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MOTTO

..... Allah akan meninggikan orang-orang yang beriman diantara Ramu dan orang-
orang yang diberi ifmu pengetahuan beberapa derajat.........

(AL Mujaadilahi ; 11)
Kegagalan adalah suatu musibah Rectl; tapi putus asa adalah musibah yang
besar.

(pepatah)

...RataRanlah ;" Adalah sama orang-orang yang mengetahui dengan orang-orang
yang tidak, mengetahui? Sesunggufinya orang yang berakallah yang dapat
menerima pelajaran...”

(Az-Zumart; 9)
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INTISARI

Dalam upaya untuk mengurangi tingkat kecelakaan pada Jalan Tol
Semarang dengan panjang jalan sekitar 24,6 km dan terdiri atas empat gerbang
tol yaitu: Manyaran, Tembalang, Gayam Sari, dan Muktiharjo, dilakukan
penelitian untuk mengurangi angka kecelakaan. Penelitian ini menghitung angka
kecelakaan, jenis-jenis kecelakaan, serta faktor-faktor penyebab kecelakaan yang
menimpa para pemakai jalan di Jalan Tol Semarang.

Data yang digunakan untuk analisis adalah data primer yang didapatkan
dengan survey di lapangan dan data sekunder yang didapatkan dari PT. Jasa
Marga (Persero) mulai dari Tahun 2001 sampai Tahun 2005. Data yang
diperoleh dianalisis dengan menggolongkan kecelakaan berdusarkan klasifikasi-
klasifikasi yang diterapkan pengelola jalan dalam hal ini PT. Jasa Marga
(Persero), metode Black Site dan Black Spot.

Hasil penelitian menunjukkan jumlah kecelakaan selama Tahun 2005
sebanyak 89 kecelakaan, dengan tingkat keparahan korban meninggal dunia
7,692%, luka berat 29,487% dan luka ringan 62,820%. I'aktor penyebab utama
kecelakaan adalah faktor pengemudi 66,292%, waktu kejadian  kecelakaan
terbanyak pada jam 06.00 — 12.00 sebesar 26,966%. Jenis kelamin korban
kecelakaan terbanyak adalah laki-laki sebesar 95,588%. Kecelakaan terbanyak
terjadi pada saat cuaca cerah sebesar 66,292%. Jenis kenduraun yang dominan
terlibat kecelakaan adalah jenis truk kecil sebesar 24,444% dan tipe tabrakan
yang sering terjadi adalah kecelakaan sendiri sebesar 100% untuk kecelakaan
tunggal sedangkan untuk tipe kecelakaan ganda, tipe kecelakaun yang paling
dominan adalah tabrak depan belakang sebesar 78,049%. Identifikasi masalah
yang ada adalah pengemudi yang tidak disiplin dalam berlalulintas, tidak
menghiraukan kelayakan kendaraan serta kurangnya fasilitas tempat istirahat
mengakibatkan pengemudi yang lelah dan mengantuk akan kehilangan
konsentrasi. Usaha untuk mereduksi tingkat kecelakaan dilakukan penambahan
fasilitas tempat istirahat, rambu-rambu peringatan, pengawasan dan penindakan
tegas terhadap pemakai jalan yang tidak disiplin, penyuluhan kepada masyarakat
tentang bagaimana lalu lintas yang baik.

Kata-kata kunci : Jalan Tol Semarang, Black Site, Black Spot, Kecelakaan
sendiri, Tabrak depan belakang.
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BAB 1

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Kondisi transportasi di Indonesia saat ini masth dalam kondist yang
memprihatinkan. Jaminan keselamatan di jalan belum bisa kita harapkan berpihak
pada masyarakat. Hal itu dikarenakan keselamatan lalu lintas masih menjadi hal
yang diabaikan oleh para pengguna jalan.

Dalam Penelitian Fita Rosmaelia tahun 2003 menyebutkan bahwa dari data
statistik kepolisian diketahui pada tahun 2001 jumlah kecelakaan di Yogyakarta
sebesar 12.791 kasus dengan korban meninggal dunia scbanyak 9.522 orang, luka
berat 6.659 orang, luka ringan scbanyak 9.181 orang, dan mecngakibatkan
kerugian sebesar Rp. 37.616.839. Sedangkan faktor penyebab kecclakaan lalu
lintas masth dominan oleh faktor manusia sebesar 85,95 %, laktor kendaraan 4,73
% dan faktor lingkungan 0,72 %. Dari data di atas, masih tidak menutup
kemungkinan di tahun-tahun selanjutnya angka itu akan terus bertambah dan tentu
saja hal tersebut membawa pengaruh yang sangat buruk untuk perekonomian
negara kita ini. o

Para ahli jalan raya berusaha untuk mencari penyebab dan tentu saja solusi
untuk memecahkan permasalahan terscbut. Karena dalam hal ini kecclakaan
adalah salah satu penyebab kerugian terbesar, baik itu materiil ataupun kehilangan
nyawa. Permasalahan ini akan terus meningkat apabila tidak dilaksanakan

langkah-langkah konkret untuk mengatasi kondisi ini, sehingga jumlah kecelakaan
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lalu lintas dapat diperkecil seminimal mungkin. Hal penting yang juga harus
diperhatikan adalah dalam mendesain konstruksi jalan raya. Para ahli harus
memperhatikan tingkat keselamatan para pengguna jalan baik itu masa sckarang
maupun jangka panjang.

Jalan Tol Semarang yang terletak di Propinsi Jawa Tengah, adalah jalan
penghubung antar kota Semarang dan kota-kota lain di Jawa Tengah. Jalan Tol
Semarang yang dikelola oleh pihak BUMN dalam hal ini oleh PT. Jasa Marga
(Persero), juga menghubungkan arus lalu lintas yang akan masuk ataupun keluar
melalui Jalur Pantura. Mengingat Jalan Tol Scmarang adalah jalan arteri, maka
tingkat keselamatan bagi  para pemakai jalan tersebut perlu diperhatikan.
Keselamatan sangat berhubungan dengan besar kecilnya  keccelakaan  serta
frekuensi kccelakaan yang terjadi di jalan tersebut. Semakin kecil dan jarang
terjadinya kecelakaan di suatu jalan, maka semakin besar tingkat keselamatan
jalan tersebut. Untuk mengetahui tingkat kecclakaan suatu jalan maka harus
dilakukan suatu analisa terhadap data-data kecclakaan yang terjadi di suatu jalan.
Hasil analisa tersebut sclanjutnya digunakan scbagai bahan referensi  untuk
memperbaiki tingkat keselamatan suatu jalan. Data kecelakaan Jalan Tol

Semarang dapat dilihat pada Tabel 1.1 berikut ni.
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Tabel 1.1 Data Kecelakaan Tol Semarang

Tahun 2001 2002 2003 2004 2005
Jumlah  kec. 40 37 40 34 2
luka ringan

Jumlah  kec. 25 18 15 19 14
luka berat

Jumlah  kec. 8 9 6 3 4
meninggal

Jumlah  kec. 35 35 32 30 49
Tidak ada

korban

g

Sumber : PT. Jasa Marga, 20(56

Berdasar uraian di atas, analisa data kecelakaan sangat bermanfaat untuk
mengetahui karakteristik kecelakaan yang terjadi, yang nantinya dapat
digunakan untuk mencegah meningkatnya kecelakaan dan melakukan upaya-
upaya untuk meningkatkan keselamatan lalu lintas. Studi tentang karakteristik
kecelakaan sangat berguna dalam merumuskan cara-cara pencegahan
kecelakaan (accident prevention) maupun pengurangan kecelakaan (accident
reduction) dan melakukan evaluasi program peningkatan kesclamatan yang

telah ditaksanakan.




1.2 Rumusan Masalah
Sesuai dengan latar belakang di atas, rumusan masalah yang akan dipecahkan
dalam penelitian ini adalah scbagai berikut ini.
1. Faktor-faktor penyebab karakteristik kecelakaan di Jalan Tol
Semarang,.
2. Penanggulangan untuk  memperkeeil  atau meredukst  tingkat

kecelakaan di Jalan Tol Semarang,

1.3 Tujuan Penelitian
Tujuan dari evaluasi kecelakaan yang dilakukan adalah scbagat berikut i,

1. Mengetahui karakteristik keeelakaan lalu lintas.

2. Mengetahui faktor penycbab utama keceelakaan. .

3. Menentukan dacrah rawan kecclakaan di Jalan Tol Semarang (hluck
spot dan bluck site).

4. Mengidentifikasikan faktor yang berpengaruh terhadap terjadinya
kecelakaan.

5. Memberikan pemecahan untuk menurunkan tingkat kecelakaan pada
jalan tol tersebut dengan meninjau kelengkapan fasilitas jalan yang
ada.

1.4 Ruang Lingkup dan Batasan Penelitian
Dalam penyusunan Tugas Akhir ini adapun batasan penclitiannya adalah:

1. waktu,




* pembatasan waktu, ruang lingkup pembahasan kajian ini adalah
kecelakaan sepanjang tahun 2005.
2. lokasi.
= Lokasi penelitian yaitu di Jalan Tol Semarang yang terletak di Propinsi
Jawa Tengah (Gambar 1.1), yang mempunyai data tcknis jalan yang
diperoleh dari data sekunder sebagai berikut ini.
1. Kelas jalan - Kelas Satu.
2. Jenis jalan - Arteri.

3. Panjang jalan 24,6 km.

1.5 Manfaat Penelitian
Manfaat penelitian ini adalah untuk mempelajari karakter yang menonjol dari
kejadian kecelakaan, sehingga dapat dilakukan evaluasi lalu dilanjutkan

dengan tindakan untuk mereduksi kecelakaan lalu lintas di jalan tol.
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TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Tinjauan Umum

Menurut Hobbs (1995), kecelakaan kendaraan adalah seperti halnya
kecelakaan lainnya, yaitu kejadian yang berlangsung tanpa diduga atau
diharapkan dan pada umumnya terjadi dengan sangat cepat. Sclain itu tabrakan
adalah puncak rangkaian kejadian yang naas.

Menurut Hobbs (1995), analisis kecelakaan berkaitan dengan penyelidikan
secara terperinci pada peristiwa ditiap lokasi atau survey pada pola nasional,
tergantung pada kelengkapan dan ketepatan pemberian laporan.

Tipe-tipe kecelakaan di tempat rawan kecelakaan yang umum ditemukan
antara lain sebagai berikut ini.

1. Hilangnya kendali atas kendaraan yang menyebabkan kendaraan selip
atau terbalik.

2. Tabrakan sewaktu menyalip kendaraan ( menyalip kendaraan yang ada di
depannya ).

3. Mengemudikan kendaraan melebihi kecepatan yang ditetapkan untuk
jalan tersebut.

2.2 Korban Kecelakaan Lalulintas
Korban manusia dalam kecelakaan lalulintas dikelompokkan dalam empat

macam kelas seperti di bawah ini (Sartono, 1993).

10



1. Klasifikasi berat, yaitu jika terdapat korban meninggal dunia meskipun
hanya satu orang dengan atau tanpa korban luka-luka berat ringan.

2. Klasifikasi sedang, yaitu jika tidak terdapat korban meniggal dunia, namun
dijumpai sekurang-kurangnya satu orang yang mengalami luka berat.

Klasifikast ringan, yaitu jika tidak terdapat korban meninggal dunia atau

L2

luka berat dan hanya dijumpai korban dengan luka ringan saja.
4. Klasifikasi lain, yaitu jika tidak ada manusia yang menjadi korban,
sedangkan yang ada hanya kcrugian material saja, baik berupa kerusakan

kendaraan, jalan, jembatan, maupun fasilitas lainnya.

Di dalam UU. No. 14 tahun 1992, discbutkan bahwa korban mati adalah
korban yang dipastikan mati scbagai akibat kecclakaan lalu lintas dalam jangka
waktu paling lama 30 (tiga puluh) hari setelah kejadian tersebut. Korban luka
berat adalah korban yang karena luka-lukanya menderita luka cacat tetap atau
harus dirawat dalam jangka waktu lebih dari 30 (tiga puluh) hari setelah terjadinya
kecelakaan. Korban luka ringan adalah korban yang tidak termasuk dalam
pengertian di atas.

2.3 Data Kecelakaan Lalu Lintas
Dalam melakukan penchitian diperlukan data keeelakaan lalu lintas, yaitu
data primer dan data sckunder. Dari data ftersebut juga dapat dilakukan

pembandingan kecelakaan yang terjadi dengan sifat pemakai jalan, jenis

kendaraan serta kombinasi yang berbeda-beda (Dewanti, 1996).



Menurut Dewanti (1996), data dapat dibagi menjadi:

1. data primer (Primary Data Buse),

S

. data tambahan (Supplementary Data Buse),

. data pelengkap (Complementary Data Base).

[V5)

2.3.1 Data Primer ( Primary Data Base ) -

Data utama merupakan data kecelakaan yang mutlak diperlukan untuk
menganalisis kecelakaan. Data utama digunakan untuk mengidentifikasi lokasi
dengan frekuensi kecelakaan tinggi, serta untuk tindakan perbaikan terhadap
problem kecelakaan berdasarkan frekuensi keparahan kecelakaan, lokasi dan lain
sebagainya. Data utama kecelakaan yang sedapat mungkin harus dicatat secara
detail dan akurat, terdiri dari beberapa data berikut ini.

a. Waktu kecelakaan (tanggal, hari, dan jam terjadinya kecclakaan).

b. Lokasi kejadian kecelakaan yang tepat.

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

catatan yang ada.

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

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

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

motor, dan lain-lain).

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

menyebabkan terjadinya kecelakaan.



2.3.2 Data Tambahan (Supplementary Data Base)

Data tambahan digunakan dalam hubungan dengan data utama, data ini
dapat memisahkan problem lokasi secara khusus akibat interaksi pengemudi,
kendaraan, dan jalan pada peristiwa kecclakaan,

Dari data tambahan dapat dikategorikan sebagai berikut ini.

1. Kategori Prioritas Utama
Prioritas utama yang merupakan data sementara atau pada kondisi
setempat yang berguna dalam menentukan penyebab kecelakaan. Data
tersebut dikumpulkan pada saat terjadi kecelakaan. Data—data tersebut
adalah sebagai berikut ini.
a. Kondist peralatan pengatur lalu lintas rusak.
b. Obyek benturan , seperti tiang listrik, lampu lalulintas, dan papan
rambu.
¢. Kerusakan jalan (berlubang, lepasnya material permukaan jalan).
d. Kondisi cuaca ( hujan, kabut, berasap).
e. Kondist penerangan jalan untuk kecelakaan malam hari.
2. Kategori Prioritas Kedua

Prioritas kedua yang mana terdiri dari data yang dikumpulkan berdasarkan

data atau catatan yang sudah ada, Data-data terscbut adalah scbagai

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

b. Batas kecepatan rencana.



2.3.3 Data Pelengkap (Complementary Data)

Data pelengkap kecelakaan ini terdiri dari data yang memerlukan laporan
secara detail tentang insiden yang terjadi. Data tersebut digunakan untuk suatu
gambaran yang sccara menyeluruh dalam suatu kcjadian kcceclakaan. Terutama
dalam pemecahan atau suatu rekonstruksi dari peristiwa kecelakaan. Informasi
terdiri dari data sebagai berikut ini.

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

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

¢. Kondisi fisik pejalan kaki.

d. Pengguna alat-alat keselamatan, scperti helm, sabuk pengaman, dan fain-
lain.

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

2.3.4 Data Administrasi (4ddministrative Data)

Data administrasi ini didapat dari kepolisian, tcrutama dalam usaha
penyelidikan untuk membantu kantor pengadilan dalam memecahkan suatu
perkara. Data terscbut adalah scbagai berikut ini.

a. Jalan mana tempat terjadinya kecelakaan.

b. Nama kantor Polist yang mclapor.

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

d. Nama pengemudi.



e. Nomor plat kendaraan.

f. Nama pemilik kendaraan.

g. Nama dan alamt saksi.

h. Pernyataan pcngemudi yang terlibat, korban dan saksi.

i. Nama dan alamat korban.

2.4 Volume Lalu Lintas

Menurut Pignataro (1973), volume lalu lintas adalah jumlah kendaraan
yang melewati suatu ruas jalan per satuan waktu, dan karena itu di ukur dalam
satuan kendaraan per saatuan waktu. Dalam beberapa hal lalulintas dinyatakan

dengan Lalulintas Harian Rata-rata (LHR).

