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ABSTRAK

Jalan Ir. Sutami Surakarta merupakan jalan arteri dari dan ke kota Surakarta sebagai
jalan dengan LHR yang cukup tinggi, tidak jarang pada ruas jalan tersebut terjadi kecelakaan
lalu lintas yang mengakibatkan korban jiwa maupun materi. Penelitian ini dilakukan untuk
mengetahui lokasi daerah rawan kecelakaan (blackspot), mengetahui hubungan antara nilai
EAN dengan jari-jari tikungan, jarak pandang henti, derajat kelengkungan, serta mengetahui
hubungan perubahan v/c rasio dengan angka kecelakaan.

Pengumpulan data primer yang meliputi data waktu tempuh rata-rata, kondisi
geometrik jalan, perlengkapan jalan di peroleh dari survey di lapangan. Sedangkan data
sekunder yang meliputi data LHR dan data kecelakaan diperoleh dari P2JN provinsi Jawa
Tengah dan Kepolisisan Resort Surakarta. Tahapan analisis lokasi daerah rawan kecelakaan
dengan menggunakan metode EAN Kemudla ) untuk mengetahui hubungan geometrik jalan
Ir. Sutami Surakarta dengan tingkat.keeelt K3 dengan analisis regresi I|n|er

Nilai variansi EAN, serta
analisis regresi linier fc rasio dengan angka

kecelakaan.

),927. Sedangkan Untuk
iR* kecil yaltu 0,087 yang

Kata kunci : Kecelakaan lalu Iinta AN



ABSTRACT

Ir. Sutami street is the main street to leave from or to go to Surakarta city. As the
street with quit high Average Daily Traffic (LHR), it is not rare that there is the traffic
accident occur in the roads which causes the casualties or the material lost. This research is
done to know the blackspot ( the location which the accident usually occur), to know the
relation between Equivalent Accident Number value with the radius of the bend in the road,
the range of visibility, the curve degree, and to know the relation between the change of v/c
ratio with number of accident.

The collecting of the primary data which consist of the average time to go through,
the geometrical condition of the road, the equipment of the road is taken from the survey on
the road. While secondary average which consist of the (LHR) data and the traffic accident
data is taken from P2JN Jawa Tengah Provmc and the pollce resort Surakarta. The phase of
the blackspot analysis uses EAN metk now
Ir. Sutami street and the accident
done to get the function of th

ewregression linier analysis. It is
)y R* value that shows the
which causes the radius of

the bend, the range of visibility, angdithe’c ) tathe variation of EAN value, and the
regression linier analy5|s iongof the, ion"pe c ratio and the number
accidents. - :

From the analys It-it i . the blackspot zone'in Ir. Sutami street is

located at the horizontal A 3 thams [
From the result of regressi ySi ] tion between Ir. Sutami
street and the change ofii EAN. V8 f: 1ost influgncing to the change of
varlatlon of EAN level is} ; the cuie degree: It can be seen from the
R? value which relatively ‘;}_ (R* > 60 7. While for the relation
value it is 0,087 which

Key word : Traffic accident, EAN, v/c ratio
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BAB 1
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang
Jalan luar kota merupakan sistem dari jaringan jalan yang didesain dengan
kecepatan rencana yang*tinggi dan memiliki perefiganaan geometrik yang baik

ayaman sampai ke daerah

tingkat kecelakaan cukup®tinggi makadaerah tersebut menjadi daerah “Black
spot”. Black spot adalah lokasi pada jaringan jalan dimana frekwensi kecelakaan
atau jumlah kecelakaan lalu lintas dengan korban mati atau kriteria kecelakaan
pertahunnya lebih besar dari jumlah minimal yang ditentukan. (Sukirman, 1994).

Berdasarkan uraian diatas, penulis mencoba mengkaji dan menganalisis
hubungan geometrik jalan Ir. Sutami Surakarta dengan tingkat kecelakaan. Selain
itu hingga saat ini ruas jalan Ir. Sutami Surakarta belum pernah dilaksanakan
suatu penelitian yang menyangkut kecelakaan, faktor penyebabnya serta solusi

pencegahannya.



1.2 Rumusan Masalah
Dalam tugas akhir ini, permasalahan yang akan dibahas dapat dirumuskan
sebagai berikut :
1. Dimanakah lokasi Daerah rawan Kecelakaan (Black Spot) di ruas jalan
Ir.Sutami Surakarta ?.
2. Apakah ada hubungan antara kondisi geometrik jalan terhadap tingkat

kecelakaan ?.

o akhi;%
kecelakaan yang terjadi
S

1.4 Tujuan Penelitian
Adapun tujuan dari penulisan tugas akhir ini adalah :

1. Mengetahui Lokasi dimana daerah rawan kecelakaan (black spot) di ruas
Jalan Ir. Sutami Surakarta.

2. Mengetahui adakah Hubungan antara kondisi geometrik jalan dengan
terjadinya kecelakaan. di lihat dari :
a. Analisis jari-jari tikungan
b. Hubungan antara nilai EAN dengan jari-jari tikungan, derjat kelengkungan,
jarak pandang

3. Mengetahui hubungan derajat kejenuhan dengan Angka Kecelakaan



1.5 Manfaat Penelitian

Penelitian ini diharapkan dapat bermanfaat untuk menambah ilmu
pengetahuan, khususnya tentang pengaruh signifikan besarnya tingkat kecelakaan
dari segi geometrik jalan.

Peta Lokasi Penelitian r
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BAB 2
LANDASAN TEORI DAN TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Jalan Antar Kota

Jalan Antar Kota adalah jalan-jalan yang menghubungkan simpul-simpul

jasa distribusi dengan ciri-ciri

, rawa, hutan, meskipun mungkin terdapat perkembangan
aﬂ%erk fMptingan (TPGJAK, 1997).

