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BAB I

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Pertumbuhan penduduk Indonesia yang semakin tinggi dapat berpengaruh

pada peningkatan kebutuhan transportasi. Kemajuan ilmu pengetahuan dan

teknologi, khususnya dalam bidang transportasi dapat memudahkan masyarakat

dalam melakukan mobilitas. Jumlah kendaraan akan semakin bertambah.. seiring

dengan meningkatnya taraf hidup masyarakat. Pertambahan jumlah kendaraan

dapat berpengaruh pada jumlah kecelakaan lalulintas.

Dari berbagai sarana dan prasarana transportasi yang ada, sektor

transportasi darat dengan prasarana jalan raya merupakan prasarana yang paling

besar menerima pengaruh dalam peningkatan taraf hidup masyarakat yang ada di

pedesaan maupun perkotaan. Fungsi utama jalan raya sebagai prasarana untuk

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

dan ekonomis.

Jalur Pantura di kabupaten Tegal adaiah satu-satunya jalur yang terletak

dibagian pantai utara pulau jawa dan merupakan daerah yang potensial terhadap

pergerakan arus lalu lintas di jalur utara pulau jawa. Jalur tersebut termasuk jalan
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Nasional serta mempakan jalan arteri penghubung antar kota dan propinsi, sebagai

konsekuensi dan keadaan tersebut, maka pergerakan lalu Imtas di Kabupaten

Tegal dari tahun ketahun cukup tinggi dan terus mengalami peningkatan.
Kecelakaan lalulintas merupakan salah satu faktor penyebab kematian

yang terbesar di Indonesia. Dalam kurun waktu dua belas tahun (1980-1992) di
Indonesia telah terjadi 466.441 kecelakaan lalulintas dengan akibat 129.583 orang

meninggal, 237.024 orang luka berat dan 329.756 orang luka nngan (Dewanti,

1996)[4], Studi analisis daerah rawan kecelakaan akan sangat bermanfaat untuk

mengetahui teratoma karakteristik kecelakaan yang terjadi pada ruas jalan
tersebut, yang nantinya dapat mencegah menmgkatnya jumlah angka kecelakaan

dan melakukan upaya upaya untuk memngkatkan keselamatan dalam berialu

lintas. Studi tentang daerah rawan kecelakaan sangat berguna dalam merumuskan

cara-cara pencegahan kecelakaan dan pengurangan kecelakaan serta melakukan

evaluasi terhadap peningkatan keselamatan lalu lintas yang telah dilaksanakan.

Maka penulis merasa tertarik untuk melakukan studi dan kajian dengan Judul:

" Analisis Daerah Rawan Kecelakaan Lalulintas pada Ruas Jalan

Pantura Surodadi-Warureja Kabupaten Tegal Periode 2000 - 2002 ".

1.2 Rumusan Masalah

Seiring dengan bertambahnya jumlah kendaraan bermotor di jalan raya

telah banyak menimbulkan beberapa masalah diantaranya adaiah kecelakaan yang

dapat menyebabkan kematian, luka berat, luka rmgan dan kerugian material yang

tidak sedikit bahkan tak jarang banyak menelan korban jiwa. Besarnya hambatan



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

jumlah kendaraan yangbesar tidak diikuti dengan penambahan fasilitas jalan raya

yang memadai sehingga jalan padat dan tingkat pelayanan jalan menjadi

berkurang, maka dapat meningkatkan angka kecelakaan lalu lintas.

Upaya penanggulangan kecelakaan perlu dilakukan dengan tujuan agar

peluang teijadinya kecelakaan dapat dikurangi dengan cara tindakan manajemen

dan rekayasa lalu lintas pada daerah - daerah yang rawan kecelakaan serta titik /

lokasi yang berbahaya. Dengan demikian masalah yang terjadi dapat dirumuskan

sebagai berikut:

" Bagaimana menentukan daerah rawan kecelakaan (DRK) pada mas jalan

Surodadi -Warureja, dengan cara mengevaluasi kondisi kecelakaan, jenis-jenis

kecelakaan, dan faktor penyebabnya dengan menggunakan analisis BlackSpot".

1.3 Tujuan

Tujuan dari penelitian tugas akhir ini adaiah sebagai berikut:

1. Menentukan angka kecelakaan pada mas jalan yang diteiiti dengan

menghitung angka kecelakaan per mil, angka keterlibatan

kecelakaan. angka kematian berdasarkan populasi, angka kecelakaan

berdasarkan kendaraan-mi! perjalanan,.

2. Mengidentifikasi lokasi rawan kecelakaan dengan Analisis BlackSpot.

3. Mengidentifikasi jenis-jenis kecelakaan lalu lintas yang terjadi di mas

jalan yang diteiiti.



4. Mengidentifikasi faktor-faktor penyebab terjadinya kecelakaan lalu

lintas.

5. Memberikan masukan untuk menurunkan tingkat kecelakaan yang

terjadi.

1.4 Batasan Masalah

Penelitian studi lalu lintas ini agar sesuai dengan tujuan yang ingin

dicapai, maka pembahasan studi ini dibatasi hanya pada:

1. Data Kecelakaan yang diambil dan dianaiisis adaiah tahun 2000 -

2002.

2. Analisis daerah rawan kecelakaan lalu lintas dengan menggunakan

metode black spot dengan menghitung angka kecelakaan per mil,

angka keterlibatan kecelakaan, angka kematian berdasarkan populasi,

angka kecelakaan berdasarkan kendaraan - mil perjalanan.

3. Faktor manusia yang terlibat ditinjau dari umur, jenis kelamin,

pekerjaan, dan tingkat pendidikan.

1.5 Manfaat Penelitian

Hasil penelitian tugas akhir ini diharapkan dapat mengetahui daerah rawan

kecelakaan sertamemberikan altematif pemecahan dalam menurunkan tingkat

kecelakaan sehingga dapat meningkatkan kenyamanan, keamanan dan

keselamatan pengguna jalan dalam berlalulintas.



BAB II

TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Kecelakaan Lalulintas

Kecelakaan adaiah suatu rentetan kejadian yang biasanya mengakibatkan

kematian, luka atau kerusakan harta benda yang tidak disengaja dan terjadi di

jalan atau tempat yang terbuka untuk umum dan digunakan untuk lalu lintas

kendaraan {National Safety Council, 1976 dalam Garber, NJ., 1987)[9].

Peraturan pemerintah RI No. 43 Tahun 1993 [2] tentang Prasarana dan

Lalulintas Jalan yang menyebutkan bahwa kecelakaan lalulintas adaiah suatu

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

kendaraan dengan atau tanpa pemakai jalan lainnya, mengakibatkan korban

manusia atau kerugian harta benda. Korban kecelakaan lalulintas dapat herupa

korban mati, luka berat dan luka ringan dan diperhitungkan paling lama 30 (tiga

puluh) hari setelah kecelakaan terjadi.

Kecelakaan lalulintas sebagai suatu peristiwa yang terjadi akibat kesalahan

fasilitas jalan dan lingkungan, kendaraan serta pengemudi sebagai bagian dari

sistem lalulintas, baik berdiri sendiri maupun saling terkait (Carter, 1978 dalam

Fachrurrozy, 1996) [5].

Tipe tipe kecelakaan ditempat yang umum ditemukan adaiah (Nazyf,

1990 dalam Fachrurrozy, 1996)[5] :
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1. Hilangnya kendali atas kendaraan yang menyebabkan kendaran selip atau

terbalik.

2. Tabrakan sewaktu mendahului kendaraan lain menyalip kendaraan yang

ada di depannya.

3. Mengemudikan kendaraan melebihi kecepatan yang ditetapkan untuk jalan

tersebut.

Dari kejadian-kejadian kecelakaan tersebut dapat dikelompokan menjadi

beberapa bagian sebagai berikut (Suparma, 1995dalam Fachrurrozy, 1996)[5] :

1. BlackSpot : Menspesifikasikan lokasi-lokasi kejadian kecelakaan yang

biasanya berhubungan langsung dengan geometrik jalan,

persimpangan, tikungan atau perbukitan.

2. Black Site : Menspesifikasikan dari panjang jalan yang mempunyai

frekuensi kecelakaan tertinggi.

3. Black Area : Mengelompokan daerah-daerah dimana sering terjadi

kecelakaan.

Black Spot biasanya berkaitan dengan daerah perkotaan dimana lokasi

kecelakaan dapat diidentifikasikan dengan pasti dan tepat pada suatu titik

tertentu. Untuk kasus- kasus spesifik, black spot juga seringkali dijumpai pada

ruasjalan di luar kota. Kondisi umum yang sering dijumpai padaruas jalan di luar

kota adaiah black site dimana kecelakaan terjadi pada segmen- segmen tertentu.

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

misalnya perumahan, industri,dan sebagainya.



2.2 Klasifikasi Kecelakaan Lalu-Lintas

Korban manusia dalam kecelakaan lalu lintas dikelompokan dalam empat

macam kelas, yaitu (Sartono, 1993 dalam Iskandar, 1986)[7]:

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

meninggal dunia meskipun hanya satu orang dengan atau tanpa korban

luka-luka berat dan ringan.

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

meninggal, namun dijumpai sekurang-kurangnya satu orang yang

mengalami luka berat.

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

meninggal dunia meskipun atau hanya dijumpai korban dengan luka

ringan saja.

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

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

jalan, jembatan.

Keadaan korban sebagai berikut (National Safety Council, 1996 dalam

Institute OfTransportation Engineers, 1976)[8] :

1. Kecelakaan fatal

Kecelakaanyang mengakibatkan sedikitnya satu orang meninggal dunia.

2. Kecelakaan tipe A

Kecelakaan dengan kondisi korban banyak mengeluarkan darah sehingga

anggota badannya terganggu.

3. Kecelakaan tipe B



Kecelakaan yang menyebabkan memar- memar dan lecet saja.

4. Kecelakaan tipe C

Kecelakaan dengan kondisi korban tanpa mengalami luka-luka yang

tampak namun korban mengeluh sakit.

5. Kecelakaan kendaraan

Kecelakaan yang hanya mengakibatkan kerugian pada kendaraan saja.

Dari hasil penelitian (Khisthy, 1990 dalam Fachrurrozy, 1996)[5], lokasi

kecelakaan tingkat tinggi terjadi di daerah perkotaan, mungkin ini sudah

konsekuensi dari tingginya kepadatan lalu lintas di perkotaan. Kecelakaan jalan

raya biasanya dikategorikan ke dalam empat kategori ;

1. Kecelakaan dengan banyak kendaraan.

2. Kecelakaan kendaraan individu.

3. Kecelakaan kendaraan dengan pejalan kaki.

4. Kecelakaan kendaraan dengan barang tetap.

2.3 Korban Kecelakaan

Korban kecelakaan lalulintas adaiah manusia yang menjadi korban akibat

adanya kecelakaan lalulintas yang berdasarkan penyebab dibedakan menjadi tiga

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

Fachrurruzy, 1996)[5].

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

korban korban yang dipastikan mati sebagai akibat kecelakaan lalu litas dalam



jangka waktu lebih dari 30 (tiga puluh) hari sejak teijadinya kecelakaan. Korban

luka ringan adaiah korban yang tidak termasuk dalam pengertian diatas.

2.4 Data Kecelakaan Lalu Lintas

Dalam melakukan penelitian untuk menurunkan tingkat kecelakaan di

jalan raya, salah satu data yang diperlukan yaitu data-data lalulintas baik itu yang

bersifat data utama maupun data pendukung. Dari data-data tersebut dapat

memberikan petunjuk yang sangat berguna untuk menurunkan tingkat kecelakaan

dan sebagai dasar untuk penelitian selanjutnya, kecenderungan jenis kecelakaan

serta untuk membandingkan kecelakaan yang terjadi pada perbedaan sifat dari

pemakai jalan, perbedaan kelas jalan, jenis kendaraan dan kombinasinya.

Data kecelakaan lalulintas menurut Institute of Transportation

Engineering (1976)[%] dapat dibedakan menjadi 4 (empat) kelompok, yaitu :

1. Data Umum (Primary Base Date).

2. Data Tambahan (SupplementaryBase Date).

3. Data Pelengkap (Complementary Date).

4. Data Administrasi (Administrative Date).

Data-data tersebut antara satu sama lain memiliki perbedaan dalam hal

tujuan dan kualitasnya, tetapi kesemuanya itu memiliki keterkaitan erat dalam

menganalisa dan membandingkan dari tiap tipe kecelakaan.

2.4.1 Data Utama (Primary Base Date)

Data utama merupakan data kecelakaan yang mutlak diperlukan untuk

menganalisis kecelakaan. Data utama juga dapat digunakan untuk
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mengidentifikasi lokasi dengan frekuensi kecelakaan tinggi, serta untuk tindakan

perbaikan terhadap masalah kecelakaan berdasarkan frekuensi, keparahan

kecelakaan,lokasi dan lain lain.

Data utama kecelakaan yang sedapat mungkin harus dicatat secara detail

da akurat, terdiri dari:

1. Jumlah kecelakaan.

2. Waktu kecelakaan.

3. Lokasi kecelakaan yang tepat.

4. Klasifikasi jalan (arteri, kolektor).

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

6. Keparahan kecelakaan.

7. Jenis kendaraan yang terlibat.

8. Umur dan jenis kelamin pengemudi.

9. Uraian singkat pemakai jalan yang menyebabkan kecelakaan.

2.4.2 Data Tambahan (Supplementary Base date)

Data tambahan digunakan dalam hubungan dengan data utama, data

tambahan ini dapat memisahkan problem lokasi secara khusus akibat interaksi

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

dikumpulkan hanya pada saat terjadi kecelakaan, adapun data - data tersebut

adaiah:

1. Kondisi peralatan pengatur lalulintas berfungsi, tidak berfungsi, rusak.

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

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

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

5. Kondisi penerangan jalan untuk kecelakaan pada malam hari.

2.4.3 Data Pelengkap (Complementary BaseDate)

Data pelengkap kecelakaan terdiri dari data yang memerlukan laporan

secara detail tentang insiden yang terjadi, data tersebut dipergunaican untuk suatu

gambaran yang menyelumh dalam suatu kejadian kecelakaan, temtama dalam

pemecahan atau rekonstruksi dari peristiwa kecelakaan. Informasi terkumpul dari

data:

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

kekiri).

2. Gerakan pejalan kaki (penyebrangan jalan, berjalan pinggir dan Iain-lain).

3. Kondisi fisik pejalan kaki.

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

helm, dan Iain-lain.

5. Kerusakan kendaraan (lampu yangtidak berfungsi, rem, dan sebagainya).

2.4.4 Data Administrasi (Administrative Date)

Data ini dilaporkan sebagai akibat fungsi lembaga kepolisian, terutama

dalam usaha penyelidikan untuk membantu kantor pengadilan dalam memcahkan

suatu perkara. Data tersebut diantaranya :

1. Jalan mana kecelakaan itu terjadi.

2. Nama kantor polisi yang melapor.

3. Identitas petugas pencatat kendaraan.



4. Identitas pengemudi kendaraan.

5. Identitas pemilik kendaraan.

6. Plat kendaraan.

7. Nama dan alamat saksi.

8. Pemyataan pengemudi yang terlibat, korban dan saksi.

9. Perkiraan kemsakan kendaraan.

12



BAB HI

LANDASAN TEORI

3.1 Faktor-faktor penyebab terjadinya kecelakaan Lalu Lintas

Dampak yang tidak mungkin dapat ditolak dan semakin meningkatnya

aktifitas transportasi adaiah terjadinya kecelakaan. Kecelakaan lalulintas di jalan

raya dihasilkan dari kombinasi berbagai faktor, seperti : pelanggaran peraturan

lalulintas atau aksi yang membahayakan dari pengemudi atau pejalan kaki,

permukaan jalan, kondisi fisik pengemudi, cuaca bumk dan jarak pandang yang

terlalu dekat. Kecelakaan dapat disebabkan oleh faktor pemakai jalan (pengemudi

dan pejalan kaki), faktor kendaraan dan faktor iingkungan (Pignatoro, 1973)[11],

Faktor - faktor penyebab kecelakaan dikelompokan menjadi tiga

kelompok yaitu, (Hobbs, 1979)[6]:

1. Jalan dan Iingkungan : kemsakan jalan, geometri tidak sempuma, kondisi

Iingkungan dan kegiatannya sangat menarik perhatian pengguna jalan,

cuaca dan penerangan jalan, dan sebagainya.