2.5 Acuan Penelitian Terdahulu
1. Fita Rosmaclia dengan judul /valuusi Kecelakaun Pada Ruas Jalan
H.O.8 Cokroaminoto DIY.
= Waktu penelitian : Penelitian dilakukan dengan
menggunakan basis data dari tahun 1999-2002 yang didapat
dari Kepolisian dan Dinas Pekerjaan Umum.
= Lokasi penelitian : Penelitian dilakukkan pada Jalan H.O.S
Cokroaminoto Kota Yogyakarta.
= Metode yang dilakukan : Yang dilakukan adalah menghitung
angka kecelakaan dengan hanya meninjau pada black site

saja.
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Hasil penelitian : Waktu kecelakaan yang sering terjadi
adalah pada rentang waktu jam 09.00-12.00, tipe kecelakaan
yang sering terjadi adalah samping-samping dengan kejadian
32 kasus dari 69 kasus kecelakaan, Dari penelitiannya didapat
tingkat kecelakaan rata-rata adalah 7,680
kecelakaan/tahun.km dan angka kecelakaan pada jalan ini

adalah 28,887 kecelakaan/1.000.000 perjalanan.

2. Dwi Sasono dan Brahmantara dengan judul Analisi Duerah Rawan

Kecelakaan Pada Ruas Jalan Ring Road Utara DIY.

Waktu  penelitian  :  Penelitian  dilakukan  dengan
menggunakan basis data dari tahun 1998-2002 yang didapat
dari Kepolisian dan Dinas Pekerjaan Umum.

Lokasi penelitian : Penelitian dilakukkan pada Jalan Ring
Road Utara DIY.

Metode yang dilakukan : Yang dilakukan adalah menghitung
angka kecelakaan per mil dengan menggunakan metode
analisis bluck spot.

Hasil penelitian : Black spot tertinggi terdapat pada Km 10,4
yang terletak pada ruas jalan Monjali-Jalan Magclang dengan
tingkat  kecelakaan  sebesar 21,9 %, Masalah  yang
teridentifikasi di lokasic black spot adalah tingginya

penyeberang dan potongan median untuk berputar arah ({/



Lurn) serta potongan median keluar masuk jalur cepat vang

berdekatan yang dapat mengakibatkan crossing dan weaving.

3. Imam Mulyanto dan Helmi Ismail dengan judul 4ndlisis Kecelukaan
Jalan Tol Tangerang-Merak Tahun 2004.

* Waktu penelittan  :©  Penelitian  dilakukan  dengan
menggunakan basis data dari tahun 2000-2003 yang didapat
dari PT. Mandalasakti.

* Lokast penelitian : Penelitian dilakukan pada Jalan Tol
Tangerang-Merak Propinsi Banten. .

* Metode yang dilakukan : Yang dilakukan adalah menghitung
angka kecelakaan dengan meninjau pada bluck spot dan bluck
site.

* Hasil penelitian : Didapat lokasi bluck site yaitu ruas Cikupa-
Balaraja Timur dan ruas Serang Timur-Scrang Barat, Pada
lokast black spot didapat volume lalulintas cukup padat
karena dipengaruhi lingkungan sekitar yaitu daerah
perumahan dan pabrik serta lepasnya kendaraan yang sempat
tertahan saat mengantri untuk melewati gerbang tol Bitung-
Cikupa yang membuat pengendara memacu kendaraannya

dengan kecepatan tinggi.



2.6 Penelitian Sekarang

Waktu  penclitian - Penelitian  dilakukan dengan
menggunakan basis data dari tahun 2001-2005 yang didapat
dari PT. Jasa Marga cabang Semarang,

Lokasi penelitian : Penelitian dilakukkan pada Jalan Tol
Semarang Propinsi Jawa Tengah.

Metode yang dilakukan : Metode yang dilakukan adalah
menghitung angka kecelakaan dengan meninjau pada black
spot dan bluack site.

Kesimpulan penelitian : Penelitian yang dilakukan sckarang
adalah hampir sama dengan penelitian terdahulu  tetapi

menggunakan lokasi yang berbeda untuk lokasi penelitian.
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LANDASAN TEORI

3.1 Karakteristik Kecelakaan.
Menurut Dewanti (1996) beberapa karakteristik kecelakaan yang diperlukan
dalam analisis kecelakaan lalu lintas adalah
a. berdasarkan tingkat kecelakaan : kecelakaan sangat ringan (damage only),
kecelakaan ringan , kecelakaan berat dan fatal,

b. berdasarkan kelas korban : luka ringan, luka berat, dan meninggal dunia.

3.2 Daerah Rawan Kecelakaan
Daerah rawan kecelakaan merupakan lokasi berbahaya yang mcemiliki angka
kecelakaan tinggi maupun resiko kecelakaan tinggi. Menurut C. Jotin Kisty dan B3.
Kent Lall (1990), tolak ukur yang dapat digunakan untuk menentukan bahwa
daerah tersebut dikategorikan sebagai dacrah rawan kecelakaan adalah sebagali
berikut ini.
1. Black spot, ditentukan berdasarkan jumlah kecelakaan pada suatu lokasi,
dengan jumlah kejadian kecelakaan rata-rata lebih besar atau sama dengan
10 kejadian. Dalam hal ini Black spor dihitung dengan membagi ruas jalan
sctiap 200 m dan mengeplotkan data keeelakaan sclama S ahun.
2. Black site, ditentukan berdasarkan jumlah kecelakaan per kilometer

panjang jalan sclama 3-5 tahun, dengan mengambil lokasi yang sering
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terjadi kecelakaan. Bluck sire berupa ruas tertentu yang mempunyai

frekuensi terjadinya kecelakaan tinggi.

Perhitungan tingkat kecelakaan vang digunakan adalah sebagai berikut ini.
3.2.1 Tingkat Kecelakaan

Tingkat kecelakaan secara matematis dapat diperhitungan dengan cara

berikut (Pignataro, 1973) :

K = _‘/K ...................................................... (3.1)
(7'x 1)
Dengan :
TK = Tingkat kecelakaan (kecelakaan pertahun/Kim/panjang jalan),
JK = Jumlah kecelakaan sclama 1 tahun (kecclakaan per-tahun).
T = Rentang waktu pengamatan (tahun).
L = Panjang ruas jalan yang ditinjau (Km).

3.2.2 Angka Kecelakaan

a. Accident Rate per Mile (Km)

R= [ﬁ ................................................................. (3.2)
Dengan :

R = Angkan kecelakaan per mile atau per Km per tahun.
A = jumlah kecelakaan per tahun (kecelakaan/tahun),
L = Panjang jalan yang ditinjau (Km).

b. Accident Rate berdasarkan Jumlah kendaraan-km

R = 100;)00.000) ........................................ (3.3)




Dengan :
R = Angka kecelakaan (kec per 100 juta kend-km-tahun).
C = Jumlah kecclakaan sclama waktu pengamatan (kematian atau luka-
luka atau kec total per tahun).
V = Volume kendaraan selama waktu pengamatan.
c. Indeks Kefatalan (Severity Index)

SI :%X]OO% ........................................ (3.4)

Dengan :
SI = Severity Index (%).
F = Jumlah kecelakaan fatal (kec.fatal per tahun).

A = Jumlah seluruh kecelakaan (total kec per tahun).

3.3 Faktor-faktor Penyebab Kecelakaan

Unsur-unsur sistem transportasi tersebut meliputi (Oglesby dan Hiks,
1982) pemakai jalan (roud user), kendaraan (vehicles), jalan (road), lingkungan
(environment).

1. Jalan dan lingkungan (road and environment): Kerusakan jalan, geometrik
tidak sempurna, kondisi lingkungan dan kegiatan yang dapat menarik
perhatian pengguna jalan, cuaca, pencrangan jalan dan lain-lain.

2. Kendaraan (vehicles): Kondisi teknis layak atau tidak layaknya kendaraan,
penggunaan yang tidak benar.

3. Pemakai jalan (road user): Umur, jenis kelamin, dan pekerjaan.




22

Penyebab hampir semua kecelakaan lalu lintas yang terjadi merupakan
kombinasi dari beberapa faktor-faktor diatas, oleh karena itu kecelakaan lalu hintas
merupakan peristiwa yang tidak mungkin menetapkan penyebabnya dart satu
faktor saja.

3.3.1 Faktor Jalan dan Lingkungan
Keadaan jalan dan scgala fasilitasnya sangatlah mempengaruhi tingkat
keamanan dan keselamatan para pemakai  jalan, maka perfu - diadakan
penyelidikan, antara lam.
1. Alinyemen Jalan
Tipe alinyemen adalah gambaran kemiringan dacrah yang dilalut jalan,
dan ditentukan olch jumlah naik dan turun (m atau km) dan jumlah
lengkung horisontal (rad/km) sepanjang segmen jalan,
Alinyemen dipengaruh topografi, karakteristik lalulintas dan f{ungsi
jalan.
2. Jarak Pandang
Jarak pandang terdiri dari.
a Jarak Pandang Henti (stopping sight distance)
Yaitu jarak minimum yang diperlukan oleh sctiap pengemudi
untuk menghentikan kendaraan dengan aman bepitu melthat
adanya halangan didepan. Jarak pandang hentt terdiri dart.
1. Jarak Tanggap adalah jarak yang ditempuh oleh kendaraan

sejak  pengemudi melihat  suatu halangan  yang




[\
(V%]

menyebabkan ia harus berhenti sampai saat pengemudi

menginjak rem.

F\)

Jarak Pengereman adalah jarak yang dibutuhkan untuk
menghentikan kendaraan sejak pengemudi menginjak rem
sampai kendaraan berhenti.
b. Jarak Pandang Mendahului (passing sight distunce)
Yaitu jarak yang memungkinkan suatu kendaraan mendahului
kendaraan lain di depannya dengan sampai kendaraan tersebut
kembali ke lajur semula.
3. Kecepatan
Kecepatan pada umunya dibagi menjadi 3 jenis (Hobbs, 1995) yaitu.
a. Kecepatan setempat (spot speed)
Yaitu kecepatan kendaraan pada suatu saat diukur dart suatu
tempat yang ditentukan.
b. Kecepatan bergerak (running speed)
Yaitu kecepatan kendaraan rata-rata pada suatu jalur pada saat
kendaraan bergerak dan didapat dengan membagi panjang jalur
dibagi dengan lama waktu kendaraan bergerak menempuh jalur
tersebut. ‘
¢. Kecepatan perjalanan (journcy speed)
Yaitu kecepatan efektif kendaraan yang sedang dalam
perjalanan antara suatu tempat, dan merupakan jarak antara dua

tempat dibagi dengan lama waktu bagi kendaraan untuk
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menyelesaikan perjalanan antara dua tempat tersebut, dengan
lama wakiu ini mencakup setiap waktu berhenti, yang
ditimbulkan oleh hambatan (Penundaan) lalu lintas.

Kecepatan umumnya dinyatakan dalam mil per jam (mph) atau
km/jam dan dapat dihitung dengan persamaan 3.5 scbagal

berikut :

Dengan : V = kecepatan (mph atau km/jam).
s = jarak yang ditempuh (Km).
t = waktu yang dibutuhkan untuk menempuh
jarak (Jam atau detik).
4 Daerah Manfaat Jalan, Daerah Milik Jalan, dan Dacrah Pengawasan

Jalan
Daerah Manfaat Jalan (damaja) yaitu scluruh arcal dacrah yang
meliputi seluruh badan jalan, saluran tepi jalan dan ambang
pengaman.
Daerah Milik Jalan (damija) yaitu seluruh areal dacrah manfaat jalan
berikut lajur tertentu di luar areal d;lerah manfaat jalan tersebut yang
ditujukan untuk memenuhi kondisi ruang pengaman bagi pcmanfaatan
jalan, antara lain untuk maksud pelebaran dikemudian hari.
Daerah Pengawasan Jalan (dawasja) yaitu lajur lahan yang berada

diluar daerah milik jalan yang penggunaannya berada dibawah

pengawasan penguasa jalan, ditujukan untuk penjagaan terhadap




terhalangnya pandangan pengendara motor dan untuk konstruksi jalan,

dalam hal ruang daerah milik jalan tidak mencukupr.

4. Ketersediaan Fasilitas Jalan

a.

Rambu lalu lintas

Rambu lalu lintas (meliputi marka jalan) berguna sebagai alat
untuk menganjurkan, memperingatkan, serta mengontrol
pengemudi dan pemakai jalan lainnya. Dalam UU.No.14
tahun1992 tentang Lalulintas dan Angkutan Jalan dinyatakan

bahwa rambu lalulintas terdiri dari 4 golongan, yaitu :

1. rambu peringatan,

o

rambu larangan,

3. rambu pcrintah,

4. rambu petunjuk.

Sinyal (heacon)

Sinyal lalulintas standar berbentuk bundar inenyala 50 sampai
60 kali per menit. Isyarat satu warna terdiri dari satu lampu
yang menyala berkedip atau dua lampu yang menyala
bergantian. Sinyal berwarna kuning selain dipasang untuk
mengidentifikasi dacrah bahaya juga untuk menarik perhatian
pengemudi terhadap adanya tikungan berbahaya, rintangan,
menjelang persimpangan jalan, sékolah, tempat
industri/komersial, tempat penyebrangan jalan atau tempat-

tempat berbahaya lainnya.




¢. Lampu Lalu Lintas
Lampu lalu lintas yaitu semua peralatan pengatur lalu lintas
untuk mengarahkan atau memperingati pengemudi dan
pemakai jalan lainnya. Lampu lalu lintas bertujuan untuk
menciptakan  gerakan lalu lintas teratur, memberikan
kesempatan para pengemudi untuk dapat melihat obyek baik
yang berada di dalam jalan maupun di luar badan jalan
sehingga dapat mengurangi jenis kecelakaan tertentu.
3.3.2 Faktor Kendaraan
Kendaraan yang beroperasi di jalan raya terdiri dari berbagai jenis
kendaraan, sesuai dengan kebutuhan para pemakai kendaraan tersebut. Sebuah
kendaraan dapat menjadi scbab terjadinya kecclakaan, discbabkan karena
kurangnya pemeliharaan, penyesuaian yang tidak baik dan rusaknya beberapa
komponen penting. Kondisi kendaraan yang sangat penting untuk diperhatikan
adalah kondisi ban, rem, serta lampu kendaraan. Namun demikian karena
keterbatasan data yang tersedia maka dalam analisis ini faktor kendaraan tidak

dapat diikutsertakan.

3.3.3 Faktor Pemakai Jalan
Pemakai jalan adalah semua orang memakai fasilitas jalan, baik para

pengemudi motor dan non motor, pemakai sepeda, serta pejalan kaki.




Faktor manusia dalam fungsi scbagai pemakai jalan dapat dibcdakan menjadi 2,
yaitu:
1. Sebagai pengemudi

Perilaku manusia datam mengemudi dipengaruhi oleh beberapa hal, seperti

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

Menurut Hobbs (1995),setiap pengemudi dibagi menjadi kategori seperti

berikut ini.

a. Sufe (S, aman) yaitu sangat scdikit keeclakaan, memakai sinyal
dengan baik, tidak melakukan gerakan yang tidak umum. Frekuensi
menyalip sama dengan frekuensi tersalip.

b. Dissociated Active (DA, aktif terdisosiasi/terpisah) yaitu banyak
mendapatkan keccelakaan dan gerakannya berbahaya, mengemudikan
dengan cara scenaknya, sedikit m\cmbcri sinyal dan jarang melihat
kaca spion . tersiap lebih banyak dari menyiap.

c. Dissociated Passive (DP, pasif terdisosiasi/terpisah) yaitu kesadaran
rendah, mengemudikan di tengah jalan, dan dengan hanya sedikit
penyesuaian dengan kondisi sekitar. Tersiap lebih jarang dibanding
menyiap.

d. Injudicious (I, kemampuan menilai kurang) yaitu estimasi jarak tidak
baik, dan gerakannya tidak umum, terlalu sering mcelihat spion, dan
sering hampir mendapat kecelakaan.

Beberapa observasi yang penting, yang berkaitan dengan sikap pengemudi

sewaktu berkendara




a. Observasi dengan penglihatan (visual observation)
Observasi ini sangat dipengaruhi oleh keadaan mata. Dilakukan untuk
mengamati keadaan disekitar kendaraan, muka, belakang dan dikedua
sisinya.

b. Observasi dengan perasaan (observation by feel)
Observasi ini lebih dikendalikan oleh perasaan pada kebiasaan bawah
sadar. Perasaan akan lebih meningkat sciring dengan pengalaman
pengemudi yang lebih matang.

c. Observasi dengan pendengaran (observation by heuring)
Observasi ini dilakukan terhadap suara-suara yang berhubungan

dengan lalulintas seperti : sirine dan sebagainya.

2. Sebagai Pejalan Kaki
Kesalahan para pejalan kaki umumnya karena melanggar peraturan
lalulintas, serta kelengahan. Faktor-faktor yang dapat mempengaruhi
sistem, diantaranya adalah sebagai berikut ini.
a. Faktor fisik pejalan kaki
Faktor fisik pejalan kaki akan mempengaruhi kecepatan berjalan
pada jalurnya sehingga orang normal akan lebih cepat berjalan

dibandingkan pada orang yang mengalami cacat tubuh.

b. Mental




Kebanyakan pejalan kaki kurang memahami pengetahuan tentang
peraturan lalulintas yang ada di jalan raya serta pejalan yang jarang
ada di jalan akan berbeda mental dengan orang yang sering jalan.

c. Emosi
Sifat emosi pejalan kaki yang kurang sabar, tidak suka diatur oleh
rambu-rambu lalulintas atau kurangnya konsentrasi mereka akibat

situasi lalu lintas yang tidak diatur.