Y

erkembangan yang menerus pada sisi

manapun termasuk de

Peraturan Pemerintah ( PP ) Nomor : 43 Tahun 1993 tentang Prasarana
dan Lalu Lintas, kecelakaan lalu lintas adalah 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 lalu lintas dapat berupa korban mati, korban luka berat dan

korban luka ringan.

Angka kecelakaan (accident rate) biasanya digunakan untuk mengukur
tingkat kecelakaan pada satu satuan ruas jalan.
1. Angka kecelakaan lalu lintas perkilometer.
Adalah jumlah kecelakaan perkilometer dengan menggunakan rumus :

AR=2 (2.1)



Keterangan :

AR = Angka kecelakaan total per kilometer setiap tahun.

A = Jumlah total dari kecelakaan yang terjadi setiap tahun.
L = Panjang dari bagian jalan yang dikontrol dalam km.

2. Angka kecelakaan berdasarkan kendaraan km perjalanan.

AR = Ax 100.000.000 (22)
365 w AADTxTxL
Keterangan :
AR = : aan km perjalanan.

mempunyai angka

(black area). Untuk mengetahui tingkat kerawanan suatu lokasi (black spot) dapat
dilakukan perhitungan dengan cara pembobotan setiap kelas kecelakaan dengan
suatu angka tertentu yang disebut Equivalent Accident Number (EAN).

Berdasarkan EAN dapat dibuat prioritas penanganan kecelakaan untuk
suatu lokasi tertentu (black spot) pada suatu ruas jalan tertentu. Identifikasi daerah
rawan kecelakaan berdasarkan EAN, (Mukhlison, 2001) menggunakan skala :

- Meninggal dunia : 6

- Luka berat 3
- Lukaringan 1
Sehingga :
EAN=6MD +3 LB +3LR (2.3)

Keterangan ;



MD : Meninggal Dunia
LB : Luka Berat
LR : LukaRingan
Suatu daerah dinyatakan daerah rawan kecelakaan (black Spot) jika nilai

EAN melebihi nilai EAN kritis, yang dapat dihitung dengan rumus :

EANC = EANF + 0,75 ,/(EANr/m)—(0,5-m) (2.4)

EANr = m

Keterangan :.
EANCc
EANr

perkembangan dari barang dan asa. S ap komponen perlu diarahkan pada pola
transportasi yang aman, nyaman, dan hemat. Beberapa kendala yang harus
mendapat perhatian demi tercapainya transportasi yang diinginkan adalah
tercampurnya penggunaan jalan dan tata guna lahan disekitarnya ( mixed used )
sehingga menciptakan adanya lalu lintas campuran ( mixed traffic ). Faktor mixed
used dan mixed traffic tersebut dapat mengakibatkan peningkatan jumlah
kecelakaan lalu lintas, dan tentunya juga adanya peningkatan kemacetan. Desain
geometrik yang tidak memenuhi syarat (di jalan yang sudah ada) sangat potensial
menimbulkan terjadinya kecelakaan, seperti tikungan yang terlalu tajam, kondisi
lapis perkerasan jalan yang tidak memenuhi syarat ( permukaan yang terlalu licin)
ikut andil dalam menimbulkan terjadinya kecelakaan. Pelanggaran persyaratan
teknis / operasi maupun pelanggaran peraturan lalu lintas ( rambu, marka, sinyal )

yang dilakukan oleh pengemudi - sangat. sering menyebabkan kecelakaan.



Penempatan serta pengaturan kontrol lalu lintas yang kurang tepat dan terkesan
minim seperti . rambu lalu lintas, marka jalan, lampu pengatur lalu lintas
disimpang jalan, pengaturan arah, dapat membawa masalah pada kecelakaan lalu
lintas.

Menururt Warpani P. (2002 : 108-117) Faktor- faktor penyebab terjadinya
kecelakaan, dapat dikelompokan menjadi empat faktor yaitu :

1. Faktor manusia.

2. Faktor kendaraan.

3. Faktor jalan.

beberapa kasus tidak adanya "i . atau pengalaman untuk menyimpulkan

hal — hal yang penting dari serangkaian peristiwa menimbulkan keputusan atau

tindakan yang salah. Road Research Laboratory mengelompokkan menjadi 4

kategori :

1. Safe ( S ) : pengemudi yang mengalami sedikit sekali kecelakaan, selalu
memberi tanda pada setiap gerakan. Frekuensi di siap sama dengan frekuensi
menyiap.

2. Dissosiated Active ( DA ) : pengemudi yang aktif memisahkan diri, hampir
sering mendapat kecelakaan, gerakan - gerakan Dberbahaya, sedikit
menggunakan kaca spion. Lebih sering menyiap dari pada disiap.

3. Dissosiated Passive ( DP ) : pengemudi dengan tingkat kesiagaannya yang
rendah, mengemudi kendaraan ditengah jalan dan tidak menyesuaikan

kecepatan kendaraan dengan keadaan sekitar. Lebih sering disiap dari pada



menyiap.

4. Injudicious ( 1) : pengiraan jarak yang jelek, gerakan kendaraan yang tidak
biasa, terlalu sering menggunakan kaca spion. Dalam menyiap melakukan
gerakan — gerakan yang tidak perlu.

b. Pejalan kaki ( Pedestrian )

Dalam tahun 1968 pejalan kaki menempati 31 % dari seluruh korban mati

dalam kecelakaan lalu lintas di New rk State, dan 18% seluruh nasional, serta

York State maupun
I 83% dari kematian
lang melibatkan orang

State atau New York

diperlukan suatu

e ), meliputi hal — hal

- Tempat penyeberangan jalan ' ros walk .

