 25
Motor Vs Lain-lain 4 1 1 0 0 6

JUMLAH 63
...

76 55 59 37 290

Dari tabel 5.13 tersebut dapat dilihat jenis kendaraan yang sering terlibat

dalam kecelakaan yaitu adalah sepeda motor vs sepeda motor dengan 72 kejadian,

mobil vs sepeda motor dengan 49 kejadian, motor vs pejalan kaki dengan 25

kejadian dan motor vs sepeda dengan 24 kejadian .

5.6 Jenis-Jenis Pelanggaran yang mengakibatkan Kecelakaan

Kecelakan yang terjadi pada ruas jalan maupun persimpangan dapat

diidentifikasi sebagai kecelakaan yang diakibatkan oleh pelanggaran lalulintas

maupun kecelakaan yang disebabkan karena geometri jalan maupun lingkungan.

Untuk mengetahui jenis kecelakaan yang disebabkan oleh pelanggaran (lampu

lalulintas/7h#c light, melawan arus, dan lain-lain) atau karena faktor jalan dapat

dilihat dalam Tabel 5.14 dan pada gambar 5.19 dan 5.20



Tabel 5.14 Jenis Pelanggaran yang mengakibatkan kecelakaan pada ruas
Jain Ring Road Utara Yogyakarta tahun 1998-2002

54

j
Jenis Pelanggaran Lalulintas

Tahun
Lampu lantas Melawan Arus

Kelengkapan

Kendaraan

j Kepemilikan

SIM

i 1998 10 10 2 3

1999 11 13 4 4

! 2000 5 5 3 3

2001 5 13 7 7

2002 3 5
3 t

3

Jumlah 34 46 19 20

Sumber : Polres Sleman + RSU Panti rapih+ Rs Sarjito, tahun 1998 - 2002

_ 15
re

ro

a>
c

a>

Q.

.c

_re

E

10

1998

",'£

m. n iii
1999 2000

Jenis Pelanggaran

j
2001

Q Pelanggaran Lampu lantas

n Pelanggaran Melawan Arus

D Pelanggaran Kelengkapan Kendaraan

• Pelanggaran Kepemilikan SIM

2002

Gambar 5.19 Jenis Pelanggaran Lalulintas Ruas Jalan Ring Road Utara
Yogyakarta kurun waktu Tahun 1998 - 2002.



SIM

Kepemilikan

Kelengkapan
Kendaraan

16%

17%

Melawan Arus
38%

Lampu lantas
29%

Gambar 5.20 Prosentase Jems Pelanggaran Lalulmtas Ruas Jalan R,„a Road"
Utara Yogyakarta kurun waktu Tahun 1998 - 2002. °

5.7 Waktu Kecelakaan Dan Kondisi Cuaca

Kecelakaan lalu lintas terjadi baik itu dalam waktu yang sama ataupun
berbeda. Untuk mengetahui waktu-waktu terjadinya kecelakaan lalu lintas yang
melihat waktu kejadian dan kondis, cuaca pada ruas jalan Rmg Road Utara

Yogyakarta dapat dilihat pada Tabel 5.15, 5.16, dan pada Gambar 5.21, 5.22.

Waktu

Kejadian

Tabel 5.15 Kejadian Kecelakaan Lalu lintas pada ruasjal
^IlSj^dlJmarYo^a^T^] 998-2002

Tahun

an

55
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J^arijjrtajiJabd5J___
"T8^2400n 16

Jumlah 71

20

~87~

10

IF

22

"68" 33

77

Ins-

Sumber : Polres Sleman + RSU Panti rapih+ Rs Sarjito, tahun 1998 - 2002

Gambar 5

•dTuooo^oo- •05.00-oaoo • 09.00-12.00
D12.00-18.00 • 18.00-24.00

.21 Waktu Kejadian Lakalantas kurun waktu Tahun 1998-2002.

18.00-24.00

24%

12.00-18.00

29%

00.00-05.00

7% 05.00-09.00

21%

00-12.00

19%

Gambar 527 Prosentase Waktu Kejadian Lakalantas kurun waktu
Tahun 1998-2002
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Terlihat waktu kejadian kecelakaan lalulintas terbesar pada Ruas jalan

Ring Road Utara Yogyakarta tahun 1998-2002 adalah antara jam 12.00-08.00

WIB atau sebesar 29 %. Jumlah kecelakan adalah sebanyak 92 kasus dari total

kasus sebesar 3J8 kasus. Dan dari hasil tersebut dapat disimpulkan bahwa pada

waktu kejadian tersebut dapat diperkirakan merupakan waktu dimana kondisi fisik

manusia pada umumnya telah mengalami penurunan stamina dan kelelahan

setelah melakukan aktivitas dari pagi hari, terlebih lagi bagi para pengemudi dari

luar kota yang melewati ruas jalan Ring Road Utara Yogyakarta. Menurunnya

stamina pengemudi menyebabkan kemampuan pengendalian kendaraan menurun

sehingga menyebabkan pengemudi lambat dalam mengantisipasi setiap

kemungkinan yang ada.

Tabel 5.16 Waktu Terjadinya Kecelakaan dalam Kondisi Cuaca di Kabupaten
Sleman tahun 1998-2002

Tahun

Waktu terjadinya Kecelakaan

00.00-

05.00

05.00-

09.00

09.00-

12.00

12.00-

18.00

18.00-

24.00

Total

Crh Hjn Crh Hjn Crh | Hjn
i

Crh Hjn Crh ! Hjn
i

Crh I Hjn

1998 2 0 1 1 0 1 1 3 ! 2
|

10 | 4
i

1999 1 1 i ' 1 0 i 1 2 0 i ! o
i

5
->

2000 3 0 0 2 2 0 2 | 0
i

10 4 !

2001 2 l 0 0 | 0 0 1 2 2 i 2 5 5

2002 1 0 2 0 | 5
i

4 0 1 1 i 1
|

9 6 !
Jumlah 9 2 6 4 j 8 i 5 ! 7

1 i i
6 8 | 5 39 ; 22 j

I t

Sumber: Polres Sleman + RSU Panti rapih+ Rs Sarjito. tahun 1998 - 2002
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5.8 Jenis Kelamin, Status Sosial Pelaku Dan Umur Pelaku Kecelakaan

5.8.1 Jenis Kelamin

Adapun jenis kelamin sebagai pelaku kecelakan dapat dikelompokan

menjadi 3 bagian yang terdiri dari : Pria, Wanita dan termasuk yang tidak

teridentifikasi.

Tabel jumlah korban kecelakaan berkenaan dengan jenis kelamin pelaku

kecelakaan dapat dilihat pada Tabel 5.17 dan pada gambar 5.24 dan 5.25.

Tabel 5.17 Jenis Kelamin Pelaku Kecelakaan Lalulintas pada
Ruas Jalan Ring Road Utara Yogyakarta tahun 1998-2002

j Jenis Kelamin j 1998 1999 i 2000 2001 2002 Jumlah

1 Pria ! 112 ! 124 i 87 113 50 486

i Wanita I 20 1\ T) 17 16 100

1 Tidak teridentifikasi 2 j 9 6 3 23

; Jumlah 609

140 —

120

•^ 100 el
CO

3

80

60

20

1

1998

Sumber : Polres Sleman 1998-2002

1

n
in.

2001 2002 2002

Jenis Kelamin Pelaku

luai

fcu
L,.

2002

iPria

0 Wanita

D Tidakteridentifikasi

Gambar 5.24 Jems Kelamin Pelaku Laka Lantas 1998-2002
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Wanita

16%

ItfcAr

Tidak

teridentifikasi

4%

Pria

80%

?""V"•*•' • v-*- >T f- ?.-

Gambar 5.25 Prosentase Jenis Kelamin Pelaku Laka Lantas 1998-2002

Dari Tabel 5.17 Gambar 5.24 dan Gambar 5.25 dapat dijelaskan bahwa

dari jenis kelamin pelaku kecelakaan pada Ruas Jalan Ring Road Utara

Yogyakarta Tahun 1998-2002 yang sering mengalami keterlibatan kecelakaan

adalah Pria sebanyak 486 orang atau sebesar 80 % dari total jumlah pelaku

sebesar 609 orang. Hal ini dikarenakan pna lebih banyak sebagai pengemudi dari

kendaraan yang beroperasi

5 8 2 Status Sosial Pelaku

Pengertian status sosial pelaku kecelakaan adalah pekerjaaan dan orang

yang mengalami kecelakaan lalaulintas. Kejadian kecelakaan pada ruas jalan di

persimpangan jalan pelaku kecelakaan mempunyai berbagai status sosial dan

dalam kejadian tersebut tidak membedakan status ekonomi yang terlibat

kecelakaan baik itu kecelakaan ringan maupun kecelakaan berat yang dapat
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mengakibatkan kematian. Status sosial pelaku kecelakaan dapat dilihat pada Tabel

5.18 ,Gambar 5.26 dan Gambar 5.27

Tabel 5.18 Status Pelaku Kecelakaan Pada Ruas Jalan
Ring Road Utara Yogyakarta Tahun 1998-2002

Status Pelaku 1998 1999 2000 2001 2002 Jmlh

PNS 9 19 20 16 10 74
ABRI 7 7 5 9 6 34

Swasta 54 51 34 57 21 218
Tani

_—..

1 2 5 4 2 17

Mahasiswa 27 28 14 18 10 97
Pelajar 21 29 7 5 9 71

Sopir 29 26 23 24 13 125

Sumber : Polres Sleman, tahun 1998 - 2002

Gambar 5.26 Status Pelaku Lakalantas Tahun 1998-2002
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Gambar 5.27 Prosentase Status Pelaku Lakalantas Tahun 1998-2002

Dan Tabel 5.18, Gambar 5.26 dan Gambar 5.27 dapat dijelaskan bahwa

dari status pelaku kecelakaan pada Ruas Jalan Ring Road Utara Yogyakarta

Tahun 1998-2002 yang sering mengalami keterlibatan kecelakaan adalah status

sosial swasta sebanyak 198 orang atau sebesar 38 %.

5 8 3 Umur Pelaku Kecelakaan

Umur korban kecelakaan lalulintas dalam kurun waktu 1998-2002 pada

ruas jalan Ring road Utara Yogyakarta dapat dikelompokan dalam beberapa

bagian umur. Tabel jumlah korban kecelakaan berkenaan dengan umur pelaku

kecelakaan dapat dilihat pada Tabel 5.19 dan pada gambar 5.28, 5.29 sebagai

berikut :



Tabel 5.19 Umur Pelaku Kecelakaan Pada Ruas Jalan
Ring road Utara Yogyakarta, tahun 1998-2002

63

Umur (tahun) I 1998 1999 2000 2001 2002 Jumlah

0-14

15-24

25-40

41-60

61 +

Jumlah

40

55

26

129

56

57

83

209

29

50

15

13

110

43

42

24

116

22

28

18

72

16

190

232

166

32

636

Sumber :Polres SlemanTRSU Panti rapih+Rs~Sarjlto7tal^^

250

c
CO

CO 200
-SC

co

a> 150
o

CD

Hi i

100
CD

E
3

50;

0

0-14

J I
15-24 25-40 41-60

Umur Pelaku (tahun)

Gambar 5.28 Umur Pelaku Lakalantas 1998-2002

61+
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43%

Gambar 5.29 Umur Pelaku Lakalantas 1998-2002

15-24 th

31%

Tabel 5.20 Hubungan antara Status dengan Umur Pelaku Kecelakaan
Tahun 1998-2002

64

Umur

(tahun)

Status pelaku
TotalPNS ABRI Swasta Tani | Mhs Pelajar Sopir

0-14 0 1 Q
0 0 0 16 0 ' 16

15-24 4 0 42 0 72 55 17 190

25-40 43 18 93 0 25 0 53 232

41-60 27 16 63 5 0 0
1.

55 | 166

61 + 0 0 20 12 0 0 o I
i

32

Jumlah 74 j 34 ! 218 17 97
i

71 |
i
L

1-

125 j 636~1

Dari tabel 5.19, Gambar 5.28, Gambar 5.29, dan Tabel 5.20 dapat dilihat

bahwa umur pelaku yang paling banyak terlibat kecelakaan antara umur 25-40

tahun. Jumlah kejadian dengan pelaku berumur 25-40 tahun sebanvak 232 atau
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sebesar 43%, di dalamnya terdapat 43 orang berstatus PNS, 18 orang berstatus
ABRI, 93 orang berstatus swasta, 25 orang berstatus mahasiswa, dan 53 orang
berstatus sop,r. Jumlah kejadian dengan pelaku berumur 0-14 tahun sebanyak 16
orang atau sebesar 2% yang keseluruhannya berstatus pelajar. Jumlah kejadian
dengan pelaku berumurl5-24 tahun sebanyak 190 orang atau sebesar 31%, d,
dalamnya terdapat 4orang berstatus PNS, 42 orang berstatus swasta, 72 orang
berstatus mahasiswa, 55 orang berstatus pelajar, dan 17 orang berstatus sopir.
Jumlah kejadian dengan pelaku berumur 41-60 tahun sebanyak 166 orang atau
sebesar 20%, di dalamnya terdapat 27 orang berstatus PNS, 16 orang berstatus
ABRI, 63 orang berstatus swasta, 5orang berstatus petam, dan 55 orang berstatus
sopir. Jumlah kejadian dengan pelaku berumur d, atas 61 tahun sebanyak 32 orang
atau sebesar 4%, di dalamnya terdapat 20 orang swasta dan 12 orang petam.

5.9 Angka Kecelakaan

Berdasarkan dan perolehan data angka kecelakaan pada tahun 1998-2002

yang diperoleh dan Polres Sleman, RSU Pant, Rapih, RS Sardjito , Kantor B,ro
Statistik, DPU Bina Marga, pada Ruas Jalan Ring road Utara Yogyakarta tercatat
sebagai benkut :

a. Total Kecelakaan (A) =3,7

b. Total Pengemudi yang terlibat kecelakaan =539

c Jumlah Penduduk _ 9nn r
- 8/0 Jiwa

d. Jumlah Kendaraan =-^ 946

e. Total Korban Kecelakaan (MD,LB,LR) =157
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f. Meninggal Dunia (MD) = 57

g. Luka Berat (LB) =7]

h Luka Ringan (LR) =229

i. Panjang Ruas Jalan =19,3 km

j. Volume Lalulintas = 14 356 kend/hari

k. Konsumsi Bahan Bakar (Fahcrurrozy, 1996) =5,082 miliar gallon /

hari / 1 galon = 3,852 Liter

dengan 1galon = 12.5 mile =20,1125 km

Perolehan data tersebut kemudian dimasukan dalam persamaan 3.4

sehmggga didapat vehicle oftravel (V) = 5,08 x109 x20,1125 =1,02 x
I09

5.8.1 Perhitungan Angka Kecelakaan per Km (Rak), Angka Keterlibatan

Kecelakaan (Rk), Angka Kematian Berdasarkan Populasi (Rp), Angka

Kecelakaan Berdasarkan Kendaraan-km Perjalanan (Rkp), Angka Kecelakaan

untuk spot d, jalan raya (Rsp) dan Angka Kecelakaan pada bagian jalan raya
(Rsc).

Untuk mengetahui lebih lanjut hitungan dan angka-angka diatas dapat
dilihat dalam Tabel 5.21, dan Gambar 5.30 sebagai berikut.
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^ec^ ^ ^(Rak)'An^ KeterlibatanKecelakaan (Rk) Angka Kematian Berdasarkan Populasi (Rp) Angka
Keceakaan Berdasarkan Kendaraan-km Perjalanan (Rkp), Angka Kecelakaan
untuk spot di jalan raya (Rsp) dan Angka Kecelakaan pada bagTan jalan m"

(Rsc) pada tahun 1998-2002
Tahun Rak Rk Rp Rkp Rsp Rsc

1998

1999

2000

2001

2002

1998-2002

3.678756

4.507772

3.005181

3.523316

1.709845

3.83714

12.64706

20.4902

10.78431

11.37255

7.058824

52,8421

1.6888631

1.6693933

1.0586043

1.6235385

0.6899835

6,5124

9.3

9.5

5.9

7.4

3.6

35

2.71

3.32

2.21

2.59

1.25

12,09

0.2015

0.2470

0.1646

0.1930

0.0936

0,62

30

1SS8 1999 2000

Tahun
2001

-i™—I U

2002

BRak (Angka Kecelakaan per Km)

• RpfAngka Kematian Berdasarkan PoDulasi

DRk (Angka Keterlibatan Kecelakaan

• RkpfAngka Kecelakaan Berdasarkan
Kendaraan-km Perjalanan

ifep(Angka Kecelakaan untuk spot di jalan «"a) mttviina^v^i,^ a u • • ,k ;a~.i, u,df • KscjAngka Kecelakaan pada bagian jalan raya

Gambar 5.30 Perhitungan Rak, Rk, Rp, Rkp, Rsp, dan Rsdahun 1998-2002

Untuk Contoh Perhitungan masing-masmg Angka Kecelakaan dapat
dilihat sebagai berikut:
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1. Angka Kecelakaan per km (Accident rateper kilometers)

Perhitungan angka kecelakaan pada tahun 1998 :

Rak = A/L

71/19.5

= 3.837 kasus/km/thn

2. Angka Keterlibatan Kecelakaan (Accident Involvement Rates)

Perhitungan angka keterlibatan kecelakaan pada tahun 1998 dirumuskan
sebagai berikut:

Nx 100.000.000
Rk = .