3.4 Pembuatan Peta Kecelakaan
Peta kecelakaan didasarkan pada data harus dengan cepat dapat

menunjukkan tempat-tempat berbahaya pada seluruh sistem jaringan jalan.

3.5 Penanganan Kecelakaan Lalulintas
Suhartono (1990) menyatakan data kecelakaan  diperlukan untuk

menganalisis tingkat kecelakaan dan merencanakan pencegahan kecelakaan lalu
lintas dengan metode tiga E, yaitu sebagai berikut ini.
1. Iingineering (cara teknis), misalnya :

e pemasangan rambu-rambu lalulintas,

e penetapan kecepatan maksimum dan minimum,

e penyediaan fasilitas toilet dan tempat istirahat sementara.
2. Education (bersifat pendidikan), misalnya :

e penyuluhan kepada masyarakat,

e pembagian leaflet,




e himbauan pemakaian sabuk pengaman,
e informasi cara pemakaian ban yang benar,

e kampanye keselamatan lalulintas.

3. Enforcement (penegakkan peraturan), misalnya :

e penindakan pelanggaran lalulintas,

e pengawasan dan patroli jalan.
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BABIV

METODOLOGI PENELITIAN

4.1 Tujuan Penelitian
Tujuan umum dari penclitian yang dilakukan adalah untuk mengetahui
daerah rawan kecelakaan di Jalan Tol Semarang (black spot dun black site) dan

selanjutnya memberikan pemecahan untuk mereduksi sebab-sebab tersebut.

4.2 Metode Penelitian
Metode yang dipakai dalam penelitian ini adalah metode penelitian
deskriptif, aspek-aspek yang terkait meliputi :
1. Metode Pemilihan Subyek
Adalah mencari variabel yang dapat dijadikan sasaran dan perbandingan

dalam penelitian ini. Beberapa variabel tersebut adalah data kecelakaan,

volume lalulintas, jumlah korban kecelakaan, faktor penyebab kecelakaan.

2. Metode Studi Pustaka
Landasan teori yang mengacu pada buku-buku, pendapat, dan teori yang
berhubungan dengan subyek penelitian.

3. Metode Inventaris Data
Metode inventaris data dilakukan guna pengolahan data dan analisa. Data
primer diperoleh dengan cara observasi di lapangan, scdangkan data

skunder diperoleh dari literatur dan informasi dari instansi terkait.
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4.3 Prosedur Pelaksanaan Penelitian
4.3.1 Survey Pendahuluan
a. Survey untuk memilih lokasi yang mendukung penelitian.
b. Penentuan waktu penelitian seperti tanggal, jam, yang tepat untuk
penelitian.
4.3.2 Persiapan Survey Lapangan
a. Menyiapkan peralatan yang diperlukan seperti alat tulis, surat ijin
penelitian, kamera.
b. Menentukan posisi pengamat dan rencana titik pengamatan.
4.3.3 Pengumpulan Data
Jenis data yang digunakan dalam penclitian ini adalah data sckunder, yang
terdiri dari :
1. data teknis jalan, meliputi gambaran umum keadaan jalan tol, sepertt :
panjang jalan, jumlah ruas dan panjang masing-masing ruas, lokasi pintu-
pintu gerbang tol, dll,
2. data volume kendaraan, meliputi Volume Lalulintas Rata-rata (LHR)

kendaraan 2001-2005 yang melalui Jalan Tol Semarang,

W

data kejadian kecclakaan, merupakan data histotis kecelakaan yaitu
laporan kecelakaan lalu lintas yang memuat pencatatan kecelakaan tahun

A .
2005 dan tahun-tahun sebelumnya yang masth relevan,
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4. data perlengkapan jalan (Rambu, Marka, dil) meliputi sistem perambuan
yang ada serta sarana dan prasarana pelengkap lain yang dipergunakan

dalam pengelolaan dan pengendalian lalu lintas.

4.3.3.1 Data Teknis Lokasi Penelitian

Data teknis lokasi studi diperoleh dari data yang sudah ada atau data
sekunder. Adapun data teknis lokasi studi dapat disampaikan sebagal berikut :

1. Panjang jalan

a. Jalan utama Seksi A - 8,3 km
b. Jalan utama Seksi B 06,124 km
c. Jalan utama Seksi C : 10,176 km
d. Jalan penghubung 27,352 km
e. Jalan ramp :9914  km

2. Penampang melintang

a. Jalur utama

- Lebar lajur lalulintas Seksi A 23,60 m
- Lebar lajur lalulintas Seksi B 03,60 m
- Lebar lajur lalulintas Seksi C 02,60 m
- Lebar bahu jalan luar 2 1-3 m
- Lebar bahu jalan kiri 1,000 m

b. Lebar rata-rata median 23,00 m




3. Tipe perkerasan
a. Jalan utama

b. Gerbang tol

4. Jumlah lajur
- Sekst A
- Seksi B
- Sel;si C
5. Jumlah gerbang tol
6. Kecepatan rencana
a. Jalur utama
b. Ramp

¢. Ramp junction

7. Pembagian ruas jalan :

. Aspal Beton (//exible Pavement)

- Perkerasan Beton

-1 Jalur (2 Lajur x 3,60 m )
-2 Lajur
: 2 Lajur

- 5 Buah

60 — 100 km/jam
<40 km/jam

40 km/jam

Manyaran — Gombel — Tembalang — Srondol — Muktiharjo - Gayamsari

8. Jembatan-jembatan :
a. Jembatan Sungat
b. Over Pass
¢. Under Pass
d. Jembatan Penvebrangan Jalan

9. Tempat istirahat

-4 buah

-7 buah

- 18 buah

-8 buah

: 3 buah
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10. Perangkat atau rambu pengatur lalulintas terdiri dar :
Rambu Penunjuk Arah, Rambu Peringatan, Rambu Perintah, Rambu
Larangan.
11. Penggolongan jenis kendaraan
a. Golongan I  : Sedan, Jeep, Minibus, Truk Kecil % dan Bus Sedang.
b. Golongan I1A : Truk Besar dan Bus Besar dengan 2 Gandar.
c. Golongan 1B : Truk Besar dan Bus Besar dengan 3 Gandar.

d. Golongan Nol : Kendaraan Dinas PT. Jasa Marga dengan perlakuan khusus.

4.4 Metode Analisa Data

Analisa yang digunakan dalam penelitian ini adalah penghitungan
angka kecelakaan dengan metode Black Spot dan Bluck Site. Cara
penghitungannya adalah dengan membagi ruas jalan menjadi 200 m dan
selanjutnya mengeplotkan data kecelakaan selama 5 tahun. Dari
pengeplotan tersebut akan diketahui daerah yang termasuk dalam black
spot dan bluck site.

Penarikan kesimpulan black spot adalah bila ditemukan ruas yang
mempunyai jumlah kecelakaan lebih dari 10 kali kejadian kecelakaan,
sedangkan untuk black site adalah jika ditemukan ruas scpanjang 1 km

yang sering terjadi kecclakaan.
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4.5 Lokasi Penelitian

Jalan Tol Semarang dalam pelaksanaankpengclolaan dan pengoperasiannya
dikelola Jangsung oleh PT. Jasa Marga (Persero).

Pada studi ini dipilih lokasi ruas Jalan Tol Semarang sebagai obyek
penelitian atau sebagai lokasi studi dengan beberapa pertimbangan sebagai berikut
1nt.

1. Jalan Tol Semarang sebagai salah satu jalan tol yang padat yang
menghubungkan Jawa Tengah dengan daerah-dacrah penunjangnya
melewati Pantura, serta menjadi salah satu jalan tol yang terpadat saat

musim mudik lebaran tiba sehingga rawan terjadi kecelakaan.

2. Angka kecelakaan pada Jalan Tol Semarang sudah cukup tinggi.

(8]

Data kecelakaan yang tersedia dan pengelompokkannya baik, sehingga
memudahkan penulis dalam hal pengumpulan dan memperoleh data.
4. Upaya-upaya mengurangi kecelakaan dan meningkatkan keselamatan

perlu segera dilaksanakan.

4.6 Prosedur Penelitian
Prosedur penelitian atau langkah-langkah studi yang dilakukan dalam

melakukan studi ini adalah sebagai berikut (Gambar 4.1) :
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Mulai

A
( Studi Literatur ]

{— Pengumpulan Data J

|

Data Kecelakaan Data Teknis & Kondisi Jalan Tol
1. Catatan Kejadian Kecelakaan 1. Data Tcknis Jalan Tol Scmarang
2. Laporan Bulanan Kecelakaan Lalulintas 2. Volume Lalulintas Harian Rata-rata
3.  Kegiatan penanganan Kecelakaan
[ ]

3

Analisis Kecelakaan
Analisis Karaktcristik Kecelakaan Lalin
Analisis Daerah Rawan Kecelakaan
3. Analisis Kegiatan mereduksi Kecelakaan

o=

A

Bentuk Rencana Kegiatan Penanganan
dalam Mereduksi Kecelakaan Lalulintas

( Kesimpulan ]

Selesai

Gambar 4.1. Diagram Alur Prosedur enelitian atau Langkah-langkah Studi




BAB YV

ANALISIS DAN PEMBAHASAN

5.1. Karakteristik Kecelakaan

Analisis dan pembahasan diawali dengan melihat distribusi kecelakaan.
Penajaman arah terhadap pengkajian dengan menelaah faktor penyebab
kecelakaan dari distribusi kecelakaan tersebut. Kejadian kecelakaan yang terjadi
secara berulang baik dalam dimensi waktu maupun ruang yang sama akan
memberikan indikasi adanya suatu faktor yang mempengaruhi terjadinya
kecelakaan tersebut. Prinsip identifikasi faktor kecelakaan yang dominan
merupakan kejadian kecelakaan sama yang berulang, semakin relatif sering terjadi
suatu kecelakaan terhadap yang lain maka kecenderungan dominasi faktor

penyebab kecelakaan tersebut semakin kuat.

5.1.1. Kejadian Kecelakaan

Lalu lintas homogen adalah salah satu ciri dari lalu lintas yang ada di jalan
tol. Pada ruas Jalan Tol Semarang komposisi lalu lintasnya terdiri dari kendaraan
roda empat atau lebih, untuk kendaraan roda dua baik bermotor atau tidak dan
pejalan kaki tidak diperkenankan. Jalan Tol Semarang terbagi atas 4 (empat) ruas
jalan dan dua jalur. Selama Tahun 2005 ruas yang paling tinggi volume lalu lintas
hariannya adalah Ruas Jatingaleh menuju Srondol untuk jalur A ataupun untuk

jalur B.




Gambaran distribusi volume lalu lintas tiap gerbang tahun 2005 dapat

dilihat pada Tabel 5.1 dan Gambar 5.1 dibawah ini

L
e
Tabel 5.1 Volume Lalu lintas Harian Rata-rata Tahun 2005
T 1T

Ruas Tol Jalur A Jalur B
}ﬁapyak - Jatingaleh 10871 10801
Jatingaleh - srondol 11066 10958
Jatingaleh — Gayam Sari 10535 10458
| Gayam Sari - Kaligawe 6008 5957
Total 254472 252490

Sumber: Diolah dari PT Jasa Marga (Persero)

LHR Tahun 2005

‘OdJalur A
‘@ Jalur B!

Jumiah

Jalur

Gambar 5.1 Lalu Lintas Harian Rata-rata Tahun 2005

Pada Tabel 5.1 dan Gambar 5.1 Lalu lintas harian rata-rata kendaraan pada

Tahun 2005 paling besar terjadi pada ruas Jatingaleh-Srondol dan Lalu lintas

harian rata-rata kendaraan paling kecil terjadi pada ruas Gayam Sari-Kaligawe.




Tabel 5.2 Jumlah Kecelakaan Tahun 2001 s/d 2005

Tahun Jumlah
2001 108
2002 99
2003 93
2004 86
2005 89
Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)
Jumlah Kecelakaan
120 1 108
— 99
100 T T . "2?; T ’86' T '""89" T
80 ==
‘1 Jumlah ‘
S | T | Kecelakaan'
40
20
0t S :
2001 2002 2003 2004 2005

Gambar 5.2 Jumlah Kecelakaan Tahun 2001 s/d 2005

Tabel 5.3 Jumlah Korban Kecelakaan Tahun 2001 s/d 2005

40

Jmi Korban Korban Koyban
Tahun Korban %o Luka % Luka % Meninggal %
Ringan Berat Dunia
2001 102 100 72 70,588 20 19,608 10 9,804
2002 95 100 69 72,631 18 18,947 8 8,421
2003 90 100 63 70,000 18 20,000 9 10,000
2004 91 100 66 72,527 |+ 22 24176 3 3,297
2005 78 100 49 62,820 23 29,487 6 7,692

Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)
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Jumliah Korban Kecelakaan Tahun 2001-2005

8o | 72 69 63
g 60 0 Luka Ringan
g 40 | - o Luka Berat ‘
E 20 10 00 Meninggal Dunia’
0 .
2001 2003 2004 2005

Tahun

Gambar 5.3 Jumlah Korban Kecelakaan Tahun 2001 s/d 2005

Gambar 5.2 Tabel 5.2 dan Gambar 3.3 Tabel 5.3 menyajikan statistik
kecelakaan yang terjadi pada Jalan Tol Semarang selama kurun waktu lima tahun
terakhir. Terlihat bahwa jumlah kecelakaan yang terjadi cukup tinggi, angka
kecelakaan tertinggi adalah pada Tahun 2001, yaitu scbesar 108 kejadian
kecelakaan.

Ditinjau dari korban luka ringan, luka berat, meninggal dunia
menunjukkan dari tahun ke tahun angkanya mengalami kenaikan/penurunan yang
tidak linear. Untuk lebih jelasnya lihat Lampiran 3. Selama kurun waktu Tahun
2001 s/d 2005 korban luka ringan, luka berat, serta meninggal dunia terbanyak
terjadi pada Tahun 2001, yaitu sebesar 72 orang luka ringan, 20 orang luka berat

serta 10 orang meninggal dunia.
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Tabel 5.4 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Faktor Penyebab

Tahun
Faktor Penyebab 2001 2002 2003 2004 2005
Jmi % Jml % Jmi % Jml % Jml %

Pengemudi 62 | 57,407 | 59 | 59,596 | 53 | 56,989 | 49 | 56,977 | 59 | 66,292
Kendaraan 41 | 37,963 | 39 | 39394 | 37 | 39,785 | 36 | 41,860 | 30 | 33,708
Jalan 3 2,778 1 1,010 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Lingkungan 2 1,852 0 0,000 3 3,226 1 1,163 0 0,000

Total 108 100 99 100 93 100 86 100 89 100

Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)

Jumiah Kecelakaan Berdasar Faktor Penyebab

52

Pengemudi
M Kendaraan
O Jalan

O Lingkungan

2001 2002 2003 2004 2005
Tahun

Gambar 5.4 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Faktor Penyebab

Tabel 5.4 dan Gambar 5.4 menyajikan histogram jumlah kecelakaan
berdasarkan faktor penyebab kecelakaan dari Tahun 2001 s/d 2005, dari grafik
terlihat bahwa faktor pengemudi merupakan faktor paling menonjol penyebab

kecelakaan. Pada Tahun 2005 faktor pengemudi merupakan faktor terbesar
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dengan persentase 66,292% disusul faktor kendaraan 33,708% disusul faktor
lingkungan 0,0000% dan terakhir faktor jalan 0,0000%. Namun bila ditinjau
selama kurun waktu Tahun 2001 s/d 2005 maka persentase kecelakaan terbesar
yang disebabkan faktor pengemudi terjadi pada Tahun 2005, yaitu sebesar
66,292%. Persentase penyebab kecelakaan terbesar yang disebabkan faktor
kendaraan terjadi pada tahun 2004, yaitu sebesar 41,860%. Untuk persentase
penyebab kecelakaan terbesar yang disebabkan faktor lingkungan terjadi pada
Tahun 2003, yaitu sebesar 3,2258%. Dan untuk persentase penyebab kecelakaan
yang disebabkan faktor jalan yang terbesar adalah pada tahun 2001, sebesar 2,778
%. Hal ini disebabkan kondisi geometrik, perkerasan jalan dan daerah milik jalan
sudah dapat dikatakan memenuhi syarat. Faktor penyebab kecelakaan terbesar
pada Jalan Tol Semarang adalah faktor pengemudi, hal ini disebabkan karena ruas
jalan yang relatif panjang dengan geometri yang relatif lurus dan datar
menyebabkan suasana yang monoton sehingga dapat menyebabkan pengemudi
menjadi mengantuk. Faktor penyebab kecelakaan lainnya adalah faktor
kendaraan, hal ini disebabkan karena ruas jalan yang cukup panjang menyebabkan
gesckan antara ban dengan permukaan jalan semakin besar yang dapat
mengakibatkan ban pecah. Selain itu ada fhkt;)r kelalaian dari pengemudi sendiri

untuk memeriksa kondisi kendaraannya sebelum memasuki jalan tol.
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Tabel 5.5 Pengemudi Sebagai Faktor Penyebab Kecelakaan

A

Tahun
Faktor Penyebab 2001 2002 2003 2004 2005
Jml % Jml % Jml % Jml % Jml %
Kurang Antisipasi 42 | 67,742 | 38 | 64,407 | 35 | 66,038 | 33 | 67,347 | 42 | 71,186
Lengah 6 9,6774 9 15,254 7 13,207 0 0,000 3 5,085
Mengantuk 12 19,355 9 15,254 11 20,755 11 22,449 11 18,644
Mabuk 1 1,6129 0 0,000 0 0,000 3 6,122 2 3,389
Tidak Tertib 1 1,6129 3 5,085 0 0,000 1 2,041 0 0,000
Lain - lain 0 0,000 0 0,000 0] 0,000 1 2,041 1 1,695
Total 62 100 59 100 53 100 49 100 59 100
Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)
Pengemudi Sebagai Faktor Penyebab
40 35 33 ] ; Antisipasi

£ : ﬂ n . | ®Lengah

® 30 { :, 1 |

'g 20 _ : ; | | OMengantuk

) 2 ‘ il 1 1

10 16 B b .; L. | OMabuk
o m (P |
0 -+ 1 - T - . L ; - ‘ W Tidak Tertib
2001 2002 2003 2004 2005
Tahun ‘

Gambar 5.5 Pengemudi Sebagai Faktor Penyebab Kecelakaan

Berdasarkan Tabel 5.5 dan Gambar 5.5 kecelakaan karena pengemudi

kurang antisipasi dan mengantuk nampak dominan dalam menyebabkan
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kecelakaan dalam kurun waktu lima tahun terakhir. Untuk Tahun 2005 kasus

kecelakaan karena kurang antisipasi sebanyak 42 kejadian (71,186%).