- Tanda atau rambu — rambu bagi para pejalan kaki (pedestrian signal ).

- Penghalang bagi para pejalan kaki ( pedestrian barriers ).

- Daerah aman dan diperlukan ( safety zones dan island ).

- Persilangan tidak sebidang di bawah jalan (pedestrian tunnels) dan di atas jalan
(overpass).

Karakteristik pemakaian jalan diatas, tidak dapat diabaikan dalam suatu
perencanaan geometrik, sehingga rancangan harus benar — benar memperhatikan
hal ini terutama pada saat merencanakan detailing dari suatu komponen dan road
furniture dari suatu ruas jalan.

2.4.2. Faktor Kendaraan
Kendaraan dapat menjadi faktor penyebab kecelakaan apabila tidak dapat

dikendalikan sebagaimana mestinya yaitu sebagai akibat kondisi teknis yang tidak



layak jalan ataupun penggunaannya tidak sesuai ketentuan.

a. Rem blong, kerusakan mesin, ban pecah adalah merupakan kondisi kendaraan
yang tidak layak jalan. Kemudi tidak baik, as atau kopel lepas, lampu mati
khususnya pada malam hari, slip dan sebagainya.

b. Over load atau kelebihan muatan adalah merupakan penggunaan kendaraan
yang tidak sesuai ketentuan tertib muatan.

c. Design kendaraan dapat merupan faktor penyebab beratnya ringannya

. Perbaikan design

lamun peraturan atau

perubahan fisik rancangan kendan, rasuk pula penambahan lampu kendaraan
yang meningkatkan kualitas penglihatan pengemudi.
2.4.3. Faktor Jalan

Hubungan lebar jalan, kelengkungan dan jarak pandang semuanya
memberikan efek besar terjadinya kecelakaan. Umumnya lebih peka bila
mempertimbangkan faktor — faktor ini bersama — sama karena mempunyai efek
psikologis pada para pengemudi dan mempengaruhi pilihannya pada kecepatan
gerak. Misalnya memperlebar alinemen jalan yang tadinya sempit dan
alinemennya tidak baik akan dapat mengurangi kecelakaan bila kecepatan tetap
sama setelah perbaikan jalan. Akan tetapi, kecepatan biasanya semakin besar
karena adanya rasa aman, sehingga laju kecelakaanpun meningkat. Perbaikan
superelevasi dan perbaikan permukaan jalan yang dilaksanakan secara terisolasi

juga mempunyai kecenderungan yang sama untuk memperbesar laju kecelakaan.
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Dari pertimbangan keselamatan, sebaiknya dilakukan penilaian kondisi kecepatan
yang mungkin terjadi setelah setiap jenis perbaikan jalan dan mengecek lebar
jalur, jarak pandang dan permukaan jalan semuanya memuaskan untuk menaikkan
kecepatan yang diperkirakan.

Pemilihan bahan untuk lapisan jalan yang sesuai dengan kebutuhan lalu
lintas dan menghindari kecelakaan selip tidak kurang pentingnya dibanding
pemilihan untuk tujuan — tujuan konstruksi. Tempat — tempat yang mempunyai

permukaan dengan bagian*tép

akan mudah mengala keWnW%di kasi — lokasi lain yang
sejenis yang me  :; ai ng pHal ini pénting bila pengereman
atau pembelokan seringeterjadi, misalnys
persimpangan ada ﬁ%ende ati

pada jalan ja perlt
2.4.4. Faktor Lit kun%

atypemberhentian b s, penyeberang dan
' uk@gan yaag cocok.
= :
~J

kondisi jalan dapat

yaruhnya belum dapat

adalah penyeberang jalan, baikansia atu kadang-kadang binatang. Lampu
penerangan jalan perlu ditangani dengan seksama, baik jarak penempatannya
maupun kekuatan cahayanya.

Karena traffic engineer harus berusaha untuk merubah perilaku pengemudi
dan pejalan kaki, dengan peraturan dan pelaksanaan yang layak, sampai dapat
mereduksi tindakan—tindakan berbahaya mereka. Para perancang jalan
bertanggung jawab untuk memasukkan sebanyak mungkin bentuk—bentuk
keselamatan dalam rancangannya agar dapat memperkecil jumlah kecelakaan,
sehubungan dengan kekurangan geometrik. Faktor lingkungan dapat berupa
pengaruh cuaca yang tidak menguntungkan, kondisi lingkungan jalan,

penyeberang jalan, lampu penerangan jalan .
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2.5. Geometrik Jalan

Menurut Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota ( TPGJAK,
1997 ) Geometri Jalan Terdiri dari :
2.5.1 Alinemen Horizontal

Adalah proyeksi sumbu jalan pada bidang horizontal atau disebut trace jalan
(situasi jalan). Alinemen horizontal terdiri dari bagian lurus yang dihubungkan
dengan bagian lengkung (di ikungan), yang dimaksudkan untuk

kecepatan rencan jalan ditinjau dari segi
kelelahan penge udi,ep um harus ditempuh
dengan kecepat
Tabel 2.1 Pag
Fungsi murg(m)
Gunung
Arteri 2.000
Kolektor 1.500
Sumber: Tata Cara Pere .,%'.' | Afitar Kota 1997

Alinemen Horizontal terdiri dari ebepa baian yaitu :
a. Superelevasi

Superelevasi adalah kemiringan melintang di tikungan yang berfungsi
mengimbangi gaya sentrifugal yang diterima kendaraan pada saat melewati
tikungan pada kecepatan rencana (Vr). Selain superelevasi, untuk mengimbangi
gaya sentrifugal pada tikungan diperlukan juga gaya gesek antara permukaan jalan
dengan ban.