2. Kendaraan : kondisi teknis layak atau tidak layak, serta pengguna tidak

benar.

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

Pada dasarnya faktor tersebut saling mempengaruhi satu dengan yang

lainnya.

13
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3.1.1 Faktor Jalan dan Lingkungan (Road and Environmental Factor)

Faktor jalan dengan berbagai fasilitasnya dapat berperan sebagai penyebab

terjadinya kecelakaan, hal ini mempakan salah satu aspek dalam kenyamanan

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

mengenai kondisi geometrik, perkerasan jalan, dan daerah milik jalan. Perilaku

pengemudi pada daerah tikungan akan sangat berbeda dengan mengemudi pada

daerah yang lums pada suatu mas jalan.

3.1.2 Faktor Kendaraan (Vehicle Factor)

Faktor kendaraan yang secara langsung dapat mengakibatkan kecelakaan

adaiah cacat karena kurang perawatan, kegagalan komponen-komponen mesin,

kemudi kendaraan, ban, rem, dan Iain-lain. Kondisi yang dimaksud adaiah sebagai

berikut:

1. Kondisi Mesin Kendaraan

Adanya perubahan atau penggantian komponen mesin kendaraan yang

tidak sesuai dengan standar yang ditetapkan oleh Dinas Lalu Lintas dan

Angkutan Jalan Raya, sehingga akan mempengaruhi kestabilan kendaraan pada

waku melintas di jalan raya.

2. Kondisi Ban Kendaraan

Meliputi pola keadaan telapak ban dan tekanan udaranya. Ban yang

kondisi permukaannya sudah halus akan mudah tergelincir pada waktu

pengereman.

3. Kondisi Rem Kendaraan
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Kemampuan untuk menghentikan kendaraan secara cepat, tepat dan

kendaraan dalam keadaan terkuasai penuh mutlak haras dipenuhi oleh sistem rem

kendaraaan. Temtama untuk kendaraan bermuatan berat yaitu tmk dan bus

sewaktu akan berhenti maupu mengurangi laju kecepatan kendaraan akan

menyebabkan rem blong sehinggaakan mengakibatkan kecelakaan lalulintasyang

fatal.

4. Sistem Lampu Kendaraan

Sistem lampu kendaraan sangat berperan penting pada waktu malam hari,

yaitu untuk membantu pandangan pengemudi melihat jelas ke depan. Tujuan

penggunaan sistem lampu kendaraan adaiah ;

1. Agar pengemudi dapat melihat situasi kondisi jalan di depannya, dengan

kecepatan konstan.

2. Untuk membedakan dan menunjukkan kendaraan kepada pengamat dari

segala sudut pandang tanpa menimbulkan silau.

5. Kondisi Knalpot Kendaraan

Asap yang berasal dari lubang knalpot kendaraan bermotor dapat

mengganggu pandangan dan konsentrasi pengemudi kendaraan lain.

3.1.3 Faktor Manusia (Human Factor)

Faktor manusia dalam fungsi pemakai jalan dapat dibedakan menjadi dua

yaitu pengemudi dan pejalan kaki.

1. Manusia sebagai Pengemudi

Road Research Laboratory melakukan penelitian yang bertujuan untuk

membedakan pengemudi yang aman dan tidak aman. Hal - hal yang diamati
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meliputi, pandangan ke kaca spion, jumlahgerakan kendaraan, dan respon dikejar

dan mengejar. Setiap pengemudi dibagi menjadi kategori sebagai berikut, (Hobbs,

1979)[6] :

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

tidak melaksanakan gerakan yang tidak umum, frekuensi menyalip sama

dengan frekuensi tersalip.

2. Dissodiated active (aktif terpisah) : banyak mendapat kecelakaan dan

gerakan berbahaya, mengemudikan dengan cara seenaknya, sedikit

memberi sinyal , jarang melihat kaca spion, tersalip lebih sering daripada

menyalip.

3. Dissodiated Passive (pasif terpisah) : kesadaran rendah, mengemudikan

ditengah jalan, sedikit penyesuaian dengan kondisi sekitar, tersalip lebih

jarang di banding menyalip.

4. Injidicious (kemampuan menilai kurang) ; estimasi jarak tidak baik,

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

hampir mendapat kecelakaan.

Keterampilan dan kesanggupan pengemudi saat merespon keadaan

lalulintas sangat berpengamh pada tingkat kecelakaan yang terjadi, karakteristik

pengemudi antara lain (Garber, NJ., 1987)[9]:

1. Penangkapan Mata( Visual Reception)

Penerimaan stimulasi dari mata adaiah sangat penting untuk mengetahui

situasi lalulintas antara pengemudi dan pejalan kaki.

2. Ketajaman Mata (Visual Acuity)
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Visual Acuity adaiah kesanggupan untuk melihat secara baik dan detail

mengenai obyek dari pengemudi.

3. Penglihatan Area (Peripheral Vision)

Peripheral Vision adaiah kesanggupan pengemudi untuk melihat dan

melewati obyek dari garis pandang.

4. Penglihatan Wama (Color Vision)

Color Vision adaiah kesanggupan untuk membedakan antara wama yang

satu dengan lainnya.

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

Biasanya sangat berpengaruh pada pengemudi yang diatas 40 tahun.

6. Penguasaan Kendaraan (Depth Preception)

Depth Preception adaiah kesanggupan dari pengemudi untuk mengatur

kecepatan dan kestabilan kendaran.

7. Pendengaran

Hal ini sangat penting ketika adanya tanda berbahaya, yang biasanya

terjadi pada waktu darurat.

Ada 3 (tiga) faktor pengemudi sebagai penyebab terjadinya kecelakaan

(Herfien, 1983 dalam Garber, NJ.S 1987)[9] yaitu :

1. Faktor Psikologis

Sikap mental dengan rasa tanggung jawab yang rendah, dan perilaku

mengemudikan kendaraan dengan kecepatan tinggi atau melampaui batas

kecepatan yang telah ditentukan serta akibat kecerobohan pengemudi dalam
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mengemudi, misalnya cara mendahului, cara berhenti, cara berpapasan dan

memberi tanda. Hal ini dapat terlihat dari sikap mereka yang antara lain :

1. Menghentikan kendaraan pada tempat tempat terlarang, sambil menunggu

penumpang atau muatan.

2. Mengemudikan kendaraan melebihi bataskecepatan yang diperkenankan

3. Mengangkut beban atau muatan melebihi kapasitas kendaraan.

4. Menghentikan kendaraannya secara tiba-tiba, hanya karena ingin

menaikan penumpang, tanpa memperdulikan kendaraan yang

dibelakangnya.

2. Faktor Fisik

Ketentuan dalam peraturan menyebutkan bahwa setelah pengemudi

menjalankan kendaraannya selama empat jam bertumt tumt, maka diperlukan

istirahat. Kenyataan ini masih jarang dipatuhi, sehingga timbul kelelahan yang

sangat mengganggu konsentrasi dan refleksi yang lambat, sehingga dapat

menimbulkan gangguan keamanan dalam berlalulintas.

3. Faktor Sosial Ekonomi

Faktor sosial ekonomi memegang peranan yang sangat penting didalam

keamanan berlalulintas pada masa datang karena hal ini akan berhubungan dengan

tingkat kesadaran dan tingkat pendidikanpada seseorang.

2. Manusia sebagai Pejalan Kaki



Kecelakaan lalulintas yang disebabkan tingkah laku manusia sebagai

pengemudi tidak terlepas dari beberapa faktor antara lain dipengaruhi oleh faktor

fisik pejalan kaki, mental, dan emosi.

3.2 Angka Kecelakaan

Tipe angka kecelakaan sangat berguna untuk menganalisis angka

kecelakaan per periode:

a. Angka kecelakaan secara umum yang menggambarkan kecelakaan total

yang terjadi.

b. Angka kematian yang menggambarkan kecelakaan yang parah.

c. Angka keterlibatan yang menggambarkan tipe kendaraan dan pengemudi

yang terlibat dalam kecelakaan.

Angka kecelakaan per mil (Accident rate per mile), digunakan untuk

membandingkan suatu seri dari bagian jalan yang mempunyai aliran relatif

seragam. Angka kecelakaandapat dihitungdengan persamaan 3.1

Rap = A/L (3.1)

Dengan:

Rap = angka kecelakaan total per mil setiap tahun

A = jumlah total dari kecelakaan yang terjadi setahun

L = panjang dari bagian jalan yang dikontrol dalam mil (panjang jalan

dikalibrasikan dari mil ke km)

1 mil =1,609347 km



20

Angka keterlibatan kecelakaan (Accident Involvement Rates ), dapat

dihitung dengan persamaan 3.2

Rai = Nx 100.000.000 (3.2)
Vt

Dengan:

Rai = angka keterlibatan kecelakaan per 100.000.000 kendaraan permil.

N = total jumlah pengemudi kendaraan yang terlibat kecelakaan selama periode

penelitian

Vt = Vehicle-miles of Travel dari perjalanan dibagian jalan selama periode

penelitian.

Keterlibatan kecelakaan diekspresikan sebagai jumlah pengemudi

kendaraan dengan karakteristik yang pasti terlibat dalam kecelakaan per 100 juta

vehicle-miles (perjalanan kendaraan-mil) dari perjalanannya, Perhitungan vehicle-

miles ini dimaksudkan untuk menghitung jumlah perjalanan dengan satuan jarak,

sebagai suatu bentuk pengganti terhadap untuk perolehan individu pada situasi

kecelakaan yang potensial (Fachrurrozy, 1996)[5].

Angka kematian Berdasarkan populasi (Death Rate Basedon Population),

dapat dihitung dengan persamaan3.3

Rdp = B x 100.000 (3.3)
P

Dengan:

Rdp = angka kematian per 100.000populasi.

B = jumlah total kematian lalulintas dalam setahun

P = populasi dari daerah
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Angka kecelakaan berdasarkan kendaraan-mil perjalanan (Accident Base

rate on Vehicle-mileofTravel), dapat dihitung dengan persamaan 3.4

Rav = C x 100.000.000 ( 3.4)
Vt

Dengan :

Rav = angka kecelakaan per 100.000.000 vehicle-miles.

C = jumlah kecelakaan (kematian atau luka-luka atau kecelakaan total) per tahun

Untuk Menghitung Indeks Kekerasan (Severity Index), dapat dihitung

dengan persamaan 3.5.

SI-F/A (3.5)

Dengan;

SI = Severity Index

F = Banyaknya kecelakaan fatal (setahun/ waktu)

A = Jumlah total kecelakaan setahun / waktu tertentu

3.3 Daerah Rawan Kecelakaan

Pada daerah perkotaan, baik lokasi rawan kecelakaan yang dianggap

sebagai black spot adaiah ruas jalan sepanjang 20 -30 meter, sedangkan untuk

jalan luar kota adaiah ruas sepanjang 500 meter (Dewanti, 1996)[4]. Kriteria

umum yangdapat digunakan untuk menentukan black spot adaiah :

1. Jumlah Kecelakaan selama periode tetentu melebihi suatu nilai tingkat

kecelakaan rata-rata.

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

tertentu melebihi suatu nilai tingkat kecelakaan rata-rata.
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3. Jumlah kecelakaan dan tingkat kecelakaan, keduanya melebihi nilai

tingkat kecelakaan rata-rata.

4. Tingkat kecelakaan melebihi nilai kritisyangditurankan dari analisis.

Penentuan lokasi Black spotdilakukan dengan mempertimbangkan tingkat

kecelakaan yang memperhitungkan panjang mas jalan yang ditinjau, seperti pada

persamaan 3.6.

TK - JK / (T x L) (3.6)

Dengan:

TK = tingkat kecelakaan (kecelakaan pertahun km panjang jalan)

JK = jumlah kecelakaan selama T tahun

T = rentang waktu pengamatan (tahun)

L = panjang ruas jalan yang ditinjau (km)



BAB IV

METODE PENELITIAN

4.1 Pelaksanaan Penelitian

Daerah yangditeiiti yaitu Kabupaten Tegal, Propinsi Jawa Tengah. Untuk

menunjang penelitian ini diperlukan data yang akurat sehingga mendapatkan hasil

yang optimal. Langkah dasar untuk memperoleh data dengan mengadakan studi

kecelakaan secara rinci, sebagai berikut:

1. Memperoleh data kecelakaan lalu lintas baik itu dari kepolisian maupun

RumahSakityangberadadi Kabupaten Tegal, khususnya yang berdekatan

dengan lokasi pada ruas jalan yang diteiiti yaitu ruas jalan Tegal -

Wamreja.

2. Mencari data primer dengan cara pengamatan langsung di lapangan

tempat daerah rawan kecelakaan.

3. Menentukan lokasi Daerah Rawan Kecelakaan dengan angka kecelakaan

yang tertinggi.

4. Mengambil kesimpulan dari kondisi datayangada.

5. Mengevaluasi hasil kesimpulan serta data lapangan untuk menentukan

langkah perbaikan.

23
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4.2 Prosedur Penelitian

Prosedur penelitian yang dilakukan dalam studi ini dapat dilihat pada

gambar 4.1 dengan rincian sebagai berikut:

4.2.1 Studi Literatur atau Pustaka

Metode ini berkenaan dengan segala hal permasalahan yang akan dibahas

baik berupa buku literature, laporan ilmiah, dan lain- lain.

4.2.2 Pengumpulan Data

Pelaksanaan pengumpulan terdiri dari dua meliputi data primer dan data

sekunder antara lain:

1. Data Primer di lapangan yang berkaitan dengan kecelakaan lalulintas pada

daerah rawan kecelakaan bempa data kejadian kecelakaan dan data teknis

jalan yang meliputi gambaran umum keadaan teknis mas yang diteiiti,

meliputi :

1. Keadaan fisik dan topografi di sekitar mas jalan yang ditinjau bempa

panjang jalan, lebar jalan, dan jumlah jalur maupun lajur, rambu dan

marka jalan.

2. Kegiatan yang ada di sekitar ruas jalan bempa sekolahan, rumah makan,

pasar, pertokoan, dan perumahan.

2. Data sekunder didapat dari data-data yang ada pada Kantor Biro Pusat

Statistik, DPU Bina Marga, SAMSAT, dan instansi lain yang terkait.

Data - data tersebut meliputi:
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1. Data kejadian kecelakaan, merupakan data kejadian kecelakaan lalu lintas

yang memuat pencatatan kecelakaan dari tahun 2000 sampai dengan 2002

yang didapat dari Polres Kab. Tegal.

2. Data jumlah penduduk, yang didapat dari kantor Biro Pusat Statistik

Kabupaten Tegal.

3. Data jumlah kepemilikan kendaraan yang didapat dari kantor SAMSAT

Kabupaten Tegal.

4.3 Analisis Data

Analisis data dengan melakukan inventarisasi dari data kecelakaan

kecelakaan lalulintas sehingga diperoleh gambaran umum tentang kecelakaan

yang terjadi, analisis faktor-faktor penyebab terjadinya kecelakaan lalu-lintas,

analisis daerah rawan kecelakaan (blackspot) menggunakan persamaan (3.8).

4.4 Altematif Pemecahan

Altematif pemecahan atau upaya kegiatan untuk mereduksi kejadian

kecelakaan, angka kecelakaan serta keparahan kecelakaan dalam meningkatkan

keselamatan lalulintas untuk menciptakan suasana berlalulintas yang aman dan

nyaman.
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4.5 Kesimpulan Dan Saran

Setelah data yang diperlukan dianalisis dan diproses, maka kemudian

dapat ditarik kesimpulan yang memjuk pada pembahasan yang ada. Saran disusun

untuk memberikan masukan kepada pihak yang terkait seperti Pemda, kepolisian,

dan pihak pihak lain yang ingin meneliti lebih lanjut penelitian ini. Adapun bagan

Alir dapat dilihat pada gambar 4.1.