V

129x100.000.000

V

12.64 perjalanan / km

3. Angka Kematian Berdasarkan Populas, (Death Rate Based on Population)
Perhitungan angka kematian berdasarkan populas. pada tahun 1998
dirumuskan sebagai berikut:

Bx 100.000

Rp

14 x 100.000

869.586

-68 per 100.000 populasi
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4. Angka Kecelakaan Berdasarkan Kendaraan-km Perjalanan (Accident Base
Rate on Vehicle-km ofTravel)

Perhitungan angka kecelakaan berdasarkan kendaraan-km perjalanan pada
tahun 1998 dirumuskan sebagai berikut:

C x 100.000.000
Rkp =

V

93 x 100.000.000

1,02 xlO9

= 9.34 kendaraan/km

5. Angka Kecelakaan untuk spot di jalan raya.

Perhitungan angka kecelakaan untuk spot pada tahun 1998 dirumuskan
sebagai berikut:

Ax 1.000.000
Rsp = —

365xTxV

71 x 1.000.000

365x5 x 14.356

2.71 kendaraan

6. Angka Kecelakaan pada bagian jalan raya

Perhitungan angka kecelakaan pada bagian jalan raya pada tahun 1998
dirumuskan sebagai benkut:

Ax 100.000.000
Rsc =

365xTxVxL

71 x 1.000.000

365x5x14.356x19,3

0,2012 kecelakaan/perjalanan-km
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5.10 Kvaluasi Daerah Kecelakaan (DRK)

5.10.1 Analisis Black Spot

Secara teori black spot untuk jalur luar kota yaitu sepanjang 500 m,

dengan menggunakan rumus 3.7 didapat hasil black spot untuk setiap titik dapat
dilihat pada Tabel 5.22 sampai dengan 5.27

Tabel 5.22 Black Spot untuk semua titik tahun 1998

No Lokasi

Km
Kecelakaan

8

11

12

14

15

16

17

18

20

0

1.0

1.5

2.0

2.5

Ruas

Jl. Solo-Jl. Gejayan
JL Solo-Jl. Gejayan
Jl. Solo - Jl. Gejayan
Jl. Solo - Jl. Gejayan
Jl. Solo-Jl. Gejayan

A>L___+il^^JL^aYan
4.1 Jl. Soio-Jl. Gejayan
4.8

5.6

6.2

6.7

7.4

7.9

8.2

8.7

9.2

9.5

Jl. Sole - JL Gejayan
Jl. Solo-Jl. Gejayan
JI. Solo -JI. Gejayan
JL Gejayan-Jl. Kaliurang
JT_Gejayan- Jl. Kaliurang
JL Gejayan-Jl. Kaliurang
Jl. Kaliurang-Jl, Monjali
Jl. Kaliurang Jl. Monjali
Ji. Kaliurang-Jl. Mcnialf
Jl. Kaliurang - Jl. Monjali

21 10.4 Jl. Monjali -Jl. Magelang
Jl. Magelang-JI. Kroneeahan"22 12.0

ZJ

24

26

12.5 iLKron^gahaji^JLGodean

14.7

27

29

30

16.1

16.7

17.0

18.4

JL Kronggahan - Jl.Godean
iJ^Knmggajianj-JDGodean
JL Kronggahan - JLGodeaiT
JL Kronggahan - Jl.Godean
Jl.Godean-Jl. Wates

19

Jl.Godean-Ji. Wates
-> j Jl.Godean - JI. Wates

Tingkat Kecelakaan rata-rata
Sumber : Analisis Data Kecelakaan

Jumlah

Kec

0

0

Panjang
Jalan

(Km) Tingkat
Kec

Bspt>
TK rata-

rata

6.2 0

6.2 0.483871
6.2 0.322581

6.2 0.16129

6.2 0.322581

6.2 0.806452
6.2 1.129032

0.645161

BSpot |

6.2 0.806452

6.2 0.483871

1.7

1.7

1.7

2.352941

0

L6

2.352941

2.5

BSpot

1
BSpot

1.6
B_Spot_

0.9

3.75

rsspot
B Spot

JjJ55556j_BJ>pot

4.7
3.125

0

BSpot

4.7 0.851064

4.7

0.212766

0.212766

4.7 0.638298

2.8

0.714286

2.8 0

1.075335
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Dari tabel 5.21 terlihat bahwa black spot untuk semua titik pada tahun

1998 terdapat lokasi yang mempunyai tingkat kecelakaan paling rendah yaitu

pada Km 4.1 (JL Solo-Jl. Gejayan) sebesar 1.129 dengan 7 kasus kecelakaan

dalam satu tahunnya. Sedangkan tingkat kecelakaan paling tinggi pada titik Km

10.4 (Jl. Monjah-Jl. Magelang) sebesar 5.55 yaitu dengan 5kasus kecelakaan, dan

tingkat kecelakaan rata-rata sebesar 1.075

No

10

12

13

14

15

16

17

19

20

21

22

23

24

Tabel 5.23 Black Spot untuk semua titik tahun 1999

Lokasi

Km

0

1.0

1.5

2.0

2.5

3.0

4.1

4.8

5.6

6.2

6.7

7.4

7.9

Kecelakaan

Ruas

Jl. Solo-Jl. Gejayan
JL Solo-Jl. Gejayan
JL Solo-Jl. Gejayan
JI. Solo-Jl. Gejayan
Jl. Solo-Jl. Gejayan^
Jl. Solo-Jl. Gejayan
Jj^Sojo-JL Gejayan
JL Solo-Jl. Gejayan
Jl. Solo-Jl. Gejayan
JL Solo - Jl. Gejayan
Jl. Gejayan- JL Kaliurang
JL Gejayan -^JJ^aHurang
JL Gejayan - JL Kaliurani

9.2

J^l^alurrarj^-^JLJvtonjal i
^1 l^^J^aliur^^JlJ^Ajmj^

jLjCajiurang - Jl. Monjali
il-_Kaliurang ~ Jl- Monjali9.5

12.0

12.5

14.7

16.

16.7

17.0

10-4 , JJJtfonjaLi^HjVIagelaiig
Jl Magelang JL Kronggahan
iLjCronggahan - Jl.Godean
JL Kronggahan - Jl.Godean
JL Kronggahan - Jl.Godean
JL Kronggahan - Jl.Godean
JL Kronggahan -Jl.Godean

Jl.Godean - JL Wates

Jumlah

Kec

0

10

Panjang
Jalan

(Km)

6.2

6.2

6.2

6.2

6.2

6.2

6.2

6.2

6.2

6.2

1.7

1.7

1.7

1.6

0.9

1.6

4.7

4.7

4.7

4.7

4.7

2.8

Tingkat
Kec

0.16129

0.645161

0.322581

0

0.483871

0.806452

0.645161

1.612903

0.483871

1.129032

0.588235

1.764706

1.764706

2,5

0.625

2.5

1.875

4.444444

4.375

0.425532

0.851064

0.851064

0.425532

0.638298

0.357143

Bspt>
TK rata-

rata

BSpot

J-Ippi
BSpot
jSSpqt

B Spot
BSpot

_BSjJOt
B Spot
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Lanjutan Tabe
24

25

26

27

16.7

17.0

18.4

19.3

5.23...

JL Kronggahan - Jl.Godean
Jl.Godean-Jl. Wates

Jl.Godean - JL Wates

Jl.Godean - Jl. Wates

Tingkat Kecelakaan rata-rata

4.7

2.8

2.8

2.8

Sumber : Analisis Data Kecelakaan

0.638298

0.357143

0.357143

0.357143

1.14779

Dari tabel 5.23 terlihat bahwa black spot untuk semua titik pada tahun

1999 terdapat lokasi yang mempunyai tingkat kecelakaan paling rendah yaitu

pada Km 4.8 (Jl. Solo-Jl. Gejayan) sebesar 1.613 dengan 10 kasus kecelakaan

dalam satu tahun. Sedangkan tingkat kecelakaan paling tinggi pada titik Km 10.4

(Jl. Monjali-Jl. Magelang) sebesar 4.444 yaitu dengan 4 kasus kecelakaan, dari

tingkat kecelakaan rata-rata sebesar 1.14779.

Tabel 5.24 BlackSpot untuk semua titik tahun 2000

No Lokasi

Km

Kecelakaan

Ruas

Jumlah

Kec

Panjang
Jalan

(Km)
Tingkat

Kec

Bspt>
TK rata-

rata

|

I

1 0 Jl. Solo Jl. Gejayan 0 6.2 0
2 LO JL Solo - Jl. Gejayan 1 6.2 0.16129
j 1 '-5 Jl. Solo-Jl. Gejayan 2 6.2 0.322581
4 2.0 JI. Solo-Jl. Gejayan 1 6.2 0.16129
5 2.5 Jl. Solo Jl. Gejayan 2 6.2 0.322581
6 3.0 Jl. Solo-Jl. Gejayan 6.2 0.483871
7 4.1 Jl. Solo-Jl. Gejayan ->

6.2 0.483871 j
8 4.8 "^ Jl. Solo-Jl. Gejayan 5 6.2 0.806452 BSpot
9 5.6 JL Solo-Jl. Gejayan 5 6.2 0.806452 BSpot
10 6.2 Jl. Solo-Jl. Gejayan 2

0

6.2 0.322581
11 6.7 JL Gejayan - Jl. Kaliurang 1.7

• t

0
12 7.4 Jl. Gejayan - Jl. Kaliurang 3 1.7 1.764706 BSpot
13 7.9 Jl. Gejayan-Jl. Kaliurang 2 1.7 1.176471 BSpot
14 8.2 JL Kaliurang-JL Monjali 2 1.6 1.25 BSpot
15 8.7 Jl. Kaliurang-Jl. Monjali 0 1.6 0
16 9.2 Jl Kaliurang-Jl. Monjali r

1.6 1.875 BSpot
17 9.5 Jl. Kaliurang-Jl. Monjali *->

1.6 1.875 BSpot^
18 10.4 Jl. Monjali - Jl. Magelang 2 ! 0.9 ^t 2.222222 ! BSpot



73

Lanjutan Tabe
19 12.0

5.24...

20 12.5

21 13.6

22 14.7

23 16.1

24 16.7

25 17.0

26 18.4

27 19.3

Jl. Magelang-JL Kronggahan
Jl. Kronggahan- Jl.Godean
Jl. Kronggahan- Jl.Godean
Jl. Kronggahan - Jl.Godean
Jl. Kronggahan - Jl.Godean
JL Kronggahan - Jl.Godean
Jl.Godean-JL Wates
Jl.Godean-JL Wates
Jl.Godean-Jl. Wates

Tingkat Kecelakaan rata-rata
Sumber : Analisis Data Kecelakaan

1.6 2.5

4.7 0.638298
4.7 0.851064
4.7 0.425532
4.7 0.425532
4.7 0.638298
2.8 0.357143
2.8 0.357143
2.8 0.357143

0.76239

Dari tabel 5.4 terlihat bahwa black spot untuk semua titik pada tahun 2000

terdapat lokasi yang mempunyai tingkat kecelakaan paling rendah yaitu pada pada
Km 4.8 dan Km 5.6 (JL Solo-Jl. Gejayan) sebesar 0.8064 dengan 5kasus
kecelakaan dalam satu tahun. Sedangkan tingkat kecelakaan paling tinggi pada
titik Km I0.4 (JI. Monjali-Jl. Magelang) sebesar 2.2222 yaitu dengan 2kasus
kecelakaan, dari tingkat kecelakaan rata-rata sebesar 0.76239

-D*bgUJli*/gc*Spot untuk sejnuatitik tahun 2001
Panjang

A^pjo^LJJ:_G^yaji
iLi£ejayan_-JLJ<aj^

_BSpot_

_BSppX



Lanjutan Tabe
12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

7.4

7.9

8.2

8.7

9.2

9.5

10.4

12.0

12.5

13.6

14.7

16.1

16.7

17.0

18.4 [Jl.Godean - JI. Wates
19.3 j Jl.Godean- JL Wates

5.25...

Jl. Gejayan - JL Kaliurang
JL Gejayan - JL Kaliurang
Jl. Kaliurang - Jl. Monjali
JL Kaliurang - Jl. Monjali
Jl. Kaliurang - JL Monjali
JL Kaliurang - Jl. Monjali
JL Monjali - Jl. Magelang
Jl. Magelang - Jl. Kronggahan
JL Kronggahan-Jl.Godean
Jl. Kronggahan - Jl.Godean
JL Kronggahan - Jl.Godean
JL Kronggahan - Jl.Godean

JL Kronggahan - Jl.Godean
Jl.Godean - Jl. Wates

Tingkat Kecelakaan rata-rata
Sumber : Analisis Data Kecelakaan

1.7

1.7

1.6

1.6

1.6

1.6

0.9

1.6

4.7

4.7

4.7

4.7

4.7

2.8

2.8

2.8

74

1.176471

2.352941

3.75

1.875

2.5

1.875

4.444444

1.875

0

1.06383

1.06383

0.212766

0.638298

0.357143

0.357143

0.714286

1.023824

BSpot
BSpot
BSpot
BSpot
BSpot
BSpot
BSpot
BSpot

BSpot
BSpot

Dan tabel 5.25 terlihat bahwa black spot untuk semua titik pada tahun

2001 terdapat lokasi yang mempunyai tingkat kecelakaan paling rendah yaitu

pada pada Km 13.6 dan pada Kml4.7 (Jl. Solo-Jl. Gejayan) sebesar 1.06383

dengan 5 kasus kecelakaan dalam satu tahun. Sedangkan tingkat kecelakaan

paling tingg, pada titik Km 10.4 (Jl. Monjali-Jl. Magelang) sebesar 4.444 yaitu

dengan 4kasus kecelakaan, dan tingkat kecelakaan rata-rata sebesar 1.0.23824.

No Lokasi

Km

0

1.0

1.5

2.0

2 5

™z)JL?AJl^)£^ 2002

i Kecelakaan

Ruas

iLSoloI1JlGejayan
JL Solo- Jl. Gejayan
^L_SpJo^Jjejayan^
JLSpjo^L_Geja^an_
ikSpjj^iLjjejaran^

Jumlah

Kec

0

Panjang
Jalan

(Km)

6.2

6.2

6.2

6.2

Tingkat
Kec

0

0.16129

0

0.16129

0.16129

Bspt >
TK rata-

rata
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LanjutanTabel5.26..

7

8

3.0

4.1

4.8

10

11

5.6

6.2

6.7

JL Solo - Jl. Gejayan
JL Solo- Jl. Gejayan
JL Solo-Jl. Gejayan
JL Solo-Jl. Gejayan
JL Solo - Jl. Gejayan
JLGejayan - Jl. Kaliurang

0

6.2

6.2

6.2

6.2

6.2

1.7

0.16129

0.16129

0.322581

0.16129

0

1.17647112

13

7.4

7.9
Jl. Gejayan - Jl. Kaliurang
Jl. Gejayan - Jl. Kaliurang

1.7

1.7
_0i588235__BSpot

BSpot

0.588235 BSpot14

15

16

17

18

8.2

8.7

9.2

9.5

Jl. Kaliurang - Jl. Monjali
JL Kaliurang-Jl. Monjali
JL Kaliurang-Jl. Monjali

10.4
Jl. Kaliurang-JL Monjali

19

20

12.0

12.5

Jl. Monjali - JL Magelang
JLiMagehng_-jniKrorig^a^
JL Kronggahan - Jl.Godean

1.6

1.6

1.6

1.6

0.9

1.6

4.7

0.625

0.625

3.125

1.25

BSpot
_B Spot
J3SpoL

1.25

0.212766

-B_Sppt_

BSpot

21 13.6

22 14.7
Jl. Kronggahan - Jl.Godean
Jl. Kronggahan - Jl.Godean

4.7

4.7
0.638298

0.638298

BSpot
B Spot

24

25

26

27

16.1

16.7

17.0

18.4

19.3

JL Kronggahan - Jl.Godean
JkjCronggahan- Jl.Godean
Jl.Godean-Jl. Wates
Jl.Godean-Jl. Wates
Jl.Godean-Jl. Wates

Tingkat Kecelakaan rata-rata
Sumber : Analisis Data Kecelakaan

4.7

_4/7_
2.8

2.8

2.8

0

_0

0.357143

0.357143

0357143

0.484409

Dan tabel 5.26 terlihat bahwa black spot untuk semua titik pada tahun

2002 terdapat lokasi yang mempunyai tingkat kecelakaan paling rendah yaitu
pada pada Km 7.4 dan Km 7.9 (Jl. Solo-Jl. Gejayan) sebesar 0.5882 dengan 1
kasus kecelakaan dalam satu tahun. Sedangkan tingkat kecelakaan paling tinggi
pada titik Km 9.2 (JL Monjali-Jl. Magelang) sebesar 3.125 yaitu dengan 5kasus
kecelakaan, dan tingkat kecelakaan rata-rata sebesar 0.484409
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Tabel 5.27 Black Spot untuk semua titik tahun 1998-2002

Kecelakaan
Panjang

Jalan

(Km)

No

8

10

11

12

13

Lokasi

Km

0

1.0

1.5

2.0

2.5

3.0

4.1

4.8

5.6

6.2

6.7

7.4

7.9

14 8.2

15 8.7

16 9.2

17 9.5

18 10.4

19 12.0

20 12.5

21 13.6

22 14.7

23

24 16.7

25 17.0

26 18.4

27 19.3

Ruas

JL Solo - Jl. Gejayan
JL GejayanJl.Solo

JL Solo-Jl. Gejayan
JL Solo-Jl. Gejayan
JL Solo-Jl. Gejayan
JL Solo - Jl. Gejayan
JL Solo - Jl. Gejayan
JL Solo-Jl. Gejayan
JL Solo - Jl. Gejayan
JL Solo-Jl. Gejayan
JL Gejayan - Jl. Kaliurang
JL Gejayan - Jl. Kaliurang
JL Gejayan-Jl. Kaliurang
JL Kaliurang - Jl. Monjali
JL Kaliurang - Jl. Monjali

MonjaliJI Kaliurang Jl.

JL Kaliurang-Jl. Monjali
JL Monjali-Jl. Magelang
Jl. Magelang-Jl. Kronggahan
JL Kronggahan - Jl.Godean
JL Kronggahan - Jl.Godean
JL Kronggahan-Jl.Godean
JL Kronggahan -Jl.Godean
Jl. Kronggahan - Jl.Godean
Jl.Godean-Jl. Wates
jLGodean - Jl. Wates
Jl.Godean-Jl. Wates

Jjngkjn^^h^aan rata-rata
Sumber : Analisis DaTalCe^elakaan

Jumlah

Kec

(5Thn)

1

11

16

18

22

18

15

14

17

18

17

15

21

20

15

12

6.2

6.2

6.2

Jv2_
6.2

6.2

6.2

6.2

6.2

6.2

1.7

1.7

1.7

1.6

1.6

1.6

0.9

1.6

4.7

4.7

4.7

4.7

4.7

2.8

Tingkat
Kec

0.16129

1.774194

1.290323

0.967742

1.451613

2.580645

2.903226

3.548387

2.903226

2.419355

4.117647

5.294118

8.235294

10.625

3.125

11.25

16.66667

13.125

1.276596

4.255319

3.191489

1.276596

2.553191

1.785714

2.8 j 2.142857
1.785714

4.493748

Dan tabel 5.27 terlihat bahwa black spot untuk semua titik pada tahun

1998-2002 terdapat lokasi yang mempunyai tingkat kecelakaan paling rendah

yaitu pada pada Km 7.4 (Jl. Gejayan - Jl. Kaliurang) sebesar 5294118 dengan 9

kasus kecelakaan dalam lima tahun. Sedangkan tingkat kecelakaan paling tinggi

Bspt>
TK rata-

rata

BSpot
BSpot
BSpot

J3Sp_9!
10.625 j BSpot

BSpot
BSpot
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pada titik Km 10.4 (Jl. Monjali-Jl. Magelang) sebesar 16.66667 yaitu dengan 15

kasus kecelakaan, dari tingkat kecelakaan rata-rata sebesar 4.493748.