Besarnya nilai superelevasi dan koefisien gesek pada suatu kecepatan
rencana adalah :
vr? A V?
127R 127(e + fm) ( 2.5)




Keterangan :

e : Superelevasi (%).

f : Gaya Gesek.

Vr : Kecepatan Rencana (km/jam).

R :Jari-jari Tikungan.

b. Derajat Kelengkungan

Dalam desain alinem

Tabel 2.2 Hubungan Superelevasi (e)

Derajat Lengkung (D) Pada suatu Kecepatan Rencana (\Vr).

12

, Gaya Gesek (f), Jari-jari Tikungan (R),

Kecepatan Superelevasi | Gaya Gesek, Jari-jari Derajat
Rencana, Vr | maksimum, e F Tikungan Min, | Lengkung
(km/jam) (%) R (m) mag, D
0 oo | 0108 st 26,09
0 | 9% | aw | @ | e
o | om | am | m | um
o | ool [ ow | k| o
80 oo | 0140 220 e
o | o0 [om | 2| sm
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0.10 366 3.01
100 0.08 0,115 404 3.55
0.10 470 3.05
110 0.08 0,103 522 274
0.10 597 2.40
120 0.08 0,090 667 215

Sumber : Rekayasa jalan Raya, 1997.

c. Jari-jari Tikungan (R).

Jari-jari tikungan a sedari ketajaman suatu tikungan

untuk suatu kecepatan

VR(km/jam) 30 20
Rmin (m) 30 15
Sumber: Tat 997

d. Lengkung Pe Iihan%
eraliha@ﬂala ngkun

sampai bagian lengkung jalan‘dengan jarisjari’R, Sehingga gaya sentrifugal yang
bekerja pada kendaraan saat berjalan di tikungan dapat berubah secara berangsur-
angsur, baik ketika kendaraan mendekati tikungan maupun saat meninggalkan
tikungan.

Supaya perubahan gaya sentrifugal dan kemiringan berubah secara teratur
maka perlu panjang spiral sedemikian rupa sehingga menjamin keamanan dan
kenyamanan. Panjang lengkung peralihan (Ls) dan panjang pencapaian
superelevasi (Lc).
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Tabel 2.4 Panjang Lengkung Peralihan (Ls) dan Pencapaian Superelevasi (Lc).

Vg Superelevasi, e (%)
2 4 6 8 10
(kmfjam | s [ Lc | Ls [ Le | Ls [ Lc | Ls | Lc | Ls [ Lc
20
30
40 10 20 15 25 15 25 25 30 35 | 40
50 15 25 20 30 20 30 30 40 40 | 50
60 50 50 | 60
70 55 60 | 70
80 90 90 | 120
90 100 10 | 130
100 110 | 105 | 145
110 120 | 110 -
120 135 | 120 -
S : =
umber: Tata Cara Pereficanaan G Kota1997

b. Spiral-Circle-Spiral (¢
c. Spiral-Spiral (SS)

2.5.2 Alinemen Vertikal

Alinemen Vertikal adalah perpotongan bidang vertikal dengan bidang
permukaan perkerasan jalan melalui sumbu jalan atau proyeksi garis sumbu jalan
pada bidang vertikal yang melalui sumbu jalan. Alinemen Vertikal seringkali
disebut juga sebagai penampang memanjang jalan, terdiri atas bagian landai
vertikal dan bagian lengkung vertikal.

a. Landai Vertikal

Ditinjau dari titik awal perencanaan, ada tiga macam landai vertikal yaitu :
landai positif (tanjakan), landai negatif (turunan), dan landai nol (datar).
kelandaian maksimum diperlukan agar kendaraan dapat terus bergerak tanpa
kehilangan kecepatan yang berarti. Kelandaian maksimum yang diijinkan seperti
pada Tabel 2.5 berikut ini :
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Tabel 2.5 Kelandaian Maksimum Yang Diijinkan

Vr(km/jam) | 120 | 110 | 90 | 80 | 60 | 50 | 40 | <40

Kelandaian

maksimum (%)

Sumber: Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota 1997

Selain kelandaian maksimum, yang juga perlu diperhatikan adalah panjang

kritis. Panjang Kritis adalah panjang ai maksimum yang harus disediakan agar

kendaraan dapat mempertahankan kecepatan agar®penurunan kecepatan tidak

lebih dari separuh

(km/jam) 7 s | . - 9 10
80 53 230 | 220
60 90 80
Sumber: Tata Cara Perer ﬂ"‘ r Kota 1997

b. Lengkung Vertikal
Pada setiap perubahan kelandaian harus disediakan lengkung vertikal,
lengkung vertikal hendaknya merupakan lengkung parabola sederhana. Lengkung
vertikal bertujuan untuk ;
- Mengurangi goncangan akibat perubahan kelandaian.
- Menyediakan jarak pandang henti.
Penentuan lengkung Vertikal ;
- Jika jarak pandang henti lebih kecil dari panjang lengkung vertikal cembung,
panjangnya ditetapkan dengan rumus :
_AS?
405

- Jika jarak pandang henti lebih besar dari panjang lengkung vertikal cekung,

(2.8)

panjangnya ditetapkan dengan rumus :



16

L _2S A—405 (2.9)
- Panjang minimum lengkung vertikal ditentukan dengan rumus
L =Ay (2.10)
SZ
" 405
keterangan ;
L = Panjang lengkungm
A = Perbedaan Aljabar landai
Y = Faktor ; n tinggi obyek 10 cm, dan
tinggi
Jh = Jarak g (m).
Nilai Y 'peng%i‘oleh jé m hari, kenyamanan dan
penampilan. 2 '
Tabel 2.7. Penentuan Fakte
Kecepatan Renc pilanKenyamanan (Y)