Data sekunder;

Data dari POLRES

Data dari BPS

Data dari SAMSAT

(jvlulaP)

Pengumpulan Data

1
Data Primer;

Data teknis jalan
Kondisi di lokasi black spot

T
Analisis Data:

1. Analisis Angka Kecelakaan
2. Analisis Black Spot
3. Identifikasi Penyebab
4. Identifikasi Jenis Kecelakaan

Pembahasan

Kesimpulan dan Saran

Selesai

Gambar 4.1 Diagram Bagan Alir Penelitian
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HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN

5.1 Evaluasi Daerah Rawan Kecelakaan

Kepadatan lalulintas di Kabupaten Tegal semakin tinggi sehingga

menunjukkan persoalan berlalulintas seperti terjadinya kecelakaan lalulintas yang

mencapai tingkat yang cukup tinggi. Hal ini dapat dilihat dari beberapa titik atau

lokasi yang sering terjadinya kecelakaan dan terlebih lagi jalur Surodadi -

Wamreja adaiah jalur utara Pulau Jawa, yang menghubungkan beberapa kota

besar, seperti Jakarta dengan Semarang,jalur ini mempakan jalur utama sehingga

pergerakan lalulintas sangat tinggi dan dimungkinkan sering terjadinya kemacetan

dan kecelakaan. Kecelakaan terjadi karena beberapa penyebab seperti,

pelanggaran atau sikap hati-hati dari pengguna jalan, kondisi jalan, kondisi

kendaraan, cuaca, serta pandangan terhalang.

Jalan Surodadi - Wamreja di Kabupaten Tegal dimulai dari km 0

(jembatan Maribaya) dan berakhir pada km 11,3 (jembatan Babadan), yang terdiri

dari 6 mas jalan yaitu : mas Sidoarjo - Purwahamba sepanjang 2,6 km, mas jalan

Purwahamba - Surodadi 1,2 km, mas jalan Surodadi - Bojongsanal,9 km, ruas

jalan Bojongsana - Demangharjo 2,1 km, ruas jalan Demangharjo-Kedungkelor

1,8 km, dan mas jalan Kedungkelor - Babadan 1,7 km, ruas jalan Sidoarjo

27
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Surodadi, mempunyai lebar 16 meter dengan arah ams dua arah dan empat lajur

yang dipisahkan oleh median antar jalurnya serta tidak terdapat jalur lambat. Pada

mas jalan Surodadi - Babadan jalan menyempit menjadi lebar 8 meter dengan

ams dua arah yang tidak dipisahkan oleh median antar jalurnya dan tidak terdapat

jalur lambat.

5.2 Tipe Kecelakaan lalu Lintas

Kendaraan yang mengalami kecelakaan mempunyai beberapa tipe

kecelakaan yang berbeda-beda, adapun tipe - tipe kecelakaan yang terjadi pada

mas jalan Surodadi-Wamreja dapat dilihat pada tabel 5.1.

Tabel 5.1 Tipe-tipe Kecelakaan Pada Ruas Jalan Surodadi - Wamreja

Tipe kecelakaan

Tahun Tahun Tahun

Jumlah Prosentase

(%)2000 2001 2002

Depan - Depan 1 3 2 6 11,11

Depan - Belakang - 3 7 10 18,2

Depan - Samping 1 - - 1 1,85

Samping- Samping 2 - 1 3 5,55

Lepas Kendali 9 17 8 34 62,97

Jumlah 13 23 18 54 100

Sumber : Hasil pengolahan data, 2003

Dari tabel 5.1 dapat dijelaskan bahwa kecelakaan yang sering terjadi pada

mas jalan Surodadi-Wamreja pada kurun waktu 2000 -2002 adaiah lepas kendali
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sebanyak 34 kejadian atau 62,97 % dari semua kejadian kecelakaan pada ruas

jalan tersebut. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada gambar 5.1 dan gambar 5.2.

2000

• Depan-Depan

D Samping-Samping

2001 2002

Tahun

I Depan-Belakang

I Lepas Kendali

O Depan-Samping

Gambar 5.1 Tipe - tipe Kecelakaan pada ruas Jalan Surodadi- Wamreja

11,11

18,52

62,97

• Depan-Oepan BDepan-Belakang D Depan-Samping DSamplng-Samping • Lepas Kendall

Gambar 5.2 Prosentase Tipe Tabrakan Pada Ruas jalan Surodadi-Warureja

5.3 Kecelakaan Pada Ruas Jalan

Kejadian kecelakaan kebanyakan terjadi karena pengemudi dalam

mengendarai kendaraan dalam kecepatan tinggi. Setelah ada kendaraan
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berlawanan arah kurang bisa mengendalikan diri, sehingga terjadi kecelakaan

yang tidak diinginkan yang biasanya tingkat keparahannya tinggi dan banyak

menimbulkan luka berat bahkan kematian dan kemgian harta benda, selain itu

pengemudi memaksa untuk menyusul kendaraan yang ada didepannya akan tetapi

kondisi kendaraan yang akan menyusul tidak memungkinkan untuk mendahului,

sehingga dari arah berlawanan kendaraan akan menabraknya. Ditinjau dari tingkat

keparahan jumlah korban kecelakaan dapat dilihat dari tabel 5.2 dan gambar 5.3.

Tabel 5.2 Jumlah Kecelakaan ditinjau dari Tingkat Keparahan Pada Ruas Jalan

Surodadi - wamreja Pada Tahun 2000 - 2002.

Tahun

Korban

MD LB LR

2000 18 15 10

2001 25 14 19

2002 21 2 12

Prosentase (%) 47 23 30

....

Sumber: Hasil Pengolahan Data, 2003

Dari tabel 5.2 dan gambar 5.3 dapat dijelaskan bahwa jumlah korban

kecelakaan pada tahun 2001 mengalami kenaikan, sedangkan pada tahun 2002

mengalami penurunan. Dilihat dari prosentase korban, korban meninggal dunia

sebesar 47 %, korban luka berat 23 % dan korban luka ringan 30%.
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Gambar 5.3 Jumlah Korban kecelakaan berdasarkan tingkat keparahan pada

ruas jalan Surodadi-Wamreja pada Tahun 2000 -2002.

Gambar 5.4Prosentase Kecelakaan ditinjau dari Tingkat Keparahan Korban Pada

Ruas jalan Surodadi-Wamreja

5.4 Kendaraan Yang Terlibat

Kecelakaan yang terjadi pada ruas jalan mempunyai jenis kendaraan yang

sama atau berbeda- beda baik itu roda dua maupun roda empat atau lebih. Untuk
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mengetahui jenis kendaraan, jumlah kendaraan yang terlibat kecelakaan pada ruas

jalan Surodadi - Wamreja lebih jelasnya dapat dilihat pada tabel 5.3 dan gambar

5.5.

Tabel 5.3 Jumlah Kendaraanyang terlibat kecelakaan pada ruas Jalan Surodadi-

Warureja pada tahun 2000 - 2002

Tahun

Jumlah Kendaraan

Mobil Tmk Bis Motor Non Motor Pjl

2000 10 7 2 5 2 2

2001 7 11 12 6 5 3

2002 5 14 6 7 - 2

Jumlah 22 32 20 18 7 7

Prosentase

(%)

20,75 30,19 18,87 16,98 6,6 6,6

Sumber: Hasil Pengolahan Data, 2003

Gambar 5.5 Jumlah Jenis Kendaraan yang terlibat Kecelakaan pada ruas jalan

Surodadi -Wamreja 2000-2002
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20,75

16,98

18,87
30,19

• Mobil OTruk DBis • Motor BNon Motor DPjl j

Gambar 5.6 Prosentase Jenis Kendaraan yang terlibat kecelakaan pada ruas jalan

Surodadi-Warureja

Dari tabel 5.3 dan gambar 5.6 menunjukan bahwa tmk mempakan

kendaraan yang paling tinggi mengalami kecelakaan lalulintas sebanyak 32 kasus

atau 30,19 % dari total kendaraan yang terlibat kecelakaan selama tahun 2000-

2002. Hal yang menyebabkan tingginya keterlibatan tmk dalam kecelakaan antara

lain karena pada ruas jalan Surodadi-Warureja banyak dilalului truk yang

mengangkut barang keluar kota.. Secara spesifik jumlah dan jenis kendaraan yang

terlibat kecelakaan pada ruas jalan Surodadi- Wamreja pada tahun 2000-2002

dapat dilihat pada tabel 5.4.

Tabel 5.4 Jenis kendaraan yang terlibat kecelakaan pada ruas jalan Surodadi-
Warureja pada tahun 2000-2002

Jenis Kendaraan
Tahun

Jumlah2000 2001 2002

Mobil Vs Mobil 2 0 0 2
Mobil Vs Truk 1 3 2 6
Mobil Vs Bis 1 1 1 3

Mobil Vs SPM 0 2 1 3
Mobil Vs Sepeda 1 0 0 1

Mobil Vs Pejalan Kaki 1 0 0 1
Mobil Vs Lain Lain 1 1 1 3

Truk Vs Truk 1 0 2 3
Tmk Vs Bis 1 6 3 10
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Lanjutan Tabel 5.4
Truk Vs SPM 3 0 4 7

Truk Vs Sepeda 1 2 0 3
Truk Vs Pejalan Kaki 0 1 1 3

Tmk Vs Lain Lain 0 0 0 0
Bis Vs Bis 0 0 0 0

Bis Vs SPM 0 2 1 3

Bis Vs Sepeda 0 2 0 2

Bis Vs pejalan Kaki 0 1 1 2
Bis Vs lain lain 0 0 0 0

SPM vs SPM 1 0 0 1

SPM Vs Sepeda I 1 0 2

SPM Vs Pejalan Kaki 0 0 0 0

SPM VS Lain Lain 0 0 1 1

Jumlah 15 22 18 55

Sumber: Hasil Pengolahan Data, 2003

Dari tabel 5.4 dapat dijelaskan bahwa jenis kendaraan yang sering terlibat

kecelakaan yaitu tmk vs bis 10 kejadian, tmk vs sepeda motor 7 kejadian dan

mobil vs tmk 6 kejadian.

5.5 Waktu Kecelakaan dan Kondisi Cuaca

Untuk mengetahui waktu terjadinya kecelakaan lalulintas dan kondisi

cuaca pada mas jalan Surodadi - Wamreja dapat dilihat pada tabel 5.5 dan tabel

5.6, gambar 5.7 dan gambar 5.8.

Tabel 5.5 Waktu Kejadian Kecelakaan

Waktu

Kejadian
Tahun Jumlah

Kecelakaan

Prosentase(%)
2000 2001 2002

00.01-04.00 1 4 4 9 16,67
04.01-08.00 1 3 2 6 11,11
08.01-12.00 2 3 5 10 18,52
12.01-16.00 3 5 5 13 24,07
16.01-20.00 3 2 1 6 11,11
20.01-24.00 3 6 1 10 18,52

Jumlah 13 23 18 54 100 %
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2000 2001 2002

000.01-04.00 H 04.01-08.00 C108.01-12.00 012.01-16.00 • 16.01-20.00 020.01-24.00

Gambar 5.7 Waktu Kejadian Kecelakaan pada tahun 2000-2002

18,52 16,67

11,11 11,11

24,07 18,62

• 00.01-04.00 004.01-08.00 • 08.01-12.00 • 12.01-16.00 • 16.01-20 Q20.01-24.00

Gambar 5.8 Prosentase waktu kejadian Kecelakaan lalulintas tahun 2000-

2002

Dari tabel 5.5 dan gambar 5.8 dapat dilihat bahwa waktu kejadian

kecelakaan lalulintas terbesar pada mas jalan Surodadi - Wamreja pada tahun

2000-2002 adaiah antara jam 12.01 - 16.00 WIB. Jumlah kecelakaan adaiah

sebanyak 13 kasus atau 24,07 % dari total kecelakaan sebesar 54 kasus. Dari data
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tersebut dapat disimpulkan bahwa pada waktu tersebut diperkirakan mempakan

waktu dimana kondisi fisik manusia pada umumnya telah mengalami penurunan

stamina dan kelelahan setelah melakukan aktifitas di pagi hari , teriebih lagi bagi

pengemudi di luar kota yang melakukan perjalanan jauh yang melewati ruas jalan

Surodadi-Warureja. Menurunnya stamina pengemudi menyebabkan kemampuan

pengendalian kendaraan menurun sehingga pengemudi lambat dalam

mengantisipasi setiap kemungkinan yang ada.

Tabel 5.6 Waktu Terjadi Kecelakaan dalam Kondisi Cuaca di Kabupaten Tegal

tahun 2000-2002

Tahun

Waktu Kejadian Kecelakaan

00.01-

04.00

04.01-

08.00

08.01-

12.00

12.01-

16.00

16.01-

20.00

20.01-

24.00

Crh Hjn Crh Hjn Crh Hjn Crh Hjn Crh Hjn Crh Hjn

2000 - 1 - 1 2 - 3 - 2 1 1 2

2001 3 1 3 2 1 - 5 - 2 - - 6

2002 3 1 2
- 5 - 5 - 1 - 1 -

Jumlah 6 3 5 3 8
"

13 - 5 1 2 8

Sumber; Hasil Pengolahan data, 2003

Dari tabel 5.6 waktu kejadian kecelakaan lalulintas berdasarkan kondisi

cuaca dapat dijelaskan bahwa kecelakaan pada ruas jalan Surodadi-Wamreja

sering terjadi pada cuaca cerah sebanyak 39 kejadian dan cuaca hujan sebanyak

15 kejadian.

Hasil analisis data diatas dapat disimpulkan bahwa pada saat hujan

umumnya pengemudi tidak mengendarai kendaraannya dengan kecepatan tinggi

atau kemungkinan besar akan lebih waspada dibandingkan pada saat cuaca cerah,
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pada saat cuaca cerah memngkinkan pengemudi memaju kendaraannya dengan

kecepatan tinggi dibandingkanpada saat hujan.

5.6 Pendidikan Pelaku Kecelakaan

Pendidikan pelaku kecelakaan adaiah tingkat pendidikan terakhir yang

pemah ditempuh oleh pelaku kecelakaan lalulintas. Pelaku kecelakaan pada mas

jalan Surodadi-Wamreja mempunyai tingkat pendidikan yang berbeda-beda.

Pendidikan terakhir pelaku kecelakaan dapat dilihat pada tabel 5.7.

Tabel 5.7 Tingkat Pendidikan Terakhir Pelaku Kecelakaan

Tingkat
Pendidikan

SD

SMP

SMU

PT

Jumlah

2000

12

Tahun

2001 2002

14

18 18

Sumber: Hasil pengolahan Data, 2003

Jumlah Prosentase (%)

8,33

26 54,17

16 33,33

4,17

48 100

Gambar 5.9 Prosentase Tingkat Pendidikan Terakhir Pelaku Kecelakaan
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2000 2001 2002

Tahun

DSD BSMP OSMU OPT

Gambar 5.10 Tingkat Pendidikan Terakhir Pelaku Kecelakaan

Dari tabel 5.7 dan Gambar 5.9 dapat dijelaskan bahwa tingkat pendidikan

terakhir pelaku kecelakaan sebagian besar adaiah SMP, yaitu sebesar 26 pelaku

kecelakaan atau 54,17 % dari total pelaku kecelakaan. Hal ini dikarenakan pelaku

kecelakaan adaiah sopir yang sebagian berpendidikan SMP.

5.7 Jenis Kelamin dan Umur Korban Kecelakaan

5.7.1 Jenis Kelamin

Jenis kelamin korban yang terlibat kecelakaan lalulintas pada mas jalan

Surodadi-Warureja pada tahun 2000-2002 dapat dilihat pada tabel 5.8 dan gambar

5.11.