No.

8

Tabel 5.28 Lokasi Black Spot 1998
Lokasi

Kecelakaan

(KM)
4.1

9.2

6.7

7.9

8.2

12.0

9.5

10.4

Ruas

Jl. Solo-Jl. Gejayan
Jl. Kaliurang - Jl. Monjali
Jl. Gejayan - JL Kaliurang
JL Gejayan - JL Kaliurang
JL Kaliurang-Jl. Monjali
JL Magelang - Jl. Kronggahan
Jl. Kaliurang - JL Monjali
JL Monjali - JL Magelang

Sumber : Analisis Data Kecelakaan

No.

Tabel 5.29 Lokasi Black Spot 1999
Lokasi Kecelakaan

(KM)
4.8

7.4

7.9

9.5

8.2

9.2

12.0

10.4

Ruas

1JL Solo-Jl. Gejayan
1Jl. Gejayan - Jl. Kaliurang
; JL Gejayan - JL Kaliurang
JL Kaliurang-JL Monjali
Jl. Kaliurang - Jl. Monjali
Jl. Kaliurang-Jl. Monjali
Jl. Magelang-Jl. Kronggahan
JL Monjali - Jl. Magelang

Sumber : Analisis Data Kecelakaan

Tingkat
Kecelakaan

1.129032

1.25

2.352941

2.352941

2.5

3.125

3.75

5.555556

Tingkat
Kecelakaan

1.612903

1.764706

1.764706

1.875

2.5

2.5

4.375

4.444444



No.

10

Tabe

Lokasi Kecelakaan

(KM)
4.8

5.6

13.6

7.9

8.2

7.4

9.2

9.5

10.4

12.0

5.30 Lokasi Black Spot 2000

Ruas

JL Solo - Jl. Gejayan
JL Solo - JL Gejayan
JL Kronggahan - Jl.Godean
JL Gejayan - JL Kaliurang
JL Kaliurang - JL Monjali
Jl. Gejayan - JL Kaliurang
Jl. Kaliurang - Jl. Monjali
JL Kaliurang - Jl. Monjali
JL Monjali - JL Magelang
Jl. Magelang - JL Kronggahan

Sumber : Analisis Data Kecelakaan

Tabel 5.31

Tingkat
Kecelakaan

78

0.806452

0.806452

0.851064

1.176471

1.25

1.764706

1.875

1.875

2.222222

2.5

No.

1

Lokasi Kecelakaan j
(KM) i Ruas

Tingkat j
Kecelakaan 1

lj-° 1Jl. Kronggahan - Jl.Godean 1.06383 I
2 147 | Jl. Kronggahan - Jl.Godean 1 06383 !
3 74 Jl. Gejayan - Jl. Kaliurang , 1.176471 |
4 9.5 Jl. Kaliurang-Jl. Monjali 1.875 |
^ 8.7 j JI. Kaliurang - JL Monjali

i Jl. Magelang-Jl. Kronggahan
1.875 |
1.875 i

6 12.0

7 7 y ! Jl. Gejayan - Jl. Kaliurang 2.352941 :
^8 9.2 JL Kaliurang - Jl. Monjali 2.5 i

9 8.2 ! JL Kaliurang - JL Monjali j
!Jl. Monjali - JL Magelang !

3.75 i

4,444444 !
10 J 0.4

Sumber : Analisis Data Kecelakaan

Tabel 5.32 Lokasi Black Spot 200?

No.

Lokasi Kecelakaan

(KM)

-

Ruas !
i

Tingkat \
Kecelakaan \

^J 7.4 Jl. Gejayan-Jl. Kaliurang 0.588235 I
7 7.9 Jl. Gejayan - Jl. Kaliurang 0.588235 !
j 8.2 Jl. Kaliurang-Jl. Monjali ! 0.625 !
4 8.7 "1 Jl. Kaliurang - Jl. Monjali ! 0.625 |

0.638298 |

0.638298 !

5 13.6 JI. Kronggahan - Jl.Godean \
6 14.7 Jl. Kronggahan - Jl.Godean |



Lanjutan Tabel 5.32..
6.7

9.5

12.0

10 9.2

JL Gejayan- Jl. Kaliurang
Jl. Kaliurang - JL Monjali
JL Magelang-Jl. Kronggahan
JL Kaliurang-JL Monjali

Sumber : Analisis Data Kecelakaan

No.

Tabel 5.33 Lokasi BlackSpot 1998-2002

Ruas
Lokasi Kecelakaan

(KM)
7.4

7.9

8.2

9.5

9.2

12.0

Jl. Gejayan - JL Kaliurang
Jl. Gejayan-Jl. Kaliurang
JL Kaliurang - Jl. Monjali
Jl. Kaliurang - JI. Monjali
JL Kaliurang - JL Monjali

7 i 10.4
j JL Magelang- Jl. Kronggahan
Jl. Monjali - Jl. Magelang

Sumber : Analisis Data Kecelakaan

79

1.176471

1.25

1.25

3.125

Tingkat
Kecelakaan

5.294118

8.235294

10.625

10.625

11.25

13.125

16.66667

Dari hasil pengolahan data maka didapat daerah-daerah yang bisa

dikategonkan sebagai black spot. Untuk mendeteksi lebih detailnya, diuraikan

untuk setiap titik black spot yang telah didapat seperti di atas, sehingga dan setiap

titik dapat kita tentukan upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada

masing-masing titik karena dan setiap titik itu memiliki karakteristik yang

berbeda-beda. Berdasarkan dan tabel di atas, tabel 5.33 adalah tabel yang

menunjukkan lokasi black spot di ruas jalan Ring Road Utara Yogyakarta yang

perlu diperhatikan secara khusus oleh pemerintah adalah ruas jalan pada Km 10.4

yaitu pada ruas Jalan Monjali-Jalan Magelang dengan tingkat kecelakaan terbesar

yaitu sebesar 16.6667, sehingga tingkat kecelakaan yang terjadi dapat dikurangi

jumiahnya dan dengan usaha-usaha untuk menurunkan tingkat kecelakaan ini

dapat membuat para pengguna jalan merasa aman dan nyaman dalam

berlalulintas.
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Dari identifikasi hasil hitungan Black Spot didapatkan Rangking Daerah

Kecelakaan yang dapat dilihat pada Tabel 5.34

Rentang waktu penelitian diambil selama lima tahun yaitu data tahun 1998

sampai dengan tahun 2002. Dari analisis data dapat diketahui dari 27 titik terdapat

7 titik yang merupakan Black Spot. Masing-masing titik tersebut dapat diuraikan

pada Tabel 5.34 sampai dengan Tabel 5.47



Ta
be

l5
.34

Ra
ng

kin
g

Da
era

h
Ra

wa
n

Ke
ce

lak
aa

n
Ha

sil
Hi

tun
ga

n
Bl

ac
kS

po
t

R
u

a
s

Ja
la

n
1

9
9

8

r
rK

5
.5

6
_2

_ 3 ~4
~

7 T 1
2

1
3

I
T

1
2

9
.2

Jl
.M

on
ja

li-
Jl

.M
ag

el
an

g
il

^a
ge

la
ng

-J
1.K

ro
ng

ga
ha

n
_J

LK
al

iu
ra

ng
-J

I.M
on

ja
li

1
^

^-
^^

iu
^a

jT
g-

Jl.
M

on
ja

li
~8

.2
~

~
~T

9
JL

K
al

iu
ra

ng
-J

I.M
on

ja
li

Jj
^^

ja
^j

r-j
TK

al
iu

ran
g

Jl
^G

ej
ay

an
-J

LK
al

iu
ra

ng
7

.4

6
.7

"l
3".

6

J
l

~4
.8

~
1

4
.7

4
L

5?
6

j[l
-K

ro
ng

ga
ha

n-
Jl

.G
od

ea
n

JL
K

aH
ur

an
g-

JI
.M

on
ja

li
jJ

K
So

lo
-J

l.
G

ej
ay

an
Jl.

K
ro

ng
ga

ha
n-

JJ
jo

de
an

jIl
LS

oJ
o-

JL
G

ej
ay

an
JL

So
lo

-J
l.

G
ej

ay
an

K
E

T
E

R
A

N
G

A
N

:

T
K

T
in

gk
at

K
ec

el
ak

aa
n

Pr
os

en
ta

se
K

ej
ad

ia
n

K
ec

el
ak

aa
n

2
9

.4

.2
5

6
.6

2

3
.7

5
1

9
.4

2
.5

1
3

.2

2
.3

5
1

2
.4

2
.3

5
1

2
.4

.1
3

5
.9

7

1
9

9
9

T
K

%

4
.4

5
2

1
.3

4
.3

7
21

2
.5

1
2

1
.8

7
8

.9
9

2
5

1
2

1
.7

6
8

.4
7

.7
6

8
.4

7

.6
2

7
.7

4

T
ah

u
n

P
en

el
it

ia
n

2
0

0
0

2
0

0
1

2
0

0
2

T
K

2
.2

3

% 1
4

.7

T
K

4
.4

5

%

2
0

.2

T
K

%

2
.5

1
6

.5
1

.8
7

8
.5

4
1

.2
5

1
1

.9
1

.8
7

1
2

.4
2

.5
1

1
.4

3
.1

2
2

9
.8

1
.8

7

1
.2

5

1
2

.4

8
.2

6

1
.8

7

3
.7

5

8
.5

4

1
7

.9

1
.2

5

0
.6

3

1
1

.9

5
.9

4
1

.1
7

7
.7

8
2

.3
5

1
0

.7
0

.5
9

5
.6

1
.7

6
1

1
.6

1
.1

7
5

.3
5

0
.5

9
5

.6

1
.1

7
1

1
.2

0
.8

5
5

.6
3

1
.0

6
4

.6
9

0
.6

4
6

.0
7

1
.8

7
8

.5
4

0
.6

3
0

.8
1

5
.3

4

.0
6

4
.8

4
0

.6
4

6
.0

4

0
.8

1
5

.3
3

1
9

9
8

-2
0

0
2

T
K

%

1
6

.6
7

2
1

.9

1
3

.1
2

5
1

7
.3

1
1

.2
5

1
4

.8

1
0

.6
2

5
1

4

1
0

.6
2

5
1

4

8
.2

3
5

1
0

.8

5
.2

9
4

6
.9

8

d
c



T
a

h
u

n
:

1
9

9
8

N
o

.
L

ok
as

i
K

ej
a

d
ia

n

Jl
So

lo
-J

l.G
ej

ay
an

(M
an

ca
sa

n)

J!
So

lo
-J

l.G
ej

ay
an

(M
an

ca
sa

n)

Jl
So

lo
-J

l
G

ej
ay

an
(M

an
ca

sa
n)

Jl
So

lo
-J

l.G
ej

ay
an

(
M

an
ca

sa
n)

Jl
So

lo
-J

l.G
ej

ay
an

(D
ep

an
Po

ls
ek

D
ep

ok
)

Ti
So

b-
jT

G
e]

iry
atr

(
D

ep
an

U
I1

)

Jl
So

lo
-J

l.G
ej

ay
an

(M
an

ca
sa

n)

H
r

R
b

K
m

s

S
b

t

M
g

S
b

t

M
s>

W
a

k
tu

2
sL

B
in

0
3

1
2

0
3

1
4

0
3

0
4

2
2

0
8

2
9

II 1
2

Ta
be

l5
.3

5
D

at
a

D
eta

il
Bl

ac
k

Sp
ot

Km
.4

.1

J
a
m

1
6

.4
5

2
3

.3
0

1
6

.1
0

.0
0

2
3

.3
0

1
7

.0
0

1
0

.3
0

K
e
n

d

M
o

b
il

V
s

m
o

to
r

M
o

b
il

V
s

M
o

to
r

M
o

to
r

V
s

B
u

s

M
o

b
il

V
s

O
n

te
l

L
a
k

a

T
un

gg
al

M
o

to
r

V
s

m
o

to
r

M
o

t

V
s

O
ra

ng

K
o

r
b

M
d

M
d

L
r

T
sg

k

L
r

L
r

L
b

S
e
x

P
ri

a

P
ri

a

P
ri

a

P
ri

a

P
ri

a

P
ri

a

P
ri

a

W
n

t

P
ri

a

P
ri

a

P
ri

a

W
n

t

"P
ru

T

W
n

t

P
e
k

S
w

as
ta

Pe
la

ja
r

M
h

s

M
h

s

G
u

ru

So
pi

r

M
h

s

Pe
la

ja
r

M
h

s

M
h

s

M
h

s

Pe
la

ja
r

M
h

s

M
h

s

U
si

a

2
6

1
6

2
5

2
6

4
0

4
5

2
3

1
9

2
2

2
2

2
0

1
8

2
4

21

S
e
b

a
b

K
e
c

K
ur

an
g

H
at

i-
h

at
i

M
el

an
gg

ar
L

al
u

li
n

ta
s

M
el

an
gg

ar
la

lu
li

n
ta

s

K
ec

ep
at

an
T

in
gg

i

K
ec

ep
at

an
T

in
gg

i

K
ur

an
g

H
at

i-
h

at
i

K
e
c

tin
gg

i

S
it

u
a

si
C

c

L
u

ru
s

C
rh

L
u

ru
s

G
lp

L
u

ru
s

C
rh

L
u

ru
s

C
rh

L
u

ru
s

G
lp

L
u

ru
s

C
rh

L
u

ru
s

C
rh

J
e
n

is

T
b

r
k

D
pn

-
B

lk
ng

D
pn

-
D

pn

D
pn

-
D

pn

L
ep

as
k

en
d

ai
i

L
ep

as
k

en
d

ai
i

L
ep

as
k

en
d

ai
i

L
ep

as
k

en
d

ai
i

U
ra

ia
n

M
ob

il
dr

br
t

ke
tm

rt

m
as

uk
ja

lu
r

la
m

ba
t

d
it

b
rk

m
o

to
r

di
be

la
ka

ng
ny

a
M

ob
il

dr
br

t
ke

tm
r

m
en

ab
ra

k
M

ot
or

yg
m

el
aw

an
ar

u
s

B
us

da
ri

T
m

r
ke

br
t

m
en

ab
ra

k
m

o
to

r
yg

m
el

aw
an

ar
us

M
ob

il
dr

br
t

ke
tm

r
m

en
ab

ra
k

on
te

l
yg

m
en

ye
be

ra
ng

M
ot

or
dr

tm
r

ke
br

t
m

en
ab

ra
k

pe
m

ba
ta

s
ja

la
n

K
ed

ua
ny

a
dr

br
tk

e
tm

rt
sa

la
h

sa
tu

m
as

uk
jlr

la
m

ba
t

di
ta

br
ak

dr
bl

kn
g

M
ob

il
dr

tm
r

ke
br

t
m

en
ab

ra
k

or
an

g
yg

m
en

ye
be

ra
ng



T
a

h
u

n
:

1
9

9
9

N
o

.
,o

ka
si

K
ej

ad
ia

n
Jl

So
lo

-J
l.G

ej
ay

an
(M

an
ca

sa
n)

Jl
So

lo
-J

l.G
ej

ay
an

(M
an

ca
sa

n)

Jl
So

lo
-J

l.G
ej

ay
an

(M
an

ca
sa

n)

Jl
So

lo
-J

l.G
ej

ay
an

(M
an

ca
sa

n)

H
i

Jm
l

R
b

S
is

J
m

l

W
a

k
tu

Ib
L

B
in

J
a

m

0
6

.3
0

1
4

0
4

1
3

.0
0

0
9

1
5

.5
1

)

11
0

9
.0

0

K
e
n

d

M
o

b
il

V
s

m
o

to
r

M
o

b
il

V
s

T
ru

k

M
o

to
r

V
s

M
o

to
r

M
o

b
il

V
s

M
o

b
il

K
o

ib
T

sg
k

L
r

L
r

L
r

S
e
x P
ri

a

P
ri

a

P
n

a

P
ri

a

~~
Pr

ia~

P
ri

a

P
ri

a

P
ri

a

P
e
k

S
w

a
st

a

M
h

s

P
N

S

S
op

ir

G
u

ru

Pl
jr

M
h

s

S
w

a
st

a

.L

U
si

a

2
8

2
4

4
5

4
0

3
9

1
9

2
5

4
3

S
e
b

a
b

K
e
c

K
ec

ep
at

an
T

in
gg

i

B
an

pe
ca

h

M
el

an
gg

ar
la

lu
li

n
ta

s

K
ur

an
g

H
at

i-
h

at
i

S
it

u
a

si

P
u

ta
r

a
ra

h

L
u

ru
s

L
u

ru
s

P
u

ta
r

a
ra

h

C
c

C
rh

C
rh

C
rh

C
rh

J
e
n

is

T
b

r
k

D
pn

-
B

lk
ng

D
pn

-
B

lk
ng

D
pn

-
D

pn

D
pn

-
B

lk
ng

U
ra

ia
n

M
ot

or
br

t
ke

tm
rt

be
rp

ut
ar

ar
ah

di
tb

rk
m

ob
il

da
ri

be
ia

ka
ng

K
ed

ua
ny

a
br

t
ke

tm
r

ba
n

m
ob

il
pe

ca
h

ol
en

g
di

tb
rk

tru
k

dr
be

ia
ka

ng

M
ot

da
ri

tm
r

br
t

m
el

aw
an

ar
us

m
en

ab
ra

k
m

o
to

r
la

in
d

r
ar

ah

M
ob

il
dr

br
t

ke
tm

r
m

en
ab

ra
k

m
ob

il
la

in
ya

ng
be

rm
ak

su
d

pu
ta

r
a
ra

h

o
o



T
a
h

u
n

:
2

0
0

0

N
o

.
Lo

ka
si

K
ej

ad
ia

n
Jl

So
lo

-J
l.G

ej
ay

an
(M

an
ca

sa
n)

Jl
So

lo
-J

l.G
ej

ay
an

(M
an

ca
sa

n)

JI
So

lo
-J

l.G
ej

ay
an

(M
an

ca
sa

n)

H
r

R
b

Is
L

R
b

1
3

R
b

2
2

W
a

k
tu

B
in

J
a

m

1
8

.0
0

0
9

1
3

.0
0

0
9

.0
0

K
e
n

d

T
b

rk

la
ri

V
s

M
o

to
r

M
o

to
r

V
s

o
ra

n
g

T
ru

k

V
s

M
o

to
r

K
o

r
b

T
sg

k
S

e
x

L
r

P
ri

a

W
n

t

L
r

W
n

t

P
ri

a

L
b

P
ri

a

1

P
e
k

S
w

a
st

a

P
N

S

S
w

a
st

a

So
pi

r

S
w

a
st

a

U
si

a

7
3

3
8

2
1

3
3

2
8

S
e
b

a
b

K
e
c

K
ur

an
g

H
at

i-
h

at
i

K
ur

an
g

H
a
ti

-h
a
ti

K
ur

an
g

H
a
ti

-h
a
ti

S
it

u
a

si

L
u

ru
s

L
u

ru
s

L
u

ru
s

C
c

G
lp

C
rh

C
rh

J
e
n

is

T
b

r
k

D
pn

-
B

lk
ng

-

D
pn

-
B

lk
ng

D
pn

-
B

lk
ng

L
ra

ia
n

M
ot

or
dr

br
t

ke
tm

r
di

tb
rk

da
ri

be
ia

ka
ng

M
ob

il
dr

tm
r

ke
br

t
m

en
ab

ra
k

or
an

g
yg

m
en

ye
be

ra
ng

M
ot

da
ri

br
t

ke
tm

r
m

e
n

a
b

ra
k

tr
uk

yg
be

rh
en

li

4*
.