40 1,5

40-60

>60 8

Sumber: Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota 1997

Berdasarkan pada penampilan kenyamanan dan jarak pandang, panjang
lengkung vertikal minimum dapat ditentukan langsung sesuai Tabel 2.8 berikut
ini:

Tabel 2.8. Panjang Minimum Lengkung Vertikal

Kecepatan Rencana Perbedaan Kelandaian _
) Panjang Lengkung (m)
(km/jam) Memanjang (%)
<40 1 20-30
40-60 0,6 40-80
>60 04 80-150

Sumber: Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota 1997
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Selain landai vertikal dan lengkung vertikal, untuk menampung truk-truk
yang bermuatan berat atau kendaraan lain yang berjalan lebih lambat dari pada
kendaraan lain umumnya, dan agar kendaraan lain dapat mendahului kendaraan
lambat tersebut tanpa harus berpindah lajur atau menggunakan lajur arus
berlawanan, perlu disediakan lajur pendakian. Lajur pendakian harus disediakan

pada arus jalan yang mempunyai kelandaian besar, menerus dan volume lalu

lintasnya relatif padat. Lebar jalur P

Penempatan lajur) endaklan r@Wntua : _
. Tl

- Disediakan pada jalan -
ia i, Jalan me&VL

ndakian sama dengan lebar lajur rencana

R > 15.000 smp/hari

bentuk jalan yang akan dilalti i d ¢
antisipasi lebih awal.

Menurut Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, 1997
koordinasi alinemen vertikal dan horizontal harus memenuhi ketentuan sebagai
berikut ;

a. Alinemen horizontal sebaiknya berimpit dengan alinemen vertikal dan secara
ideal alinemen horizontal lebih panjang sedikit melingkupi alinemen vertikal.

b. Tikungan yang tajam pada bagian bawah lengkung vertikal cekung atau pada
bagian atas lengkung vertikal cembung harus dihindarkan.

c. Lengkung vertikal cekung pada kelandaian jalan yang lurus dan panjang harus
dihindarkan.

d. Dua atau lebih Lengkung Vertikal dalam suatu lengkung horizontal harus
dihindarkan. Tikungan yang tajam diantara dua bagian jalan yang lurus dan

panjang harus dihindarkan.
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2.6 Jarak Pandang

Jarak pandang adalah suatu jarak yang diperlukan untuk seseorang
pengemudi pada saat mengemudi sedemikian rupa, sehinnga jika pengemudi
melihat suatu halangan yang membahayakan, pengemudi dapat melakukan
sesuatu untuk menghindari bahaya tersebut dengan aman.
Manfaat jarak pandang (Sukirman, 1997:50-51) adalah sebagai berikut ;

a. Menghindari terjadinya tabrakan yang dapat membahayakan kendaraan dan

lain sebagainya. Untuk menjaga keamanan pemakai jalan, panjang dari sepanjang
jarak henti minimum harus terpenuhi sepanjang lengkung horizontal. Dengan
demikian terdapat batas minimum jarak antara sumbu lajur dalam dengan

penghalang (E).

..\.\\ v,
vV

Gambar 2.1 Jarak Pandang pada Lengkung Horizontal
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Bila Jarak Kebebasan Pandang Sama Atau Lebih kecil Dari Lngkung
Horizontal Jh < L).

Maka perhitungan dengan :

E =R—(1-C0SP) i (2.112).
90Jh 28,65°Jh
¢ R R ( )

E :R(l—cos 28’§5‘]h ................................................. (2.13).

Keterangan :
E =Jarakda pengha

Lt).

E= R(l—cos 28’25‘”]} +[ 0,5(Jh—Lt)sin (28’:5 ﬂ ..................... (2.14).

Keterangan :

E  =Jarak dari penghalang ke sumbu lajur sebelah dalam (meter).
Jh = Jarak Pandang (meter).
Lt = Panjang Busur Lingkaran.

R =Jari-jari tikungan.
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Tabel 2.9 Berisi nilai E dalam satuan meter yang dihitung dengan persamaan

diatas dengan pembulatan-pembulatan untuk Jh<Lt.

R (m)

VR =20

30

40

50

60

80

100

120

Ji=16

Sl

40

55

75

120

175

250

3000

3000
2000
1500
1200

300
250
200
175
150
130
120
110
100
90
80
70
60
50
40
30
20
15

1.6
2.1
Ruin=13

Tl Prdl et i
il
Ly = el QO LN

r

19
22
2.5
29

34
38

Roir=80

1,8
23
28
3.5

47
54

5.8
Roy=115

._.._.
e Ly

i o g

o
oo

7
Ream=210

o O e L L b
e moebaoo

Reir=350

1.6

26
39
52
6.5
7.8
9.7
13.0
15.5
Remi=500

sumber: Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota , (Bina Marga

1997)
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Tabel 2.10 Berisi nilai E dalam satuan meter yang dihitung dengan persamaan

diatas dengan pembulatan-pembulatan untuk Jh>Lt.

Rm) [Ve=20] 30 [ 40 50 60 80 100 120
[ R R 55 75 P 250
6000 1,6
5000 1.9
3000 1.6 3.1
2000 2.5 4.7
1500 1.5 33 6.2
1200 2.1 4.1 7.8
1000 2.5 49 9.4
800 1.3 32 6.1 117
600 2.0 4.2 8.2 156
500 23 5.1 9.8 18.6
400 1.8 29 64 | 122 | Ra500
300 15 24 3.9 85 |Run=350
250 1,8 29 4,7 10,1
200 22 36 58 | Rur210
175 L5 | 26 4.1 6.7
150 L7 | 30 48 7.8
130 20 | 35 5.5 8.9
120 22 | 3.7 6.0 9.7
10 24 | 41 6.5 Rui=113
100 26 | 45 7.2
90 15 | 29 | 50 7.9
80 16 | 32| 56 8.9
70 19 | 37 | 64 Roci=80
60 22 | 43 | 74
50 26 | 5.1 | 88
40 33 | 64 | RucS0
30 44 | 84
20 64 | Ru=30
15 8,4
Ruin=15

sumber: Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota , (Bina Marga

1997)




22

Tabel 2.11 Berisi nilai E dalam satuan meter yang dihitung dengan persamaan diatas

dengan pembulatan-pembulatan untuk Jh-Lt =50 m.