Tabel 5.8 Jenis Kelamin Korban Kecelakaan

Jenis

Kelamin

Laki - Laki

Wanita

Jumlah

Tahun

2000 2001 2002

34 46 30

Jumlah

110

115

Prosentase

(%)

95,65

4,35
100



2000 2001 2002

Tahun

• Lakl-lakI GWanlta

Gambar 5.11 Jumlah Jenis Kelamin Korban Kecelakaan

Gambar 5.12 Prosentase Jenis kelamin Korban Kecelakaan
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Dari tabel 5.8 dan gambar 5.12 dapat dijelaskan bahwa jenis kelamin

korban kecelakaan yang terbesar adaiah laki-laki, yaitu 110 orang atau sebesar

95,65 % dari total korban kecelakaan. Hal ini dikarenakan laki -laki tingkat

pergerakan yang tinggi dan sebagian tenagakerja (sopir)adaiah laki - laki.
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5.7.2 Umur Korban Kecelakaan

Umur korban kecelakaan lalulintas pada mas jalan Surodadi-Warureja

pada tahun 200-2002 dapat dikelompokan dalam beberapa bagian umur. Umur

korban kecelakaan dapat dilihat pada tabel 5.9 dan gambar 5.13.

Tabel 5.9 Umur Korban Kecelakaan

Umur 2000 2001 2002 Jumlah Prosentase

(%)

0-14 2 - 1 3 2,65

15-24 3 12 11 26 23

2 5-40 23 18 14 55 48,67

41-60 8 14 5 27 23,89

61 + - 2 - 2 1,79

Jumlah 36 46 31 113 100

Sumber; Hasil pengolahan Data, 2003

Gambar 5.13 Umur Korban Kecelakaan
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Gambar 5.14 Prosentase Korban Kecelakaan

Dari tabel 5.9 dan gambar 5.14 dapat dijelaskan bahwa umur korban yang

sering terlibat kecelakaan antara umur 25 - 40 tahun dengan 55 korban atau

sebesar 48,67 % dari total korban kecelakaan. Hal ini dikarenakan pada usia 25 -

40 mempakan usia produktif untuk aktifmelaksanakan kegiatan disegala bidang

baik itu bidang perkantoran , perdagangan dan industri dan mempakan pengguna

kendaraan yang berlalulalang setiap hari.

5.8 Jenis Pelanggaran Lalulintas

Jenis pelanggaran lalulintas adaiah jenis pelangaran yang dilakukan

pengemudi sebagai penyebab terjadinya kecelakaan lalulintas, jenis pelanggaran

yang terjadi pada mas jalan Surodadi-Warureja pada tahun 2000-2002 dapat

dilihat pada tabel 5.10 dan gambar 5.15.



Tabel 5.10 Jenis Pelanggaran Lalulintas

Jenis

Pelanggaran

Melewati

Median Jalan

Melebihi Batas

Kecepatan

Tahun

2000

Tahun

2001

Jumlah

Tahun

2002

Jumlah

Sumber: Hasil Pengolahan Data, 2003

2000 2001 2002

Tahun

ElMelewati Median jalan 0 Melebihi Batas kecepatan

Gambar 5.15 Jenis pelanggaran Lalulintas

Gambar 5.16 Prosentase Jenis Pelanggaran Lalulintas
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Prosentase '

(%)

50

50

100
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Pada tabel 5.10, gambar 5.14 dan gambar 5.16 dapat dijelaskan bahwa

pelanggaran lalulintas yang sering dilakukan pengemudi sebagai penyebab

terjadinya kecelakaan lalulintas pada mas jalan Surodadi-Warureja tahun 2000-

2002 yaitu jenis pelanggaran melewati median jalan dan melewati batas kecepatan

yang diijinkan (rambu kecepatan), dengan masing masing 3 kasus atau sebesar 50

%, dari total kejadian kecelakaan yang disebabkan oleh pelanggaran lalulintas.

5.9 Status Pelaku Kecelakaan

Pengertian dari status pelaku kecelakaan adaiah pekerjaan dari orang yang

mengalami kecelakaan lalulintas. Kejadian kecelakaan pada mas jalan Surodadi-

Warureja mempunyai berbagai berbagai status yang berbeda-beda, dapat dilihat

pada tabel 5.11 dan gambar 5.17.

Tabel 5.11 Status Pelaku Kecelakaan Pada Ruas Jalan Surodadi-Warureja Kurun

waktu 2000-2002

Status Pelaku Tahun

2000

Tahun

2001

Tahun

2002

Jumlah Prosentase

(%)
Sopir 16 22 13 51 30,9

Kernel 1 - - 1 0,6
Pekerja 22 13 13 48 29,1
Pelajar 4 8 6 18 10,9

PNS 1 - - 1 0,6
Tani 1 1 - 2 1,2
TNI 1 - - 1 0,6

Tanpa Keterangan 4 24 16 44 26,7
Sumber : Hasil pengolahan Data, 2003
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Gambar 5.17 Status Pelaku kecelakaan Lalulintas kurun waktu 2000-2002
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Gambar 5.18 Prosentrase Status Pelaku Kecelakaan Lalulintas

Dari tabel 5.11 dan gambar 5.18 dapat dijelaskan dari status pelaku

kecelakaan pada ruas jalan Surodadi-Wamreja tahun 2000-2002 yang sering

terlibat kecelakaan adaiah status sopir sebanyak 51 orang. Hal ini dikarenakan

pelaku sopir lebih mendominasi banyaknya kendaraan yang berlalulalang.
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5.10 Angka Kecelakaan

Berdasarkan dari perolehan data angka kecelakaan tahun 2000 - 2002

yang diperoleh dari POLRES Slawi, kantor BPS, dan kantor SAMSAT pada mas

jalan Surodadi - Wamreja tercatat sebagai berikut:

1. Total kecelakaan (A) = 54 kasus

2. Total Pengemudi yang terlibat kecelakaan = 102 orang

3. Jumlah Penduduk

1. Tahun 2000

2. Tahun 2001

3. Tahun 2002

4. Total Korban Kecelakaan

5. Meninggal Dunia

6. Luka Berat

7. Luka Ringan

8. Panjang Ruas Jalan

= 1.379.384

= 1.398.825

= 1.410.777

= 136 orang

= 64 orang

= 31 orang

= 41 orang

= 11,3 km

9. Vehicle-mile ofTravel (Vt) dapat di dekati dengan angka pemakaianbahan

bakar. Vehicle-Mile of Travel dapat dikalkulasi dengan mengalirkan

jumlah konsumsi bahan bakar dengan rata rata mil pergalonnya

(fachrurozy, 1996)[5].

Konsumsi bahan bakar = 5,082 miliar gallon

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

Sehingga Vehicle Mile oftravel (Vt) = 5,08 x 1.109x 20,1125 = 1,02 . 10H
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5.10.1 Angka Kecelakaan per km (accident rateper kilometres)

Perhitungan angka kecelakaan pada tahun 2000 adaiah :

Rap = A/L

= 13/11,3

= 1,150 kec/km/thn

Untuk mengetahui lebih lanjut angka kecelakaan 2000 - 2002 dapat dilihat

pada tabel 5.12 dan gambar 5.19.

Tabel 5.12 Angka kecelakaan km//th

Tahun Jumlah

Kecelakaan

Panjang

jalan (km)

Angka

kecelakaan

2000 13 11,3 1,15

2001 23 11,3 2,04

2002 18 11,3 1,59

Gambar 5.19 Angka Kecelakaan km/thn

Berdasarkan dari tabel. 5.12 dan gambar 5.19 menunjukan kenaikan angka

kecelakaan pada tahun 2001 dan pada tahun 2002 mengalami penurunan angka
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kecelakaan. Angka kecelakaan tertinggi terjadi pada tahun 2001 sebesar 2,04

artinya dalam 1 tahun terjadi 2 kasus kecelakaan setiap kilometemya dan angka

kecelakaan terendah pada tahun 2000 sebesar 1,15.

5.10.2 Angka Keterlibatan Kecelakaan (Accident Involvement Rate)

Angka keterlibatan kecelakaan yang diindikasikan dengan jumlah

pengemudi yang terlibat dalam kecelakaan pada setiap kecepatan khusu yang

berhubungan dengan jumlah perjalanan pada kecepatan itu. Hitungan volume

lalulintas dan studi kecepatan pada bagian jalan yang diteiiti akan memberikan

data yang diperlukan untuk hitungan vehicle kilometres dari perjalanannya, pada

setiap kecepatan dimana hasil pengolahan data dimmuskan sebagai berikut:

Rai = Nx 100.000.000

Vt

= 102 x 100.000.000

1,02 xlO11

= 0,1 kecelakaan/lOO.000.000 Vehicle kilometres.

Keterlibatan kecelakaan diekspresikan sebagai jumlah pengemudi

kendaraan dengan karakteristik yang terlibat dalam kecelakaan per 100.000.000

vehicle kilometres.

5.10.3 Angka Kematian Berdasarkan Populasi (Death RateBased OnPopulation)

Bahaya lalulintas untuk kehidupan masyarakat diekspresikan sebagai

jumlah kematian lalulintas per 100.000 populasi. Angka ini menggambarkan

perolehan kecelakaan untuk semua kawasan.

Perhitungan Angka kematian Berdasarkan populasi pada tahun 2000 adaiah

sebagai berikut:
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Rdp =Bx 100.000
P

= 18x100.000

1379,384

= 1,31 per 100.000 populasi

Untuk mengetahui angka kematian berdasarkan populasi pada tahun 2000

- 2002 dapat dilihat pada tabel 5.13 dan gambar 5.20.

Tabel 5.13 Angka Kematian Berdasarkan Populasi

Tahun Jumlah Kematian Populasi Daerah Angka Kematian

2000 18 1.379.384 1,31

2001 25 1.398.825 1,79

2002 21 1.410.777 1,49

2

I 1-5
1 1

f 0.5
0

2000 2001 2002

Tahun

•Angka kematian Berdasarkan Populasi

Gambar 5.20 Angka kematian berdasarkan populasi

Dari tabel 5.13 dan gambar 5.20 dapat dijelaskan bahwa angka kematian

berdasarkan populasi mengalami kenaikan pada tahun 2001 dan mengalami
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penurunan pada tahun 2002. Angka kematian terendah pada tahun 2000 yaitu

sebesar 1,31 per 100.000 populasi.

5.10.4 Angka Kecelakaan Berdasarkan Kendaraan - km Perjalanan (Accident

Base Rate on Vehicle-km oftravel)

Bahaya lalulintas dalam kasus ini diekspresikan sebagai jumlah

kecelakaan per 100.000.000 kendaraan - km perjalanan. Kebenaran perolehan

pada kecelakaan mungkin lebih mendekati dengan jarak mil dari perjalanan

kendaraan motor. Mungkin dapat didekati dengan suatu bentuk yang cukup wajar

dengan angka pemakaian bahan bakar yang dihitung sebagai berikut.

Rav = C x 100.000.000

Vt

Perhitungan angka kecelakaan berdasarkan kendaraan-km perjalanan pada

tahun 2000 adaiah sebagai berikut:

Rav = 43x100.000.000

1,02x10"

= 0,04 kendaraan-km

Untuk mengetahui perhitungan angka kecelakaan berdasarkan kendaraan -

km perjalanan pada tahun 2000-2002 dapat dilihat pada tabel 5.14 dan gambar

5.21.

Tabel 5.14 Angka kecelakaan berdasarkankendaraan-km perjalanan

Tahun Jumlah Kecelakaan Angka Kecelakaan
2000 43 0,04
2001 58 0,06
2002 35 0,03



0,06

1} 0,05
11 0,04
|f 0,03
2-6 0,02
|I 0,01;

0

2000 2001 2002

Tahun

D Angka kecelakaan kendaraan-km perjalanan
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Gambar 5.21 Angka Kecelakaan berdasarkan kendaraan-km perjalanan

Dari tabel 5.14 dan gambar 5.21 dapat dijelaskan bahwa Angka

Kecelakaan berdasarkan kendaraan-km perjalanan mengalami kenaikan pada

tahun 2001 dan mengalami penumnan pada tahun 2002. Angka Kecelakaan

berdasarkan kendaraan-km perjalanan terendah pada tahun 2002 yaitu sebesar

0,03 kedaraan-km.

5.10.5 Indeks Kekerasan (SeverityIndex)

Perhitungan indeks kekerasan pada tahun 2001 adaiah sebagai berikut;

SI = F / A

SI= 18/ 13

SI = 1,3846 kematian / kecelakaan

Untuk mengetahui indeks kekerasan pada tahun 2000 - 2002 dapat dilihat

pada tabel 5.15 dan gambar 5.22
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Tabel 5.15 Indeks Kekerasan (Severity Index)

Tahun Jumlah

Kecelakaan

Jumlah

Kematian

Indeks

Kekerasan

2000 13 18 1,3846

2001 23 25 1,0869

2002 18 21 1,1667

9>.

2.

c

1,4

1,2

1

0,8

0,6

0.4

0.2

0

2000 2001 2002

Tahun

Q Inde ks Ke ke ras an

Gambar 5.22 Indeks Kekerasan

Dari tabel 5.15 dan gambar 5.22 dapat dijelaskan bahwa indeks kekerasan

pada tahun 2000 sebesar 1,3846, pada tahun 2001 sebesar 1,0869 dan pada tahun

2002 sebesar 1,1667 kematian/kecelakaan. Secara ringkas rekapitulasi angka

kecelakaan dapat dilihat pada tabel 5.16.
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Tabel 5.16 Rekapitulasi Angka Kecelakaan

Angka Kecelakaan Tahun

2000 2001 2001

Angka Kec. Per Km (Rap) 1,15 2,04 1,59

Angka Kematian populasi (Rdp) 1,31 1,79 1,49

Angka Kec. Kend-Km Perjln (Rap) 0,04 0,06 0,03

5.11 Evaluasi Daerah Rawan Kecelakaan

5.11.1 Analisis Black Spot

Secara teori Black Spot untuk jalur luar kota sepanjang 500 m dengan

menggunakan persamaan 3.6 didapat hasil Black Spot untuk setiap titik dapat

dilihat pada tabel 5.17 sampai dengan 5.20.

Tabel 5.17 BlackSpot untuk semua titik tahun 2000

N

0

Lokasi

Km

Kecelakaan

Pada ruas jalan
Juml

ah

Kec.

Panjang
jalan

Tingkat
Kec.

B. Spt
> Tk
Kec.rata

-rata

1 0,5 Sidoarjo - Purwahamba 1 2,6 0,38
2 1 Sidoarjo - Purwahamba 1 2,6 0,38
3 2 Sidoarjo - Purwahamba 2 2,6 0,77 BSpt
4 2,5 Sidoarjo - Purwahamba 1 2,6 0,38
5 3,1 Purwahamba - Surodadi 2 1,2 1,67 Bspt
6 3,6 Purwahamba - Surodadi 1 1,2 0,83 Bspt
7 4,4 Surodadi - Bojongsana 0 1,9 0

8 5,5 Surodadi - Bojongsana 0 1,9 0

9 6,4 Bojongsan Demangharjo 0 2,1 0

10 7,9 Demangharjo-Kedungkelor 2 1,8 1,11 Bspt
11 8,4 Demangharjo- Kedungkelor 1 1,8 0,56 Bspt
12 9,5 Demangharjo- kedungkelor 1 1,8 0,56 Bspt
13 10,5 Kedungkelor - Babadan 0 1,7 0

14 11,3 Kedungkelor - Babadan 1 1,7 0,58 Bspt
Tingkat kecelakaan rata-rata 0,52

Dari tabel 5.17 terlihat bahwa black spot untuk semua titik pada tahun

2000 terdapat lokasi yang mempunyai lokasi kecelakaan paling rendah yaitu pada
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km 8,4 dan km 9,5 (Demangharjo-Kedungkelor) sebesar 0,56 dengan masing -

masing satu kasus kecelakaan dalam satu tahunya. Tingkat kecelakaan paling

tinggi pada titik km 3,1 (Purwahamba - Surodadi ) sebesar 1,67 dengan 2 (dua)

kasus kecelakaan setiap tahunnya, dari tingkat kecelakaan rata-rata 0,52.