Keterampilan dan kecermatan dalam mengemudikan kendaraan dalam

kecepatan tinggi khususnya dalam memperkirakan jarak dengan kendaraan di

depannya haruslah tepat. Kecelakaan karena pengemudi kurang antisipasi banyak

terjadi pada tipe tabrakan tunggal atau tabrakan ganda. Faktor lain dari pengemudi

yang kerap kali menyebabkan kecelakaan adalah pengemudi yang mengantuk.

Tabel 5.6 Kendaraan Sebagai Faktor Penyebab Kecelakaan

Tahun
Faktor Penyebab 2001 2002 2003 2004 2005
Jml % Jmi % Jml % Jmi % Jml %
Ban Pecah 11 28,571 12 30,556 9 24,324 10 | 27,778 10 33,333
Selip 15 31,428 15 38,889 16 43,243 16 44 444 8 26,667
Rem Blong 9 25,714 7 19,444 9 24,324 7 19,444 9 30,000
Kerusakan Mesin 4 5714 1 2777 1 2,703 0 0,000 0 0,000
Kerusakan Mekanis| 3 8,5714 3 5,555 2 5,405 3 8,333 3 10
Lain-lain 0 0,000 1 2777 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Total 4 100 39 100 37 100 36 100 30 100

Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)
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Kendaraan Sebagai Faktor Penyebab

s 15 16 16
' 1 1 {0 Ban Pecah
S -~ B Selip
0O Rem Blong
1§~ O Kerusakan Mesin
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O Lain-lai
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Tahun

Gambar 5.6 Kendaraan Sebagai Faktor Penyebab Kecelakaan

Tabel 5.6 dan Gambar 5.6 menyajikan kendaraan sebagai faktor penyebab

kecelakaan. Faktor yang paling menonjol adalah faktor selip. Kasus ini selama

Tahun 2005 persentasenya 8 kejadian atau 26,667%. Hal ini disebabkan ruas jalan

yang relatif panjang menyebabkan gesekan antara ban dengan permukaan jalan

menjadi besar yang mengakibatkan pengendalian terhadap ban semakin sulit,

sehingga ban menjadi selip. Oleh karena itu kondisi ban yang baik menjadi syarat

yang mutlak untuk mengurangi resiko kecelakaan di jalan tol.

Tabel 5.7 Jalan Sebagai Faktor Penyebab Kecelakaan

Faktor Tahun
Penyebab 2001 2002 2003 2004 2005
Jmi % Jml % Jml | % | Jml | % | Jml | %
Kerusakan Jalan | 2,000 | 66,667 1 100 0 0 0 0 0 0
Perlengkapan 1,000 | 33333 | 0O o |lolol o (o] o |o
Jalan
Lain-lain 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Total 3 100 1 100 0 0 0 0 (4] 0

Sumber: Diolah dari PT Jasa Marga (Persero)
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Gambar 5.7 Jalan Sebagai Faktor Penyebab Kecelakaan

Dalam kasus ini ditemukan bahwa faktor kerusakan

jalan sebagai

penyebab kecelakaan di Jalan Tol Semarang selama kurun waktu Tahun 2001 s/d

2005 adalah sangat kecil. Pada tahun 2001 menunjukan persentase 66,667%

sedangkan pada tahun selanjutnya tidak ditemukan, hal ini disebabkan kondisi

geometrik, perkerasan jalan serta permukaan jalan sudah dapat dikatakan

memenuhi syarat perencanaan.

Tabel 5.8 Lingkungan Sebagai Faktor Penyebab Kecelakaan

Tahun

Faktor Penyebab 2001 2002 2003 2004 2005
Jml % Jml % Jml % Jml Y% Jml %
Penyebrang Jalan 1 50 0 0 0 0 0 0 0 0
Asap Lingkungan 0 0 0 0 1 33,333 1 100 0 0
Kamtib 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hewan 1 50 0 0 2 66,667 0 0 0 0
Lain-lain 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Total 2 100 0 0 3 100 1 100 0 0

Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)
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Gambar 5.8 Lingkungan Sebagai Faktor Penyebab Kecelakaan

Hal-hal yang turut mendukung dalam kasus kecelakaan ini adalah kondisi

lingkungan. Lingkungan yang monoton maupun suasana di dalam mobil yang

terlalu nyaman turut memberikan kontribusi dalam menyebabkan kecelakaan.

Meskipun jalan tol merupakan bebas hambatan namun gangguan lingkungan

kerap kali muncul. Hal ini terlihat dari jumlah kecelakaan yang terjadi tiap

tahunnya dan dalam kurun waktu lima tahun terakhir ini, faktor lingkungan

merupakan faktor terkecil dalam menyebabkan kecelakaan. Dari Tabel 5.8 dan

Gambar 5.8 pada Tahun 2003 hewan menempati persentase tertinggi yaitu

sebesar 66,6670% atau 2 kejadian dari total kejadian kecelakaan.
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Tabel 5.9 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Tingkat Kecelakaan

Tingkat Tahun
Kecelakaan 2001 2002 2003 2004 2005
Jmi % Jml % Jmi % Jmi % Jmi %
Sangat Ringan 52 | 48,148 | 48 | 48485 | 45 | 48387 | 30 | 34,884 | 49 | 55056
Ringan 30 | 27,778 | 32 | 32323 | 28 | 30,107 | 34 | 39,535 | 22 | 24719
Berat 20 | 18518 | 17 | 17172 | 17 | 18,279 | 19 | 22093 | 14 | 15730
Fatal 6 5,556 2 2,020 3 3,226 3 3,488 4 4,494
Total 108 100 99 100 93 100 86 100 89 100
Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)
Jumlah Kecelakaan Berdasar Tingkat
Kecelakaan
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Gambar 5.9 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Tingkat Kecelakaan

Pada Tabel 5.9 dan Gambar 5.9 menyajikan tingkat kecelakaan yang

ditimbulkan dari faktor-faktor penyebab kecelakaan. Dari Tahun 2001 s/d 2005

angka kecelakaan berat dan fatal berfluktuasi, namun tidak menunjukkan

penurunan yang berarti. Untuk Tahun 2005 dari 89 kejadian kecelakaan, jumlah

kecelakaan berat sebesar 14 kejadian atau 15,730% sedangkan jumlah kecelakaan

fatal sebesar 4 kejadian atau 4,4944%. Kejadian kecelakaan memang disebabkan

berbagai faktor penyebab, oleh karena itu keterlibatan semua unsur perlu
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dioptimalkan dalam memberikan kontribusi yang positif dalam menciptakan iklim

berlalu lintas yang aman.

5.1.2 Waktu Kejadian

Tabel 5.10 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Waktu Terjadinya Kecelakaan

Wak Tahun
Kej: d::n 2001 2002 2003 2004 2005
Jml | % uml| % umi] % dml| % Jmi| %
00.00-06.00 | 22 | 20,370 | 15 | 15151 | 19 | 20430 | 17 | 19,767 | 22 | 24719
06.00-12.00 | 35 | 32407 | 32 | 32,323 | 24 | 25806 | 21 | 24419 | 24 | 26.966
12.00-18.00 | 26 | 24,074 | 29 | 29,293 | 34 | 36559 | 31 | 36,046 | 22 | 24.719
18.00-24.00 25 23,148 23 23,232 16 17,204 17 19,767 21 23,595
Total 108 100 99 100 93 100 86 100 89 100
Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)
Jumlah Kecelakaan Berdasar Waktu
Terjadinya Kecelakaan
40 135 34~ :
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Gambar 5.10 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Waktu Terjadinya

Kecelakaan
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Tabel 5.11 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Hari Terjadinya Kecelakaan

. Tahun
K e'::;: an 2001 2002 2003 2004 2005
Jml % Jml % Jml % Jmi % Jml %
Libur 21 | 19445 | 18 | 18182 | 15 | 16129 | 16 | 18,605 | 14 | 15730
Kerja 75 | 69445 | 71 | 71717 | 72 | 77.419 | 64 | 74,419 | 67 | 75,281
Akhir Minggu | 12 | 11112 | 10 | 10101 | 6 | 6452 | 6 | 6977 | 8 | 8989
Total 108 100 | 99 | 100 | 93| 100 | 8 | 100 | 89 | 100

Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)
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Gambar 5.11 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Hari Terjadinya Kecelakaan

Tabel 5.11 dan Gambar 5.11 menyajikan kecelakaan berdasarkan waktu

terjadinya kecelakaan dari Tahun 2001 s/d 2005, yang menunjukkan bahwa han

kerja merupakan waktu yang sering terjadi kecelakaan. Hal ini dapat dipahami

karena pada hari kerja volume lalu lintas menjadi tinggi karena aktifitas

masyarakat yang bekerja. Pada Tahun 2005 kejadian kecelakaan pada hari kerja

mencapai 67 kejadian kecelakaan atau 75,281 % dari 89 kejadian kecelakaan.
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Apabila ditinjau dari jam kejadian kecelakaan dengan membagi interval waktu
menjadi enam jam, maka kejadian kecelakaan terbanyak terjadi pada pukul 06.00
— 12.00, hal ini disebabkan karena volume lalu lintas yang meningkat pada saat
jam sibuk, yaitu pada saat jam pergi bekerja (masuk kantor) atau sekolah.

Dari kasus kecelakaan yang terjadi selama Tahun 2005 pada Jalan Tol
Semarang, faktor pengemudi merupakan faktor terbesar penycbab kecelakaan.
Kejadian paling menonjol dari faktor pengemudi adalah kurang antisipasi (42
kejadian) dan mengantuk (11 kejadian), dari faktor kendaraan kejadian yang
paling menonjol adalah ban pecah (10 kejadian), dari faktor lingkungan tidak ada
kejadian yang menonjol menyebabkan kejadian kecelakaan, tidak juga ditemui
kejadian kecelakaan yang disebabkan faktor kondisi jalan. Dimana kecelakaan
sering kali terjadi pada lajur kiri (22 kejadian), lajur kanan (16 kejadian) dan bahu
jalan (24 kejadian) dengan tipe tabrakan adalah kecelakaan sendiri 48 kejadian
(untuk kecelakaan tunggal) dan tabrakan depan-belakang 32 kejadian (untuk
kecelakaan ganda). Cuaca cerah menjadi faktor pendukung dalam kecelakaan
yaitu 59 kejadian. Ban pecah (faktor kendaraan), kurang antisipasi dan mengantuk
(faktor pengemudi) merupakan faktor yang sering kali menyebabkan kecelakaan

pada interval waktu in1.



5.1.3 Lokasi Kecelakaan

Tabel 5.12 Jumlah Kecelakaan Lalu Lintas Tiap Ruas Tahun 2005

53

Ruas Tol Jalur A | Jalur B | Jumlah %
Krapyak-Jatingaleh 9 11 20 22,472
Jatingaleh-Srondol 13 14 27 30,337
Jatingaleh-Gayam Sari 16 12 28 31,461
Gayam Sari-Kaligawe 9 5 14 15,730

Total 47 42 89 100

Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)

Lokasi Kecelakaan

Jalur A

Jalur B
Arah
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O Jatingaleh-Gayam
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0O Gayam Sari-Kaligawe

Gambar 5.12 Jumlah Kecelakaan Lalu Lintas Tiap Ruas Tahun 2005

Dari tabel tersebut diatas dapat diketahui bahwa lokasi tertinggi

kecelakaan pada Tahun 2005 ini terjadi pada Ruas Jatingaleh — Gayam Sari

(31,451% dari seluruh kejadian). Sedangkan volume lalu lintas harian rata-rata

tertinggi 2005 adalah pada Ruas Jatingaleh — Srondol, dan panjang ruas jalan yang

paling panjang adalah ruas Krapyak — Jatingaleh (8,5 km). Tinjauan kecelakaan

dengan mengaitkan panjang jalan dan volume lalu lintas akan memberikan

gambaran tentang kecelakaan tiap ruas ini lebih proporsional.
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Tabel 5.13 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Lokasi Kecelakaan

Posisi Tahun
Kendaraan 2001 2002 2003 2004 2005
Jml % Jmi % Jml % Jmi % Jml %
Lajur Kiri 26 | 24074 | 27 | 27,273 | 25 | 26882 | 20 | 23286 | 22 | 24719
Lajur Kanan 24 | 22222 | 22 | 22,222 | 19 | 20430 | 19 | 22,093 | 16 17,977
Lajur Tengah 5 4630 | 3 | 3030 | 4 | 4301 | 2 | 2326 | 4 | 4494 |
Median 10 | 9260 | 11 [ 11111 | 9 9677 | 10| 11628 | O 0,000
Ramp 0 0,000 0 0,000 0 0000 1 o | 0000 | o | 0000 |
Bahu Jalan 51 | 19444 | 19 | 19192 | 19 | 20,430 | 16 18,605 | 24 | 26,966
ROW 18 | 16667 | 17 | 17,472 | 15 | 16129 | 17 | 19767 | 17 19,101
Gerbang Tol 4 3,704 0 0,000 2 2,151 2 2,326 6 6,741
Total 108 100 99 100 | 93 100 86 | 100 89 | 100
Sumber: Diolah dari PT Jasa Marga (Persero)
Jumlah Kecelakaan Berdasar Lokasi
Kecelakaan
30 - . e
1 o Lajur Kiri
S 20 - . = Lajur Kanan
E O Lajur Tengah
10 - - ——] 3 Median
W Ramp
O - T ‘ ™ ‘ 10 Bahu Jalan
2001 2002 2003 2004 2005 |m ROW
Tahun

O Gerbang Tol

Gambar 5.13 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Posisi Kecelakaan

Dari Tabel 5.13 dan Gambar 5.13 diatas terlihat bahwa persentase terbesar

kecelakaan pada Tahun 2005 terjadi pada Lajur Kiri sebesar 24,719%. Hal im

disebabkan karena banyak pengemudi yang menyalip menggunakan lajur kiri.




5.1.4 Kendaraan Dalam Kecelakaan
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Tabel 5.14 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Kendaraan Terlibat

d Tahun
Kendaraan 2001 2002 2003 2004 2005
Terlibat
Jmi % Jmi % ‘gm_l_ . _i/‘lm-“‘, _.J‘R',,_ % Jmi %

Satu Kend || 86 | 51852 | 57 | 57576 | 49 | 52688 | 53 | 61628 48 | 53932
Dua Kend 45 | 41667 | 37 | 37374 | 41 | 44086 | 30 | 34884 | 36 | 40449 |
;gﬁ data“ Lebih 7 6,481 5 5050 | 3 | 3226 | 3 | 3488 | 5 | 5618

Total 108 100 99 100 93 100 8 | 100 89 100

Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)

Jumlah Kecelakaan Berdasar Kendaraan

.57

Terlibat
53 .

2001

Tahun

2002 2003 2004 2005

N r7l;_"liéatu I'.(enyd.

B Dua Kend.

O Tiga atau Lebih

_ Kend.