R(m) | V=20 | 30 0 | 50 60 80 100 | 120

=16 | 27 TR 75 BOR R
6000 1,8
5000 22
3000 20 | 36
2000 16 | 30 | 55
1500 22 40 | 73
1200 27 | 50 | ol
1000 6 | 33 60 | 109
800 2.1 4.1 75 | 136
600 18 | 27 | 55 | 100 | 18.1
SN 71 11 ('S 17N il |
400 7 | 27 | 4l 82 | 150 | Ru=s00
300 23 | 35 | 55 | 109 | Rew=350
250 17 | 28 | 43 | 65 | 13
200 2.1 35 | 53 82 | Rua210
175 24 | 40 | 61 93
150 | 15 29 | 47 | 71 | 108
130 | 18 | 33 s4 | 81 | 125
120 | 19 | 36 58 | 88 | 135
10 | 2.1 39 | 63 | 96 | RS
100 | 23 43 70 | 105
0 | 26 47 | 17 | 117
80 | 29 | 53 87 | 13.
70 | 33 6.1 0.9 | Ruc80
60 | 39 | 71 | 115
50 | 46 85 | 137
0 | 58 | 105 | RueS0
30 | 76 | 139
20 | 113 | Raw30
15 | 1438

Ruin=15

sumber: Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota , (Bina Marga

1997)




2.6.2 Jarak pandangan pada lengkung vertikal.
Jarak pandangan pada lengkung vertikal dibedakan menjadi dua yaitu jarak
pandang pada lengkung vertikal cembung dan lengkung vertikal cekung.
a. Jarak pandang pada lengkung vertikal cembung.
- Jarak pandang berada seluruhnya dalam daerah lengkung vertikal cembung

(S<Lcm). - A

i) BV i0

M al cembung (S< Lcm)
Uy ,

a0 ARINNS
A Rl
.m N :.\‘

keterangan-Gamba
K )

PTV =Titik p
hl =Tinggi
h2  =Tinggi

I = landai (%).
EV = Pergeseran vertikal dari PPV ke lengkung vertikal cembung.
A = Perbedaan aljabar landai (%).

Rumus jarak pandangan menurut jarak pandangan henti adalah ;

2
Lem = A Jn (2.15)

399
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Rumus jarak pandangan menurut jarak pandang mendahului adalah :

2
Lem = A Jd (2.16)

960

Keterangan :
Lcm = Panjang lengkung vertikal cembung (m).
Jh = Jarak pandangan henti (m).

Jd = Jarak pandangan mendahului (m).

A =Perbedaan aljaba

Gambar 2.3 Jarak pandang pada lengkung vertikal cembung (S> Lcm)

keterangan Gambar

PLV = Titik permulaan lengkung vertikal

PPV = Titik perpotongan kedua landai

PTV = Titik permulaan tangent vertikal

hl = Tinggi mata pengenmudi

h2 = Tinggi mata penghalang

S  =Jarak pandangan yang dibutuhkan

Lcm = Panjang lengkkung vertikal cembung (m)
I = landai (%)

EV = Pergeseran vertikal dari PPV ke lengkung vertikal cembung
A = Perbedaan aljabar landai (%)
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Rumus jarak pandangan menurut jarak pandangan henti adalah ;

Lem =2Jh—%9 (2.17)

Rumus jarak pandangan menurut jarak pandang mendahului adalah :
Lem =2Jd —% (2.18)

Keterangan

Lcm = Panjang lengkung
Jh
Jd  =Jarak pand

Lck

Gambar 2.4 Jarak pandang pada lengkung vertikal cekung (S< Lck)
Keterangan Gambar :
S =Jarak pandangan (m).
Lck = Panjang lengkung vertikal cekung (m).
O = Titik permulaan lengkung vertikal.
V  =Titik perpotongan kedua landai.

B = Titik permulaan tangen vertikal.
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Rumus jarak pandang pada lengkung vertikal cekung dengan S< Lck adalah

AS’®

Lek = ————
120+ 3,50.5

(2.19)

Keterangan :
Lck = Panjang lengkung vertikal cekung (m)
S =Jarak pandangan (m)

A =Perbedaan aljabar (%)

- Jarak pandangan fakibat penyinaran lampu depan berada di luar daerah

lengkung ver rM

Gambar 2.5 Jara ang'pada leng tikal cekung (S> Lck)
Keterangan Gambar :
S =Jarak pandangan (m).
Lck = Panjang lengkung vertikal cekung (m).
O = Titik permulaan lengkung vertikal.
V  =Titik perpotongan kedua landai.
B = Titik permulaan tangen vertikal.
Rumus jarak pandang pada lengkung vertikal cekung dengan S< Lck adalah

120+ 3,50.S

Lck =2S - (2.20)

Keterangan :

Lck = Panjang lengkung vertikal cekung (m)
S =Jarak pandangan (m)

A =Perbedaan aljabar (%)
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Selanjutnya jarak pandang dibedakan menjadi tiga, yaitu jarak pandang henti
(Jh), jarak pandang mendahului (Jd), dan jarak pandang pada malam hari.

a. Jarak Pandang Henti (Jh).

Adalah jarak minimum yang diperlukan oleh setiap pengemudi untuk
menghentikan kendaraannya dengan aman begitu melihat adanya halangan di
depannya. Oleh Karena itu, setiap titik disepanjang jalan harus memenuhi jarak
pandang henti (Jh).