Tabel 5.18 Black Spot untuk semua titik tahun 2001
N

0

Lokasi

Km

Kecelakaan

Pada mas jalan
Jumlah

Kec.

Panjan
jalan

Tingk.
Kec.

B. Spt >
Tk Kec.rata

-rata

1 0,5 Sidoarjo - Purwahamba 2 2,6 0,77

2 1 Sidoarjo - Purwahamba 4 2,6 1,54 Bspt

3 2 Sidoarjo - Purwahamba 3 2,6 1,15 Bspt

4 2,5 Sidoarjo - Purwahamba 2 2,6 0,77

5 3,1 Purwahamba - Surodadi 3 1,2 2,5 Bspt
6 3,6 Purwahamba - Surodadi 2 1,2 1,67 _j Bspt

7 4,4 Surodadi - Bojongsana 1 1,9 0,52

8 5,5 Surodadi - Bojongsana 1 1,9 0,52

9 6,4 Bojongsana- Demangharjo 3 2,1 1,43 Bspt
10 7,9 Demangharjo-Keungkelor 0 1,8 0

11 8,4 Demangharjo-Kedungkelor 1 1,8 0,56

12 9,5 Demangharjo-Kedungkelor 0 1,8 0

13 10,5 Kedungkelor - Babadan 1 1,7 0,58

14 11,3 Kedungkelor - Babadan 0 1,7 0

Tingkat kecelakaan rata-rata 0,86

Dari tabel 5.18 terlihat bahwa black spot untuk semua titik pada tahun

2001 terdapat lokasi yang mempunyai tingkat kecelakaan paling rendah adaiah

pada km 2 (Sidoarjo - Purwahamba) sebesar 1,15 dengan 3 (tiga) kasus

kecelakaan, sedangkan tingkat kecelakaan tertinggi yaitu pada km 3,1

(Purwahamba - Surodadi) sebesar 2,5 dengan 3 (tiga) kasus kecelakaan dari

tingkat kecelakaan rata - rata 0,86.
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Tabel 5.19 Black Spot untuk semua titik tahun 2002

No Lokasi

Km

Kecelakaan

Pada mas jalan
Jumlah

Kec.

Panjang
jalan

Tingkat
Kec.

B. Spt
> Tk
Kec.rata -

rata

1 0,5 Sidoarjo - Purwahamba 2 2,6 0,77 Bspt
2 1 Sidoarjo - Purwahamba 3 2,6 1,15 Bspt

3 2 Sidoarjo - Purwahamba 3 2,6 1,15 Bspt

4 2,5 Sidoarjo - Purwahamba 0 2,6 0

5 3,1 Purwahamba - Surodadi 3 1,2 2,5 Bspt

6 3,6 Purwahamba - Surodadi 1
_ j

0,84 Bspt

7 4,4 Surodadi - Bojongsana 2 1,9 1,05 Bspt

8 5,5 Surodadi - Bojongsana 1 1,9 0,53

9 6,4 Bojongsana - Demangharjo 0 2,1 0

10 7,9 Demangharjo- Kedungkelor 2 1,8 0,95 Bspt
11 8,4 Demangharjo- Kedungkelor 0 1,8 0

12 9,5 Demangharjo- Kedungkelor 1 1,8 0,56

13 10,5 Kedungkelor - Babadan 0 1,7 0

14 11,3 Kedungkelor - Babadan 0 1,7 0

Tingkat kecelakaan rata-rata 0,68

Dari tabel 5.19 terlihat bahwa black spot untuk semua titik pada tahun

2002 terdapat lokasi yang mempunyai tingkat kecelakaan paling rendah adaiah

pada km 0,5 (Sidoarjo - Purwahamba) sebesar 0,77 dengan 2 (dua) kasus

kecelakaan, sedangkan pada km 3,1 (Purwahamba - Surodadi) tercatat

mempunyai jumlah kecelakaan paling tinggi sebesar 2,5 dengan 3 (tiga) kasus

kecelakaan dari tingkat kecelakaan rata - rata 0,68.

Tabel 5.20 Black Spot untuk semua titik 2000 - 2002

No Lokasi

Km

Kecelakaan

Pada ruas jalan
Jumlah

Kec.

Panjang
jalan

Tingkat
Kec.

B. Spt
> Tk
Kec.rata -

rata

1 0,5 Sidoarjo - Purwahamba 5 2,6 0,64

2 1 Sidoarjo - Purwahamba 8 2,6 1,03 Bspt

3 2 Sidoarjo - Purwahamba 8 2,6 1,03 Bspt
4 2,5 Sidoarjo - Purwahamba 2,6 0,39
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Lanj i
5

itan Tabel 5.20

3,1 Purwahamba - Surodadi 8 1,2 2,22 Bspt

6 3,6 Purwahamba - Surodadi 4 1,2 1,11 Bspt

7 4,4 Surodadi - Bojongsana L3 1,9 0,53

8 5,5 Surodadi - Bojongsana 2 ^ 1,9 0,35

9

10

6,4 Bojongsana - Demangharjo 3 2,1 0,48

7,9 Demangharjo- Kedungkelor 4 1,8 0,74 Bspt
11 8,4 Demangharjo- Kedungkelor 2 1,8 0,37

12 9,5 Demangharjo- Kedungkelor 2 1,8 0,37

13 10,5 Kedungkelor - Babadan 1 1,7 0,19

14 11,3 Kedungkelor - Babadan 1 1,7 0,19

Tingkat kecelakaan rata-rata 0,69

Dari tabel 5.20 terlihat bahwa black spot untuk semua titik dari than 2000-

2002 terdapat lokasi yang mempunyai tingkat kecelakaan paling rendah yaitu

pada km 7,9 (Demangharjo-Kedungkelor) sebesar 0,74 dengan 4 (empat) kasus

kecelakaan, sedangkan tingkat kecelakaan paling tinggi pada titik km 3,1

(Purwahamba - Surodadi) sebesar 2,22 dengan 8 (delapan) kasus kecelakaan dari

tingkat kecelakaan rata - rata 0,69.

Rekapitulasi dari tabel 5.17 - tabel 5.20 yang menunjukan lokasi black

spot di setiap titik pada mas jalan Surodadi - Wamreja dapat dilihat pada tabel

5.21-5.24.

Tabel 5.21 Lokasi Black Spot pada tahun 2000

No Lokasi Kecelakaan

(Km)
Ruas Jalan Tingkat

Kecelakaan

1 8,4 Demangharjo - Kedungkelor 0,56

2 9,5 Demangharjo - Kedungkelor 0,56

3 11,3 Kedungkelor - Babadan 0,58

4 2 Sidoarjo - Purwahamba 0,77

5 3,6 Purwahamba - Surodadi 0,83

6 7,9 Demangharjo - Kedungkelor 1,11

7 3,1 Purwahamba - Surodadi 1,67
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Tabel 5.22 Lokasi BlackSpot pada tahun 2001

No Lokasi Kecelakaan

(Km)

Ruas Jalan Tingkat
kecelakaan

1 2 Sidoarjo - Purwahamba 1,15

2 6,4 Bojongsana - Demangharjo 1,43

3 1 Sidoarjo - Purwahamba 1,54

4 3,6 Purwahamba - Surodadi 1,67

5 3,1 Purwahamba - Surodadi 2,5

Tabel 5.23 Lokasi Black Spot pada tahun 2002

No Lokasi Kecelakaan

(Km)

Ruas Jalan Tingkat
Kecelakaan

1 0,5 Sidoarjo - Purwahamba 0,77

2 3,6 Purwahamba - Surodadi 0,84

3 7,9 Demangharjo-Kedungkelor 0,95

4 4,4 Surodadi-Bojongsana 1,05

5 1 Sidoarjo - Purwahamba 1,15

6 2 Sidoarjo - Purwahamba 1,15

7 3,1 Purwahamba - Surodadi 2,5

Tabel 5.24 Lokasi Black Spot pada tahun 2000 - 2002

No Lokasi Kecelakaan

(Km)
Ruas Jalan Tingkat

kecelakaan

1 7,9 Demangharjo-Kedungkelor 0,74

2 1 Sidoarjo - Purwahamba 1,03

3 2 Sidoarjo - Purwahamba 1,03

4 3,6 Purwahamba - Surodadi 1,11

5 3,1 Purwahamba - Surodadi 2,22

Tabel 5.25 Rekapitulasi Daerah Rawan Kecelalakaan hasil Analisis BlackSpot

NO
Lokasi KM 2000 2001 2002 2000-2002

TK % TK % TK % TK %

1 Sidoarjo-
Purwahamba

0,5 - - - -
0,77 11,11 ~ -

2 Sidoarjo-
Purwahamba

1 - - 1,54 17,4 1,15 16,7 1,03 14,8

3 Sidoarjo-
Purwahamba

2 0,77 15,4 1,15 13,04 1,15 16,7 1,03 14,8

4 Purwhamba-

Surodadi

3.1 1.67 15,4 2,5 13,04 2,5 16,7 2,22 14,8
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Lan

5

jutan tabel 5.2f
Purwhamba-

Surodadi

3,6 0,83 7,7 1,67 8,7 0,84 5,55 1,11 7,4

6 Surodadi-

Bojongsana
4,4 - - - - 1,05 11,11 " ~

7 Bojongsana-
Demangharjo

6,4 - -
1,43 13,84

- ™ ~ ~

8 Demangharjo-
Kedungkelor

7,9 1,11 15,4 -

_ 0,95 11,11 0,74 7,4

9 Demangharjo-
Kedungkelor

8,4 0,56 7,7 - - - " ~ "

10 Demangharjo-
Kedungkelor

9,5 0,56 7,7 - - - " '

-

11 Kedungkelor-
Babadan

11,
3

0,58 7,7 - ~ ~ ~

" "

Keterangan:

TK : Tingkat Kecelakaan

% : Prosentase Kejadian Kecelakaan

Dari hasil pengolahan data maka didapat daerah - daerah yang bisa

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

telah dianalisis seperti diatas, sehingga kita dapat menentukan upaya untuk

menumnkan tingkat kecelakaan pada masing-masing titik karena setiap titik

memiliki karakteristik yang berbeda-beda. Berdasarkan tabel 5.20 menunjukkan

lokasi black spot pada mas jalan Surodadi- Wamreja pada tahun 2000-2002.

Tabel tersebut menunjukkan lokasi black spot yang perlu diperhatikan secara

khusus oleh pemerintah adaiah mas jalan Purwahamba - Surodadi pada km 3,1

dengan tingkat kecelakaan terbesar yaitu 2,22, sehingga tingkat kecelakaan yang

ada dapat ditumnkan sekecil mungkin dan dengan usaha -usaha untuk

menumnkan tingkat kecelakaan ini dapat membuat pengguna jalan aman dan

nyaman dalam berlalulintas.
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Penelitian ini mengambil rentang waktu selama tiga tahun yaitu pada

tahun 2000 - 2002. Dari perolehan data temyata, dari 14 titik terdapat 11 titik

yang mempakan blackspot.

Dari tabel 5.25 bahwa pada lokasi Km 8,4, Km 9,5 dan Km 11,3 pada

tahun 2001 dan 2002 tidak mempunyai tingkat kecelakaan dan bukan mempakan

black spot, sehingga analisis lokasi black spot hanya dilakukan pada 8 titik.

Masing-masing titik tersebut dapat diuraikan pada tabel 5.26 - 5.33.
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5.11.2 Analisis Lokasi Black Spot Pada KM 0,5

Dari tabel 5.26 didapat pada Km 0,5 daerah black spot terjadi pada tahun

2002 sebanyak 2 ( dua ) kali kejadian kecelakaan. Didasarkan data dari Polres

Slawi, penyebab utama kecelakaan lalu lintas yaitu kecepatan tinggi, dengan jenis

kecelakaan tabrakan depan- depan.

Dari pengamatan di lokasi bahwa Situasi jalan pada Km 0,5 mempakan

jalan lums sehingga memungkinkan pengemudi memacu kendaraan dengan

kecepatan tinggi. Di sekitar jalan pada Km 0,5 terdapat kawasan industri,

sehingga banyak kendaraan yang keluar masuk industri baik roda dua, roda

empat atau lebih dan apabila kurang hati- hati akan membahayakan kendaraan

lainnya yang melintasi jalan tersebut. Pada lokasi Km 0,5 sudah terdapat rambu-

rambu batas kecepatan tetapi kondisinya sudah tidak terawat (cat pudar), tidak

terdapat lampu peringatan (wama kuning) sebagai tanda bagi pengemudi untuk

berhati- hati dalam melintasi jalan tersebut serta banyak pejalan kaki temtama

karyawan industri yang menyeberang jalan.

Upaya- upaya untuk menumnkan tingkat kecelakaan pada Km 0,5 adaiah:

1. Memasang atau memperbaiki rambu-rambu batas kecepatan dan

memasang lampu peringatan ( wama kuning) sebagai tanda untuk

berhai-hati bagi pengemudi ketika melintasi jalan tersebut.

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

penuh.
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5.11.3 Analisis Black Spot pada KM 1

Dari tabel 5.27 didapat pada Km 1 daerah black spot terjadi pada tahun

2001 sebanyak 4 (empat) kali dan tahun 2002 sebanyak 3 (tiga) kali kejadian

kecelakaan, dan dalam kurun waktu 2000-2002 pada Km 1 dengan total 8

(delapan) kejadian kecelakaan mempakan daerah Black Spot. Didasarkan datadari

Polres Slawi, penyebab utama kecelakaan lalu lintas yaitu kecepatan tinggi,

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

Berdasarkan pengamatan di lokasi bahwa situasi jalan pada Kml

mempakan jalan lums dan masih mempakan kawasan industri, adanya beberapa

kemsakan jalan bempa jalan berlubang dan banyak pejalan kaki temtama

karyawan yang menyeberang jalan.

Upaya-upaya untuk menurunkan tingkat kecelakaan padaKm 1 adaiah :

1. Memasang rambu- rambu lalu lintas banyak penyeberangjalan .

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

putus.

3. Memperbaiki bagian-bagian jalan yang msak seperti adanya lubang

yang dapat membahayakanpenggunajalan.
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5.11.4 Analisis lokasi Black Spot pada KM 2

Dari tabel 5.28 didapat jumlah kecelakaan yang terjadi pada kumn kaktu

2000-2002 adaiah pada tahun 2000 sebanyak 2 (dua) kali kejadian kecelakaan,

tahun 2001 sebanyak 3 (tiga) kali kejadian kecelakaan dan pada tahun 2002

sebanyak 3 (tiga) kali kejadian kecelakaan. Selama kumn waktu 2000-2002 pada

Km 2 ini dengan 8 (delapan) kali kejadian kecelakaan mempakan daerah Black

Spot. Didasarkan data dari Polres Slawi, penyebab utama tertinggi dari kecelakaan

lalu lintas pada Km 2 yaitu kecepatan tinggi, lepas kendali dan kurang hati-hati.

Berdasarkan pengamatan di lokasi bahwa situasi jalan pada Km 2

merupakan jalan lums, terdapat beberapa kemsakan jalan bempa lubang,

mempakan kawasan wisata, adanya rambu-rambu batas kecepatan tetapi terhalang

pohon-pohon yang ada disekitarnya dan tidak adanya rambu-rambu banyak

penyeberang jalan sedangkan banyak pejalan kaki yang menyeberang jalan

temtama di depan lokasi wisata.

Upaya-upaya untuk menumnkan kecelakaan pada Km 2 adaiah :

1. Memotong atau memangkas pohon-pohon yang menutupi rambu-

rambu lalu lintas.

2. Memasang kepingan penggoncang, khususnya pada jalan sebelum

memasuki tempat wisata baikdari arah timur maupun arahbarat.