—

Gambar 5.14 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Kendaraan Terlibat

Dari Tabel 5.13 dan Gambar 5.13 kecelakaan berdasarkan kendaraan yang

terlibat digolongkan menjadi tiga. Kecelakaan yang dominan ditemui adalah

kecelakaan yang hanya melibatkan satu kendaraan. Pada Tahun 2005

persentasenya sebesar 53,932% atau 48 kejadian kecelakaan. Keterlibatan

beberapa kendaraan dalam kecelakaan otomatis mempengaruhi kondisi kerusakan

kendaraan yang mengalami kecelakaan yang dapat dilihat pada Tabel 5.15 dan

Gambar 5.15.
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Tabel 5.15 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Kondisi Kerusakan Kendaraan

Kondisi Tahun
K ondisi 2001 2002 2003 2004 2005
endaraan
Jml % Jmi % Jml % Jmi % Jmi %
Tidak Rusak 22 | 14013 | 19 | 13669 | 10 | 81301 | 17 | 14407 | 13 | 10.156
Rusak Ringan 54 | 34395 | 48 | 34532 | 51 | 41463 | 50 | 42,373 | 54 | 42.187
Rusak Berat 81 | 51,592 | 72 | 51,799 | 62 | 50,406 | 51 | 43220 | 61 | 47,656
Total 157 100 139 100 123 100 118 100 128 100

Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)
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Gambar 5.15 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Kondisi Kerusakan

Berdasarkan Tabel 5.14 dan Gambar 5.14 jumlah kecelakaan berdasarkan

kondisi kerusakan kendaraan selama kurun waktu lima tahun terakhir adalah

kendaraan rusak berat sebesar 61 atau 47,656%. Faktor yang mendukung tingkat

kerusakan adalah kendaraan yang melaju dengan kecepatan yang tinggi.




Tabel 5.16 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Jenis Kendaraan
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Tahun
Jenis kendaraan 2001 2002 2003 2004 2005
Jmi % Jmi % Jml % Jmi % Jml %
Sedan 18 13,139 | 21 14,894 19 15,079 6 4,959 18 13,333
Jeep 4 2,919 5 3,546 3 2,381 5 4132 2 1,481
Pick Up 17 12,408 15 10,638 13 10,317 15 12,397 6 4 444
Mini Bus 32 23,358 30 21,276 25 19,841 28 23,140 22 16,296
Bus Sedang 3 2,189 2 1,418 0 0,000 0 0,000 2 1,481
Bus Besar - 2 As 3 2,189 4 2,836 3 2,381 5 4132 12 8,888
Bus Besar > 3 As 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Truck Kecil 14 10,219 27 19,149 27 21,428 25 20,661 33 24 444
Truck Besar - 2 As 10 7,299 11 7,8014 9 7,143 12 9,917 8 5,926
Truck Besar > 3 as 22 16,058 17 12,057 20 15,873 15 12,397 14 10,370
Truck Gandeng 5 3,649 3 2,127 3 2,381 4 3,306 6 4. 444
Truck Trailler 8 5,839 3 2127 2 1,587 4 3,306 9 6,667
Tidak Terdata 1 0,729 3 2,127 2 1,587 2 1,653 3 2,222
Total 137 100 141 100 126 100 121 100 135 100
Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)
Jumlah Kecelakaan Berdasar
Jenis Kendaraan Sedan
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Gambar 5.16 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Jenis Kendaraan

Berdasarkan Tabel 5.16 dan Gambar 5.156 menunjukkan bahwa jumlah

kecelakaan dapat digolongkan berdasarkan jenis kendaraan yang terlibat



kecelakaan, dalam analisis ini dibagi menjadi sembilan jenis kendaraan. Pada
kurun waktu lima tahun terakhir jenis kendaraan Mini Bus dan Truk Kecil
merupakan kendaraan yang dominan mengalami kecelakaan. Untuk Tahun 2005
jumlah kecelakaan yang melibatkan kendaraan jenis Mini Bus sebesar 22 kejadian
kecelakaan sedangkan untuk Truk Kecil sebesar 33 kejadian kecelakaan. Hal ni
disebabkan mayoritas masyarakat di Indonesia menggunakan kendaraan jenis
Mini Bus yang mempunyai ruang kargo yang lebih luas, sedangkan truk kecil
banyak digunakan untuk mengangkut barang-barang komoditas perdagangan.
5.1.5 Jenis Kecelakaan

Tipe kecelakaan dibagi menjadi dua yaitu kecelakaan tunggal dan
kecelakaan ganda. Sepanjang Tahun 2005 kasus kecelakaan terbesar pada tipe
kecelakaan tunggal yaitu Kecelakaan Sendiri dengan persentase 100 % dari 48
jenis kecelakaan dan pada tipe kecelakaan ganda yaitu Tabrak Depan-Belakang

dengan persentase 78,049 % dari 41 jenis kecelakaan.

Tabel 5.17 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Tipe Kecelakaan Tahun 2005

2005
Tipe Tabrakan Kecelakaan Tunggal Kecelakaan Ganda
| Jml % Jml %
Kecelakaan Sendiri 48 100 0 0
Menabrak Obyek Tetap 0 0 0 0
Menabrak Rintangan 0 0 0 0
Menabrak Penyebrang \ o | 0 ’Jﬂ_ﬁ_ o _#._9._#J
Menabrak Hewan 0 0 I I
Tabrak Depan Belakang 0 0 32 78,049
Tabrak Depan Depan 0 0 1 2,439
Tabrak Depan Samping 0 0 4 9,756
Tabrak Samping Samping 0 0 0 0
Tabrak Beruntun 0 0 4 9,756
Lain-lain 0 0 0 0
Total 48 100 41

Sumber: Diolah dari PT Jasa Marga (Persero)
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Gambar 5.17 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Tipe Kecelakaan Tahun 2005

5.1.6 Cuaca Saat Kecelakaan

Cuaca merupakan salah satu faktor pendukung terjadinya kecelakaan.
Kondisi cuaca mendung, gerimis, hujan lebat: membuat pengemudi mengurangi
kecepatan kendaraannya dan lebih berhati-hati karena jarak pandang berkurang,

sebaliknya saat cuaca cerah pengemudi cenderung akan memacu kendaraannya

dengan kecepatan tinggi dan menjadi kurang antisipasi terhadap kondisi jalan.




Tahun
Keadaan Cuaca 2001 2002 2003 2004 | 2005
Jml | % Jm| % Jml | % Jml | % Jmi| %
Cerah | 63 | 58333 | 63 | 63636 61 | 65591 | 67 | 66279 59 | 66,292
Mendung 1o | 17592 | 21 | 21212 | 16 | 17,204 | 12 | 13953 15 | 16,854
Berkabut 1 0,926 0 0,000 0 0,000 0 0,000 1 1,124
Berdebu 0 0,000 1 1,010 0 0,000 0 0,000 0 0,000
Berasap 1| 0926 QMWQ@mW49WW}quW,O,WQWQMWQW 0,000
Gerimis 10 | 9259 | 12 | 12121 } 12 | 12,903 9 | 10465 | 9 | 10112
Hujan Lebat 14 | 12,963 | 2 | 2020 | 4 | 4301 8 | 9302 | 5 | 5618
Total 108 100 _WA§EALWWJPPM1~_9§ﬁLW#199m 86 | 100 | 89 | 100
Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)
Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Cuaca Saat
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Tabel 5.18 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Cuaca Saat Kecelakaan

2001

2002

2003 2004

Tahun

Gambar 5.18 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Cuaca Saat Kecelakaan

bahwa cuaca cerah adalah kondisi kecelakaan terbesar dibanding kondisi cuaca

Tabel 5.18 dan Gambar 5.18 menampilkan J

umlah kecelakaan berdasarkan

cuaca saat kejadian kecelakaan. Sepanjang Tahun 2001 s/d Tahun 2005 terlihat
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lainnya. Tahun 2005 kejadian kecelakaan pada cuaca cerah persentasenya sebesar
66,292 %.

Potensi pada cuaca cerah di siang hari, kendaraan yang dijalankan dengan
kecepatan tinggi memacu kenaikkan suhu ban kendaraan, terlebih jika kondisi ban
telah tipis maka ban akan mudah pecah. Saat kondisi hujan permukaan jalan yang
basah akan mengurangi kontak antara ban dengan permukaan jalan, jika kondisi
ban sudah tipis atau alur tapak ban tidak mengalirkan air dengan baik maka akan
menyebabkan kendaraan menjadi sulit dikendalikan dan kendaraan dapat
tergelincir keluar lajur.

5.1.7 Jenis Kelamin Pengemudi

Jenis kelamin sangat mempengaruhi tingkat kecelakaan di jalan tol,

dikarenakan lebih banyak pengemudi laki-laki dalam penelitian ini maka laki-laki

juga mendominasi dalam angka kecelakaan di jalan tol.

Tabel 5.19 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Jenis Kelamin Pengemudi

Tahun
K‘;f:; N 2001 2002 2003 2004 2005
Jmi % Jml % Jmi % Jmi % Jml %
Laki-laki 146 | 94805 | 138 | 95833 | 132 95652 | 116 95868 | 130 | 95588
Perempuan 21 1,299 0| 0,000 1] 0725 0| 0,000 0| 0000
Tidak Terdata 6| 3,89 6| 4167 5| 3623 5| 4132 61 4,412
Total 154 | 100 | 144 | 100 | 138 | 100 | 121 100 | 136 | 100

Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)
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Gambar 5.19 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Jenis Kelamin Pengemudi
Dari Tabel 5.19 dan Gambar 5.19 diketahui pengemudi yang dominan
terlibat kecelakaan di Jalan Tol Semarang dalam kurun waktu Tahun 2005 adalah

pengemudi laki-laki sebesar 130 kejadian atau sebesar 95,588 %.

5.2 Angka Kecelakaan

Berdasarkan pada pembahasan yang telah disampaikan sebelumnya,
analisis angka kecelakaan dikelompokkan menjadi tiga yaitu kejadian angka
kecelakaan berdasarkan kejadian kecelakaan, korban kecelakaan dan berdasarkan

tingkat kecelakaan.

5.2.1 Angka Kecelakaan Berdasarkan Kejadian Kecelakaan.

Dalam analisis angka kecelakaan berdasarkan kejadian, kecelakaan
diprediksi sebagai jumlah kecelakaan terhadap panjang jalan yang ditinjau dan
bahaya lalu lintas diekspresikan sebagai jumlah kecelakaan tiap 100 juta

kendaraan tiap km dari perjalanan. Hasil perhitungan angka kecelakaan
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berdasarkan kejadian untuk tiap-tiap ruas selama Tahun 2005 dapat dilihat pada

tabel.
Tabel 5.20 Angka Kecelakaan Per-Km Tiap Ruas Tahun 2005
RUAS TOL ARAH A ARAH B Jumlah %
Krapyak - Jatingaleh 1,059 1,294 2399 11.451
Jatingaleh - Srondol 2,063 4,286 6,349 30,296
Jatingaleh — Gayam Sari 2,580 4,516 7,097 33,863
Gayam Sari - Kaligawe 2,000 3,111 5111 24,389
TOTAL 7,7029 13,207 20,9569 100

Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)

Angka Kecelakaan Per-Km Tiap Ruas Tahun
2005 sl T
50,000 - e - 1 O Krapyak-Jatingaleh
40,000 ~——J,
ﬁ 30,000 . | m Jatingaleh-Srondol
20,000 - —
10,000 - . O Jatipgaleh—Gayam
| Sari
0 1 ’ ' | O Gayam Sari-
ARAH A ARAH B Kaligawe
Arah

Gambar 5.20 Angka Kecelakaan Per-Km Tiap Ruas Tahun 2005

Gambar 5.20 menyajikan histogram angka kecelakaan tiap km tiap ruas
pada Tahun 2005. Dari gambar terlihat bahwa angka kecelakaan yang paling
menonjol pada jalur A adalah ruas Jatingaleh — Gayam Sari dan pada jalur B

adalah ruas Jatingaleh — Gayam Sari.
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Tabel 5.21 Angka Kecelakaan Per 100 Juta Kendaraan Per Km Tiap Ruas

Sari

Tahun 2005
RUAS TOL ARAH A ARAH B Jumlah %
Krapyak - Jatingaleh 26,684 32,825 59,509 9,3351
Jatingaleh - Srondol 51,115 107,15 158,26 24,827
Jatingaleh - Gayam Sari 67,111 118,31 185,42 29,086
Gayam Sari - Kaligawe 91,202 143,08 23428 36,752
TOTAL 236,11 401,37 | 63748 | 100 |
Sumber: Diolah dari PT .Jasa Marga (Persero)
r Angka Kecelakaan Per 100 Juta Kend Per Km Tiap }
Ruas Tahun 2005
160,000 - - ' ' O Krapyak - Jatingaleh
140,000 S R
§ 120,000 =
¥ 100,000 |__ | H® Jatingaleh - Srondol
g 80,000 =
60,000 - .
.% 40,000 | ”41 O Jatingaleh - Gayam
g ,

20{000 -
0 -

0O Gayam Sari - Kaligawe

Gambar 5.21 Angka Kecelakaan Per 100 Juta Kendaraan Per Km Tiap Ruas
Tahun 2005
Dari Gambar 5.21 menyajikan histogram angka kecelakaan Per 100 Juta

Kendaraan Km Tiap Ruas Tahun 2005, dalam mencari angka kecelakaan pada
Gambar 5.21 volume lalu lintas dan angka kecclakaan per-km  ikut
diperhitungkan. Hasilnya terlihat bahwa pada jalur A kecelakaan tertinggi terjadi

pada ruas Gayam Sari - Kaligawe dan jalur B angka kecelakaan tertinggi pada
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ruas Gayam Sari - Kaligawe sehingga ruas Gayam Sari - Kaligawe merupakan

ruas dengan angka kecelakaan tertinggi pada Tahun 2005.

5.2.2 Angka Kecelakaan Berdasarkan Kefatalan Korban Kecelakaan.

Untuk menghitung angka kecelakaan berdasarkan  kefatalan  korban
kecelakaan pada Tahun 2005 menggunakan rumus Severify Indeks atau indeks
kefatalan, yaitu:

S/ =£><100%
A

Dengan:

SI = Severity Index (%)

F = Jumlah kecelakaan berat dan fatal

A = Jumlah seluruh kecelakaan selama Tahun 2001-2005

Tabel 5.22 Indeks Kefatalan Korban Kecelakaan Tahun 2001-2005

Tahun Indeks Kefatalan
2001 30,556 %
2002 27273 %
2003 22,581 %
2004 25,581 % .
2005 20,225 % O
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Grafik Indeks Kefatalan
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Gambar 5.22 Indeks Kefatalan Korban Kecelakaan Tahun 2001-2005

Dari grafik dapat disimpulkan bahwa angka kecelakaan berdasarkan
kefatalan korban kecelakaan di Jalan Tol Semarang cenderung menurun dari

Tahun 2001-2005.