T
a
h

u
n

:
2

0
0

1

N
o

.
Lo

ka
si

K
ej

ad
ia

n
Jl

So
lo

-J
l.G

ej
ay

an
(M

an
ca

sa
n)

Jl
So

lo
-J

l.G
ej

ay
an

(M
an

ca
sa

n)

Jl
So

lo
-J

l.G
ej

ay
an

(M
an

ca
sa

n)

T
ah

u
n

:
2

0
0

2

N
o

.
Lo

ka
si

K
ej

ad
ia

n
Jl

So
lo

-J
l.G

ej
av

an
(M

an
ca

sa
n)

H
i- S
b

t

K
m

s

S
b

i

H
r

S
is

W
a

k
tu

Is
L

B
in

J
a

m

0
8

2
2

.0
0

1
5

1
6

.0
0

0
1

0
9

.3
0

W
a

k
tu

Is
L

B
in

J
a

m

2
2

0
1

1
.0

0

K
e
n

d

M
o

to
r

V
s

T
a
x

i

M
o

b
il

V
s

M
o

to
r

M
o

to
r

V
s

M
o

to
r

K
e
n

d

B
u

s

V
s

M
o

to
r

K
o

rb L
b

K
o

rb

M
d

L
r

T
sg

k

L
b

Il
S

h
.

S
e
x

W
n

t

P
ri

a

P
ri

a

P
ri

a

Pr
Ta

~

P
ri

a

S
e
x

P
ri

a

P
ri

a

P
e
k M

h
s

S
op

ir

So
pi

r

S
w

a
st

a

S
w

a
st

a

Pl
jr

P
e
k

So
pi

r

M
h

s

W
nt

J
M

hs

U
si

a

2
0

1
9

3
8

3
4

6
9

3
1

2
0

U
si

a

2
5

2
1

2
0

S
e
b

a
b

K
e
c

K
ur

an
g

H
at

i-
h

at
i

K
ur

an
g

H
at

i-
h

at
i

K
ur

an
g

H
at

i-
h

at
i

S
e
b

a
b

K
e
c

K
ur

an
g

H
at

i-
h

at
i

S
it

u
a

si
C

c

L
u

ru
s

G
lp

L
u

ru
s

C
rh

L
u

ru
s

C
rh

S
it

u
a

si
C

c

L
u

ru
s

C
rh

J
e
n

is

T
b

r
k

D
pn

-
B

lk
ng

D
pn

-
B

lk
ng

D
pn

-
B

lk
ng

J
e
n

is

T
b

r
k

D
pn

-
B

us
dr

br
tk

e
tm

r
B

lk
ng

m
en

ab
ra

k
m

ot
or

y
an

g
m

en
d

ah
u

lu
i

1
1

I
IjL

^m
sJ

yl
rla

m
ba

t

U
ra

ia
n

M
ot

or
dr

ar
ah

ja
lu

r
ce

pa
tm

as
uk

jl
r

la
m

ba
t

di
ta

br
ak

ta
xi

dr
bl

kn
g

M
ob

il
dr

br
tk

e
tm

rm
au

m
en

ya
li

b
km

td
k

ad
a

ad
a

ru
an

g
m

k
m

en
br

ak
m

o
t

ts
b

M
ot

or
dr

ar
ah

ja
lu

r
ce

pa
t

m
as

uk
jl

r
la

m
ba

t
di

tb
rk

M
ot

or
bl

kn
gn

ya

U
ra

ia
n

o
o



86

5.10.1.1 Analisis Lokasi Black Spot pada KM 4,1

Dari tabel 5.35 didapat jumlah kecelakaan terjadi semenjak lima tahun

terakh,r pada tahun 1998 jumlah kecelakaan sebanyak 7kali kejad,an kecelakaan,
pada tahun 1999 terjadi sebanyak 4kali, pada tahun 2000 terjadi sebanyak 3kali,
pada tahun 2001 terjadi sebanyak 3kali, dan pada tahun 2002 terjad, sebanyak 5
kali kejadian, jadi dalam lima tahun belakangan ini pada Km 4,6 dengan total 18

kejadian kecelakaan merupakan daerah Black Spot. Situas, jalan pada km 4,6
merupakan jalan lurus. Dari data-data yang telah didapat penyebab kecelakaan

terbesar adalah faktor manusia yang kurang hati-hati atau tidak memperhatikan
kondisi jalan atau lingkungan sekitarnya, misalnya orang yang akan menyeberang
jalan ataupun kendaraan yang akan berbelok ke kanan atau ke kin tanpa member,
sinyal maupun melihat ke kaca spion terlebih dahulu.

Dan pengamatan di lapangan, lokasi black spot pada km 4,1 in. terletak di

Mancasan, dengan kondisi geometrik jalan lurus, yang relatif menurun dan arah

barat ke timur dan menanjak dari arah timur ke barat. Di lokasi black spot ini
terdapat potongan median jalan untuk berputar arah yang letaknya terlalu dekat

dengan potongan median keluar masuk jalur lambat ba.k dan arah barat maupun
arah timur, sehingga sering terjadi crossing dan weaving pada jalur cepat yang
mengakibatkan rawannya kecelakaan dengan tipe depan-belakang. Di sekitar

lokasi black spot km 4,1 i„i terdapat jalan masuk ke kampus UII dan perumahan
di bagian utara ruas jalan dan jalan masuk ke arah kampus YKPN dan perumahan

babarsari di selatan ruas jalan sehingga lalulintas yang ada di lokasi tersebut

ramai, akan tetapi kelengkapan rambu lalulintas yang ada di lokasi tidak memadai.
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Pada lokasi tersebut tidak ada rambu jalan yang menunjukkan adanya potongan
median baik dari jalur lambat ke cepat atau yang menunjukkan adanya potongan
median untuk berputar arah, tidak ada fasilitas bagi penyeberang jalan.

Upaya-upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada Km 4,1 adalah :

1. Memasang rambu-rambu batas kecepatan, melengkapi rambu-rambu arah
berputar (U turn) atau penngatan adanya potongan median jalur cepat dan
jalur lambat.

2. Membuat tempat penyeberangan jalan bagi penyeberang jalan.

3. Membuat potongan median dan jalur lambat ke cepat maupun sebaliknya
yang berjarak lebih jauh dari kondisi sekarang untuk menghindari crossing
dan weaving pada jalur cepat.

4. Mengurangi jumlah jalan akses keluar masuk ruas jalan.
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5.10.1.2 Analisis Lokasi Black Spot pada KM 4,8

Dari tabel 5.36 didapat jumlah kecelakaan terjadi semenjak lima tahun

terakhir pada tahun 1998 jumlah kecelakaan sebanyak 4kali kejadian kecelakaan,

pada tahun 1999 terjadi sebanyak 10 kali, pada tahun 2000 terjadi sebanyak 5kali,

pada tahun 2001 terjadi sebanyak 1kali, dan pada tahun 2002 terjadi sebanyak 1

kali kejadian, jadi dalam lima tahun belakangan ini pada Km 4,8 dengan total 21

kejadian kecelakaan merupakan daerah Black Spot. Situasi jalan pada km 4,6

merupakan jalan lurus. Dari data-data yang telah didapat penyebab kecelakaan

terbesar adalah faktor manusia dengan kecepatan tinggi (data tabel 5.7) atau tidak

memperhatikan kondisi jalan dan lingkungan sekitamya, misalnya orang yang

akan menyeberang jalan ataupun kendaraan yang akan berbelok ke kanan atau ke

kiri tanpa memberi sinyal maupun melihat ke kaca spion terlebih dahulu.

Dari pengamatan di lapangan, lokasi black spot pada km 4,8 ini terletak di

depan kampus UPN, Gorongan dan di depan pasar Condong Catur, dengan

kondisi geometrik jalan lurus dan relatif datar. Di lokasi black spot ini terdapat

potongan median jalan untuk berputar arah yang letaknya terlalu dekat dengan

potongan median keluar masuk jalur lambat baik dan arah timur, sehingga sering

terjadi crossing dan weaving pada jalur cepat yang mengakibatkan rawannya

kecelakaan dengan tipe depan-belakang. Di sekitar lokasi black spot km 4,8 mi

terdapat pintu keluar dari kampus UPN dan perumahan di bagian selatan ruas

jalan. Di utara ruas jalan terdapat jalan masuk ke arah pasar Condong Catur dan

perumahan Jambu San sehingga lalulintas yang ada di lokasi tersebut ramai, akan

tetapi kelengkapan rambu lalulintas yang ada di lokasi tidak memadai. Pada lokasi
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menunjukkan adanya potongan median untuk berputar arah, tidak ada peringatan

adanya keramaian pasar, tidak ada fasilitas penyeberangan bagi penyeberang jalan.

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

1. Memasang rambu-rambu batas kecepatan, melengkapi rambu-rambu arah

berputar (U turn) atau peringatan adanya potongan median jalur cepat dan

lambat, dan rambu peringatan keramaian pasar.

2. Membuat tempat penyeberangan jalan bagi penyeberang jalan.

3. Membuat potongan median dari jalur lambat ke cepat maupun sebaliknya yang

berjarak lebih jauh dari kondisi sekarang untuk menghindan crossing dan
weaving pada jalur cepat.

4. Mengurangi akses jalan keluar masuk ruas jalan.
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5.10.13 Analisis Lokasi Black Spot pada KM 5,6

Dari tabel 5.37 didapat jumlah kecelakaan terjadi semenjak lima tahun

terakhir pada tahun 1998 jumlah kecelakaan sebanyak 5kali kejadian kecelakaan,

pada tahun 1999 terjad, sebanyak 3kali, pada tahun 2000 terjadi sebanyak 5kali,

pada tahun 2001 terjadi sebanyak 4kali, dan pada tahun 2002 terjadi sebanyak 1
kali kejadian, jadi dalam lima tahun belakangan ini pada Km 5.68 dengan total 18

kejadian kecelakaan merupakan daerah Black Spot. Situasi jalan pada km 5,6

merupakan jalan lurus. Dan data-data yang telah didapat penyebab kecelakaan

terbesar adalah faktor manusia dengan kecepatan tinggi (data tabel 5.7) atau tidak

memperhatikan kondis, jalan atau lingkungan sekitarnya, misalnya orang yang

akan menyeberang jalan ataupun kendaraan yang akan berbelok ke kanan atau ke

kin tanpa memberi sinyal maupun melihat ke kaca spion terlebih dahulu.

Dari pengamatan d. lapangan, lokasi black spot pada km 5,6 ini terletak di

depan Mapolda dan Sanggrahan, dengan kondis, geometrik jalan lurus d. daerah

Sanggrahan dan ada bagian jalan yang memkung di dekat Mapolda, jalan datar.

Di lokasi black spot ini terdapat potongan median jalan untuk berputar arah yang
letaknya terlalu dekat dengan potongan median keluar masuk jalur lambat ba.k

dari arah timur, sehingga sering terjadi crossing dan weaving pada jalur cepat
yang mengakibatkan rawannya kecelakaan dengan tipe depan-belakang, kond,S1

ini diperparah karena dari arah timur ke barat jarak pandang terbatas karena

mendekati potongan median jalan memkung. D, sekitar lokas, black spot km 5,6

ini terdapat pmtu masuk dan keluar dan Mapolda di bagian utara ruas jalan. Di
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Upaya-upaya untuk menurunkan tingkatkecelakaan padaKm 5,6 adalah :

1. Memasang rambu-rambu batas kecepatan, melengkapi rambu-rambu arah

berputaratau peringatan adanya potongan median jalur cepat dan lambat.

2. 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.

3. Adanya lahan parkir yang disediakan bagi kendaraan yang datang ke penjual

mebel.
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5.10.1.4 Analisis Lokasi Black Spot pada KM 6,7

Dari tabel 5.38 didapat jumlah kecelakaan terjadi semenjak lima tahun

terakhir pada tahun 1998 jumlah kecelakaan sebanyak 4kali kejadian kecelakaan,

pada tahun 1999 terjadi sebanyak 1kali, dan pada tahun 2002 terjadi sebanyak 2

kali kejadian, jadi dalam lima tahun belakangan ini pada Km 6.7 dengan total 7

kejadian kecelakaan merupakan daerah Black Spot. Situasi jalan pada km 6,7

merupakan jalan lurus. Dan data-data yang telah didapat, penyebab kecelakaan

terbesar adalah faktor manusia dengan kecepatan tinggi (data tabel 5.7) atau tidak

memperhatikan kondisi jalan atau lingkungan sekitarnya, misalnya orang yang

akan menyeberang jalan ataupun kendaraan yang akan berbelok ke kanan atau ke

kin' tanpa memberi sinyal maupun melihat ke kaca spion terlebih dahulu.

Dari pengamatan di lapangan, lokasi black spot pada km 6,7 ini terletak di

Sawit San dan Pandean dengan kondisi geomefrik jalan memkung dengan radius

besar sehingga umumnya kendaraan melewati daerah ini dengan kecepatan yang
cukup tinggi, sehingga sering terjadi pengemudi tidak bisa mengendalikan

kendaraannya. Di sekitar lokasi black spot km 6,7 mi terdapat jalan masuk ke

pemukiman di sekitar ruas jalan tersebut baik di selatan ruas maupun utara ruas

yang menjadikan lokasi tersebut berlalulmtas ramai. D, lokasi tidak terdapat

rambu-rambu lalulintas yang menunjukkan batas kecepatan kendaraan dan tidak

rambu peringatan adanya jalan masuk atau keluar pemukiman pada jalur lambat.

Upaya-upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada Km 6.7 adalah :

1. Memasang rambu-rambu batas kecepatan, melengkapi rambu-rambu

keluar masuk jalan pemukiman.
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2. Membuat tempat penyeberangan jalan bagi penyeberang jalan.
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5.10.1.5 Analisis Lokasi Black Spot pada KM 7,4

Dari tabel 5.39 didapat jumlah kecelakaan terjadi semenjak lima tahun

terakhir pada tahun 1999 terjadi sebanyak 1kali kejadian, pada tahun 2000 terjadi

sebanyak 3kali kejadian, pada tahun 2001 sebanyak 2kali kejadian, dan pada

tahun 2002 sebanyak 1kali kejadian, jadi dalam lima tahun belakangan ini pada

Km 7.4 dengan total 7kejadian kecelakaan merupakan daerah Black Spot. Situasi

jalan pada km 7.4 merupakan jalan lurus. Dari data-data yang telah didapat,

penyebab kecelakaan terbesar adalah faktor manusia dengan kecepatan tinggi

(data tabel 5.7) atau tidak memperhatikan kondisi jalan atau lingkungan

sekitarnya, misalnya orang yang akan menyeberang jalan ataupun kendaraan yang

akan berbelok ke kanan atau ke kin tanpa member, sinyal maupun melihat ke kaca

spion terlebih dahulu.

Dari pengamatan di lapangan, lokasi black spot pada km 7,4 ini terletak di

Manggung, depan Kaledia, dan depan toko kayu Wijaya Sari dengan kondisi

geometrik jalan lurus dan datar sehingga umumnya kendaraan melewati daerah ini

dengan kecepatan yang cukup tinggi, sehingga sering terjadi pengemudi tidak bisa

mengendalikan kendaraannya. Di sekitar lokasi black spot km 7,4 ini terdapat

jalan masuk ke pemukiman di sekitar ruas jalan tersebut baik di selatan ruas

maupun utara ruas yang menjadikan lokasi tersebut berlalulintas ramai. Di lokasi

tidak terdapat rambu-rambu lalulintas yang menunjukkan batas kecepatan

kendaraan dan tidak rambu peringatan adanya jalan masuk atau keluar

pemukiman pada jalur lambat.
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Upaya-upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada Km 7.4 adalah :

1. Memasang rambu-rambu batas kecepatan, melengkapi rambu-rambu
keluar masuk jalan pemukiman.

2. Membuat tempat penyeberangan jalan bagi penyeberang jahJan.
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5.10.1.6 Analisis Lokasi Black Spot pada KM 7.9

Dari tabel 5.40 didapat jumlah kecelakaan terjadi semenjak lima tahun terakhir

pada tahun 1998 jumlah kecelakaan sebanyak 4 kali kejadian kecelakaan, pada

tahun 1999 terjadi sebanyak 3 kali, pada tahun 2000 terjadi sebanyak 2 kali

kejadian, pada tahun 2001 terjadi 4 kali, dan pada tahun 2002 terjadi sebanyak 1

kali kejadian, jadi dalam lima tahun belakangan ini pada Km 7.9 dengan total 14

kejadian kecelakaan merupakan daerah Black Spot. Situasi jalan pada km 7.9

merupakan jalan lurus dan perempatan. Dari data-data yang telah didapat

penyebab kecelakaan terbesar adalah faktor pengemudi yang melanggar lampu

lalulintas (data tabel 5.14) atau tidak memperhatikan kondisi jalan atau

lingkungan sekitarnya, misalnya orang yang akan menyeberang jalan ataupun

kendaraan yang akan berbelok ke kanan atau ke kiri tanpa memberi sinyal

maupun melihat ke kaca spion terlebih dahulu.