Jarak pandang henti terdisi

halangan yang
rem. jarak ini @

Jh =0,694Vr+0,004 ; +_ (2.21)
+i
Keterangan :
Vr = Kecepatan rencana (km/jam).
f = Koefisien gesek memanjang perkerasan jalan aspal ditetapkan 0,35-0,55.

i = Besarnya landai jalan (desiamal).

+ = Untuk pendakian.

- = Untuk penurunan.

Tabel 2.12. Tabel Jarak Pandang Henti Minimum

Kecepatan Rencana (km/jam) 120 | 100 | 80 | 60 | 50 | 40 | 30 | 20

Jh min 250 [ 175|120 | 75 | 55 | 40 | 27 | 16

Sumber: Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota 1997
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b. Jarak Pandang Mendahului (Jd).

Adalah jarak yang memungkinkan suatu kendaraan mendahului kendaraan
lain didepannya dengan aman sampai kendaraan tersebut kembali ke lajur semula.
Daerah mendahului ini harus disebar disepanjang jalan dengan jumlah panjang
minimum 30% dari panjang total ruas jalan tersebut.

Jarak pandang mendahului Jd (dalam satuan meter) dapat ditentukan

dengan :
Jd =d1 +d2 + d: (2.22)

Keterangan : ‘

dl = Jarakya

d2 = Jarak yang éamp dengan kembali ke
lajur s

d3 = Jara araan yang datang
dari ar i (m)

d4 = Jarak yang diter@h ol ya atang dari arah berlawanan,
yang besaknya.eiamb

Kecepatan Rencane "
_ 40 | 30 | 20
(km/jam)
Jd min 800 | 670 | 550 | 350 | 250 | 200 | 150 | 100

Sumber: Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota 1997

2.7. Volume Lalu Lintas.

Volume Lalu Lintas adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu titik
pada jalur pergerakan dalam suatu periode pengamatan. Volume lalu lintas dapat
dihitung dalam satuan kendaraan persatuan waktu.

Volume lalu lintas yang tinggi membutuhkan lebar perkerasan jalan yang
lebih lebar sehingga tercipta kenyamanan dan keamanan. Sebaliknya jalan yang
terlalu lebar untuk volume lalu lintas rendah cenderung membahayakan, karena
pengemudi cenderung mengemudikan kendaraannya pada kecepatan yang lebih

tinggi, padahal kondisi jalan belum tentu memungkinkan. Di smping itu akan
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mengakibatkan peningkatan biaya pembangunan jalan yang tidak ekonomis.
Satuan volume lalu lintas yang umum dipergunakan sehubungan dengan
penentuan jumlah dan lebar lajur yaitu Volume Lalu Lintas Harian Rencana
(VLHR) yang dinyatakan dalam smp/hari.

Karena VLHR merupakan volume lalu lintas dalam satu hari, maka untuk
menghitung volume lalu lintas dalam satu jam perlu dikonversikan.

VIR =VLHR x K _ (2.23)
Keterangan : p—
VIR =

Cecepatan kendaraan.

untuk menyadari dan

a. Kecepatan Rencana ( : ) @

Kecepatan rencana (Vr) adalah kecepatan yang dipilih sebagai dasar
perencanaan geometrik suatu ruas jalan yang memungkinkan kendaraan-
kendaraan bergerak dengan aman dan nyaman.

Tabel 2.14 Kecepatan Rencana (Vr), Sesuai Klasifikasi Fungsi dan Medan Jalan.

_ Kecepatan Rencana (Vr) (km/jam)
Fungsi i
Datar Bukit Pegunungan
Arteri 70-120 60-80 40-70
Kolektor 60-90 50-60 30-50
Lokal 40-70 30-50 20-30

Sumber: Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota 1997

b. Kecepatan rata-rata

Kecepatan rata-rata diperoleh membagi panjang segmen yang dilalui suatu
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jenis kendaraan dengan waktu yang dibutuhkan untuk melewati segmen tersebut.
Kecepatan rata-rata dari suatu kendaraan dapat dihitung dengan rumus :

L
Vo =— 2.24
T (2.24)

Keterangan :
V = Kecepatan rata-rata kendaraan (m/dt atau dikonversikan menjadi km/jam).
L
T
2.7.2 Kapasitas Jalan

Panjang segmen.

Waktu tempuh rata-rata

Kapasitas ja
yang melewati

C  =Kapasitas (S

FCsp = Faktor penyesuaian pemisahan arah (hanya untuk jalan tak terbagi).
FCsf = Faktor penyesuaian hambatan samping dan bahu jalan.
a. Kapasitas Dasar (Co).

Kapasitas dasar dipengaruhi oleh tipe alinemen dasar jalan luar kota.

Tabel 2.15 Kapasitas Dasar Jalan Luar Kota.

) Kapasitas Dasar Kapasitas Dasar
Kapasitas Dasar
Total Kedua Arah Total Kedua Arah
) Total Kedua Arah ) )
Tipe Jalan ) ) Empat lajur Dua lajur
Empat lajur Terbagi ) )
) ) tak Terbagi Tak Terbagi
(smp/jam/Ilajur) ) ] ) )
(smp/jam/Iajur) (smp/jam/Ilajur)
Datar 1900 1700 3100
Bukit 1850 1650 3000
Gunung 1800 1600 2900

Sumber ; MKJI, 1997




b. Faktor penyesuaian kapasitas akibat lebar jalur lalu lintas (Fcw).
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Faktor penyesuaian akibat lebar jalur lalu lintas tergantung lebar efektif jalur

lalu lintas (Wc), faktor penyesuaian tersebut (Fcw) dapat dilihat dalam Tabel 2.16

berikut ini :

Tabel 2.16 Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Lebar jalur Lalu Lintas (Fcw).