3. Memperjelas marka jalan temtama garis penuh serta membuat rambu-

rambu banyak penyeberang jalan temtama di depan lokasi wisata.
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5.10.5 Analisis Lokasi Black spot pada KM 3,1

Dari tabel 5.29 didapat jumlah kecelakaan yang terjadi selama kumn

waktu 2000-2002 adaiah padatahun 2000 sebanyak 2 (dua) kali kejadian, tahun

2001 sebanyak 3 (tiga) kali kejadian dan pada tahun 2002 sebanyak 3 (tiga) kali

kejadian kecelakaan.Dalam kumn waktu 2000-2002 pada Km 3,1 ini dengan total

8 (delapan) kejadian kecelakaan merupakan daerah Black spot. Didasarkan data

dari Polres Slawi, penyebab utama tertinggi dari kecelakaan lalu lintas yang

terjadi pada kumn waktu 2000-2002 yaitu kecepatan tinggi dan kurang hati-hati,

dengan jenis tabrakan depan-depan dan lepas kendali.

Berdasarkan pengamatan di lokasi bahwa situasi jalan pada Km 3,1

mempakan jalan lums dan mempakan kawasan aktivitas masyarakat seperti

terdapatnya pasar, sekolah dan kantor Polsek Suradadi, tidak terdapatnya lampu

pengatur lalu lintas pada persimpangan (simpang tiga) dan tidak terdapatnya

tempat penyeberangan jalan sedangkan banyak penyeberang jalan temtama di

sekitar pasar dan sekolah.

Upaya-upaya untuk menumnkan tingkat kecelakaan pada Km 3,1 adaiah:

1. Memasang rambu-rambu banyak penyeberang jalantemtama di sekitar

lokasi pasar dan sekolah,

2. Memasanglampupengatur lalu lintas pada persimpangan.

3. Membuat median jalan untuk memisahkan jalur jalan yang berlawanan

arah.

4. Membuat tempat penyeberangan jalan bagi pejalan kaki didepan pasar

dan sekolah.
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5.11.6 Analisis Lokasi Black Spot pada KM 3,6

Dari tabel 5.30 didapat jumlah kecelakaan yang terjadi pada kumn waktu

2000-2002 adaiah pada tahun 2000 sebanyak 1 (satu) kali kejadian, tahun 2001

sebanyak 2 (dua) kali kejadian dan pada tahun 2002 sebanyak I (satu) kali

kejadian kecelakaan dalam kurun waktu 2000-2002 pada Km 3,6 ini dengan total

4 (empat) kali kejadian kecelakaan mempakan daerah Black Spot. Didasarkan data

dari Polres Slawi, penyebab utama terjadinya kecelakaan yaitu kecepatan tinggi

dan kurang hati-hati dengan jenis tabrakan depan-belakang dan lepas kendali.

Berdasarkan pengamatan di lokasi bahwa situasi jalan pada Km 3,6

mempakan jalan lums sehingga memungkinkan pengemudi untuk memacu

kendaraan dengan kecepatan tinggi, banyak terdapat penggunaan atau pemakaian

alat-alat trnsportasi tradisional seperti andong, becak dan sepeda ontel, sehingga

terjadi penyempitan mas jalan karena tidak terdapat jalur lambat dan adanya

rambu-rambu batas kecepatan namundalam kondisi tidak terawat.

Upaya-upaya untuk menumnkan tingkat kecelakaan padaKm 3,6 adaiah :

1. Memasang atau memperbaiki rambu-rambu lalu lintas yang tidak

terawat.

2. Memperjelas marka jalan baik itu garis putus-putus maupu garis

penuh.

3. Membuat jalur lambat bagi kendaraan roda dua dan kendaraan

tradisional.

4. Membuat median jalan untuk memisahkan jalur jalan yang berlawanan

arah.
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5.11.7 Analisis Lokasi Black Spot pada KM 4,4

Dari tabel 5.31 didapat jumlah kejadian kecelakaan pada kumn waktu

2000-2002 adaiah pada tahun 2002 sebanyak 2 (dua) kali kejadian kecelakaan.

Didasarkan data dari Polres Slawi, penyebab utama dari terjadinya kecelakaan

lalu lintas yang terjadi pada kumn waktu 2000-2002 yaitu kecepatan tinggi

denganjenis tabrakan depan-belakang.

Berdasarkan pengamatan di lokasi bahwa situasi jalan pada Km 4,4

mempakan jalan lums, terdapat Puskesmas dan sekolah, tidak terdapat rambu-

rambu lalu lintas banyak penyeberang jalandidepan sekolah, tidak adanya tempat

penyeberangan jalan didepan sekolah dan terdapat beberapa bagian jalan yang

msak.

Upaya-upaya untuk menumnkan tingkat kecelakaan pada Km 4,4 adaiah:

1. Memasang rambu-rambubatas kecepatan.

2. Membuat tempat penyeberangan jalan bagi pejalan kaki temtama

didepan sekolah.

3. Membuat medianjalan untukmemisahkan jalur yang berlawananarah.

4. Memperbaikibagianjalan yangmsak
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5.11.8 Analisis Lokasi Black Spot pada KM 6,4

Dari tabel 5.32 didapat jumlah kejadian kecelakaan pada kumn waktu

2000-2002 adaiah adaiah pada tahun 2001 sebanyak 3 (tiga) kali kejadian

kecelakaan. Didasarkan data dari Polres Slawi, penyebab utama kecelakaan yaitu

kecepatan tinggi, kurang hati-hati dan tidak memperhatikan kondisi jalan.

Berdasarkan pengamatan di lokasi bahwa situasi jalan pada Km 6,4

mempakan jalan lums dan terdapat jembatan sehingga jalan menyempit, terdapat

rambu-rambu lalu lintas dilarang mendahului kendaraan lainnnya namun

kondisinya sudah msak dan terjadi beberapa pelanggaran lalu lintas seperti

mendahului kendaraan yang ada didepannya pada saat memasuki jembatan.

Upaya-upaya untuk menumnkan tingkat kecelakaan padakm6,4 adaiah:

1. Memasang rambu-rambu batas kecepatan atau menumnkan batas

kecepatan temtama ketika akan memasuki jembatan baik dari arah

barat maupun dari arah timur.

2. Membuat median jalan untuk memisahkan kendaraan yang berlawan

arah.

3. Membuat marka jalan dengan garis penuh pada saat memasuki

jembatan.

4. Perlu pengawasan dari pihak kepolisian Resort Slawi, dengan

menindak tegas pelaku pelanggaran lalu lintas.
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5.11.9 Analsis Lokasi Black Spot pada KM 7,9

Dari tabel 5.33 didapat jumlah kejadian kecelakaan yang terjadi pada

kumn waktu 2000 - 2002 adaiah pada tahun 2000 sebanyak 2 (dua) kali kejadian

dan pada tahun 2002 sebanyak 2 (dua) kali kejadian kecelakaan. Didasarkan data

dari Polres Slawi, penyebab utama terjadinya kecelakaan lalulintas pada kurun

waktu 2000 - 2002 yaitu kecepatan tinggi dengan jenis tabrakan lepas kendali.

Berdasarkan pengamatan di lokasi bahwa situasi jalan pada KM 7,9

mempakan jalan lums dan terdapat sebuah tikungan, terdapat pohon-pohon yang

menghalangi pandangan pengemudi pada saat tikungan baik dari arah barat

maupun arah timur, tidak adanya lampu penerangan, terdapatnya beberapa

pelanggaran marka jalan dari para pengemudi seperti kendaraan saling

mendahului pada saat tikungan meskipun sudah ada pos jaga polisi serta tidak ada

median jalan untuk memisahkan jalur jalan yang berlawanan arah.

Upaya-upaya untuk menumnkan tingkat kecelakaan pada Km 7,9 adaiah ;

1. Memasang rambu-rambu lalulintas dilarang saling mendahului

kendaraan lain pada lokasi sebelum melewati tikungan, baik dari arah

timur maupun arah barat.

2. Memangkas atau memotong pohon-pohon yang menghalangi

pandangan pengemudi.

3. Memasang lampu penerangan sehingga jalan tidak terialu gelap pada

malam hari.

4. Membuat medianjalan untuk memisahkan jalur jalan yang berlawanan

arah.



Ta
be

l5
.3

4
Re

ka
pi

tu
la

si
Id

en
tif

ik
as

iM
as

al
ah

tit
ik

Bl
ac

kS
po

td
an

U
pa

ya
Pe

na
ng

an
an

L
o

k
a

s
i

K
m

0
,5

K
m

l

K
m

2

K
m

3,
1

K
m

3
,6

Id
e
n

ti
fi

k
a

si
M

a
sa

la
h

1.
Ja

la
n

lu
ru

s
d

an
k

aw
as

an
in

d
u

st
ri

2.
R

am
b

u
la

lu
li

nt
as

ti
d

ak
te

ra
w

at
3.

Ti
da

k
te

rd
ap

at
la

m
pu

pe
rin

ga
ta

n
w

ar
na

ku
ni

ng
4.

M
ar

ka
ja

la
n

w
ar

na
ny

a
pu

da
r

1.
Ja

la
n

lu
ru

s
d

an
k

aw
as

an
in

d
u

st
ri

2.
T

er
da

pa
tb

eb
ra

pa
ke

m
sa

ka
n

ja
la

n
3.

B
an

ya
k

pe
ny

eb
er

an
g

ja
la

n

1.
Ja

la
n

lu
ru

s,
te

rd
ap

at
be

be
ra

pa
ke

m
sa

ka
n

ja
la

n
2.

B
an

ya
k

pe
ny

eb
er

an
g

ja
la

n
3.

Te
rd

ap
at

po
ho

n-
po

ho
n

ya
ng

m
en

gh
al

an
gi

ra
m

bu
4.

M
ar

ka
ja

la
n

w
ar

na
ny

a
pu

da
r

1.
Ja

la
n

lu
m

s,
te

rd
ap

at
pa

sa
r,

se
ko

la
h

da
n

ka
nt

or
po

lse
k

2.
Si

m
pa

ng
tig

a
tid

ak
te

rd
ap

at
la

m
pu

pe
ng

at
ur

la
lu

lin
ta

s
3.

B
an

ya
k

pe
ny

eb
er

an
g

ja
la

n
4.

T
id

ak
ad

an
ya

m
ed

ia
n

ja
la

n

1.
Ja

la
n

lu
m

s,
ja

la
n

m
en

ye
m

pi
td

an
tid

ak
te

rd
ap

at
ja

lu
r

la
m

ba
t

2.
R

am
b

u
la

lu
li

nt
as

ti
da

k
te

ra
w

at
t

3.
T

id
ak

ad
an

ya
m

ed
ia

nj
al

an

U
p

a
ya

p
en

a
n

g
a

n
a

n
1.

M
em

as
an

g
da

n
m

em
pe

rb
ai

ki
ra

m
bu

la
lu

li
n

ta
s

2.
M

em
as

an
g

la
m

pu
pe

ri
ng

at
an

w
am

a
ku

ni
ng

M
em

pe
rj

el
as

m
ar

ka
ja

la
n.

1.
M

em
as

an
g

ra
m

bu
la

lu
lin

ta
s

ba
ny

ak
pe

ny
eb

er
an

g
ja

la
n

2.
M

em
pe

rj
el

as
m

ar
ka

ja
la

n
3.

M
em

pe
rb

ai
ki

ja
la

n
ya

ng
m

sa
k

1. 2
.

3
.

4
. 1. 2
.

M
em

ot
on

g
at

au
m

em
an

gk
as

po
ho

n
M

em
as

an
g

ke
pi

ng
an

pe
ng

go
nc

an
g

M
em

pe
rj

el
as

m
ar

ka
ja

la
n

M
em

as
an

g
ra

m
bu

ba
ny

ak
pe

ny
eb

er
an

g
ja

la
n

M
em

as
an

g
ra

m
bu

da
n

la
m

pu
pe

ng
at

ur
la

lu
li

nt
as

M
em

bu
at

te
m

pa
tp

en
ye

be
ra

ng
an

ja
la

n
M

em
bu

at
m

ed
ia

n
ja

la
n

1.
M

m
ep

er
ba

ik
i

ra
m

bu
la

lu
li

nt
as

da
n

m
em

pe
rj

el
as

m
ar

ka
ja

la
n

2.
M

em
bu

at
ja

lu
r

la
m

ba
t

3.
M

em
bu

at
m

ed
ia

n
ja

la
n

0
0

t
o



L
an

ju
ta

n
T

ab
el

5.
34

L
o

k
a

s
i

Id
e
n

ti
fi

k
a

s
i

M
a

sa
la

h
U

p
a

ya
p

en
a

n
g

a
n

a
n

K
m

4
,4

1.
T

id
ak

te
rd

ap
at

ra
m

bu
la

lu
lin

ta
s

2.
T

er
da

pa
tb

ag
ia

n
ja

la
n

ya
ng

m
sa

k
3.

Ja
la

n
lu

m
s,

te
rd

ap
at

P
us

ke
sm

as
da

n
S

ek
ol

ah
4.

T
id

ak
te

rd
ap

at
ze

br
a

cr
os

s
5.

T
id

ak
ad

an
ya

m
ed

ia
n

ja
la

n

1.
M

em
pe

rb
ai

ki
ja

la
n

ya
ng

m
sa

k
2.

M
em

as
an

g
ra

m
bu

la
lu

li
nt

as
da

n
m

em
bu

at
te

m
pa

t
pe

ny
eb

er
an

ga
n

ja
la

n
3.

M
em

bu
at

m
ed

ia
n

ja
la

n

K
m

6
,4

1.
Ja

la
n

lu
ru

s,
ja

la
n

m
en

ye
m

pi
t

2.
A

da
ny

a
ra

m
bu

la
lin

ta
s

ya
ng

m
sa

k
3.

T
er

da
pa

tb
eb

er
ap

a
pe

la
ng

ga
ra

n
ol

eh
pe

ng
em

ud
i

4.
M

ar
ka

ja
la

n
pu

da
r

w
ar

na
ny

a
5.

T
id

ak
ad

an
ya

m
ed

ia
n

ja
la

n

1.
M

em
as

an
g

ra
m

bu
la

lu
li

nt
as

2.
M

em
bu

at
m

ed
ia

n
ja

la
n

3.
M

em
pe

rj
el

as
m

ar
ka

ja
la

n
4.

pe
rl

un
ya

pe
ng

aw
as

an
da

n
ti

nd
ak

an
te

ga
s

da
ri

Po
lr

es
ba

gi
pe

la
ng

ga
r

la
lu

li
n

ta
s

K
m

7
,9

1.
Ja

la
n

lu
ru

s,
te

rd
ap

at
se

bu
ah

tik
un

ga
n

2.
B

an
ya

k
po

ho
n

ya
ng

m
en

ga
ha

la
ng

ip
an

da
ng

an
pe

ng
em

ud
i

3.
T

id
ak

ad
a

la
m

pu
pe

ne
ra

ng
an

4.
T

er
da

pa
tb

eb
er

ap
a

pe
la

ng
ga

ra
n

ol
eh

pe
ng

em
ud

i
5.

T
id

ak
ad

an
ya

m
ed

ia
n

ja
la

n

1.
M

em
as

an
g

ra
m

bu
la

lu
li

nt
as

da
n

m
em

an
gk

as
po

ho
n

2.
M

em
as

an
g

la
m

pu
pe

ne
ra

ng
an

3.
P

er
lu

ny
a

pe
ng

aw
as

an
da

n
ti

nd
ak

an
te

ga
s

da
ri

Po
lr

es
ba

gi
pe

la
ng

ga
r.

4.
M

em
bu

at
m

ed
ia

n
ja

la
n

0
0



BAB VI

KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

Dari hasil pengolahan data dan evaluasi daerah rawan kecelakaan pada

mas jalan Surodadi-Wamreja kumn waktu tahun 2000-2002, dapat disimpulkan :

1. Jumlah kecelakaan pada ruas jalan Surodadi-Wamreja (jembatan

Maribaya-jembatan Babadan) sepanjang 11,3 km berjumlah 54 kasus

kecelakaan dengan tingkat keparahan korban meninggal dunia yaitu 64

korban atau sebesar 47 %, luka berat 31 korban atau sebesar 23 % dan

luka ringan 41 korban atau sebesar 30 % dari total jumlah kecelakaan.