Dari pengamatan di lapangan, lokasi black spot pada km 7.9 ini terletak di

perempatan Kentungan, dengan kondisi jalan yang datar. Di lokasi black spot ini

terdapat potongan median jalan untuk berputar arah yang letaknya terlalu dekat

dengan posisi perempatan, sehingga sering terjadi crossing dan weaving pada

jalur cepat yang mengakibatkan rawannya kecelakaan dengan tipe depan-

belakang, kondisi ini diperparah dengan kondisi lalulintas yang sangat ramai

akibat berdekatan dengan lokasi pemukiman penduduk dan tempat usaha,

sehingga banyak jalan kecil yang keluar masuk lokasi dan banyak kendaraan

pribadi maupun umum yang berhenti di sekitar perempatan tersebut. Kelengkapan

rambu lalulintas yang ada di lokasi kurang memadai. Pada lokasi tersebut tidak
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ada rambu yang menunjukkan adanya potongan median baik dari jalur lambat ke

cepat atauyang menunjukkan adanya potongan median untuk berputar arah, tidak

ada peringatan adanya keramaian, tidak ada rambu batas kecepatan. Kondisi

pandangan pengemudi di perempatan tidak terlalu luas karena terhalang

bangungan di sekitar perempatan.

Upaya-upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada Km7.9 adalah :

1. Melengkapi rambu-rambu keluar masuk jalan pemukiman dan rambu-

rambu yang melarang kendaraan berhenti atau parkir di dekat perempatan

sekaligus menyediakan lahan parkiryang memadai.

2. Membuat tempat penyeberanganjalan bagi penyeberangjalan.

3. Menyediakan lahan parkir bagi kendaraan yang berhenti di dekat

persimpangan.



T
a
h

u
n

1
9

9
8

I
ab

el
5.

41
D

at
a

D
et

ai
l

B
la

ck
S

p
ot

K
m

8
.2

N
o

.
L

o
ka

si
K

ej
a

d
ia

n

W
a

k
tu

K
e
n

d
K

o
r
b

T
sg

k
S

e
x

P
e
k

U
si

a
S

e
b

a
b

K
e
c

S
it

u
a

si
C

c

J
e
n

is

T
b

r
k

U
r
a

ia
n

H
r

T
pl

B
in

J
a

m

1
Jl

.
K

al
iu

ra
ng

-

Jl
.

M
on

ja
li

(P
og

un
g)

R
b

0
5

0
8

2
2

.2
0

m
o

to
r

la
k

a

tu
ng

ga
l

M
d

W
n

t
S

w
a
st

a
2

3
K

ur
an

g

h
at

i-
h

at
i

lu
ru

s
G

lp
L

ep
as

k
e
n

d
a

ii

m
o

to
r

dr
tm

r
k
e

b
rt

m
en

ya
li

p
m

ob
il

kr
n

te
rl

a
lu

k
n

m
k

m
e
n

b
rk

pe
m

ba
ta

s
jl

n

2
Jl

.
K

al
iu

ra
ng

~

Jl
.

M
on

ja
li

(M
an

gg
un

g)

S
b

t
2

9
0

8
0

6
.4

0
m

o
to

r

v
s

O
ra

ng
L

r

pr
ia

pr
ia

P
'jr pl
jr

1
9

1
3

ku
ra

ng

h
a
ti

-h
a
ti

lu
ru

s
C

rh
le

pa
s

k
e
n

d
a

ii

m
o

to
r

d
r

tm
r

k
e

b
rt

m
en

ab
ra

k
pe

ny
eb

er
an

g
ja

la
n

3
Jl

.
K

al
iu

ra
ng

-
Jl

.
M

on
ja

li
(P

og
un

g
lo

r)

K
m

s
2

9
0

9
0

6
.3

0
m

o
b

il

v
s

o
ra

n
g

L
r

pr
ia

pr
ia

s
w

a
s
ta

M
h

s

3
0

2
4

K
ur

an
g

h
a
ti

-h
a
ti

lu
ru

s
C

rh
L

ep
a

s
k
e
n

d
a

ii

M
o

b
il

d
r

b
rt

k
e

tm
r

m
en

ab
ra

k
p.

ka
ki

yg
m

en
ye

be
ra

ng

4
Jl

.
K

al
iu

ra
ng

-
Jl

.
M

on
ja

li
(M

an
gu

ng
)

J
m

t
2

5
12

H
2

1
.0

0
m

o
b

il

v
s

o
ra

n
g

M
d

pr
ia

W
n

t

S
w

a
st

a

S
w

a
st

a

2
8

5
5

K
u

ra
n

g
h

a
ti

-h
a
ti

L
u

ru
s

G
lp

le
pa

s
k
e
n

d
a

ii

M
o

b
il

dr
tm

r
k
e

b
rt

m
en

ab
ra

k
pe

ny
eb

er
an

g
ja

la
n

da
ri

ut
ar

a

O
N



T
a

h
u

n
1

9
9

9
.

N
o

.
L

o
ka

si
K

ej
a

d
ia

n

W
a

k
tu

K
e
n

d
K

o
rb

T
sg

k
S

e
x

P
e
k

U
si

a
S

eb
a

b
K

ec
S

it
u

a
s
i

C
c

J
e
n

is

T
b

r
k

U
ra

ia
n

H
r

T
g

l
B

in
J
a

m

1
Jl

,
K

al
iu

ra
ng

-

Jl
.

M
on

ja
li

(P
og

un
g)

R
b

5
0

8
2

2
.5

5
la

k
a

tu
ng

ga
l

M
o

to
r

M
d

W
n

t
S

w
a
st

a
2

3

K
ur

an
g

H
at

i-
h

at
i

L
u

ru
s

G
lp

le
pa

s

ke
n

d
a

ii

M
o

to
r

m
en

d
a

h
u

lu
i

m
o

b
il

kr
n

te
rl

a
ll

u
ke

ka
n

a
n

m
k

m
an

ab
ra

k
pe

m
ba

ta
s

2

~
3

~

~
4

""

Jl
.

K
al

iu
ra

ng
-

Jl
.

M
on

ja
li

(P
og

un
g)

Jl
.

K
al

iu
ra

n
g

-
Jl

.
M

on
ja

li
(P

og
un

g)

Jl
.

K
al

iu
ra

n
g

-
Jl

.
M

on
ja

li
(P

og
un

g)

S
b

t

K
m S
n~

2
8

0
8

0
6

.4
0

0
6

.3
0

"T
lT

30
'

m
o

to
r

v
s

O
ra

ng

m
o

b
il

v
s

O
ra

ng

m
o

to
r

v
s

O
ra

n
g

L
r

L
r

L
r

P
ri

a

P
ri

a

Pl
jr

Pl
jr

1
9

1
4

K
ur

an
g

H
a

ti
-h

a
ti

L
u

ru
s

C
rh

le
pa

s
ke

n
d

a
ii

m
o

to
r

dr
tm

r
ke

b
rt

m
en

ab
ra

k
pe

ny
eb

er
an

g
ja

la
n

2
9

T
4

~

0
9

P
ri

a

P
ri

a

S
w

a
st

a

M
h

s

3
0

2
4

K
ur

an
g

H
a

ti
-h

a
ti

L
u

ru
s

C
rh

L
ep

as
ke

n
d

a
ii

m
o

b
il

dr
tm

r
k
e

b
rt

m
en

ab
ra

k
pe

ny
eb

er
an

g
ja

la
rt

da
ri

ar
ah

ut
ar

a

P
ri

a

W
n

t

2
4

M
h

s

4
0

21

K
ur

an
g

H
a
ti

-h
a
ti

L
u

ru
s

C
rh

L
ep

as
k
e
n

d
a

ii

m
o

to
r

dr
tm

r
k
e

b
rt

m
en

ab
ra

k
pe

ny
eb

er
an

g
ja

la
n

ke
ad

aa
an

ge
la

p



T
a
h

u
n

2
0

0
0

.

N
o

.
L

o
ka

si
K

ej
a

d
ia

n

W
a

k
tu

K
e
n

d
K

o
rb

T
sg

k
S

e
x

P
e
k

U
si

a
S

e
b

a
b

K
e
c

S
it

u
a

si
C

c

J
e
n

is

T
b

r
k

U
ra

ia
n

H
i

T
gl

B
in

J
a

m

1
Jl

.
K

al
iu

ra
ng

-

Jl
.

M
on

ja
li

(P
og

un
g

lo
r)

K
m

s
2

0
0

1
0

7
.0

0
M

o
to

r

V
s

Sp
d

L
r

P
ri

a

P
ri

a

M
h

s

B
u

ru
h

2
2

1
9

K
ur

an
g

H
a

ti
-h

a
ti

L
u

ru
s

C
rh

G
lp

D
pn

-
B

lk
ng

M
o

to
r

m
en

d
a

h
u

lu
i

m
o

to
r

la
in

te
rl

a
lu

ke
ki

ri

m
k

m
en

ye
re

m
pe

t
dr

b
ei

a
ka

n
g

2
Jl

.
K

al
iu

ra
n

g
-

Jl
.

M
on

ja
li

(P
og

un
g)

R
b

2
8

0
6

1
3

.4
0

m
o

to
r

v
s

M
o

to
r

L
r

P
ri

a

P
ri

a

M
h

s

P
N

S

2
0

4
7

K
ur

an
g

H
a

ti
-h

a
ti

L
u

ru
s

C
rh

D
pn

-
B

lk
ng

m
o

to
r

dr
tm

r
k
e

b
rt

m
en

ab
ra

k
m

ot
or

la
in

yg
ad

a
di

dp
n

0
0



T
a
h

u
n

2
0

0
1

.

N
o

.
L

ok
as

i
K

ej
ad

ia
n

W
a

k
tu

K
e
n

d
K

o
r
b

T
sg

k
S

e
x

P
e
k

U
si

a
S

e
b

a
b

K
e
c

S
it

u
a

si
C

c

J
e
n

is

T
b

r
k

U
ra

ia
n

H
r

T
gl

B
in

J
a
m

1 2

Jl
.

K
al

iu
ra

n
g

-

Jl
.

M
on

ja
li

(P
og

un
g

lo
r)

Jl
.

K
al

iu
ra

ng
-

Jl
.

M
on

ja
li

(P
og

un
g

lo
r)

M
g

~
R

b
~

~
S

ls
"

"K
m

s"

~
'S

n
"

J
m

t

11

~
2

2
~

"~
28

~

.
„
_

.
_

"~
3(

)~

0
2

~
0

2
~

~
05

'~

'~
0

6
~

T
l

~

2
2

,0
0

2
1

.0
0

"o
yT

oT
T

1
2

.0
0

2
0

.0
0

"1
2.

55
'

M
o

b
il

V
s

M
o

to
r

L
r

P
ri

a

W
n

t

"W
ti

T

P
ri

a

S
w

a
st

a

P
N

S

2
2

2
4

K
ur

an
g

H
at

i-
h

at
i

L
u

ru
s

G
lp

L
ep

as
-

K
en

d
al

i

M
ob

il
dr

tm
rs

el
ip

ke
lu

ar
ja

lu
rm

en
ab

ra
k

m
ot

or
yg

Se
ar

ah

M
o

b
il

V
s

M
o

to
r

L
b

L
r

S
w

a
st

a

P
N

S

21 4
1

K
ur

an
g

H
at

i-
h

at
i

L
u

ru
s

G
lp

D
pn

-
B

lk
ng

M
ob

il
dr

tm
r

ke
br

t
ak

an
be

lo
k

kn
dr

be
la

ka
ng

ny
a

a
d

a
m

o
to

r

3
Jl

.
K

al
iu

ra
n

g
-

Jl
.

M
on

ja
li

(N
ge

m
pl

ak
)

Jl
.

K
al

iu
ra

ng
--

Jl
.

M
on

ja
li

(P
og

un
g)

Jl
.

K
al

iu
ra

ng
-

Jl
.

M
on

ja
li

(P
og

un
g

lo
r)

Jl
K

al
iu

ra
ng

Jl
.

M
on

ja
li

(N
ge

m
pl

ak
)

M
o

b
il

V
s

Sp
d

M
d

P
ri

a

P
ri

a

S
w

a
st

a

S
w

a
s
ta

1
9

6
0

K
ur

an
g

H
a
ti

-h
a
ti

L
u

ru
s

C
rh

D
pn

-
Sm

p
M

o
b

il
dr

tm
r

ke
b

rt
m

en
ab

ra
k

sp
d

yg
m

en
ye

be
ra

ng

M
o

b
il

v
s

M
o

b
il

V
s

M
o

b
il

L
r

P
ri

a

P
ri

a

P
ri

a

T
N

I

S
w

a
st

a

So
pi

r

4
0

3
0

2
5

K
ur

an
g

H
a
ti

-h
a
ti

L
u

ru
s

C
rh

D
pn

-
B

lk
ng

m
ob

il
m

og
ok

td
k

m
em

b
er

i
ta

n
d

a
d

it
ab

ra
k

2
m

ob
il

di
bl

kn
gn

ya

M
o

to
r

V
s

O
ra

ng

m
o

b
il

v
s

T
ru

k

M
d

L
r'"

~

P
ri

a

P
ri

a

~P
ri

a

P
n

a

S
w

a
st

a

S
w

a
st

a

So
pi

r

2
6

7
0

K
ur

an
g

H
a
ti

-h
a
ti

lu
ru

s
G

lp
L

ep
as

k
en

d
ai

i

m
o

to
r

d
r

tm
r

k
e

b
rt

m
en

ab
ra

k
pe

ny
eb

er
an

g
ja

la
n

2
3

4
1

K
ur

an
g

h
a
ti

-h
a
ti

lu
ru

s
C

rh
le

pa
s

k
e
n

d
a
ii

tr
u

k
b

er
h

en
ti

d
it

ab
ra

k
m

ob
il

da
ri

be
ia

ka
ng

^
o



T
a
h

u
n

2
0

0
2

N
o

.
L

o
ka

si
K

ej
a

d
ia

n

W
a

k
tu

K
e
n

d
K

o
r
b

T
sg

k
S

e
x

P
e
k

U
si

a
S

e
b

a
b

K
e
c

S
it

u
a

si
C

c

J
e
n

is

T
b

r
k

U
ra

ia
n

H
r

T
?'

B
in

J
a

m

1
Jl

.
K

al
iu

ra
ng

-

Jl
.

M
on

ja
li

(P
og

un
g

lo
r)

J
m

t
2

0
1

2
1

6
.0

0
m

o
to

r

V
s

o
n

te
l

L
r

P
ri

a

W
n

t
S

w
a
st

a

2
2

3
5

K
ur

an
g

H
at

i-
ha

ti

L
u

ru
s

G
lp

L
ep

as
-

K
e
n

d
a
li

ke
du

an
ya

dr
tm

r

di
tk

p
se

re
m

pe
ta

n

O



121

5.10.1.7 Analisis Lokasi Black Spot pada KM 8.2

Dari tabel 5.41 didapat jumlah kecelakaan terjadi semenjak lima tahun

terakhir pada tahun 1998 jumlah kecelakaan sebanyak 4 kali kejadian kecelakaan,

pada tahun 1999 terjadi sebanyak 4 kali, pada tahun 2000 terjadi sebanyak 2 kali

kejadian, pada tahun 2001 terjadi 6 kali, dan pada tahun 2002 terjadi sebanyak 1

kali kejadian, jadi dalam lima tahun belakangan ini pada Km 8.2 dengan total 17

kejadian kecelakaan merupakan daerah Black Spot. Situasi jalan pada km 8.2

merupakan jalan lurus. Dari data-data yang telah didapat penyebab kecelakaan

terbesar adalah faktor manusia dengan kecepatan tinggi (data tabel 5.7) atau tidak

memperhatikan kondisi jalan atau lingkungan sekitamya, misalnya orang yang

akan menyeberang jalan ataupun kendaraan yang akan berbelok ke kanan atau ke

kiri tanpa memberi sinyal maupun melihat ke kaca spion terlebih dahulu.

Dari pengamatan di lapangan, lokasi black spot pada km 8.2 ini terletak di

Pogung dan Ngemplak dengan kondisi geometrik jalan lurus dan datar. Pada

umumnya kendaraan melewati daerah ini dengan kecepatan yang cukup tinggi,

sehingga sering terjadi pengemudi tidak bisa mengendalikan kendaraannya. Di

sekitar lokasi black spot km 8.2 ini terdapat jalan masuk ke pemukiman di sekitar

ruas jalan tersebut baik di selatan ruas maupun utara ruas yang menjadikan lokasi

tersebut berlalulintas ramai. Di lokasi tidak terdapat rambu-rambu lalulintas yang

menunjukkan batas kecepatan kendaraan dan tidak ada rambu peringatan adanya

jalan masuk atau keluar pemukiman pada jalur lambat.
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Upaya-upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada Km 8.2 adalah :

1. Memasang rambu-rambu batas kecepatan, melengkapi rambu-rambu

keluar masuk jalan pemukiman.

2. Membuat tempat penyeberangan jalan bagi penyeberang jalan.
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5.10.1.8 Analisis Lokasi Black Spot pada KM 8.7

Dari tabel 5.42 didapat jumlah kecelakaan terjadi semenjak lima tahun

terakhir pada tahun 1999 jumlah kecelakaan sebanyak 1 kali kejadian kecelakaan,

pada tahun 2001 terjadi sebanyak 3 kali, dan pada tahun 2002 terjadi sebanyak 1

kali kejadian, jadi dalam lima tahun belakangan ini pada Km 8.7 dengan total 5

kejadian kecelakaan merupakan daerah Black Spot. Situasi jalan pada km 8.7

merupakan jalan lurus. Dari data-data yang telah didapat penyebab kecelakaan

terbesar adalah faktor manusia dengan kecepatan tinggi (data tabel 5.7) atau tidak

memperhatikan kondisi jalan atau lingkungan sekitamya, misalnya orang yang

akan menyeberang jalan ataupun kendaraan yang akan berbelok ke kanan atau ke

kiri tanpa memberi sinyal maupun melihat ke kaca spion terlebih dahulu.