5.2.3 Angka Kecelakaan Berdasarkan Tingkat Kecelakaan.
. Tingkat kecelakaan secara matematis dapat diperhitungkan dengan cara

berikut (Pignataro, 1973):

Dengan:

TK = Tingkat kecelakaan (kecelakaan per tahun/Km/panjang jalan)
JK = Jumlah kecelakaan selama 1 tahun (kecelakaan per-tahun)

T = Rentang waktu pengamatan (tahun)

L = Panjang ruas jalan yang ditinjau (Km)
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Dengan menggunakan rumus diatas dapat dihitung angka kecelakaan
berdasarkan Tingkat Kecelakaan yaitu:
TK  =89/(1*246)
=3,6178
=4
Maka dapat disimpulkan bahwa angka kecelakaan berdasarkan korban
kecelakaan di Jalan Tol Semarang sebesar 4 Kecelakaan Per Km, Schingga dapat

disimpulkan bahwa angka kecelakaannya adalah tinggl.
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5.3 Daerah Rawan Kecelakaan

Dalam pembahasan Daerah Rawan Kecelakaan (DRK) dibedakan menjadi
Black Spot (lokasi rawan kecelakaan) dan Black Site (dacrah rawan kecelakaan).
5.3.1 Black Spot (lokasi rawan kecelakaan)

Analisis angka kecelakaan dilakukan dengan membagi sctiap 200 m dan
selanjutnya mengeplotkan data yang diperoleh selama 5 tahun (2001-2005) di
lapangan ke dalam lokasi kecelakaan. Menurut C. Jotin Kisty dan B. Kent Lall
(Tranportation Engineering, 1990) Black Spot ditentukan berdasarkan jumlah
kece]ékaan pada suatu lokasi dengan kejadian kecelakaan rata-rata lebih besar
atau sama dengan 10 kejadian kecelakaan.  Dari data maka diketahui  lokasi-
lokasi Black Spot, yaitu lokasi-lokasi yang memiliki angka kecelakaan lebih atau
sama dengan 10 kejadian kecelakaan, sebagai berikut:

Tabel 5.23 Black Spot (lokasi rawan kecelakaan) Tahun 2001-2005

Ruas Sta Jumlah Black Spot

Krapyak - Jatingaleh 0+000 - 0+200 7 tidak
0+200 - 0+400 0 tidak

0+400 - 0+600 9 tidak

0+600 - 0+800 5 tidak

0+800 - 1+000 0 tidak

1+000 - 1+200 2 tidak

1+200 - 1+400 0 tidak

1+400 - 1+600 0 tidak

1+600 - 1+800 0 tidak

1+800 - 2+000 3 tidak

2+000 - 2+200 2 _ tidak

| 2+4200-2+400 | 0 tidak

2+400 - 2+600 2 tidak

2+600 - 2+800 1 tidak

2+800 - 3+000 0 tidak

3+000 - 3+200 1 tidak

3+200 - 3+400 Q tidak

3+400 - 3+600 7 tidak

3+600 - 3+800 7 tidak




3+800 - 4+000 12 ya
4+000 - 4+200 8 tidak
4+200 - 4+400 5 tidak
4+400 - 4+600 9 tidak
4+600 - 4+800 0 tidak
4+800 - 5+000 0 tidak
5+000 - 5+200 6 tidak
5+200 - 5+400 0 tidak
5+400 - 5+600 14 ya
5+600 - 5+800 9 ~tidak
5+800 - 6+000 5 tidak
6+000 - 6+200 9 tidak
6+200 - 6+400 1 tidak
6+400 - 6+600 0 tidak
6+600 - 6+800 2 | tdak ]
6+800 - 7+000 0 ~ tidak |
74000 - 7+200 0 tidak
7+200 - 7+400 0 tidak
7+400 - 7+600 8 tidak
7+600 - 7+800 4 tidak
7+800 - 8+000 0 tidak
8+000 - 8+200 0 tidak
8+200 - 8+400 1 tidak
Jatingaleh - Srondol 8+600 - 8+800 9 tidak
8+800 - 9+000 5 tidak
9+000 - 9+200 6 tidak
9+200 - 9+400 10 ya
9+400 - 9+600 0 tidak
9+600 - 9+800 16 ya
9+800 - 10+000 21 ya
10+000 - 10+200 17 ya
10+200 - 10+400 12 ya
10+400 - 10+600 2 tidak
10+600 - 10+800 0 tidak
10+800 - 11+000 21 ya
11+000 - 11+200 2 tidak
11+200-11+400 8 tidak
. 11#400 - 114600 8 tidak
. 11+600 - 11+800 .6 tidak
11+800 - 12+000 0 tidak
12+000 - 12+200 0 tidak
12+200 - 124400 10 ya
12+400 - 12+600 0 tidak
12+600 - 12+800 0 tidak
12+800 - 13+000 4 tidak
13+000 - 13+200 4 tidak
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13+200 - 13+400 0 tidak
13+400 - 13+600 0 tidak
13+600 - 13+800 0 tidak
13+800 - 14+000 1 tidak
G.T Tembalang 8 B tidak
Jatingaleh-GayamSari 0+000 - 0+200 0 tidak
0+200 - 0+400 0 tidak
0+400 - 0+600 O tidak
 0+600-0+800 | 2 tidak_
_ 0+B00-1+000 | O tidak
14000-1+200 | 11 ya_
| 1+200-1+400 | 13 ya_
| 1+400-1+600 | 0 tidak
1+600 - 1+800 1 tidak
1+800 - 2+000 1 tidak
2+000 - 2+200 9 - tidak ]
2+200-2+400 | 1 tidak i
_ 2+400 - 2+600 1| tidak
2+600 - 2+800 4 tidak
| 2+800-3+000 | - tidak
3+000 - 3+200 9 tidak
3+200 - 3+400 10 3 ya
3+400-3+600 | 9 | tidak
3+600 - 3+800 0 tidak
3+800 - 4+000 1 tidak
4+000 - 4+200 | 3 L tidak
4+200-4+400 | 8 | tidak
4+400 - 4+600 0 ~ tidak
4+600 - 4+800 0 tidak
4+800 - 5+000 11 ya
5+000 - 5+200 1 tidak
5+200 - 5+400 1 tidak
5+400 - 5+600 6 tidak
5+600 - 5+800 0 tidak
5+800 - 6+000 2 tidak
Gayam Sari -Kaligawe 6+000 - 6+200 0 tidak
6+200 - 6+400 0  tidak ~
6+400 - 6+600 0 tidak
6+600 - 6+800 7 tidak
6+800 - 7+000 5 tidak
7+000 - 7+200 1 tidak
7+200 - 7+400 0 tidak
7+400 - 7+600 1 tidak
7+600 - 7+800 7 tidak
7+800 - 8+000 0 tidak
8+000 - 8+200 0 tidak
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8+200 - 8+400 0 tidak |
8+600 - 8+800 0 tidak
8+800 - 9+000 1 ~ tidak
9+000 - 9+200 0 tidak
9+200 - 9+400 2 tidak
9+400 - 9+600 0 tidak
9+600 - 9+800 0 tidak
9+800 - 10+000 7 tidak
10+000 - 10+200 2 tidak
G.T Gayam Sari 9 _tidak
G.T Muktiharjo 7 tidak

Sumber: Diolah dari PT Jasa Marga (Pcrsero)

Tabel 5.24 rata-rata Black Spot (lokasi rawan kecelakaan) Tahun 2001-2005

Lokasi Sta. Jumlah Rata-rata
Kecelakaan Kecelakaan Kecelakaan
I 3+800 - 4+000 12 13,692
11 5+400 — 5+600 14 113,692
I 9+200 — 9+400 10 13,692
v 9+600 — 9+800 16 13,692
\ 9+800 — 10+000 21 13,692
VI 10+000 — 10+200 17 13,692
| VII 10+200 — 10+400 12 13,692
VIII 10+800 — 11+000 21 13,692
IX 12+200 — 12+400 10 13,692
X 1+000 — 1+200 11 13,692
X1 1+200 — 1+400 13 13,692
XII 3+200 — 3-+400 10 13,692
X1 4+800 — 5+000 11 13,692
Jumlah 178
X Rata-rata = X a/n
= 178/13

i

13,692 Kecelakaan / Tahun

71






s
A) /
N /
oo
; : O i S R VR
oy / b@'u['} \_\}v'i_,'[ 10\.3 (./‘V(;i F\_A‘_‘S
LYy MNaE Ylrpyeny L moepen |
Copaot! (Bt |_~“.} ol f.|l_,ﬂ‘,x]luﬂ f

Voo
3 By
: f . {
i .
,"{ R J |
/ i
/
/

¢  MANYARAN
L Jokena | |

S (000 SRRy SIA 24000 A 34000
PETA S

JALAN TOL ART)
| o . SES




B e g T TR N e e g 2 e F LS

.A%‘
i ——esaeRTLE L LTS

on

e Uy
ERPTEN The it yma !r.rli‘r:“ A
¢ Lnviar Pass EARANE
PR AT .
HE RO Vrera o n
ar - : Kororg fien

" A

Sampongan
Under #35 Bneion Jembaton

topers: Fenyeracnaan

N

Infersection

@

4 Qo A 5+0) Gk - 300 TH ) . Gombel

e RIZAY v
— eI
=

E= pIARMNG

l




W B LT Y

Jembatan
T Penysberangan

o Jernboaten
- Poryabarargan

\,
4 i
e, 4 I
; I;Jl;ussag ————— T
A —
A STA 13+ 000
\.\ . "1 ‘.‘.
A
,\. w.,\ _\\
_.\ \., m
, ‘,\. ,.,\
\. /
/
R Jembaton

Penysboerangan

STA 144000

A
i
\ ; QW e
g i .
N
d ,_ -
\ N\ _ — .I/.Illf
E | R T~
§ e
| \ e
5 : Y /lf/
. \ b
s i
\ |
,,
\ /,
hY ./ _7
Ay
\ Y
3 ;. - -
\ Prue
-,; L
\ -
\.\k kY
Y,

4

Ungaran / Solo / Yogya

Srondol
Intersecton

e . T,




P PN Y
| N

Lo e e
iy kel hta Ay
it Ao

oy pmem
,% aglee]
Ueﬁ ./,\46 .

S orangan

Over Pass

Swakonya

«/l\,
C_ -\

: t. TA SITUASE

. ARTEN: SEMARANG s
SEKS!

.v
:e.u
.

s

F
4),
NP

Undoar Pass i

./,,

?--000

i
] Swakoryo
\ .\M, -~ N o \\.\
by S~ e

° - STA10+G00

,v.%mm,%/ e STA 114000

Tembaiang

T ey T Intersection




o
FETA SITUASE
JALAN TOL ARTERI SEMARANG
SEKSI C

IRV

Dinderpaass T 505070

‘ . \1
4 , . _.
f . f.._ A\.
‘ r_?.um.__n,ﬁaa».:u‘,._OUC,r:;_ . %
3!.., 3) iw
u_.l:.O{Cx..‘y.:-..;., ‘
..,;.‘ ... n 4 . \l

Jomixaian
Banjir Kanat Trmiur

Jembaton penyeberangan ‘.,, . -
\»ﬁv

Crreroass Mican

ST/ 24007 o : "/

Jeminoton Rluwang = 0 - : w
FAS -
S
Lricieaasy Flowungo- y ,\ 7 \
] —r—y 4
-y
Y
e

STA 24000 - - T

JALUR .
ze/ )/
FEINYELAMAT o\.wu\

Owepous Jangh *

STA 1 <000

S*A D 000




‘. lahun : ZUUS

Ke (Genuk, Sayung. Demak
hd

/ 104000
/.@.ﬂ/

))//A STA 94028
. REL KERETA AFI

SIA & GO0
Ve Kota Semarand

574 8+CO0

S 7 + GO0 ’ N . /”.‘/z,,

STA 64000 - == = - T ,//




Y
3 TR

)
[o} P

BAB VI

KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

Tujuan analisis kecelakaan lalu lintas adalah untuk mendapatkan

penyebab kecelakaan yang mungkin scrta merencanakan upaya-upaya pencegahan

atau perlindungan untuk mengurangi jumlah kecelakaan atau menurunkan fatalitas

(Pignataro, 1973). Faktor penyebab kecelakaan pada Jalan Tol Semarang terdiri

dart:

6.1.1 Faktor Pengemudi

a)

b)

jalan Tol Semarang berjarak 24,6 Km, dengan suasana yang monoton
dapat menyebabkan pengemudi menjadi mengantuk  sehingga dapat
menurunkan daya konsentrasi pengemudi - yang berpengaruh - pada
menurunnya kecepatan rcaksi saat berkendara. Dan faktor pengemudi
Kurang Antisipasi menjadi penyebab kecelakaan terbesar pada tahun 2005
yaitu sebesar 42 kasus atau 71,186%, sedangkan faktor pengemudi
Mengantuk menjadi penyebab kecelakaan terbesar kedua, sebesar 11 kasus
atau 18,644% dari jumlah keseluruhan 59 kejadian kecelakaan.

Faktor pengemudi adalah penycbab terjadinya keeelakaan terbesar di Jalan
Tol Semarang selama Tahun 2005 yaitu sebesar 59 kejadian atau 66,292%
dari 89 kejadian kecelakaan kemudian di susul oleh faktor kendaraan

sebesar 30 kejadian atau 33,708%.
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6.1.2 Faktor Kendaraan

a) Ruas Jalan Tol Semarang yang di disain untuk kecepatan tinggl
mengakibatkan kontak antara ban kendaraan dengan permukaan jalan
menjadi besar yang mengakibatkan peningkatan suhu dan tckanan udara
dalam ban, akibatnya ban yang kondisi telapaknya sudah tipis akan mudah
pecah. Pada Jalan Tol Semarang penyebab kecclakaan akibat faktor
kendaraan terbesar adalah ban pecah yaitu sebesar 10 kejadian atau
33.333%, sedangkan penyebab kecelakaan akibat faktor kendaraan
terbesar kedua adalah rem blong sebesar 9 kejadian atau 30%.

b) Faktor kendaraan adalah penyebab terjadinya kecelakaan terbesar kedua di
Jalan Tol Semarang selama Tahun 2005 yaitu sebesar 30 kejadian atau
33.708% dari 89 kejadian. Secara keselurahan faktor kendaraan adalah
faktor penyebab kecelakaan terbesar kedua di Jalan Tol Semarang

semenjak Tahun 2001 s/d 2005.

6.1.3 Faktor Jalan

Ruas Jalan Tol Semarang sudah dapat dikatakan memiliki perencanaan
geometri jalan, perkerasan jalan dan permukaan jalan yang baik. Sclain itu
pemeliharaan jalan juga telah dilakukan dengan baik. Oleh karena itu selama
kurun waktu Tahun 2001 s/d 2005 tidak banyak ditemui adanya kejadian

kecelakaan yang diakibatkan oleh kerusakan jalan.
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6.1.4 Faktor Lingkungan
a) Rute Jalan Tol Semarang melewati beberapa kawasan pemukiman
penduduk, oleh karena itu banyak penduduk setempat yang kurang sadar
dan kurang mengerti akan peraturan lalu lintas, menycberang melintasi
lajur tol ataupun mengembala ternak di sekitar jalan tol. Tindakan ini
sangat membahayakan keselamatan sendiri maupun pemakal jalan tol.
Pihak Jasa Marga sendin telah menyediakan  sarana Jjembatan
penyeberangan bagi penduduk sctempat untuk menyeberangt jalan tol.
Selama tahun 2001-2005 hewan menjadi penyebab kecelakaan terjadi 3
kejadian, selanjutnya disusul penyeberang jalan | kejadian dan asap

lingkungan 1 kejadian.

6.1.5 Daerah Rawan Kecelakaan (Black Site dan Black Spot)
a) Black Site terjadi pada.
e Ruas Krapyak — Jatingaleh sta. 0+000-1+000, 3+600-4+600,
5+200-6+200.
e Ruas Jatingaleh — Srondol sta. 8+600-9+600, 9+800-10+800,
11+200-12+200.
e Ruas Jatingaleh — Gayam Sari sta. 2-+000-3+000.
Penyebab kejadiannya adalah scbagai berikut.
1. Pada Ruas Krapyak - Jatingaleh pengemudi dari luar kota sudah mulai
merasa lelah karena kebanyakan kendaraan dari arah Jakarta masuk

jalan tol. Pada ruas ini mengalami penyempitan lajur, sehingga banyak
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terjadi antrian panjang karena harus berada di belakang truk yang

relatif pelan karena membawa muatan.

. Pada Ruas Jatingaleh — Srondol sta. 8+600 — 12+200 adalah posisi jalan

lurus yang selanjutnya masuk daerah peralihan tikungan. Kebanyakan
pengemudi mengalami gugup karena harus beralih pelan dari kecepatan

yang tinggl.

. Pada Ruas Jatingaleh — Gayam Sari sta. 21000 -~ 31000 adalah jalan

lurus yang akan memacu pengemudi untuk berkendara pada kecepatan

yang tinggi

. Kendaraan yang dipacu dengan kecepatan tinggi dalam waktu lama

menuntut penggunaan ban dalam kondisi baik. Kondisi ini meliputi
pola dan kondisi telapak ban serta tekanan udara dalam ban. Ban
dengan kondisi telapak yang sudah halus akan lebih mudah tergelincir

pada saat direm terutama pada saat hujan.

b) Pada Black Spot yaitu ruas.

Pada ruas Krapyak - Jatingaleh: Sta 03-+800-04+000

Sta 05+400-05+600

2. Pada ruas Jatingaleh - Srondol: Sta 09+200-09+400

Sta 09 1600-09 1 800

Sta 09-+800-10+000

Sta 10+000-10+200

Sta 10+200-10+400




86

Sta 10+800-11+000
Sta 12+200-12+400
3. Pada ruas Jatingaleh — Gayam Sart: Sta 01-+000-01+200
Sta 014200-01 1400
Sta 031200-03+400

Sta 04 1800-05 1000

Penyebab kecelakaan pada lokasi Black Spot di atas adalah.

Untuk lokasi Sta 3+800-41000, penyebab kecelakaan dominan
dikarenakan banyak pengemudi yang menyiap melewati garis marka jalan
serta menyiap kendaraan di depannya melewati lajur kiri.

Untuk lokasi Sta 5+400-5+600, penyebab kececlakaan masih didominasi
oleh pengemudi yang menyiap melewati garis marka, padahal pada lokasi
tersebut adalah tikungan.

Untuk lokasi Sta 91200-9+400, Sta 94600-9+800, Sta 9+800-10 000, Sta
10+000-10+200, Sta 10+200-101400, Sta 10+800-11+000, Sta 12+200-
12+400, penyebab kecelakaan masih didominasi oleh pengemudi yang
berusaha menyiap melewati marka jalan yang disitu adalah area tikungan
yang membutuhkan pengurangan kecepatan, serta penyebab lainnya
adalah lepasnya kendaraan yang sempat tertahan saat mengantri untuk
melewati gerbang Tol Tembalang, yang membuat pengendara memacu

kendaraannya dengan kecepatan tinggi.
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e  Untuk lokasi Sta 1+000-1+200, Sta 1+200-1+400, penyebab kecelakaan
juga didominasi olch pengemudi yang dalam kcecpatan tinggi saling

menyiap, karena jumlah lajur hanya 2 schingga banyak terjadi konflik.