2. Tipe kecelakaan terbesar yang terjadi pada mas jalan Surodadi-

Wamreja kumn waktu 2000-2002 adaiah tipe lepas kendali sebanyak

34 kasus atau sebesar 62,97 % dari total jumlah kecelakaan yang

terjadi.

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

Surodadi-Wamreja kumn waktu 2000-2002 adaiah tmk sebesar 32 kali

kejadian atau sebesar 30,19 % dari total kendaraan yang terlibat

kecelakaan.
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4. Waktu terjadi kecelakaan terbesar pada mas jalan Surodadi-Wamreja

kumn waktu 2000-2002 dalam variasi selama 1 hari (24 jam) yaitu

antara jam 12.01-16.00 WIB yaitu sebesar 13 kasus kecelakaan atau

sebesar 24,07 % dan kecelakaan pada waktu kondisi cerah sebesar 13

kasus atau sebesar 24,07 % dari total jumlah kecelakaan.

5. Tingkat pendidikan terakhir pelaku yang sering terlibat kecelakaan

pada mas jalan Surodadi - Wamreja kumn waktu 2000-2002 adaiah

SMP sebanyak 26 kasus atau sebesar 54,17 %, dan SMU 16 kasus atau

sebesar 33,33 % dari total tingkat pendidikan terakhir pelaku

kecelakaan.

6. Jenis kelamin korban kecelakaan yang sering terlibat pada ruas jalan

Surodadi-Wamreja pada tahun 2000-2002 adaiah laki-laki sebanyak

110 kasus atau sebesar 95,65 % dari total jenis kelamin pelaku

kecelakaan.

7. Umur korban yang sering terlibat pada mas jalan Surodadi-Wamreja

pada tahun 2000-2002 adaiah umur 25-40 sebanyak 55 kasus atau

sebesar 48,67 % dan umur 41-60 sebanyak 27 kasus atau sebesar 23,89

% dari total umur korban kecelakaan.

8. Jenis pelanggaran lalulintas yang dilakukan pengemudi sebagai

penyebab terjadinya kecelakaan lalulintas didasarkan data dari Polres

Slawi yaitu melewati median jalan dan melebihi batas kecepatan

kendaraan masing-masing sebesar 3 kasus atau masing-masing 50 %

dari total kejadian.
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9. Status pelaku yang sering terlibat kecelakaan lalulintas pada mas jalan

Surodadi-Wamreja kurun waktu 2000-2002 adaiah sopir sebanyak 51

kasus atau sebesar 30,9 %, pekerja sebanyak 48 kasus atau sebesar

29,1 %dan tanpa keterangan sebanyak 44 kasus atau sebesar 26,7 %

dari total statuspelakukecelakaan.

10. Black Spot untuk ruas jalan Surodadi-Wamreja pada tahun 2000-2002

adaiah KM 3,1 (mas jalan Purwahamba-Surodadi) dengan tingkat

kecelakaan tertinggi yaitu 2,22.

11. Ruas jalan Surodadi - Wamreja yang rawan kecelakaan kurun waktu

2000-2002 adaiah KM 0,5, KM 1, dan KM 2 (ruas jalan sidoarjo-

Purwahamba), KM 3,1 dan KM 3,6 (mas jalan Purwahamba-

Surodadi), KM 4,4 (mas jalan Surodadi-Bojongsana), KM 6,4 (ruas

jalan Bojongsana - Demangharjo) dan KM 7,9 (mas jalan

Demangharjo-Kedungkelor).

12. Berdasarkan pengamatan pada lokasi black spot diketahui bahwa pada

umumnya kondisi lokasi menunjukan rambu-rambu dan marka jalan

yang tidak memenuhi syarat, terdapat beberapa kemsakan jalan, tidak

adanya median jalan dan tidak adanya fasilitas penyeberangan jalan.

6.2 Saran-saran

1. Memasang, memperbaiki dan merawat rambu-rambu lalulintas.

2. Membuat tempat penyeberangan jalan bagi pejalan kaki.
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3. Memasang lampu pengatur lalulintas pada persimpangan, memasang

lampu peringatan wama kuning, dan memasang lampu penerangan jalan

pada lokasi black spot.

4. Memperbaiki kerusakan jalan.

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

6. Membuat median jalan mulai Km 3,1 - Km 11,3 (Surodadi-Babadan)

untuk memisahkan jalurjalanyang berlawanan arah.

7. Perlu adanya pengawasan dan penindakan tegas dari Kepolisian Resort

Slawi bagi pelaku pelanggar rambu-rambu lalulintas.
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DAFTAR SIMBOL

A = Jumlah total dari kecelakaan yang terjadi setahun

B = Jumlah total kematian lalulintas dalam setahun

C = Jumlah kecelakaan (kematian atau luka-luka atau kecelakaan total)
per tahun

F = Banyaknya kecelakaan fatal (setahun/waktu)

D-B = Depan-Belakang

D-D = Depan-Depan

D-S =• Depan-Samping

JK = Jumlah Kecelakaan Selama T tahun

L = Panjang dari bagian jalan raya

LB = Luka Berat

LK = Lepas Kendali

LR = Luka Ringan

MD = Meninggal Dunia

P = Populasi

Rai - Angka keterlibatan kecelakaan per 100.000,000 kendaraan per mil

Rap = Angka kecelakaan total per mil tiap tahun

Rav = Angka kecelakaan per 100.000.000 kendaraan per mil

Rdp = Angka kematian per 100.000 populasi

SI = Indeks Kekerasan

Spm = Sepeda Motor



T = Waktu periode analisis

TK = Tingkat Kecelakaan

V = AADT (Average Annual Daily Traffic) selama periode studi

Vt = Vehicle-mile ofTravel
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Lampiran 3

BAB III PEND UD UK DAN TENAGA KERJA

A. PENDUDUK

Jumlah Penduduk di Kabupaten Tegal

pada tahun 2001 sebanyak 1.393.825 jiwa

atau meningkat 1,41 persen dari tahun

2000.

Dari 18 Kecamatan di Kabupaten

Tegal, Kecamatan Adiwerna merupakan

kecamatan terbanyak jumlah penduduknya

yaitu 118.206 jiwa diikuti oleh Kecamatan

Pangkah 97.195 jiwa dan Kecamatan

Margasari 96.729 jiwa. Kecamatan dengan

penduduk terendah yaitu Kecamatan

Kedungbanteng 40.537 jiwa.

Dilihat dari komposisi penduduknya,

jumlah penduduk perempuan lebih banyak

dari penduduk laki-laki. Jika pada tahun

1999 Sex Rasio di Kabupaten Tegal sekitar

97,24' persen maka pada tahun 2000

menjadi 99,63 persen dan pada tahun 2001

menjadi 99,22 persen yang berarti bahwa

setiap 100 penduduk perempuan ada

sebanyak 99,2 penduduk laki-laki.

'KaOu/iAicK /Cjcxi "Da.ia.tK /tt'Xt&A. "JoAuk 2001

Peningkatan Jumlah penduduk

sudah secara pasti akan menyebabkan

bertambahnya kepadatan penduduk. Jika

pada tahun 1999 kepadatan penduduk di

Kabupaten Tegal sebesar 1.520 jiwa/km2

bertambah menjadi 1.570 jiwa/km2 tahun

2000 dan bertambah lagi menjadi 1.592

jiwa/km2 pada tahun 2001. Kecamatan

dengan kepadatan penduduk terbesar

adaiah kecamatan Dukuhturi yaitu sekitar

5.351 krn/km2 dan terendah kecamatan

Kedungbanteng dengan kepadatan sebesar

463 jiwa/km2.

Jumlah rumah tangga pada tahun

2001 tercatat 320.789 rumah tangga maka

dengan jumlah anggota setiap rumah

tangga rata-rata sebanyak 4,36 jiwa.
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Gamoar 2. dumlah Penduduk Kabupaten Tegal Dirinci menurut Jenis
Kelamin, 1998-2001 (Jiwa)
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B. TENAGA KERJA

c

Bekerja bagi seseorang merupakan
. satu upaya untuk bisa memenuhi kebutuhan

hidupnya. Semakin besar kebutuhan hidup
yang dirasakan oleh seseorang semakin

tinggi pula kecenderungan orang tersebut
untuk mencari pekerjaan.

Dari data pada tabel 3.4.3 diperoleh

informasi bahwa jumlah penduduk
angkatan kerja yang bekerja sebanyak
330.320 orang dengan rincian 15S.214

orang laki-laki dan 172.106 orang

perempuan. Sedangkan mereka yang masih

belum bekerja sebanyak 90.832 orang
dengan rincian 44.133 orang laki-laki dan

46.699 orang perempuan. Dengan demtkian

jumlah seluruh angkatan kerja di

Kabupaten Tegal sebanyak 421.152 orang

32

dengan rincian untuk laki-laki sebanyak
202.347 orang dan untuk perempuan
sebanyak 218.805 orang.

Seiring dengan peningkatan kualitas

sumber daya manusia, maka kepedulian
perusahaan perusahaan di Kabupaten Tegal
terhadap kesejahteraan kaum buruh terus

ditingkatkan. Hal ini terlihat dari

meningkatnya jumlah tenaga kerja buruh

yang mendapatkan Jaminan Sosial Tenaga

Kerja (JAMSOSTEK) serta meningkatnya
upah minimum per hari maupun Upah
Minimum Regional (UMR) dan Rp.
245.000/bulan tahun 1999/2000 menjadi
Rp. 321.700/buIan tahun 2001 (Tabel
3.4.4).

Xaiiufiaten leyai 'DoLuh ^ko&i 7a/«* 20CI

L,.



f.\3EL 3.1.1.

KECAMATAN

JUMLAH PENDUDUK DIRINCI MENURUT JENIS KELAMIN

DAN SEX RASIO DI KABUPATEN TEGAL TAHUN 2001

LAKI-LAKI PEREMPU.AN JUMLAH SEX RASIO

(1) (2) (3) ("0 (5)

Cl.MARGASARI 48.1C9 48.620 96.729 98,95

C2. BUMIJAWA 42.040 42.449 84.489 99,04

23. BOjONG 31.576 31.326 63.382 99,28

myak 23. BALAPULANG 41.837 41.639 83.476 100,48

lpuan 25. PAGERBARANG 28.026 27.984 56.010 100,15

C6. LEBAKSIU 40.3C3 42.434 82.737 94,98

alitas 27. JATINEGARA 27.836 27.952 55.788 99,59

Lilian CS. KEDUNGBANTENG 20.101 20.436 40.537 98,36

"egal C9. PANGKAH 48.777 48.41S 97.195 100,74

cents
1C. SLAWI 3C.727 31.828 62.535 96,60

dari
11. DUKUHWARU 28.078 2S.-S4 ~\A ~\H7 98,57

P. ADIWERNA 59.136 59,270 118.206 100,11
uruh

13. DUKUHTURI 47.139 46.391 93.530 101,61

naga
14. TALANG 44.735 44.672 89.407 100,14

tnya
15.TARUB 36.937 36.269 73.206 101,84

pah
16. KRAMAT 47.957 47.487 95.444 100,99

*p. 17. SURADADI 43.349 46.022 89.371 94,19

adi

\el

IS. WARUREJA 30.022 30.199 60.231 99,41

2C01 696.685 702.140 1.398.825 99,22

2CC0 6SS.398 690.986 1.379.584

1.335.S56

99,65

1999 658.589 6772!57 97,24

Sumber : BPS Kab. Tegal

X<xUfia(CK lc<}aL Vaia<n r?,ty4a 7a6uu 2C01 in
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- -' 1 1. .- '3 36 552 73 750

MO '..'/] 4 7 625 94 596

43 '349 46 (122 89 371

3d 1S3 30 388 60 571

701 743 709 034 1 410 777
I

.flUlllllll I
I

so": .f.o/;.',r,'; .;2;/u:r y.t;:!ir<i\!; Kah. Tcfa!



'E
L

V
U

H
3

W
H

i
I

1
<

2
J

1
1

i
v

b
23„L

d
.T

O
iJ

V
V

1
4

V
'

i
!

O

'.1
3

J
J
(
2

i'4
v

a
u

u
V

I

il

lly
t
7

;'
'

.'i
ic;

•/
,.-;

,-^

il'U
l.1

„
„

_
™

^
1

_
^

_
™

'^
L

_
_

!
i

1
^

H
"!._

^
iij[^

t_
_

i
„

_
^[i

L

i
v
o

r
.
j.

r-jv
>

•
i
o

i
,
v
o

n
a

v
/t

\
u

o
a

i
i

y

n~;jP
a,;/'J

M
vj_vdV

G
i*'l3Q

N
V

M
yA

v~
13d

J-IN
O

hiv
o

m
^
j.

vii•„
'

l
.ib

iT
io

0
a

d
n

v
a

.3
v
0

N
v

J_v
d

v
G

f!3
d

o
v
N

I
G



I
.

V
>

L
'.:

'./

a
,

o
s
i
i
v

u
r
i

i0
0

i'iv'rjpO
L

3
0

;,ij

.'.IV
I
I
I
.]

.1
v

:.4
v

o

ciO
lO

N
T

L
C

I
'•!

c.i
II

x
i
i

n
'2

a
d

v1Q
h

V
.1

y
a

v
0

N
3

•:

;'
I

.
/

J
r~

'*
ji

n
'•

I
;
i

I
I

V
N

v
'A

y
1

3
d

i:



i
'J

L
\m

j
a

•'.'
.L

.3
'.

tC
0

*
1

"
Q

d

i.iv
•:•

i
itC

i/n
c
lN

-
o

/
s,\

1.1
i

o
V

o
3

3
3

1
4

'

iV
S

.4
J..

d
v

"
i3

h
14ii3

3
:.4

yN
w

A
d

u
..L

0
w

d
3

o
M

v
v

av
i-ii

3
-jA

d
d

l
S

N
3

T
0

c
i.}

.
,
/
c
u

a
v

i.j
v-

11
ia

i.j/
o

.u
-
jr

i
3

j.j....'a

//'•/

JC(f/fe
V

A
1

J
O

J
.

I
,

i
v

.'_
j
;
j
i
U

!

I
v

o
z
.s

.
a

j
A

i.<
3

J
.

v
o

i
ia

v
.-i

\
u

a
ci

i
i

y

iy
d

3
y

cs
m

y
j_

y
d

y
g

11
d

a
n

v
rav

a
e

i.^
o

.l.l
i.iii



//v'''T/,li

I ,<.

3!r•;.•;•!,', I'.'-.

0 Aciue

•-T j. r'-er i:'joi;

• r ,-!.• J. d: !T

Lampiran 5



, -'N' t/,s ,.

mp:,vi rod ri.Hiiiur.uo.oN
KHhUllUK |,W|)(),K.3:.S'IA

iMeiiiioloiiij;

0 itooo; .•:',:

Klsl'UT'loSAN MLN'I'IsK! I'KKM Ul!l JN( IAN

p.'OMf) If : '"•''' • '.''' T.ohnti 160')

TKNTANC

PKNI'/l'Al'AN KMiTA.u JAldAN Di I'UI.All JAWA

MIsN'ITsK! IMcklllilHiNCAN,

bruV.'.ut Tulaui I3o:ilu!.io iVmetintah Nome ''3 Tabuu I'cu*
loiiPuoi Prassiana dao Lain •i..uilas Jal.ui, le' 2a (balm Kcueoo .o
menpa'iai bcias jaiau;

babwe, rial.a or i.mp/iwi '.ebupibari iiaospofiasi •dao-ooiwi/;,;uioiij.-..
muaian lebib di Pulau Jawa, diperlukan pdmdapan kc\t\* j:\U\n;. ; ..

'taiiv.'rT cbhe'biuipao doo'Tui huruf b, pc.rlu (li^dodiau S<''pe4a;ay
iCiile;!