Dari pengamatan di lapangan, lokasi blackspot pada km 8.7 ini terletak di

Plemburan dengan kondisi geometrik jalan tikungan S dan datar sehingga

umumnya kendaraan melewati daerah ini dengan kecepatan yang cukup tinggi,

sehingga sering terjadi pengemudi tidak bisa mengendalikan kendaraannya. Di

sekitar lokasi black spot km 8.7 ini terdapat jalan masuk ke pemukiman di sekitar

ruas jalan tersebut baik di selatan ruas maupun utara ruas yang menjadikan lokasi

tersebut berlalulintas ramai. Di lokasi tidak terdapat rambu-rambu lalulintas yang

menunjukkan batas kecepatan kendaraan dan tidak ada rambu peringatan adanya

jalan masuk atau keluar pemukiman pada jalur lambat. Jarak pandang pengemudi

kendaraan terbatas karena geometrik jalan yang ada dan adanya dinding turap

jalan.
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Upaya-upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada Km 8.7 adalah :

1. Memasang rambu-rambu batas kecepatan, melengkapi rambu-rambu

keluar masuk jalan pemukiman.

2. Membuat tempat penyeberangan jalan bagi penyeberang jalan.
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5.10.1.9 Analisis Lokasi Black Spot pada KM 9.2

Dari tabel 5.43 didapat jumlah kecelakaan terjadi semenjak lima tahun

terakhir padatahun 1998 jumlah kecelakaan sebanyak 2 kali kejadian kecelakaan,

pada tahun 1999 terjadi sebanyak 4 kali, pada tahun 2000 terjadi sebanyak 3 kali

kejadian, pada tahun 2001 terjadi sebanyak 4 kali kejadian, pada tahun 2002

terjadi sebanyak 5 kali kejadian, jadi dalam lima tahun belakangan ini pada Km

9.2 dengan total 18 kejadian kecelakaan merupakan daerah Black Spot. Situasi

jalan pada km 9.2 merupakan jalan lurus. Dari data-data yang telah didapat

penyebab kecelakaan terbesar adalah faktor manusia dengan kecepatan tinggi

(data tabel 5.7) atau tidak memperhatikan kondisi jalan atau lingkungan

sekitarnya, misalnya orang yang akan menyeberang jalan ataupun kendaraan yang

akan berbelok ke kanan atau ke kiri tanpa memberi sinyal maupun melihat ke kaca

spion terlebih dahulu.

Dari pengamatan di lapangan, lokasi black spot padakm 9,2 ini terletak di

Nandan, depan asrama haji, Tegal Meranggen, dan dusun Jongkang dengan

kondisi geometrik jalan lurus dan datar sehingga umumnya kendaraan melewati

daerah ini dengan kecepatan yang cukup tinggi, sehingga sering terjadi pengemudi

tidak bisa mengendalikan kendaraannya. Di sekitar lokasi black spot km 7,4 ini

terdapat jalan masuk ke pemukiman di sekitar ruas jalan tersebut baik di selatan

ruas maupun utara ruas yang menjadikan lokasi tersebut berlalulintas ramai. Di

lokasi tidak terdapat rambu-rambu lalulintas yang menunjukkan batas kecepatan

kendaraan dan tidak ada rambu peringatan adanya jalan masuk atau keluar

pemukiman pada jalur lambat.
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Upaya-upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada Km 9.2 adalah :

1. Memasang rambu-rambu batas kecepatan, melengkapi rambu-rambu

keluar masuk jalan pemukiman.

2. Membuat tempat penyeberangan jalan bagi penyeberang jalan.



la
b

e
l

5.
44

D
at

a
D

et
ai

l
B

la
ck

Sp
ot

K
m

9.
5

T
a
h

u
n

1
9

9
8

N
o

.
L

o
ka

si
K

ej
a

d
ia

n

W
a

k
tu

K
e
n

d
K

o
r
b

T
sg

k
S

e
x

P
e
k

U
si

a
S

e
b

a
b

K
e
c

S
it

u
a

si
C

c

J
e
n

is

T
b

r
k

U
ra

ia
n

H
r

T
g!

B
in

J
a

m

1
P

er
em

pa
ta

n

M
on

ja
li

R
b

1
0

4
1

9
.3

0
L

a
k

a

tu
ng

ga
l

m
o

to
r

M
d

P
ri

a
Pl

jr
2

0
Pe

ng
em

ud
i

M
a
b

u
k

L
u

ru
s

G
lp

L
ep

as

k
en

d
ai

i

M
o

to
r

d
r

b
rt

k
r

tm
rt

m
en

ab
ra

k
pe

m
ba

ta
sj

ln

2
P

er
em

pa
ta

n

M
on

ja
li

S
b

t
0

2
0

5
1

7
.0

0
M

o
t

V
s

M
o

to
r

L
r

P
ri

a

P
ri

a

M
h

s
2

5

7
7

K
ur

an
g

h
a
ti

-h
a
ti

pe
r4

ta
n

C
rh

D
pn

-
B

lk
ng

M
o

to
r

m
e
n

a
b

ra
k

m
o

to
r

la
in

yg
m

em
ot

on
g

ja
la

n

3
P

er
em

p
at

an

M
on

ja
li

K
m

s
4

0
6

7
.3

0
L

a
k

a

tu
ng

ga
l

B
u

s
M

d

P
ri

a
So

pi
r

5
0

K
ur

an
g

h
a
ti

-h
a
ti

pe
r4

ta
n

C
rh

L
ep

as
k

en
d

ai
i

B
us

dr
tm

r
ke

br
t

se
lip

ke
m

ud
ia

n
te

rg
ul

in
g

4
P

er
em

pa
ta

n

M
on

ja
li

S
n

6
0

7
1

3
.0

0
M

o
to

r

V
s

O
ra

ng
M

d

P
ri

a

P
ri

a

Pl
jr

Pl
jr

2
0

1
0

K
ur

an
g

h
a
ti

-h
a
ti

pe
r4

ta
n

C
rh

L
ep

as
K

e
n

d
a
ii

M
o

to
r

d
ar

o
tm

r
k

e
b

rt

di
pe

re
m

pa
ta

n
m

en
ab

ra
k

or
an

g
yg

ak
an

m
en

ye
be

ra
ng

5
P

er
em

p
at

an

M
on

ja
li

K
m

s
0

2
0

7
1

2
.3

0
M

o
b

il

V
s

_S
pd

L
r

P
ri

a

P
ri

a

So
pi

r

Pl
jr

4
4

1
9

K
ur

an
g

h
a
ti

-h
a
ti

P
e
r4

ta
n

C
rh

D
pn

-
Sm

p
M

o
b

il
d

r
tm

r
k

e
b

rt

b
e
lo

k
k

e
u

ta
ra

di
ta

br
ak

Sp
d

dr
be

ia
ka

ng
6

P
er

em
pa

ta
n

M
on

ja
li

S
is

6
1

0
1

7
.0

0
M

o
b

il

V
s

Sp
d

M
d

P
ri

a

P
ri

a

M
h

s

S
w

a
st

a

2
5

2
9

K
ur

an
g

h
a
ti

-h
a
ti

P
e
r4

ta
n

C
rh

D
pn

-
B

lk
ng

Sp
d

be
rh

en
ti

di
tr

af
fi

c
lig

di
ta

br
ak

m
ob

il
dg

ke
c

tin
gg

id
r

be
ia

ka
ng

4
*

.



T
a
h

u
n

1
9

9
9

N
o

.
L

ok
as

i
K

ej
ad

ia
n

W
a
k

tu

K
e
n

d
K

o
rb

T
sg

k
S

e
x

P
e
k

U
si

a
S

e
b

a
b

K
e
c

S
it

u
a
si

C
c

J
e
n

is

T
b

r
k

U
ra

ia
n

H
r

TS
>

B
in

J
a

m

1
Pe

re
m

pa
ta

n

M
on

ja
li

S
b

t
13

0
2

1
2

.4
5

M
o

to
r

V
s

M
o

to
r

L
r

P
ri

a

P
ri

a

G
u

ru

Pl
jr

5
3

1
9

K
ur

an
g

h
at

i-
h

at
i

L
u

ru
s

C
rh

Sm
p-

Sm
p

M
ot

or
m

au
m

en
ya

lib
m

o
to

r
la

in
d

r
k

ir
i

k
rn

ru
an

g
ku

ra
ng

m
k

m
e
n

y
e
re

m
p

e
t

P
er

em
pa

ta
n

M
on

ja
li

M
g

2
0

0
6

1
8

.0
0

m
o

to
r

V
s

O
ra

ng
L

r

P
ri

a

P
ri

a

S
w

a
st

a

Pe
da

ga
ng

2
7

2
5

K
ur

an
g

h
at

i-
h

at
i

P
e
r4

a
n

C
rh

L
ep

as
k

e
n

d
a
ii

m
o

to
r

m
e
n

a
b

ra
k

pe
ny

eb
er

an
g

ja
la

n

3
P

er
em

pa
ta

n
M

on
ja

li
S

n
1

5
11

1
3

.2
0

M
o

to
r

V
s

M
o

to
r

L
r

P
ri

a

P
ri

a

Pe
la

ja
r

S
w

a
st

a

1
8

5
5

ku
ra

ng
h

a
ti

-h
a
ti

pe
r4

an
C

rh
L

ep
as

k
e
n

d
a
ii

k
ed

u
a

m
o

to
r

dr
b

rt
ke

tm
rd

it
kp

se
re

m
pe

ta
n



T
a
h

u
n

2
0

0
0

N
o

.
L

o
ka

si
K

ej
ad

ia
n

W
a

k
tu

K
e
n

d
K

o
r
b

T
sg

k
S

e
x

P
e
k

U
si

a
S

e
b

a
b

K
e
c

S
it

u
a

si
C

c

J
e
n

is

T
b

r
k

U
ra

ia
n

H
r

T
g'

B
in

J
a

m

1
P

er
em

pa
ta

n

M
on

ja
li

R
b

K
m

s"

J
m

t

6 2
?"

~1
~1

~

1
2

12
~

T
i~

1
4

.4
5

07
.3

"o

T
3T

30
"

B
u

s

V
s

m
o

b
il

L
r

P
ri

a

P
ri

a

So
pi

r

T
N

I

3
3

3
4

K
e
c

T
in

gg
i

P
e
r4

ta
n

C
rh

D
pn

-

B
lk

ng
M

ob
il

dr
tm

r
be

rh
en

ti

di
la

m
pu

m
rh

tib
a-

tib
a

di
tb

rk
dr

bl
kn

g

2

~
3

~

P
er

em
pa

ta
n

M
on

ja
li

P
er

em
pa

ta
n

M
on

ja
li

B
u

s

v
s

Sp
d

B
u

s

V
s

Sp
d

L
r

L
b

P
ri

a

W
ri

t

So
pi

r

T
a
n

i

2
8

6
5

M
el

an
gg

ar
L

al
in

P
e
r4

ta
n

C
rh

L
ep

as
K

en
d

ai
i

B
us

dr
ut

rm
el

an
gg

ar
la

m
pu

m
rh

m
en

ab
rk

sp
d

yg
da

ta
ng

dr
tm

r

P
ri

a

P
ri

a

So
pi

r

S
w

a
st

a

4
5

5
0

K
ur

an
g

h
at

i-
h

at
i

P
e
r4

ta
n

C
rh

Sm
p-

Sm
p

ke
du

an
ya

dr
tm

rb
us

m
a
u

b
el

o
k

k
e

u
tr

m
en

ye
re

m
pe

ts
pd

,_
.

,
j

1
1

O
n



T
a
h

u
n

2
0

0
1

N
o

.
L

o
k

as
i

K
ej

ad
ia

n

W
a

k
tu

K
e
n

d
K

o
r
b

T
sg

k
S

e
x

P
e
k

U
si

a
S

e
b

a
b

K
e
c

S
it

u
a

si
C

c

J
e
n

is

T
b

r
k

U
ra

ia
n

H
r

T
gl

B
in

J
a

m

1
P

er
em

pa
ta

n

M
on

ja
li

S
b

S
b

1
3

0
9

0
9

1
0

.3
0

0
8

.0
0

T
ru

k

V
S

M
o

to
r

M
o

to
r

v
s

O
ra

ng

M
o

b
il

V
s

M
o

to
r

L
r

L
r

M
d

P
ri

a

P
ri

a

P
ri

a

W
n

t

So
pi

r

S
w

as
ta

3
3

2
5

K
ur

an
g

h
at

i-
h

at
i

p
er

4
an

C
rh

Sm
p-

Sm
p

ke
du

an
ya

dr
tm

rk
e

br
t

tr
uk

m
en

ye
re

m
pe

t
m

ot
or

2
P

er
em

pa
ta

n
M

on
ja

li

S
w

as
ta

4
0

2
9

K
ur

an
g

h
at

i-
h

at
i

P
e
r4

a
n

C
rh

le
pa

s
k

e
n

d
a
ii

m
o

to
r

dr
tm

r
m

en
ab

ra
k

pe
ny

eb
er

an
g

ja
la

n

3
P

er
em

pa
ta

n
M

on
ja

li
K

m
s

1
5

11
1

6
.0

0
r

Pr
ia

P
ri

a

S
w

a
st

a

S
w

a
st

a

2
7

2
9

M
el

an
gg

ar
la

lu
li

n
ta

s

P
er

4
an

C
rh

L
ep

as
k

en
d

ai
i

M
o

b
il

dr
U

t
m

en
ab

ra
k

m
ot

or
yg

m
el

an
gg

ar
la

m
pu

la
nt

as



T
a
h

u
n

2
0

0
2

N
o

.
L

o
ka

si
K

ej
a

d
ia

n

W
a

k
tu

K
e
n

d
K

o
r
b

T
sg

k
S

e
x

P
e
k

U
si

a
S

e
b

a
b

K
e
c

S
it

u
a

si
C

c

J
e
n

is

T
b

r
k

U
ra

ia
n

H
r

Tg
"

B
in

J
a

m

1
P

er
em

pa
ta

n

M
on

ja
li

P
er

em
pa

ta
n

M
on

ja
li

S
n

Jr
n

t

6
0

5

09
~

1
7

.3
0

0
3

,4
0

T
ab

ra
k

la
ri

m
o

to
r

M
o

to
r

V
s

M
o

b
il

L
b

W
ri

t
Pe

la
ja

r
1

8

ku
ra

ng
ha

ti
-h

at
i

P
e
r4

a
n

C
rh

sm
p

-

Sm
p

k
ed

u
a

m
o

to
r

dr
tm

r
ke

br
t,s

er
em

pe
ta

n
di

tk
p

P
ri

a

P
ri

a

M
h

s

T
N

I

2
3

4
7

K
ur

an
g

h
at

i-
h

at
i

P
e
r4

a
n

C
rh

D
pn

-
bl

kg
m

ob
il

yg
ak

an
pa

rk
ir

d
it

ab
ra

k
m

o
to

r
d

r
b

ei
a

ka
ng

0
0



139

5.10.1.10 Analisis Lokasi Black Spot pada KM 9.5

Dari tabel 5.44 didapat jumlah kecelakaan terjadi semenjak lima tahun

terakhir pada tahun 1998 jumlah kecelakaan sebanyak 6 kali kejadian kecelakaan,

pada tahun 1999 terjadi sebanyak 3 kali, pada tahun 2000 terjadi sebanyak 3 kali

kejadian, pada tahun 2001 terjadi sebanyak 3 kali kejadian, pada tahun 2002

terjadi sebanyak 2 kali kejadian, jadi dalam lima tahun belakangan ini pada Km

9.5 dengan total 17 kejadian kecelakaan merupakan daerah Black Spot. Situasi

jalan pada km 9.5 merupakan perempatan. Dari data-data yang telah didapat

penyebab kecelakaan terbesar adalah faktor pengemudi yang melanggar lampu

lalulintas (data tabel 5.14) atau tidak memperhatikan kondisi jalan atau

lingkungan sekitarnya, misalnya orang yang akan menyeberang jalan ataupun

kendaraan yang akan berbelok ke kanan atau ke kiri tanpa memberi sinyal

maupun melihat ke kaca spion terlebih dahulu.

Dan pengamatan di lapangan, lokasi black spot pada km 9,5 ini terletak di

perempatan Monjali, dengan kondisi jalan yang relatif datar. Di lokasi black spot

ini terdapat potongan median jalan untuk berputar arah yang letaknya terlalu dekat

dengan posisi perempatan, sehingga sering terjadi crossing dan weaving pada

jalur cepat yang mengakibatkan rawannya kecelakaan dengan tipe depan-

belakang, kondisi ini diperparah dengan kondisi lalulintas yang sangat ramai,

berdekatan dengan Monumen Jogja Kembali sehingga banyak kendaraan yang

keluar masuk lokasi, kelengkapan rambu lalulintas yang ada di lokasi kurang

memadai. Pada lokasi tersebut tidak ada rambu yang menunjukkan adanya

potongan median baik dari jalur lambat ke cepat atau yang menunjukkan adanya
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potongan median untuk berputar arah, tidak ada peringatan adanya keramaian.

Luas pandangan pengemudi terganggu dengan adanya bangunan disekitar

perempatan.

Upaya-upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan padaKm 9.5 adalah :

1. Memasang rambu-rambu batas kecepatan, melengkapi rambu-rambu

keluar masuk jalan pemukiman, dan rambu-rambu yang melarang

kendaraan berhenti atau parkir di dekat perempatan

2. Membuat tempat penyeberangan jalan bagi penyeberangjalan.
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5.10.1.11 Analisis Lokasi Black Spot pada KM 10.4

Dari tabel 5.45 didapat jumlah kecelakaan terjadi semenjak lima tahun

terakhir pada tahun 1998 jumlah kecelakaan sebanyak 5 kali kejadian kecelakaan,

pada tahun 1999 terjadi sebanyak 4 kali, pada tahun 2000 terjadi sebanyak 2 kali

kejadian, pada tahun 2001 terjadi sebanyak 4 kali kejadian, jadi dalam lima tahun

belakangan ini pada Km 10.4 dengan total 15 kejadian kecelakaan merupakan

daerah Black Spot. Situasi jalan pada km 10.4 merupakan perempatan dan jalan

lurus. Dari data-data yang telah didapat penyebab kecelakaan terbesar adalah

faktor pengemudi yang melanggar lampu lalulintas (data tabel 5.14) atau tidak

memperhatikan kondisi jalan atau lingkungan sekitarnya, misalnya orang yang

akan menyeberangjalan ataupun kendaraan yang akan berbelok ke kanan atau ke

kiri tanpa memberi sinyal maupun melihat ke kaca spion terlebih dahulu.