6.2 Saran dan Upaya Mecreduksi Tingkat Kecelakaan.
Beberapa saran dan upaya yang perlu difakukan olch PT. Jasa Marga
selaku pengelola Jalan Tol Semarang dalam mengurangi dan menurunkan jumlah

kecelakaan adalah:

6.2.1 Faktor Pengemudi.
Untuk mencegah terjadinya kecelakaan yang discbabkan oleh faktor
pengemudi maka diperlukan upaya-upaya sebagai berikut ini.
a) Engineering (Rekayasa Teknik):

1. Pemasangan pagar pengaman atau Guard Rail dapat dilakukan
pada sisi luar bahu jalan dan pada median, hal ini bertujuan
mengurangi tingkat kecelakaan yang fatal. Pagar pengaman
diharapkan dapat menahan kendaraan yang mengalami kecelakaan
dari resiko keluar dari jalan dan terguling atau terbalik. Selain 1tu
dengan adanya pagar pengaman pada bahu jalan akan memberikan
“cfek sempit” pada pengemudi, schingga pengemudi tidak akan

berusaha menyalip jika tidak ada ruang yang cukup.
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Pembenahan marka jalan serta rambu-rambu peringatan bagi
pengemudi, rambu batas kecepatan serta rambu informasi
pengurangan dan penyempitan lajur.

Untuk antisipasi kecelakaan di malam hari dapat dilakukan
pemasangan lampu Warning Light pada daerah-daerah yang rawan
kecelakaan atau pada dacrah penyempitan lajur, bertujuan agar
pengemudi dapat mcelihat dari jauh dacrah-dacrah yang perlu di
waspadai. Pemasangan Dclineator atau “mata kucing™ dapat pula
dilakukan untuk antisipasi di malam hari bertujuan agar pengemudi
dapat melihat dengan jelas batas lajur pada jalur.

Pelebaran jalan di area tikungan dengan memperbesar jari-jari
tikungan karcna kendaraan membutuhkan lcebar lebih, serta untuk
mempermudah  pengemudi mempertahankan  kemudinya  pada
jalurnya sendiri schingga pengemudi akan merasa nyaman saat

melewati tikungan.

b) Education (Pendidikan):

L

Melakukan sostalisast tentang bagaimana berlalu lintas vang aman
kepada para pemakai jalan melalui pemasangan spanduk
himbauan, pembagian brosur-brosur berisi tentang berlalu lintas
yang aman di jalan tol scrta melalui kerjasama dengan media

elektronik, seperti dengan stasiun radio.
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Kampanye penggunaan alat kesclamatan bagi pengemudi yang
memasuki jalan tol. Metode yang digunakan yaitu berupa iklan
fayanan masyarakat melalui media cetak maupun media clektronik.
Memasang papan informasi tentang jumlah kecclakaan dan korban

jiwa yang terjadi akibat kelalaian pengemudi.

c) Enforcement (Pencgakan Hukum):

1.

Frekuensi patroli yang dilakukan olah petugas P Jasa Marga
bekerja sama dengan pihak Polisi Jalan Raya (PJR) harus lebih
sering dilakukan. Hal ini bertujuan untuk mengantisipasi  dan

menindak tegas pemakai jalan yang tidak disiplin.

2. Penindakan secara tegas kepada para pemakai jalan yang tidak
disiplin sangat perlu ditingkatkan, hal ini untuk memberikan efek
jera kepada pemakai jalan untuk tidak mengulangi perbuatannya.

6.2.2 Faktor Kendaraan

Untuk mencegah terjadinya kecelakaan yang disebabkan oleh faktor

kendaraan maka diperlukan upaya-upaya scbagai berikut ini.

a) Engineering (Rekayasa Teknik):

Menyediakan tempat istirahat bagi pemakai jalan agar dapat

mengistirahatkan kendaraan mereka.

2. Menyediakan fasilitas bengkel di tcmpat istirahat agar pemakal

jalan dapat memeriksakan ataupun memperbaiki kendaraannya di
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bengkel-bengkel tersebut. Pihak PT. Jasa Marga dapat menambah
profit dari penambahan fasilitas ini.
b) Education (Pendidikan):
|. Himbauan kepada pemakai jalan berupa spanduk atau brosur agar
pemakai jalan memeriksa kondisi kendaraannya sebelum
memasuki jalan tol.
2. Memasang papan informasi tentang jumlah keeclakaan dan korban
jiwa yang terjadi akibat faktor kendaraan.
c) Enforcement (Pencgakan Hukum):

Pihak PT. Jasa Marga dapat berkoordinasi dengan PIR untuk
menindak pemakai jalan yang kondisi kendaraannya  dapat
membahayakan pemakai jalan itu sendirt ataupun pemakai jalan yang
lain, seperti membawa barang pada mobil bak terbuka tanpa ditutupi

terpal atau diikat.

6.2.3 Faktor Lingkungan
Untuk mencegah terjadinya kecelakaan yang disebabkan oleh faktor
lingkungan maka diperlukan upaya-upaya sebagai berikut:
a) Engineering (Rekayasa Teknik):
1. Untuk mencegah munculnya penyeberang jalan perlu disediakan
lebih banyak jembatan penyeperangan bagi penduduk sekitar,

selain itu dapat pula dilakukan pemasangan pagar beton atau pagar
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kawat berduri sampai pada batas Dawasja pada ruas jalan tol yang
dekat daerah pemukiman penduduk, hal ini dapat juga mencegah
hewan masuk ke jalan tol.

2. Pemecliharaan pagar pembatas terscbut di atas periu dilakukan
mengingat pengrusakan oleh penduduk sctempat sangat mungkin

terjadi.

|08}

Memasang lampu-lampu pencrangan jalan dengan scksama, baik
jarak pencmpatannya  maupun kckuatan cahayanya. lLampu
penerangan jalan juga perlu dipasang pada daerah-dacrah rawan
kecelakaan. :

4. Memasang rambu-rambu peringatan bagi pemakar jalan tentang
keadaan jalan saat situasi terientu, scperti rambu peringatan jalan
licin saat hujan, rambu peringatan banyak asap kebakaran saat

kemarau dan rambu peringatan kabut.

b) Education (Pendidikan):

. Pihak PT. Jasa Marga dapat bekerja sama dengan  aparat
pemerintah  setempat  untuk memberikan penyuluhan kepada
penduduk sekitar Jalan Tol ~ Semarang tentang bahayanya
menyeberang  jalan  di - jalan  tol dan menghimbau  agar
menggunakan sarana jembatan penyeberangan  yang  telah

disediakan.
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2. Memasang spanduk himbauvan agar pemakai jalan mengurangt

kecepatan pada saat hujan atau saat mendekati penyempitan lajur.

c) Enforcement (Penegakan Hukum):
Pihak PT. Jasa Marga dapat berkoordinasi dengan PJR untuk
menangkap dan menertibkan orang yang menycberang jalan di Jalan Tol

Semarang.

6.2.4 Faktor Jalan
Selama kurun waktu lima tahun terakhir tidak ditemukan kecelakaan yang
disebabkan oleh faktor jalan. Namun untuk mencegah terjadinya keeelakaan yang
disebabkan oleh faktor jalan tetap perlu dilakukan upaya-upaya scbagai berikut:
a) Engineering (Rekayasa Teknik):
|. Pemeriksaan kondisi jalan sccara berkala perlu dilakukan, hal ini
dikarena kondisi jalan yang rusak sangat berbahaya bagi pemakai
jalan, terutama di jalan tol yang di disain untuk kecepatan tinggt.
2. Perbaikan terhadap bagian jalan yang rusak haruslah menjadi
prioritas dan cepat dilakukan.
3. Memasang rambu peringatan dan Warning Light saat melakukan
pekerjaan proyek perbaikan jalan.
b) Education (Pendidikan):
Memasang spanduk himbauan agar pemakai jalan mengurangi

kecepatan pada saat mendekati proyek perbaikan jalan.




c¢) Enforcement (Penegakan Hukum):
Pihak PT. Jasa Marga dapat berkoordinasi dengan PJR untuk
membatast kendaraan yang akan masuk ke jalan tol, terutama

kendaraan yang berpotcnsial merusak perkerasan jalan.
6.2.5 Daerah Rawan Kecelakaan (Black Site dan Black Spot)

a) Usaha-usaha dalam mengurangi kecelakaan pada dacrah Black Site
adalah:
1. Engineering (Rekayasa Teknik):

Menyediakan lebih banyak tempat istirahat bagi pemakai jalan
agar dapat melepas Iclah dan mengembalikan  konsentrasi.
Menyediakan fasilitas bengkel di tempat istirahat agar pemakai
jalan dapat memeriksakan ataupun memperbaiki kendaraannya di

bengkel-bengkel tersebut.

2. Education (Pendidikan):
Himbauan kepada pemakai jalan berupa brosur atau spanduk
agar pemakai jalan segera beristirahat bila lelah dan mengantuk

sebelum melanjutkan perjalanan

3. Enforcement (Penegakan Hukum):
Pihak PT. Jasa Marga dapat berkoordinasi dengan PIR untuk

meningkatkan frekuensi patroli di jalan tol agar para pemakai jalan
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yang telah mengantuk diharapkan segera terjaga saat melihat

patroli yang melintas.

b) Usaha-usaha dalam mengurangi kecelakaan pada daerah Bluck Spot
adalah:
1. Engineering (Rekayasa Teknik):

Untuk lokasi Sta 3+800-4+Q00, Sta 5+400-5+600, Sta 9+200-
9+400, Sta 9+600-9+800, Sta 9+800-10+000, Sta 10+000-10+200,
Sta 10+200-10+400, Sta 10+800-11+000, Sta 12+200-12+400
dapat dilakukan penambahan Rumble Sirip pada badan Jalan dan
pada bahu jalan. Penambahan guard rail pada sisi luar bahu jalan
agar memberikan clek sempit kepada pengemudi. Pemasangan
rambu peringatan lokasi rawan kecelakaan serta rambu dilarang
menyalip dari lajur kiri dan bahu jalan. Pcnambahan Jari-jari
tikungan agar pengemudi merasa nyaman.

Untuk lokasi Sta 1+000-1+200, Sta 1+200-1+400, karena
adanya pengurangan lajur maka dapat dipasang rambu
penyempitan jalan dan M{armng Light untuk antisipasi dimalam
hari.

2. Education (Pendidikan):

Himbauan kepada pemakai jalan berupa brosur atau spanduk

agar pemakai jalan tidak menyalip dari lajur kiri dan dari bahu

jalan,
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Enforcement (Pencgakan Hukum):

Pihak PT. Jasa Marga dapat berkoordinasi dengan PJR untuk
meningkatkan frekuensi patroli di jalan tol agar para pemakai jalan
yang mendahului dari lajur kiri ataupun bahu jalan dapat ditindak

dengan tegas.
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Lampiran 1. Volume Lalu Lintas Harian Rata-rata Tiap Ruas Tahun 2005

Ruas Tol T Jalur A I Jatur B |

Krapyak - Jatingaleh J ) "’*1'08”7‘1‘*“"76%36?"}
Jatingaleh - Srondol 11056 10958
Jatingzleh — Gayam Sari - 10535 | 10456 |
‘Gayam Sari - Kaligave ' ‘ 6008 | 55T
i ,

Total 254.472 | 252.490 Il

Sumber: PT. Jasa Marga (Persero)

Lampiran 2. Jumlah Kecelakaan Tahun 2001 s/d Tahun 2005

Tahun Jumlah
20017 ~ 108 |
2002 99
2003 93 ‘
2004 86 ﬁ‘
2005 89 %

Sumber: Diolah dari PT Jasa Marga (Persero)

Lampiran 3. Jumlah Korban Kecelakaan Tahun 2001 s/d Tahun 2005

| R Kemn e
2001 102 100 72 70,5882 20 19,608 10 | 9,804
| 2002 95 100 69 72,631 18 18,947 8 | 8421
2003 90 . 100 63 70 18 20 9 | 10
2004 91 100 66 72,527 22 24,176 3 3,297
| 2005 78 100 49 62,820 23 29,487 6 7,692

Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)



Lampiran 4. Jumlah Kecelakaan Berdasarakan Faktor Penyebab

: Tahun
;T%:ektor Penyebab 200; ( 2002 | 2003 N [ 2004 - 2005 o
| gl % amil % dmi % dml % dmi %
?Px;ngemudi 62 574?:)59 5Q.E86 CE 56.569 ;é 56,9777‘ 5¢ 662;2;
kéndaraan 41 37,863 | 3g 39,éé4 | 37 k739,785 36 41,860 | 30 [ 3"3,708
Jalan 3 2,778 1 | 1,0101 | O 0,0000 0 | 0,0000| O 0,0000ﬁ
Lingkungan 2 1,852 0 | 0,0000 | 3 3,2258 111,163 | 0 | 0,0000
Total 108 | 100 99 100 93 100 86 !‘ 100 | 89| 100

"~ Sumber: Diolah dari PT Jasa Marga (Persero)

Lampiran 5. Pengemudi Sebagai Faktor Penyebab Kecelakaan

Tahun

Faktor Penyebab 2001 2002 2003 2004 2005

Jmil % Jdml} % Jml} % Jmi % iJmI %

| !
Kurang Antisipasi | 42 | 67,742 | 38 | 64,407 | 35 166,038 | 33 | 67,347 4 42 | 71,186

T

Lengah 6 196774 9 [ 15254, 7 13,207 | O | 0,0000 3 | 50847
HMengantuk 12 119,355 | ¢ | 15,254 171 120,755 | 11 122,449 11 | 18,644 }
Mabuk 17161294 0 | 0,0000| 0 {0,0000} 3 | 6,122 | 2 13,3898 |
Sakit 1 116129 | 3 50847 | 0 . 0,0000| 1 | 2,0408 I 0 | 0,0000
Tidak Tertib 0 | 00000 | O {00000 C |0,0000| 1 |20408 1 11,6948

Total 62| 100 |59 | 100 |63 100 |49, 100 | 59 | 100




Lampiran 6. Kendarzan Sebagai Faktor Penyebab Kecelakaan

Tahun
Faktor Penyebab 2001 2002 2003 2004 2005
Jmli % Jml % Jmi % Jmi % Jml %
Ban Pecah 11 28,571 12 {30556 9 124324 ! 10 | 27,778 | 10 | 33,333
Selip 15 31,928 15 | 38,889 | 16 | 43,243 | 16 | 44,444 | 8 | 26,667
Rem Blong 9 25,714 7 119,444 9 1243241 7 |19,444| 9 30
Kerusakan Mesin 5 4 5,7143 1 1277781 1 12,7027} 0 |0,0000| O }{0,0000
Kerusakan Mekanis 3 8,5714 3 55556 | 2 154054 3 8,333 3 10
Lain-lain 0 0,0000 1 1277781 0 |0,0000( O {0,0000| O |0,0000
Total 41 100 39 100 37 100 36 100 30 100
Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)
Lampiran 7. Jalan Sebagai Faktor Penyebab Kecelakaan
L Tahun
| Faktor Penyebab 2001 f 2002 2003 2004 2005
r Jml % Jml % Jmi [ % | Jmt | % | Jml | %
:‘Jﬁerusakan Jalan 2 66,667 1 100 0 0 0 0! O 0
Periengkapan 1 (33333, 0 0o, 0 (0ol o ol o o
Jalan I
Lain-lain 0 o . 0 (0] 0 |O] O 0 0 .o
Total 3 100 [ 1 100 0 0 0 0 0 0

Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)




L.ampiran 8. Lingkungan Sebagai Faktor Penyebab Kecelakaan

{ o ‘ %
Faktor Penyebsh | 2001 2004 | 2008
o m T Jml % Lumi [y
Penyebrang Jelan | 1| 50 o 0,0 i o
_Assplingkungen | 0 | 0 | © | 1100 o o
Kemtb | 0 | 0 | o | 0 o o o o
Hewan | 1 50 2 6 i o | 0 0
Tidsk Tahu 1L 0 0 0 o o ] o | o"{
_Totat | 2 [100| 0 | o | 3 1100 0 [0 |

~ Sumber: Diolah dari PT. Jasa Marga (Persero)

Lampiran 9. Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Tingkat Kecelakaan

Tingkat Tahun
Kecelakaan *__zoﬂ_¥ k,,zg)z; 2003’* ﬁa72,00i4 _ 7,209§,¥
dmi| % |dmi| % jmi] % [gmi] % gmi] %
Sangat Ringan S2 148,148 | 48 | 48,485 | 45 | 48.387 | 30 34,884 | 49 | 55,056
Ringan 30| 27,778 | 32 | 32,323 | 28 | 30,107 | 34 | 39,535 | 22 24,719
Berat 20 ) 18,518 | 17 | 17,172 | 17 | 18279 | 19 22,093 | 14 | 15,730
Fatal 6 | 5556 | 2 120202 | 3 | 3226 | 3| 3488 | 4 4,4944
Total 108| 100 99 100 93 100 86 100 | 89 100