'era: tii

ib'uij.; iVaelepao

o doom i •'.oi o ' id

oor ;-',3, buob,due>

i.i ii i a laimn i '•',-. :"!

c I'-ipp.ata. Non'iOi' 3('b0;,

inri'uda,

(l.Cnibarpe bodpo'a ;a;
;no;' 2d Tabur
198.5 Noinor 7.0

Neper a

Peridural! i'cioei lodiii Noiuor 33 Tahun o/do do u a. tip, •'"'•••'
;|;ui I.sod l.if.in:; laiau (i.embaran Nepera_o3a.:o W' N

;o; ididod'oi o'ou'.or dluii

Keoab'caii iic'ota
'in.I to

Noeior Hi

iusiudui Orpani

199o ^--r^i:
'Pa; a id' fu'

r^roudo.s,o

\)f.T.:u\nv.<-
Keoobodo'! idsMdeo Mo re 04 i92 latum iv

ocbapaimaiia telah dtubah icraidm
"> dbhoo iOOp-

0.



o'i e oi |.ii"'i i ,i i ik

i •- "C : v. io. ,, ii

,sop

('.111
•'••'•'''•••M ' • i,!iuu;iie.,u! I'lioo; ri Mi 9 I/'( MM 00/7','hi)-'81

i79M2MM'ub 50 p-uiiop; Oripoudi',! 4,0] 'he, Keep
1 i'criu;ouiip.,iu, '.'doppoinaua iclali diubeh mraUiit

U'Uip,u' !•.(•

' es;-;
'< rouoonp.en ud'ioo: o,., i.\) p.iltu

: oiioo:i;ooi o.'duinn ;om

e'oPiup damoo ooiooi i ,aiu ! .odac 2i laliiao

i t'uoao.d i.'iouie; i !

i )b/5h7 ddpddii 30
Jaiau di 'Tii'-i'i boosd

0 I I I CO i

Mood: k

i.o;

ddOOl M!i,i;

2ue'i'c.pi,Wi :

M ,4 Is A N

O'O.IOiUli

' to i'Mb..\i; jaw.

: . ilk oi.;;.

icoucop Idba:

(!) iabui Ko!;i': _! seb.-njainana ddiiakstid dalam i'asal ! In.mi' a,
merupakan jaiau ai'lon vane, dapat dilalui kendaraan bermoior
ietma.Oik muedau denpan ukuran lebar lidak melebihi 2.500
milimclcr, ukoino piuiiaop, tided nielebb'ii Jfi.OuO mi'uneier dan
muaian .stmibu le.ibera! vane, dik'.inkan lebib bepar dan 10 Ion;

(2) Jalan KNar, i) sebapaimana diniaksud dalam Pa.sai 1 huruf b,
merupakan jalan arieri yanp dapat dilalui kendaraan bermoior
iermrouk muaian donpan ukuran lebar lida'k melebibi 2,500
tmlime'er, ukuran panirnp; lidak melebihi 18,000 mikmeder dan
rnuai.iri s'umbu letberal y.anp, dii'/.inkan 10 (on;

(3) Jalan Kelas li! A pebapaimana dimak.s'ud dalam J'asal I huruf e.
merupakan jalan aileri alau kolekior yanp; dapal dilalui
kendaraan bermuru' ierma.\uk muaian deiippui ukuran lebat tidak
mclcbibt d.ui . 1'.500 mbimc.lcr, tikman panjaiij; lidak melebihi
18.000 niilitneier dan muatan .vumbu ictbera.t yang dnv.inkau K
Ion;



pi)

(5 I

p. •,,•[•, ,.,.0)01:01 doiiak'M'O dalaui : as.o
koi koMkdu va-edapal dilalui Wi.o.u aun I.e.. m<;h>r

'okuiaii lebar lidak meldbilu . ..'00
li.l.A- melebihi 17 000 oodooim O^r,

liuoil (!

loo.oipas.o'i is

pomiooik uoiaiae denp.uo
uiiliuieU'd Men no pmip'M

ii,' tin7.oiMin a ion,muatan sambo delude! vany

.Mian Koco !i!
•M.o'opakeit i, b'U li cat van

r.-.u'.Ta.u do'upoi akman lebar lidak '"'
,p,.i r ni pa.'i|.ui)'. ii'bik melebihi

,.p... ••• berat ven); do/miam 8 ton

!'•! Ode

d.oso • a" i.

• I 1•M• • •jimaksnd dalam Pasa:

loisol 3

,; diiaiui kemiar.dui ocm-huoi
lebibi 7.1(10

r; pi,"/! Milometer ban

kcko. pd.ui sebapatnuo

o il- i-'ukui Jawa tiilMaj

imak^od da.a '

Vkao M'bap.ai iabui
oi .Milan kckis 01

•atan lo. 11

oan.t .dmdiksud daiam ayM. (1) revue.!
.oomana tercaniom oalam Mbc! padaooas-ie

d Co-:-' ee
...,;, oirao I d.m pen. pada i.ampinm 11 Mepuludm no.

,o , ,• I-,,, ii isdoi lava 'A'bapaiimma uumak.suo Opta.m
I'WkTW^i M''"' !"':M "' ,l;"u' ,,,..., ;...,.;.., ,,,,,,,, t;nipan kMeMu.m|.asal 3 domoimsan uabon tku;,', eu.p/.ta SM u,u i -m,
poraltnau nerundaeMoodamuui yanj; bcrlaku.

I'asal 8

rod,, War di Pulau Jawa uMurammna dimaksud dalam Pmsai 3, diurnal
di d^m nolo Jabn y.OK Oiicobilkao oleh. Me-Heri PcrhuOuoCan ci.n
disebiulurW'An kepada masyaoikat p-MiKgutu jalan.

(jMsnl 6)
oaksud dalam Pasai 3, vcajib oinyalakan isKfla.s jalan sebapam'iaria dmia

(\c\\^-M\ rambu-rambu lalu bnuo,

(!)

a)

Pupal 7

K^L«*»^;seta::

kembab peiudapauny

Pvduvi vb-;mmma dimak.dd dalam ayal (I), dnakv.iii.Ak.i..
l'ir t lerderal I'CrhubunCan D.vM. Oepnri,M «•

'. ui , o bnkoordmasi dcn,;;m Direkloral wndcra! m,,



Oitekiut ecudeial Pet huhunp.an IToal me.uktn.
• ans.au i

hi:,d 9

ponipoeiodui i''knu leih.ulap judaMsnsau Kepulm.an mi ,

a: ;i;:u;i.

.0' :u lima, u i o

Til Mapkat! di: J A K A Is I' A
i'ada laof;j;iil : 10 Apdon t.w.u 100','

olMNTPR! PlOUIlMWNooN

/'
/

/I'M [f y^VUy/yf-Xr----
(3WJ S. HAIMHAMMpMNO

SAPJNAN Kepuiiusasi ini di'.ampuikun lo.'pada 30d .

Nleul'.n Pckoijaau Umum,
NWdcri Malam Neap:; i,
Menlei; Keuanpatp
MpnMO Nepara PendKan.eO'i Pcmtduippuian Navo: d/Kctua 'Papjie;

(.'; 'mr kunpan Departre, irjeiv. para Kabadai
ioo'a Odbcrnur Kcpala ')a.e:a.h ['lOpm:.; a; i ma;
Poo; iMAi'OMDA di Pulau

i\e, n./'. c
ji ;''i!au Jawa;

10. Wm; KAKANW1L Pekenaa
Waala Dmar Ll.AJ I mumtjd'd'a r

! ,-b(It ruiau jaw



I
—

I

tS
M

M
M

M
-I

!
i

i
d

I

i
I

i

I
I
I
!

i
l
l
1

M
p

i
!

I
8

M
S'

i

l
!

i

I
i

I

M
M

i
!

I
i

c

I
°

i
•

i

I
—

O
I

i
!

t

!
|

I
„

,

!
i

l
•

1
r-



I
!

i

M

i
i

<
i

i
^

I

^
!

-
!
^

i

X
X

1M
I

M
10:1

a.-;

I
I
I
!

d
c~

m
e

|
e

i
c-

^
\

,.
:

{
>

_
I

—
I

<
I

C
I

d
~

?
i

~
i

~
i

W
I

Si
0

l

i
I

I
i

O
"0

1i
l
l
;

I
—

I
1

cd
i

A
j

,-n
!

cn
'

S
17-i

M
i

A;Ir.
|

I
i

'
i

I

i
;

-I^
P

-'I
i

!
i

i
i

I
I

I
j

i
*

i
i

!
d

e
l

-
I

<
:

<
i

;
i

c

S
P

-.1
r;

Ii-;in
i!"•!

"
!

!
M

1
1

I
M

1
I

I
I

I
I

i
'

I
I

i
.

jC
-

I
!

<
It,,.;1

-,
-ic

i-M
^

M
E

M
.|

gW
ir!<

j<
i|||||||iM

|||olo;

d.
;

d.
I

A
'

i
•.-.

I
i

I
I

I
j



001

isiI

01.)

,X)l

'.,It

Oi!

:Tl

eii

uU

.Ml

id

001

001

cy.

oe

O'J

CA00

001

CM

CM

00

Oi)

IM001

V001

DI001

iXOU

V'OU

1M001

l»001

IN001

CA00!

ZA

'CA

IX

_V__I

ZZt
Ml

LiMM-ii

001

001

001

00!

001

001

mil'xvi'j

)VJ.V<i303M

IvjIhisif

MMM....
MliCUOUUVOVM

uan••

I)I

|(iai
•i—

.1..M-"
i0,

.I—....

Io/

(v.luvtiin:11

iia-a'.;

o'dad

0/O

o'.i"i'.;

ocoj'.;

o'Aoai

oe--

O'.'-O'J

U.'/Jsy
o/.oo

""{)'!.•••
U,'.0'.)

o/.-ud)

MM'J
Ud.'Ou

Od'oO'.)

Od'oU'.)

OddO'u

Od.<

hdiiir

.'ueuvruvijir

O,''.)

icesi

Mr

VHi

u:a

oII!

Vill

Vill

Vill

llII!

UIII

VIII

via

vIII

vin

vIII

Mmjooooi
VHI|.'.I";/.!!

'""vTi'ib.'iioi'
VillI

via"'C'.S'j

'a-ii

insi

itiu

ul'l'01

oOil

o/3'a

0'cie.u:

,'a:t)

/'.;'.)c.t

OO'Jli

ir)'.,at

IOilui

n'ji.o

ui/.ai

o/.i'u.'

o/odi

oe,

(IV.

OUMU

•111)C)l

—

—

veo:

"(OS".

joWWMval'll'ilOA'C
••,.iovlibi.0oimvarpyipopp

,.d,:ob'2;;,viiw:'.ie|uiayc
.,00.'.""3d3d'JdAdM0OO3

""Osouvc;'d.aid.

Mod
.'.'0!'.

,i(|,uivseiia;J.'j;

OO'O'imo.

...ijv'iv;"omddioyc;
""v'OTi'vvot:vu'ar

'oioddiiu.roi'/oor

d\'0ii."ii'i'

iO'/e,.'iv;'•iaididdvi'r
Sivt0MJVOIM'oMV.Ud

..'ifivuu-uoauo.itiidd

noe;-oooooisveeit

ii.MMMoooriveda!.
ion"dv/OiTudai•00d>!

'o'k'dv'uvTI^u-dia'JM

9.'or

tsdio:

C'013

due•.'.

O.'.Oz

i.,'...ea

e.Jed.

nuuu-tJOcjvi'J

03;000IOd•(OdidOA/difld

VM-OrdVOi.fl>!

JuMMuvoi.o>i
Oli(.J'.;t.)Nt)M->l3iH3)l

"""onMMTi-cidjvo1,0)1
"Me,o':•oi.WM7M'M;inOM
"""eiWMJids•'aj_uw:md

',W0M3T.Mumiei.mn

OOlldOilIdMMiedOJd
'iT'j-MiMMrMiiidWt-on)
MiOoTMMMuriuvrNvu
WMOMivnivu-doueiyra
"MOOMMOnu•deyuewot
"iio/k.iMM:vMonvnmnu
Pi,TOa07ki:(Mat)"vryu_voiou
TMoOiiMdriu-Mdmoioa
OcOi/0/00-(leanaveauie/u
beaduo,MMuvaiiiAdvu

""bT'MMaMnT'!
iiiodimmueuuToi

it;ovvoiiooiuM.M
orOwivdedroufc

odMM/MdvdJWOl^_
ado-SiAiodiaoaoi'o

MM:M,oi'/
mew;

Too1

c'

/'.'.ui-/

100_
O'jOI'C

MM_
te;oo:

l!ooca

7MF
lOt'Z

9s0V£

lount;•uv.mmamvu

ooovi

TToM"
TMF
ajoea

"Mm
io.;oi,a

"joe.:

oat.'!'.'.

ci'ie1,'/

MoW
ni.ui-a

UV!'•

iveaooivu



!
I

I

•
l
^

i
*M

i
l
l

0
I

l
I•

d
i

i
i

'
C

!
<

I
I

I
!

!
1

i

I
!

in
!

1
i

4
c

i~
:

^
;

<
I

•-:
M

l;

<
»

<
i
2

i
?
l
x

;
-

M
i

si
s
is

lli
I

c
l

o
S

k
|
t

M
l
c
o

l
W

O
i

-!
1—

1
1

j
|

I
1

•
i

i
i

i
i

M
!

M
W

E
j

so
I

M
.~

~
M

w
I

i
i

!
i

!

;
I

I
I

I

M
!
i
i

-
1

_.•
i

_
j

i
_•

i
_

j
i



id\d - WeS'sao

RATI - eueva m

MM
2'I1 12

aai ta

a/1 1a !COUO tOARI O'O !)• RAf'd .0; 'OflOKAl

ion ot v/cvioeosiio) . kc/asar

?.',! OS r.ldvlOl.Otlc. - aooooo

coo to :ovicao\r on laea ; - men a: i

;mi id v.'omo.o.iri - oi.eaaiii.''

;Mi 111 KldtSVIOOUtlOAO ICAOl AOSAIU

'.'.I ICO VOIfOM'i'OA - OAi lill Mil)' 1

;.MIO OOiOAO CO I! I o • IOM llto'U lAi II

A.
Slid d'.O.em

ilea i'Aroo . oi

am;'') son: mo r

I j'.o v s'O'.iA -1'•

'.1AOOIRA 0

•iia/ it.id/At iuaiio. - aossoo.'ooo - itao

oao oai'a.. • m\i ueRauai' • avan'au

o an eat i.A: a aoae • oaoi iioii

,u ,.i.i •

, ..io Moyoi ai I - ani o • ni auak

..IOi0 ilUIRVVOiRMKO -hi !'• 00'
,'. '41 • .iilVVA'IA - O. 'OA.'SMI

/ I ,'0

?•', oce

'men

i.Aiu.ia - sacs - tit:. ,ja i ".i

fKORASSYd. - ior.oai

?/OI.'! NORAOIRAI. - KUVVII

.panel

a-mra

'.Ml-I'l

ISMC.

moi/

_oil a.')
-Mi'ia

'/•iOI'l

SRAOid! - KAOA»IO;,'0.ivaO

KARACHI AIIVAI'O.IAIIOOOO

.idTii'tJRoaaoyoiioo.io

:;UK01IARJO-''.'.'IRU-VVAU.II'd. IR_

VVAlUKid IR-rlAVd'AflCAM (hi .", YOO

(:aiituo-Kid)t.ii_yo.tAj_i_
KrnUriOJA'll-SAI.AtlOA

liAMYtlRUI'lirhAVCAim

YA)

:"., a r. o

0

' ."•, (;

a

a

. a .. I . - .'—

MWi. mw.
iil 0 j •! SS0
Hi u i s u e f)

HI il

,.' (',:.'' iil U

I S : 'Vl ill U

il h

Ii a

a h

a a

:'i n

lli./ac

•/a io'ci

an 7 ae

'/.in'.;

Ill h

III I!

ill II

i'l n

hi a

ill I!

Ill I!

Hi I!

Ill h

III 11

III h

II! h

111 11

1.0 ,' n

a o. / 'i

i 0 IS 0

•• a r: o

"i a

a ;; a u

'.! Si

• a i

a) l

I'O

no

,'lu

M
no

oo

ISO

no_

qo_

no

K? I

J....MM
I va

K3

K2 J
"K2 I



M
i
l
l
!

i'.-:i
i

I