Dari pengamatan di lapangan, lokasi black spot pada km 10,4 ini terletak

di perempatan Jombor, dengan kondisi jalan yang relatif datar. Di lokasi black

spot ini terdapat potongan median jalan untuk berputar arah yang letaknya terlalu

dekat dengan posisi perempatan, sehingga sering terjadi crossing dan weaving

pada jalur cepat yang mengakibatkan rawannya kecelakaan dengan tipe depan-

belakang, kondisi ini diperparah dengan kondisi lalulintas yang sangat ramai,

berdekatan dengan Terminal Jombor dan pemukiman penduduk sehingga banyak

kendaraan yang keluar masuk lokasi, kelengkapan rambu lalulintas yang ada di

lokasi kurang memadai, pada lokasi tersebut tidak ada rambu yang menunjukkan

adanya potongan median baik dari jalur lambat ke cepat atau yang menunjukkan

adanya potongan median untuk berputar arah. Dari arah timur banyak pengemudi
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yang mengambil jalur lurus atau tengah tapi kemudian membelok ke arah utara.

Banyak taxi dan kendaraan umum yang parkir di sekitar perempatan sehingga

mengganggu kelancaran kendaraan yang melintasi perempatan tersebut.

Upaya-upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada Km 10.4 adalah:

1. Memasang rambu-rambu batas kecepatan, rambu-rambu keluar masuk

jalan pemukiman, dan rambu-rambu yang melarang kendaraan berhenti

atau parkir di dekat perempatan.

2. Meningkatkan pengawasan pada para pengemudi dengan meningkatkan

patroli atau polisi yang bertugas di lokasi tersebut.
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5.10.1.12 Analisis Lokasi Black Spot pada KM 12.0

Dari tabel 5.46 dapat jumlah kecelakaan terjadi semenjak lima tahun

terakhir pada tahun 1998 jumlah kecelakaan sebanyak 5kali kejadian kecelakaan,

pada tahun 1999 terjadi sebanyak 7kali, pada tahun 2000 terjadi sebanyak 4kali

kejadian, pada tahun 2001 terjadi sebanyak 3 kali kejadian, pada tahun 2002

terjadi sebanyak 2 kali kejadian, jadi dalam lima tahun belakangan ini pada Km

12.0 dengan total 21 kejadian kecelakaan merupakan daerah Black Spot. Situasi

jalan pada km 12.0 merupakan perempatan dan jalan lurus. Dari data-data yang

telah didapat penyebab kecelakaan terbesar adalah faktor pengemudi yang

melanggar lalulintas (data tabel 5.14) atau tidak memperhatikan kondisi jalan atau

lingkungan sekitarnya, misalnya orang yang akan menyeberang jalan ataupun

kendaraan yang akan berbelok ke kanan atau ke kin tanpa memberi sinyal

maupun melihat ke kaca spion terlebih dahulu.

Dari pengamatan di lapangan, lokasi black spot pada km 12,0 ini terletak

di perempatan Kronggahan, dengan kondisi jalan yang datar. Di lokasi black spot

ini terdapat tempat berhenti truk, kondisi lingkungan sekitar sepi sehingga sering

pengemudi tidak berhati-hati dan melanggar lampu lalulintas.

Upaya-upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada Km 12.0 adalah:

1. Memasang rambu-rambu batas kecepatan dan rambu-rambu yang

melarang kendaraan berhenti atau parkir di dekat perempatan

2. Meningkatkan pengawasan pada para pengemudi dengan menempatkan

polisi di pos polisi lokasi tersebut
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5.10.1.13 Analisis Lokasi BlackSpot pada KM 13.6

Dari tabel 5.47 dapat jumlah kecelakaan terjadi semenjak lima tahun

terakhir pada tahun 1998 jumlah kecelakaan sebanyak 4kali kejadian kecelakaan,

pada tahun 1999 terjadi sebanyak 4kali, pada tahun 2000 terjadi sebanyak 4 kali

kejadian, pada tahun 2001 terjadi sebanyak 5 kali kejadian, pada tahun 2002

terjadi sebanyak 3 kali kejadian, jadi dalam lima tahun belakangan ini pada Km

13.6 dengan total 20 kejadian kecelakaan merupakan daerah Black Spot. Situasi

jalan pada km 13.6 merupakan jalan lurus. Dari data-data yang telah didapat

penyebab kecelakaan terbesar adalah faktor manusia dengan kecepatan tinggi

(data tabel 5.7) atau tidak memperhatikan kondisi jalan atau lingkungan

sekitarnya, misalnya orang yang akan menyeberang jalan ataupun kendaraan yang

akan berbelok ke kanan atau ke kiri tanpa memberi sinyal maupun melihat ke kaca

spion terlebih dahulu.

Dari pengamatan di lapangan, lokasi black spot pada km 13,6 ini terletak

di dusun Mbedog, depan smp 3 Nogotirto dengan kondisi geometrik jalan lurus

dan datar sehingga umumnya kendaraan melewati daerah ini dengan kecepatan

yang cukup tinggi, sehingga sering terjadi pengemudi tidak bisa mengendalikan

kendaraannya. Di sekitar lokasi black spot km 13,6 ini terdapat jalan masuk ke

pemukiman dan jalan pinggir selokan mataramdi sekitar ruas jalan tersebut baik di

selatan ruas maupun utara ruas yang menjadikan lokasi tersebut berlalulintas

ramai dan banyak penyeberang jalan. Di lokasi tidak terdapat rambu-rambu

lalulintas yang menunjukkan batas kecepatan kendaraan dan tidak rambu

peringatan adanya jalan masuk atau keluar pemukiman pada jalur lambat.



158

Upaya-upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan padaKm 13.6 adalah:

1. Memasang rambu-rambu batas kecepatan, melengkapi rambu-rambu

keluar masuk jalan pemukiman.

2. Membuat tempat penyeberangan jalan bagi penyeberang jalan.

3. Mengurangi jalan akses keluar masuk ruasjalan.



T
a
h

i i
n

1
9

9
8

T
j ib

el
5.

48
D

at
a

D
et

ai
lB

la
ck

Sp
ot

K
m

1
4

.7

N
o

.
L

ok
as

i
K

ej
ad

ia
n

W
a

k
tu

K
e
n

d
K

o
r
b

T
sS

k
S

e
x

P
e
k

U
si

a
S

e
b

a
b

K
e
c

S
it

u
a

si
C

c

J
e
n

is

T
b

r
k

H
r

T
gl

B
in

J
a

m

1
Jl

.K
ro

ng
ga

ha
n-

Jl
.G

o
d

ea
n

(M
la

ng
i)

S
is

1
1

2
1

4
.3

0
T

b
rk

L
r

M
o

to
r

V
s

M
o

to
r

L
r

W
n

t
S

w
a
st

a
3

1

K
ur

an
g

H
at

i-
h

at
i

L
u

ru
s

C
rh

D
pn

-

B
lk

ng
K

ed
ya

ny
a

dr
si

tm
ot

or
1

m
as

uk
ja

lu
r

lb
tm

en
ab

rk
m

o
to

r
la

in
m

k
m

d
n

la
ri

T
a
h

ti
n

1
9

9
9

.

N
o

.
L

o
ka

si
K

ej
a

d
ia

n

W
a

k
tu

K
e
n

d
K

o
r
b

T
sg

k
S

e
x

P
e
k

U
si

a
S

e
b

a
b

K
e
c

S
it

u
a

si
C

c

J
e
n

is

T
b

r
k

H
r

T
gl

B
in

J
a

m
I

JI
.K

ro
ng

ga
ha

n-
Jl

.G
o

d
e
a
n

(M
la

ng
i)

S
n

18
01

0
8

.4
5

B
u

s

V
s

M
o

b
il

M
d

P
ri

a

P
ri

a

So
pi

r

S
w

a
st

a

6
0

5
5

K
ur

an
g

H
at

i-
h

at
i

L
u

ru
s

C
rh

D
pn

-
B

lk
ng

M
ob

il
dr

sl
tn

se
be

la
h

ki
ri

pe
la

n-
pe

la
n

di
tb

rk
dr

ar
ah

bl
kn

g
ol

eh
bu

s

JI
.K

ro
ng

ga
ha

n-

JI
.G

o
d

e
a
n

(M
la

ng
i)

S
n

2
2

0
3

1
0

.5
0

L
a
k

a

T
un

gg
al

M
o

b
il

L
b

P
ri

a

W
n

t

S
w

a
st

a

M
h

s

3
5

2
1

K
e
c

tin
gg

i
L

u
ru

s
C

rh
L

ep
as

k
en

d
ai

i

M
ob

il
dr

sl
tn

ke
c

tin
gg

i
b

an
m

el
et

u
s

da
n

te
rg

ul
in

g

JI.
K

ro
ng

ga
ha

n
••

Jl
.G

o
d

ea
n

(M
la

ng
i)

M
g

r~
3

1
0

fo
i.

oo
n

v
fo

b
il

V
s

M
o

b
il

L
r

P
ri

a

P
ri

a

P
o

li
si

M
h

s

4
5

2
1

K
e
c

tin
gg

i
L

u
ru

s
G

lp
L

ep
as

k
en

d
ai

i

M
ob

ild
r

ut
rd

ib
lk

ng
ny

a
2m

ob
il

se
da

ng
ba

la
pa

n
sh

g
le

pa
s

ke
nd

ai
id

an
Jl

.K
ro

ng
ga

ha
n-

JI
.G

o
d

ea
n

(M
la

ng
i)

Jm
t

2
4

1
2

0
7

.0
0

M
o

to
r

V
s

O
ra

ng
L

r

.

P
ri

a

P
ri

a

S
w

a
st

a

S
w

a
st

a

3
1

2
8

M
el

an
gg

ar
la

lu
li

n
ta

s

lu
ru

s
C

rh
le

pa
s

k
en

d
ai

i

m
ot

or
dr

ut
r,

m
el

aw
an

ar
us

m
en

ab
ra

k
or

an
g



T
a
h

i-
n

2
0

0
0

N
o

.
Lo

ka
si

K
ej

ad
ia

n
_H

r
Jl

.K
ro

ng
ga

ha
n-

Jl
.G

o
d

ea
n

(M
la

ng
i)

Jl
.K

ro
ng

ga
h

an
-

Jl
.G

o
d

e
a
n

(S
aw

ah
an

)

S
is

M
g

.I
s!

.
2

7

W
a

k
tu

B
in

J
a

m

0
6

1
2

.3
0

0
6

1
3

.4
0

K
e
n

d

M
o

b
il

V
s

M
o

to
r

M
o

to
r

V
s

M
o

to
r

J-
L

L
.

K
o

rb
T

sg
k

L
r

L
r

Se
x_

P
ri

a

P
ri

a

P
ri

a

P
ri

a

P
e
k

S
w

a
st

a

S
w

a
st

a

S
w

a
st

a

P
N

S

U
si

a

31 2
6

3
2

S
eb

a
b

K
ec

K
ur

an
g

H
a

ti
-h

a
ti

K
ur

an
g

H
a

ti
-h

a
ti

S
it

u
a

si
C

c

L
u

ru
s

C
rh

L
u

ru
s

C
rh

-J
1

_

J
e
n

is

T
b

r
k

D
pn

-

Sm
p

D
pn

-
B

lk
g

U
ra

ia
n

M
ot

or
dr

sl
tn

m
en

ab
ra

k

M
ob

il
yg

ke
lu

ar
dr

Ja
la

n
ka

m
pu

ng

K
ed

ua
ny

a
dr

slt
n

sa
lin

g
M

en
d

a
h

u
lu

i
da

n

M
en

br
k

dr
bl

kn
g

O
N

o



T
a
h

u
n

2
0

0
1

N
o

.

L

L
ok

as
i

K
ej

a
d

ia
n

JI
.K

ro
ng

ga
ha

n-
Jl

.G
o

d
ea

n

(M
la

ng
i)

Jl
.K

ro
ng

ga
ha

n-
Jl

.G
o

d
e
a
n

(S
aw

ah
an

)

Jl
.K

ro
ng

ga
ha

n-
Jl

.G
o

d
e
a
n

(M
la

ng
i)

Jl
.K

ro
ng

ga
h

an
-

Jl
.G

o
d

ea
n

(N
us

up
an

)

Jl
.K

ro
ng

ga
ha

n-
Jl

.G
o

d
e
a
n

(M
la

ng
i)

W
a

k
tu

H
r

Is
L

B
in

J
a

m

K
m

s
11

01
0

0
.3

0

M
g

0
2

1
6

.0
0

S
b

t
2

7
0

7
.1

5

S
is

0
6

2
1

.0
0

M
g

1
8

1
2

1
2

.4
5

L
I
A

K
e
n

d

M
o

to
r

V
s

M
o

to
r

M
o

to
r

V
s

Sp
d

M
o

b
il

V
s

M
o

to
r

M
o

to
r

V
s

M
o

b
il

M
o

to
r

V
s

P
.k

a
k

i

K
o

rb
T

sg
k

L
r

L
r

L
r

L
r "J

S
e
x

P
ri

a

P
ri

a

P
ri

a

P
ri

a

P
ri

a

P
ri

a

W
W

P
ri

a

P
ri

a

P
ri

a

P
e
k

P
N

S

T
N

I

S
w

a
st

a

S
w

a
st

a

S
op

ir

S
w

a
st

a

S
w

as
ta

S
w

as
ta

M
hs

"

S
w

a
st

a

J.

U
si

a 41 3
8

~
lT 1
9

"I
T

"

4
6

~3
0~

2
4 _F

"

2
9

S
e
b

a
b

K
e
c

K
ur

an
g

H
at

i-
h

at
i

M
el

an
gg

r
la

li
n

K
ur

an
g

H
a
ti

-h
a
ti

K
ec

tin
gg

i

K
ur

an
g

H
a
ti

-h
a
ti

S
it

u
a

si

L
u

ru
s

L
u

ru
s

L
u

ru
s

L
u

ru
s

L
u

ru
s

C
c

G
lp

C
rh

C
rh

G
lp

C
rh

Je
n

is

T
b

r
k

D
pn

-

D
pn

D
pn

-
D

pn

D
pn

-
B

lk
ng

D
pn

-
B

lk
ng

L
ep

as
k

en
d

ai
i

U
ra

ia
n

Sa
la

h
sa

tu
m

tr
dr

sl
tn

m
en

gh
in

da
ri

m
at

er
ia

l
m

en
ab

ra
k

m
ot

or
yg

b
er

la
w

n
ar

ah

M
o

to
r

m
el

w
n

ar
u

s

M
en

ab
ra

k
sp

d
dr

ar
ah

b
er

la
w

an
an

K
ed

ua
ny

a
dr

ut
r

m
ot

or
B

el
ok

ka
na

n
di

ta
br

k
dr

be
ia

ka
ng

K
ed

ua
ny

a
dr

se
la

ta
n

m
ot

or
po

to
ng

ar
us

di
tb

rk
m

ob
il

dr
ar

ah
be

]a
ka

ng
^_

M
o

to
r

dr
ut

r
ke

ar
ah

sl
tn

m
en

ab
ra

k
p.

ka
ki

m
en

ye
be

ra
ng

ja
la

n
y

g
m

e
n

y

O
s



T
a
h

u
n

2
0

0
2

N
o

.
Lo

ka
si

K
ej

ad
ia

n
Jl

.K
ro

ng
ga

ha
n-

Jl
.G

o
d

ea
n

(M
la

ng
i)

Jl
.K

ro
ng

ga
ha

n-
Jl

.G
o

d
ea

n

(S
aw

ah
an

)

Jl
.K

ro
ng

ga
ha

n-
Sn

Jl
.G

o
d

e
a
n

(M
la

ng
i)

H
i

S
is

J
m

t

W
a

k
tu

Is
l.

B
in

J
a

m

0
1

1
0

.3
0

0
3

1
3

.3
0

1
2

1
8

.3
0

K
e
n

d

M
o

b
il

V
s

M
o

b
il

V
s

_M
ob

il_
T

ru
k

V
s

M
o

b
il

V
s

M
ot

or
s

M
o

to
r

V
s

M
o

to
r

K
o

rb
T

sg
k

L
r -J

S
e
x

P
ri

a

P
ri

a

JP
ria

_
P

ri
a

W
n

t

_P
ria

P
ri

a

P
ri

a

P
e
k

S
w

as
ta

S
w

a
st

a

_
T

N
I_

So
pi

r

S
w

a
st

a

S
w

a
st

a

S
w

a
st

a

Pl
jr

U
si

a 2
7

4
6

_
4

L
2

6

2
7

_4
8_

4
7

1
4

S
e
b

a
b

K
e
c

K
ur

an
g

H
at

i-
h

al
i

K
ur

an
g

H
at

i-
h

at
i

K
ur

an
g

H
at

i-
h

at
i

S
it

u
a

si

L
u

ru
s

L
u

ru
s

L
u

ru
s

C
c

C
rh

C
rh

G
lp

J
e
n

is

T
b

r
k

D
pn

-

B
lk

ng

D
pn

-
B

lk
ng

D
pn

-
B

lk
ng

U
ra

ia
n

M
ob

il
be

rh
en

ti
kr

n
ba

n

ke
m

pe
s

di
tb

rk
2m

ob
il

yg
da

ta
ng

dr
ar

ah
bl

kn
g

M
ot

or
dr

slt
n

m
em

ot
on

g
ar

us
di

tb
rk

tr
u

k
d

an

m
ob

il
yg

be
ra

da
di

bl
kn

g
n

y
a

K
ed

ua
ny

a
dr

ut
r

sa
la

h
sa

tu
be

rh
en

ti
da

n
di

tb
rk

da
ri

be
ia

ka
ng

O
N



163

5.10.1.14 Analisis Lokasi Black Spot pada KM 14.7

Dari tabel 5.48 dapat jumlah kecelakaan terjadi semenjak lima tahun

terakhir pada tahun 1998 jumlah kecelakaan sebanyak 1kali kejadian kecelakaan,

pada tahun 1999 terjadi sebanyak 4kali, pada tahun 2000 terjadi sebanyak 2kali

kejadian, pada tahun 2001 terjadi sebanyak 5 kali kejadian, pada tahun 2002

terjadi sebanyak 3kali kejadian, jadi dalam lima tahun belakangan ini pada Km

14.7 dengan total 15 kejadian kecelakaan merupakan daerah Black Spot. Situasi

jalan pada km 14.7 merupakan jalan lurus. Dan data-data yang telah didapat

penyebab kecelakaan terbesar adalah faktor manusia dengan kecepatan tinggi

(data tabel 5.7) atau tidak memperhatikan kondisi jalan atau lingkungan

sekitamya, misalnya orang yang akan menyeberang jalan ataupun kendaraan yang

akan berbelok ke kanan atau ke kiri tanpa memben sinyal maupun melihat ke kaca

spion terlebih dahulu.