Sumber: Diolah dari PT Jasa Marga (Persero)

Lampiran 10. Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Waktu T erjadinya

Kecelakaan

g Waktu E Tahun

‘: Kejadian — 2001 20()‘2*7_47 L

Jml % Jml [ % umi
00.00-06.00 22 | 20370 | 15 | 15151 19
' 06.00-12.00 35 | 32,407 | 32 | 32323 | 24
' 12.00-18.00 26 | 24074 | 29 | 29203 | 34
18.00-24.00 25 | 23148 | 23 | 23232 @ 16
Total 108| 100 | 99 | 100 | 93

Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)




bampiven 14 Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Kendaraan Terlibat

Hencerean 2001 2002 | I;gﬁuén T 2004 | 200f ;
Tertibat Lo ‘ «VY S = ;
- J— ,,m._,: Jml % Jmt % |
| satu b Kenc o “6 | /5,1_822#ﬂf_7 | & 52,688 |
| DuaKend | 41667 37

T Tiga atau u Lebih |7 6.481

Kend J !
Total 108 | 100 1

T Sumber: Dlolah dari PT.Jasa Marga (Persero)

Lampiran 15. Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Kondisi Kerusakan

Kendaraan

] 7 - Tahun | ]
i
|

Kondisi _x B =
Kendaraan 2001 1 AP 5 > B j 2005

Tidak Rusak

RusakBerat 7 N 1592 | 72
Total | 157 a8 ) |
Sumber: Diolah dari PT Jasa Marga (Persero)

\
|
¥
|
|
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Lampiran 16. Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Jenis Kendaraan

T T
R ats Pc*;dar&n ; 00t "'r"'*‘**" 2002 T - d "7 i ] 2Q05 ot

' Secen g | 13,333
5 | 1zg67 6 | 4444
(M Eus o4t | 26 | 23140 | 22 | 162%
‘ g@;_qano D - Y 0,0000 OOM _ZJ,L‘B?EQ
hBus Besar -2 As 71 3 ]2 | 3 | 23809 | 41322 | 12 8,8889 |

3 | 00000 00000 | O | 00000
57 | 21428 | 25 | 20661 | 33 24,444

o | 7,428 99173 | 8 | 59259
|45 | 12,3967 | 14 10,370

| 2,3809 4 3.3058

Truck Kecl
Truck Besar - 2 / As
Truck besar >3 a@s 3 as

“Truck Gandeng 3 6 ,

| Truck Trailer 5 | 2 | 15873 4 | 33058 | ¢© 6,6667 |

Tidek Terdata ) 6 | 2 | 15873 | 2 | 16529 T3 | 22222 |
~ Total 100 ( 126 | 100 m 100

Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)

Lampiran 17. Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Tipe Kecelakaan Tahun

2005

=
i

o Pﬁw 2005
; Tipe Tabrakan |

| C Il
e 00 2
Kecelakaan Sendiri 48

Menabrak Obyek Tetap 0
F_!\/lenabrak Rintangan_

| Menabrak Penyebrang 1] Y = Cw

Kecelakaan Ganda )
%

‘ Tabrak Depan Belakang

| Tabrak Depan Depan .
ETabrak Depan Samping 0
Tabrak Samping Sampin I
| Tabrak Beruntun
_Lain-lain
Total
Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)




Lampiran 18, Jumiah Kecclakaan Berdasarkan Cuaca Saat Kecelakaan

Total 108 100 "l 99 | 100 93 | 1

Keadaan Cuaca | 2001 _"m%ww_zqqz h_i_h,,, G603
o dme % dmb %

Ceen 63 53333 L €8 63636 | €

thendung b1g - 17882 Lot 21212

" Berkabut 1 oexse O 00000 | O

Eerdcbu "o oooo o D001 | 00000 | O ) )

Beresap 1. pegarel L 0.c000 | € 00000 | 0 | 00009 - 00000 |

Gerimis 40 e2se2 | iz 12421 | 12 . 12903 | S | 10465 i 10412

_Hujan Lebat ] 4 7_’12,9637_1 2 | 20202 | 4 4 | s5p179 |
100 |

Sumbex “Diotah dari PT. lasa Marga (Persero)
Lampiran 19. Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Jenis Kelamin
. . [
Tahun

. Jenis Kelamin | 2001 |
e R S
“‘ Laki-laki d 95 652 116 95 868 130 §5,588
f Perempuan 2 \ 0,7246 n 0,0000 0,0000

o a_»

Tudak Terdata 6 3 8961 6

Total 1154 100 \ 144 | 100 \ 138 100 121 106 | 136 ‘1 1°°’j
—_— 00 | e -

" Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga ( Persero)




Lampiran 1. Jumlah Kecelakazan Berdasarkan Hari Terjadinya Kecelakaan

 en N
b Hand T 2002 | 2003 2004 |

i Kejadian e ———— —— !

o Im % umi] % (ami] % J@ % Jml| oy
iKe.«-@a et 7|044{“J‘_1§7 | 18,182 |15 | 16729 | 16 18605 | 14 | 15,73

T T | 72 f"z/é. ° [ 64 |

> mJ 10101 | 6 |

|89 | 100 | 93 |

Sumber: Diolah darn PT. Iasa Mdrga (Perseroi

Lampiran 12. Jumlah Kecelakaan Lalu Lintas Tiap Ruas Tahun 2005

Ruas Tol _
Krapyak Jatmgaleh
l Jatmgaleh Srondol

{ Jatingal /ar '
i Gayam Sari - Kaligawe

L Total 47
Sumber: Diolah dari PT Jasa Marga (Persero)

Lampiran 13. Jumlah Kecelakaan Berdasarkan Posisi Kecelakaan

s T
Posisi ‘ Tahun

{ Kendaraan

L [ dmi - %

’La;uer G _ 24074 | 126,882 20 | 6 | 2 ,

' Lajur Kanan #24; 22,222 {J 22 | 2 222_ 19 ‘ 20,430 | 19 | 22093 ; 16 | 17,977

’LaJurTengah 15 4,630 | 4,301 2,326 4_4 4.494

9 9, 677
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Pampiran 200 Bate Sleck Spot Tahun 2001-2003

Ruas | Sta | Jumiah | Black Spot
_ﬁrapvak—\le‘;mcaieh ‘ 0+C00 - 0+20G ]f 777777 7 7flq§}§’_’
| 0+200-0+400 | 0 tidak
; . 0+4C0-0-600 | 9 oo tidak
| 04600 - 0-800 5 | tidak
% 0+E00 ~—1+,000 L0 tidak |
'; 14000 - 12200 z . tidak
. qspo0-tw0C o0 tdek ]
L,..Jﬁ”‘.&;i*ﬁ@g .6 . tdak
| 1+600-1+800 o | fidak
 1+800-2+000 | 3 | fidak
T 24000-2+200 | 2 | fdak
2+200 - 2+400 | 0o | tidak
| 2+400-2+600 | 2 * tidak
2+600 - 2+800 | 1 | fidak
2+800 - 3+000 0 tidak
| 3+000-3+200 | [ tidak
 3+4200-3+400 | 0 tidak
| 3+400-3+600 " tidak
| 3+600 - 3+800 | 7 tidak

T ] awso0-4+000 | 12 | ya _
4+000 - 4+200 8 | tidak

| 4+200-4+400 | 5 X tidak

4+400 - 4+600 9 tidak

4+600 - 4+800 | 0 tidak
4+800-5+000 | O A tidak
 5+000-5+200 | 6 . fidak
| 5+200-5+400 | 0 . fdsk
| 5+400-5+600 | 14 . ya

6+200 - 6+400

" 54600 - 5+800
‘ 5+800 - 6+000 | 5 | tidak
6+000-6+200 | 9 | tidak

| 6+400-6+600 | O
| 6+600-6+800 | 2
6+800 - 7+000_
__7+000-7+200
7+200 - 7+400
7+400 - 7+600
7+600 - 7+800
7+800 - 8+000
8+000 - 8+200
8+200 - 8+400

8+600 - 8+800

| Jatingaleh - Srondol




eeco-eroco |5 udek
o+Q00-9+200 . 6 tidak

gv200-9+400 10  ya

,,,9f§QQ¢9i§QQm,J, 6 tidak
9+600 - 9+800 | 16 ya
0+800 - 104000 21 ya
104000 - 404200 L T ya B
104200 - 10+400 12 ya
10+400 - 10+600 2 tidak

© 10+600 - 10+800 0 tidak

© 10+800-11+000 | 21 ya

| 41+000 - 11+200 | 2 | ~ tidak

| 114200 - 11+400 | s | tidak

| 11+400 - 11+600 4 w. L tidak

| 11+600 - 11+800 e, tidak
11+800 - 12+000 \ o, tidek

» 12+000- 124200 | O . tidak
12+200 - 12+400 | 10 . ya

j 12+400 - 12+600 ‘ 0 | fidak

| 124600 - 12+800 ]{ 0 tidak

» 12+800-13+000 | 4 | tidak

| 13+000-13+200 | 4 \ tidak

| 13+200 - 13+400 \ o | tidak

' 13+400-13+600 | O | fidak

| 13+600- 13+800 | 0 L fidak

| 13+800-14+000 | 1 | tidak

|

| G.TTembalan

Jatingaleh-GayamSarL\ ~ 0+000-0+200 |

0+200 - 0+400 |

L 0+400 - 0+600

14200 - 1+400
| 1+400 - 1+600

1+8OO 2+000

12+200 - 2+400 JI
| 24400 - 24600

—
3+000 - 3+200

.| 3+600-3+800

~ 1+600 - 1+800 L;; a3

i
| 2+000 - 2+200

L '3+200 - 3+400 1C
| 3+400-3+600 | €
1

| 2+600 - 2+800 4 B
. |
T 2+800 - 3+000 1

13 ya i
o | tdak |
1 fidak
. tidak
g tidak
T e
1 e tidak
1 tidak
o tidak
9 tidak |
10 ya B
g | tidak
0 ; tidak




| 3+800.4+000 | .. Mdek ]
4v000-4+200 | 8. .. tdeK
| 4v200-4+400 |8 | fidak
" 4eap0-4ve00 | 0 | tdak
| 4+600-4+800 | 0O | fidak
. 4+800 - 5+000 o 1 ya
se000-8+200 i udak
se00-Se400 G fidek
5+400-5+600 6. _tdak
 see00-S+ECO 0 tdek
o | sweo0-es000 . 2 . ‘tdsk |
Gayam Sari -Kaligawe | 6+000 - 6+200 0 tidak
 6+000-6+200 | Ctidak |
6+200 - 6+400 0 tidak |
5+400 - 68+600 0 tidak
6+600 - 6+800 7 tidak
6+800 - 7+000 5 idak |
7+000- 7+200 | 1| tidak

7+200 - 7+400 |
7+400 - 7+600 |
7+600 - 7+800

7+4800 - 8+000 |
8+000 - 8+200 |

[eRIeREN]

m 0 tdak |
] 8+600 - 8+800 0 tidak
| 8+800 - 9+000 1  tidak
9+000 - 9+200 0 - tidek
9+200 - 9+400 2 tidak
9+400-9+600 | 0 tidak |
. 9+600 - 9+800 | o tidak
9+800-10+000 | 7 _ tidak
10+000-10+200 | 2 tidak
G.T Gayam Sari | 9 tidak
G.T Muktiharjo 7 tidak

Sumber: Diolah dari PT.Jasa Marga (Persero)




Lampiran 21. Data Black Site Tahun 2001-2005

iﬁ’MIAAARTEsAM#*'#’( T S $ "~ jumlah Kecelakaan
{#”l(ra—;;;éf-ﬁj—aiixigaleTW~7)+6604‘01‘ +000 4 2 -
. 1 3600 - 47600 ¥ T4
31000 — 64200 AT
| Jatingaleh - Srondol | 84600 94600 30

94800 — 10+800 ‘1 68

114200 - 12200 22

Jatingaleh - Gayam Sari
I S S AN S




Krapyak - Jatingaleh
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Lampiran 22. Lo







Lampiran 23. Lokasi Black Site Ruas Jatingaleh - Srondol

KURANGI KECEPATAN,
TRUK MUATAN BERAT AMBIL LAJUR KiRi







Lampiran 24. Lokasi Black Site Ruas Jatingaleh — Gayam Sari
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Black Spot Tahun 2001-2005
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Lokasi

Gambar 5.23 Black Spot (lokasi rawan kecelakaan) Tahun 2001-2005

Lokasi Black Spot dapat dilihat pada pengeplotan data kecelakaan dalam

peta di bawah in1.




5.3.2 Black Site (daerah rawan kecelakaan)

76

Dari hasil pengeplotan pada lokasi kecelakaan didapat ruas jalan yang

diukur sepanjang 1 km dan sering terjadi kecelakaan walaupun daerah tersebut

tidak termasuk dalam Black Spot, namun kecelakaan yang terjadi di daerah

tersebut adalah merata. Selanjutnya dijadikan sebagai daerah rawan kecelakaan

(Black Site), dapat dilihat pada lampiran 25. Didapat dacrah rawan kecelakaannya

adalah :

Tabel 5.25 Black Site (daerah rawan kecelakaan) Tahun 2001-2005

Ruas Sta. Jumlah Kecelakaan

Krapyak - Jatingaleh 0+000 — 01+000 21
3+600 — 4+600 41

5+200 - 6+200 37 T
Jatingaleh - Srondol 8+600 — 9+600 30
9+800 — 10+800 68
11+200 - 12+200 22
Jatingaleh - Gayam Sari 2+000 - 3+000 34
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Black Site Tahun 2001-2005

0+000 -~ 34600~ 5+200- 8+600- 9+800-
01+000 4+600 6+200 9+600 10+800

Stasiun

Gambar 5.24 Black Site (daerah rawan kecelakaan) Tahun 2001-2005

1. Black Site pada Ruas Krapyak - Jatingaleh

Gambar 5.25 A Black Site Ruas Krapyak — Jatingaleh
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Gambar 5.25 B Black Site Ruas Krapyak — Jatingaleh

Ruas di atas adalah jalan tol seksi A, yang mempunyai panjang jalan 8,3
km; lebar lajur 3,6 m; jumlah jalur 1 dan jumlah lajur 2; dengan Volume
Lalulintas Harian Rata-rata 21.672 SMP/hari. Pada ruas ini pengemudi akan
memacu kendaraan dengan kencang karena didukung kondisi jalan yang lurus.
Kemacetan pada ruas ini akan timbul jika kendaraan yang berada di depan adalah
truk yang penuh dengan muatan, sehingga kendaraan yang berada di belakangnya

akan berusaha menyiap dengan menggunakan lajur milik orang lain.
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2. Black Site pada Ruas Jatingaleh - Srondol

Gambar 5.26 A Black Site Ruas Jatingaleh - Srondol

Gambar 5.26 B Black Site Ruas Jatingaleh - Srondol
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Ruas di atas adalah jalan tol seksi B, yang mempunyal panjang jalan 6,124
km; lebar lajur 3,6 m; jumlah jalur 2 dan jumlah lajur 4; lebar lajur ramp
interchange 4 m; dengan Volume Lalulintas Harian Rata-rata 22.024 SMP/hari.
Dari gambar terlihat bahwa ruas ini adalah jalan lurus yang selanjutnya beralih ke
tikungan. Banyak kecelakaan yang terjadi juga disebabkan karena pengemudi
tidak mengurangi kecepayan di aera tikungan, juga sopir truk yang penuh muatan
dan seharusnya berada di lajur kiri tapi tctap mengambil lajur kanan. Pada ruas ini
Juga sedikit ditemukan rambu peringatan scbagai acuan tetapi  malah

menggunakan spanduk yang pada malam hari tidak akan tampak oleh pengemudi.

3. Black Site pada Ruas Jatingaleh — Gayam Sari

Gambar 5.27 A Black Site Ruas Jatingaleh — Gayam Sari
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‘Gambar 5.27 B Black Site Ruas Jatingaleh — Gayam Sari

Ruas di atas adalah jalan tol seksi C, yang mempunyai panjang jalan
10,176 km; lebar lajur 2,6 m; jumlah Jalur 2 dan jumlah lajur 4; lebar lajur ramp

interchange 4 m; dengan Volume Lalulintas Harian Rata-rata 32 958 SMP/hari.

Dari gambar terlihat bahwa ruas ini adalah jalan lurus yang akan memacu
pengemudi untuk berkendara pada kecepatan yang tinggi. Sama seperti pada ruas
sebelumnya, bahwa kendaraan berat sering  tidak berada pada lajur yang
semestinya. Sehingga banyak pengemudi di belakangnya menyiap dengan cara

zig-zag yang akan sangat berbahaya jika berada pada kecepatan yang tinggi.