Dari pengamatan di lapangan, lokasi black spot pada km 14,7 ini terletak

di dusun Mlangi dan Sawahan dengan kondisi geometrik jalan lurus dan datar

sehingga umumnya kendaraan melewati daerah ini dengan kecepatan yang tinggi,

sehingga sering terjadi pengemudi tidak bisa mengendalikan kendaraannya. Di

sekitar lokasi black spot km 14,7 ini merupakan area umumnya persawahan dan

beberapa rumah sehingga relatif sepi, tetapi banyak para petani yang menyeberang

jalan. Di lokasi juga banyak para petani atau penduduk yang mengendarai sepeda

atau motor melawan arus lalulintas. Di lokasi tidak terdapat rambu-rambu

lalulintas yang menunjukkan batas kecepatan kendaraan dan tidak rambu

peringatan adanya jalan masuk atau keluar pemukiman pada jalur lambat.
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Upaya-upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada Km 14 7 adalah:

1. Memasang rambu-rambu batas kecepatan dan melengkapi rambu-rambu

keluar masuk jalan pemukiman.

2. Membuat tempat penyeberangan jalan bagi penyeberang jalan.

3. Mengurangi akses jalan keluar masuk ruas jalan pada lokasi tersebut.

4. Meningkatkan pengawasan bagi para pengguna jalan dari pihak kepolisian

agar pelanggaran arus lalulintas tidak terjadi dengan mendirikan pos polisi

di lokasi tersebut.

Adapun rekapitulasi identifikasi masalah pada titik-titik lokasi Black Spot dan

upaya-upaya penanganannya dapat dilihat pada Tabel 5.49.
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BAB VI

KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

Dari hasil pengolahan data dan evaluasi daerah rawan kecelakaan pada

ruas jalan Ring Road Utara Yogyakarta, dapat diambil kesimpulan :

1. Jumlah kecelakaan pada ruas jalan ring road utara Yogyakarta (Pertigaan

Jl.Solo sampai dengan pertigaan ring road Camping Jl. Wates) sepanjang

19.3 Km pada tahun 1998-2002 berjumlah 317 kasus kecelakaan dengan

tingkat keparahan korban meninggal 15 %, luka berat 23 %, luka ringan 62

2. Tipe-tipe kecelakaan yang paling banyak terjadi pada ruas jalan ring road

utara Yogyakarta dalam kurun waktu 1998-2002 adalah tipe kecelakaan

depan-belakang. Rincian jumlah tiap tipe kecelakaan adalah :depan-depan
sebanyak 12 %, tipe kecelakaan depan-belakang 36 %, tipe kecelakaan

depan-samping 14 %, tipe kecelakaan samping-samping 13%, tipe
kecelakaan lepas kendal, sebanyak 23% dan tanpa keterangan sebanyak
2%.

3. Jumlah kecelakaan pada ruas jalan ring road utara Yogyakarta sering
terjadi pada ruas jalan, yaitu sebesar 87 %dan yang terjadi pada
persimpanganjalan sebesar 13 %.

4. Jenis kendaraan yang paling banyak terlibat dalam kecelakaan pada ruas

jalan ring road utara Yogyakarta dalam kurun waktu tahun 1998-2002

168
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adalah motor sebesar 49 %, mobil sebesar 22 %, sepeda sebesar 7%, truk

sebesar 9 %, bus sebeasr 5 %, pejalan kaki sebesar 7 % dan lain-lain

sebesar 1 %.

5. Jenis pelanggaran yang paling banyak terjadi dalam kecelakaan pada ruas

jalan ring road utara Yogyakarta dalam kurun waktu tahun 1998-2002

adalah pelanggaran melawan arus lalulintas. Rincian jumhh jenis

pelanggaran yang terjadi adalah : melawan arus sebesar 38 %, melanggar

lampu lalulintas 29 %, tidak memiliki SIM sebesar 17 %, dan kelengkapan

kendaraan sebesar 16 %.

6. Waktu yang paling sering terjadi kecelakaan pada ruas jalan ring road

utara Yogyakarta dalam kurun waktu tahun 1998-2002 adalah antara jam

12.00 sampai dengan 18.00 sebesar 29 %, jam 18.00-24.00 sebesar 24 %,

jam 05.00-09.00 sebesar 21 %, dan yang lainnya sebesar 26 %.

7. Kondisi cuaca yang paling sering terjadi kecelakaan pada ruas jalan ring

road utara Yogyakarta dalam kurun waktu tahun 1998-2002 adalah cuaca

cerah, yaitu sebesar 71 %. Pada waktu hujan terjadi sebesar 29 %.

8. Jenis kelamin yang paling sering terlibat dalam kecelakaan pada ruas jalan

ring road utara Yogyakarta dalam kurun waktu tahun 1998-2002 adalah

pria, yaitu sebesar 80 %, sedangkan pelaku berjenis kelamin wanita

sebesar 16 %.

9. Status pelaku kecelakaan yang paling sering terlibat dalam kecelakaan

pada ruas jalan ring road utara Yogyakarta dalam kurun waktu tahun 1998-
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2002 adalah swasta, yaitu sebesar 36 %, sopir sebesar 20 %, mahasiswa

sebesar 18 %, pelajar sebesar 14 %dan yang lainnya sebesar 12 %.

10. Umur pelaku kecelakaan yang paling sering terlibat dalam kecelakaan

pada ruas jalan ring road utara Yogyakarta dalam kurun waktu tahun 1998-

2002 adalah umur antara 25-40 tahun, yaitu sebesar 43 %, 15-24 tahun

sebesar31 % dan yang lainnya sebesar26 %.

11. Daerah Rawan Kecelakaan Lalulintas pada ruas 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 13.6.

12. Black spot tertinggi 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.

13. Pada lokasi black spot teridentifikasi masalah yang ada ialah tingginya

penyeberang, adanya potongan median untuk berputar arah (U Turn) dan

potongan median untuk keluar masuk jalur cepat yang berdekatan yang

dapat mengakibatkan crossing dan weaving di jalur cepat, banyak akses

jalan masuk dan keluar ruas jalan, dan kurangnya rambu lalulintas seperti

rambu arah berputar (11 turn), rambu peringatan adanya pasar, dan rambu

dilarang parkir di sekitar perempatan.
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6.2 Saran-saran

Untuk mengurangi jumlah kecelakaan yang terjadi di ruas jalan ring road

utara Yogyakarta ada beberapa hal yang disarankan untuk dilakukan :

1 Membuat tempat penyeberangan jalan bagi penyeberang jalan.

2. Membuat potongan median dari jalur lambat ke cepat maupun sebaliknya

yang berjarak lebih jauh dari kondisi sekarang ir.tuk menghindari

crossing dan weaving pada jalurcepat.

3. Mengurangi akses jalan masuk atau keluar dan ruas jalan.

4. Meningkatkan pengawasan dan tindakan tegas terhadap para pengemudi

yang melanggar aturan lalulintas di ruas jalantersebut.

5. Mengadakan penyuluhan tentang disiplin berlalulintas dari pihak terkait

seperti kepolisian untuk meminimalkan angka kecelakaan.

6. Memasang rambu-rambu batas kecepatan, melengkapi rambu-rambu arah

berputar (U turn) atau peringatan adanya potongan median jalur cepat dan

lambat, rambu peringatan keramaian pasar, melengkapi rambu dilarang

parkir di sekitar beberapa perempatan.
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dan hidayah-Nya, sehingga penulis dapat menyelesaikan Tugas Akhir ini yang
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kecelakaan pada ruas jalan tersebut yang memiliki angka kecelakaan rata-rata

sebesar 10,832 selama tahun 1998-2002, sehingga bisa dicar, solusi pemecahan

atas masalah berdasarkan sudut pandang yang digunakan. Penyebab-penyebab

kecelakaan pada ruas jalan Ring Road Utara Yogyakarta cukup bervanasi dan
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Penulis berharap semoga karya ini dapat bermanfaat bagi penulis sendin

dan para pembaca sekalian.

Akhirnya, penulis mohon maaf yang sebesar-besarnya apabila karya ini
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Tahun 1998

No Jenis Kendaraan

(1)

4.

6.

(2)
Sepeda motor,
sekuter.roda tiga
Sedan, Jeep, station
wagon.

Oplet, pick up,
combi, mini bus

Pick up, micro truk,
mobil hantaran

Bus

Truk 2 sumbu

7. Truk 3 sumbu

Tahun 1999

Jumiah Kendaraan
Selama 24 Jam

Pengamatan

(3)

13699

764

ill!

3359

775

2298

502

TOTAL

Nilai

Konversi

(4)

0.5

LAM PI RAN 2

VOLUME LALULINTAS

(3).(4)

(5)

6849.5

7764

1118

359

2325

4596

2510

28521.5

Volume

LaluLintas

(5)/24

(6)

285.3958

46.58333

139.9583

96.875

191.5

1188.396

No Jenis Kendaraan Arah

dari

Jumlah Kendaraan

Selama 40 Jam

Pengamatan

Nilai

Konversi
(4)-(5) Volume

LaluLintas

(6)/40

111

3.

4.

5.

8.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

i2I
Sepeda motor,
sekuter,roda tiga
Sepeda motor,
sekuter.roda tiga
Sedan, Jeep, station

Sedan, Jeep, station
wagon.

Oplet, pick up,
combi, mini bus
Oplet, pick up,
combi, mini bus

Pick up, micro truk,
mobil hantaran

Pick up, micro truk,
mobil hantaran

Bus kecil

Bus kecil

Bus besar

Bus besar

Truk 2 sumbu

Truk 2 sumbu

Truk 3 sumbu

Truk 3 sumbu

Truk gandeng
Truk gandeng
Truk semi trailer

Truk semi trailer

_(_!
Barat

Timur

Barat

Timur

Barat

Timur

Barat

Timur

Barat

Timur

Barat

Timur

Barat

Timur

Barat

Timur

Barat

Timu

Barat

Timur

TOTAL

i£L
13852

11180

7991

5988

804

1257

2376

3449

418

271

385

346

2012

2143

197

154

134

149

158

107

(5)
0.5

0.5

(6)
6926

5590

7991

5988

804

1257

2376

3449

836

542

1155

1038

4024

4286

591

462

670

745

790

535

50055

HI
173.15

139.75

199.775

149.7

20.1

31.425

59.4

86.225

20.9

13.55

28.875

25.95

100.6

107.15

14.775

11.55

16.75

18.625

19.75

13.375

1251.375



Tahun 2000

j No Jenis Kendaraan Arah

dari

Jumlah Kendaraan

Selama 40 Jam

Pengamatan

Nilai j (4).(5) | Volume ]
Konversi j i LaluLintas |

| ! (6)/40 '
i i i

(I) (2) (3) ______ (4) (5) ! (6) | (7) i
i 5569 j 139.225~]
1 ! !

1 Sepeda motor,
sekuter,roda tiga

Barat 11138 0.5

-•

Sepeda motor,
sekuter,roda tiga

Timur 13563 0.5 . ; 6781.5
i

169.5375

Sedan, Jeep, station
wagon.

Barat S3 |o i ! 5310 132 7S

i
4 Sedan, Jeep, station

wagon.

Timur 7351 1 | 7351 183 775 1

1
1

i

i
i

5. Oplet, pick up,
combi, mini bus

Barat 1128 1 1128 28.2

6. Oplet, pick up,
combi, mini bus

Timur 892 1 892 j 22.3
7. Pick up, micro truk,

mobil hantaran
Barat 3251 1 3251 81.275

8. Pick up, micro truk,
mobil hantaran

Timur 2090 1 2090 52.25

9. Bus kecil Barat 603 0
1206 30 15

10. Bus kecil Timur 657 ? 1314 32 85
11. Bus besar Barat 692 _. 2076 51 9
12. Bus besar Timur 649 j 1947 48 67^
13. Truk 2 sumbu Barat 4143 ? 8286 207 15
14 Truk 2 sumbu Timur 4031 2 8062 201 55
15. Truk 3 sumbu Barat 271 3

_>

813 20 325
16. Truk 3 sumbu Timur 284 8521 21 3
17. Truk gandeng Barat 193 5 965 24 125
18. Truk gandeng Timur 105 5 525 13 125
19. Truk semi trailer Barat 286 5 1430 35 75
20. Truk semi trailer Timur 229 5 1145 28 625

TOTAL 60993.5 1524.8375
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Depat temen Pekerjuun Urnuin
Diroktorat Jenderal Bina Margu

Lampirun l.b

Kormullr STL 2-2

Lcmb.r k<r ./ dari ..s/y

Nomor Propinsi

Nama Propinsi

Kelas/Nomor Pos

Lokasi Pos

langga!

(liar

Kelompok Hitungan j
Periode

II".ii» s,„„,„.,,.,

FORMUL.R I.Mpunan PERHITUNGAN LALU LINTAS
SELAMA 24 JAM (FORMULIR LAPQRAN)

^/u?. x/s/g/est? „;:w# tu&er-use

x 1 . Pvi -i , m _ ——'—L-



J
Depuitemen Pekcrjauii Umum
Direktorut Jenderal Bina Margu

FORMULIR H.MPUNAN PERH.TUNGAN LALU LINTAS
SELAMA 24 JAM (FORMUL1R LAPORAN)

6Nornor Propinsi

Nama Propinsi

Kelas/Non.or Pos

Lokasi Pos

Tangga]

(Hari)

Kelompok Hitungan

Periode

3E][_^^^I3T^^^ssMMMifKnj:

(Bulan) (Tahun) Arah Lalu Lintas

&\?-\/z\/?-\r-\

L»'"|.<r«n l.b

tormulir SI"L 2-2

Lcmb.r k< .^_d»ri .C



Dcpurieiiit.il Pckerjaun Umum

Direkto rat Jenderal Bina Murgu

FORMULIR HIMPUNAN PERHITUNGAN LALU LINTAS
SELAMA 24 JAM (FORMULIR LAPORAN)

Nomor Propinsi

Nama Propinsi

Kelas/Nomor Pos

Lokasi Pos

Tanggal

(Hari)

Kelompok Hitungan [
Periode

6
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oinsH^i-^
.^^LiMZSIIM

nalJMA
(Bulan) (Ta'.un) Arah Lalu Lintas

Dari "~^ '

Ke

I•ornmlir SI'L 2-2

Lc.nb.r kc 3-dyrl .fy





i. NAMA PRO PIN Si

i'NO MOP, POS

GGAL

,H LALULINTAS DARi

,H LALULINTAS KE

i - Sepeda

| Motor

lolongan • - Skuter

j - Roda tiga

Pukul

07

07

08

08 09

09 - 10 i

10-11

11 - 12

12 - 13

13 - 14

14 - 15

15 - 16

IS - 17

17 - 11

16 - 19

19-20

20 - 21

21 - 22

22 - 23

23 - 24

24 - 01

01 - 02

02 - 03

03 - 04

04 - 05

05 - 06
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3 6
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Proyek Porencanaan dan Pengawaian Jalan S Jembatan

Propinii Daerah Istimewa Yogyakarta

FORMULIR HIMPUNAN PERHITUNGAN LALULINTAS
SELAMA 24 JAM ( FORMULIR LAPORAN )
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3. NAMA PROPINSI

./NOMOR POS

3GAL

ri LALULINTAS DARI

.H LAlULiNTAS KE

olongan

°ukul

07

7 - 08

,e - 09

10

11

11 - 12

12 - 13

14

14 - 15

15 - 16

16 - 17

17 - 11

- 19 i

20

0-21

11 22

12 - 23

.3 - 24

!4 - 01
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3-04

'4 - 05

)5 - 06

1
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TOTAL j jy^/p
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Prg^.: ..i Daerah Istimewa Yogyakarta
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- NAMA PROPINSI

/NOMOR POS

-GAL

• irektorat Jenderal Pengambongan Prasarana Wilayah

Proyok Parencanaan dan Pengawatan Jalan 4 Jerphatan

Propinsi Daerah l«tim«wa Yogyakarta

FORMULIR HIMPUNAN PERHITUNGAN LALULINTAS
SELAMA 24 JAM ( FORMULIR LAPORAN )

0 2 6

_A AJ)_ 3^8

0 6 0 9 0 0 no. &nama 0~~3~8

D Y .0 G Y A :K
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A R T A
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09

,9 - 10
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: - Oplet, j - Pick Up . ; ]
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3 Gan j Semi Itidak

deng I Trailer IBermotor

32.

3^

AA
__±L_

n ,

$-
7<4

8-5
)l/i3

lot.
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J-i U
3 s-

•>'.
-M-

•J.H.
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& NAMA PROPIN

7N0MCR POS

D.P..M...... r,rmUfa«»„ dan P.ngemoangan „„.,„.

Direktorat Jenderal Pengembangan Pra.arana Wilayah

Proyak Perencanaan dan Pengawa.an Jalan 4Jembatan

Propin.i Daerah litimewa Yogyakarta

FORMULIR HIMPUNAN PERHITUNGAN LALULINTAS
SEUMA 24 JAM (FORMULIR UPORAN )

A A 0 V ft o ;~^---t--~— Lembar ke 2 • dari 2
-:-i._...---^-JL£___.2! lokasipos JKIM .0 7 on ~"

-' ; 09 °^ N0-&nama LLl~r""-Tr"A^SxTfj-—o~b"HLALUL-NTASDARI A R J E R^

>H LALULiNTAS KE

Surveyor ; Grup 1



Lokasi •' Su. 1+500- 1-450
Hari/Tgl : Kamis/ 17 Juli 2003
Pukul •" 14.30- 15.15

Cuaca : Cerah

Surveyor •" Bram, Dwi, Fand dan Adi

Urata-rata= 1877,88/34

= 55,23 Km/jam

LAMPIRAN 3
KECEPATAN



Lokasi

Hari/Tgl

Pukul

Cuaca

Surveyor

: Sta 1-450- 1+500

: Kami's/ 17.luli 2003

•• '5.30 - 16.45

' Cerah

: Bram. Dwi, Fand dan Adi.

No JJems Kendaraan
_Sej2edajiTotor
^Sepedajriotor
_Sej3edamotor
Sepeda motor

|̂ ei?eda_motor
6__j^epedamotor

Se^edajiiotor
_^___|S_epedajTiotor

Sej2eda_motor
___l___L_Sepedaj]Totor

___oMj^numpang

13
l_____MobilJ^j^

.MoMPenum^J^
MobiljPenumpang54

16
llij^bpj^enumpan^

M^bil^enumgang
17

MoM_Penum2M
_i3usAkag_

Urata-rata= 1728.194/28

= 66.47 Km/jam
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36.5 42.5 48.5 54.5 60.5 66.b

Kecepatan (Km/jam)
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DISTRIBUSI KECEPATAN MOBIL PENUMPANG
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