Lebar efektif Jalur Lalu

Tipe Jalan

Fcw

Empat Lajur Terbag

0,91

0,96

1,00

1,03

0,91

0,96

1,00

1,03

Dua Lajur Tak Terbagi

0,69

0,91

1,00

1,08

1,15

1,21

1,27

Sumber : MKJI, 1997
c. Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Pemisahan Arah (FCsp).

Faktor penyesuaian ini hanya dilakukan pada jalan tak terbagi. Faktor

pemisahan arah untuk jalan dua lajur dua arah (2/2) dan empat lajur dua arah (4/2)

tak terbagi dapat dilihat pada tabel 2.17 berikut ini :
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Tabel 2.17 Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Pemisahan Arah (FCsp).

Pemisahan Arah
50-50 | 55-45| 60-40 | 65-35 70-30
SP % - %
C Dua lajur 2/2 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88
S
P Empat lajur 4/2 1,00 0,975 0,95 0,925 0,90

Sumber : MKJI, 1997
d. Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Hambatan Samping (FCsf).

Faktor penyesuai pat hambatan sampl ghdidasarkan pada lajur efektif
bahu Ws, dapat dilih

Tabel 2.18 Faktor batan'Samping (FCsf).

ibat Hambatan Samping
Tipe Jalan

>2
1,03
1,01
4/2 D 0,99
0,97
0,96
1,02
2/2 UD 100
4/2 UD 0.9
0,95
VH 0,83 0,83 0,88 0,93

Sumber : MKJI, 1997

2.7.3 Tingkat Pelayanan Jalan.

Tingkat pelayanan jalan adalah ukuran dari pengaruh yang membatasi akibat
peningkatan volume. Tolak ukur terbaik untuk melihat tingkat pelayanan pada
suatu kondisi lalu lintas arus terganggu adalah kecepatan perjalanan dan
perbandingan antara volume dan kapasitas, yang disebbut V/C rasio (Oglesby dan
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Hicks, 1998:279). Kondisi mekanisme yang dapat ditolerir untuk menunjukan
kualitas pelayanan yang baik adalah 0,85. Disarankan, agar dalam memenuhi
kapasitas ruas jalan rasio V/c yang dipandang baik adalah 0,5-0,6.

Menurut Sukirman (1997: 48-49), setiap ruas jalan dapat digolongkan pada
tingkat tertentu yaitu antara A sampai F yang mencerminkan kondisinya pada
kebutuhan atau volune pelayanan tertentu.

a. Tingkat Pelayanan A.

- Arus lalu lintas b

(@]

kecepatan yang diinginkan.
d. Tingkat Pelayanan D.

- Arus Lalu Lintas sudah mulai tidak stabil.

- Perubahan volume lalu lintas sangat mempengaruhi besarnya kecepatan

perjalanan.

D

. Tingkat Pelayanan E.
- Arus lalu lintas sudah tidak stabil.
- Volume Kira- kira sama dengan kapasitas.

- Sering terjadi kemacetan.

—h

Tingkat Pelayanan F.
- Arus lalu lintas tertahan pada kecepatan rendah.

- Sering kali terjadi kemacetan.



34

2.8. Perlengkapan Jalan.

Menurut pasal 8 Undang-Undang No. 14 tahun 1992 tentang lalu lintas dan
angkutan jalan, untuk keselamatan, ketertiban dan kelancaran lalu lintas serta
kemudahan bagi pemakai jalan, jalan perlu dilengkapi dengan :

a. Rambu-rambu.

b. Marka jalan.

c. Alat pemberi isyarat lalu lintas.
d.
e.
f. jalan yang berada di
a. Rambu-ra

akan® untuk peringatan,
larangan,perinta petun@dan guna jalan. Ada dua macam
rambu, yaitu ramb ap 3

menyampaikan suatu pesan keda pengeudi dalam keadaan dan kegiatan
tertentu atau hanya bila diperlukan saja.
b. Marka Jalan.

Marka jalan adalah tanda berupa garis gambar, anak panah dan lambang
pada permukaan jalan yang berfungsi mengarahkan, mengatur atau menuntun
pengguna jalan dalam berlalu lintas di jalan. Makna marka jalan mengandung
pesan perintah, peringatan maupun larangan.

c. Alat Pemberi Isyarat Lalu Lintas.

Adalah peralatan pengatur lalu lintas selain rambu atau marka yang
bertujuan untuk mengarahkan atau memperingatkan pengemudi kendaraan
bermotor atau pejalan kaki.

d. Alat Pengendali dan Alat Pengamanan Pemakai Jalan

Alat pengendali adalah peralatan yang digunakan untuk pengendalian atau
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pembalasan terhadap kecepatan, ukuran muatan kendaraan, yang terdiri dari :
- Alat pembatas kecepatan (Polisi Tidur).
- Alat pembatas tinggi dan lebar (Portal).
Sedangkan alat pengaman jalan adalah peralatan yang digunakan untuk
pengamanan terhadap pemakai jalan, yang terdiri dari :
- Pagar pengaman (Guard rail).

- Cermin tikungan.

- Patok pengarah (Deling

badan jalan, halte, tempat _
Fasilitas pejalan kaki meliputi : d
- Trotoar.

- Tempat penyebrangan yang dinyatakan dengan marka jalan atau rambu-rambu.
- Jembatan penyebrangan.

- Terowongan penyebrangan.

2.9. Tinjauan Pustaka

Hendra Edi Gunawan (Pascasarjana Magister Sistem dan Teknik
Transportasi, Universitas Gadjah Mada). Dalam penelitiannya
mengemukakan Jalan nasional KM 78-KM79 jalur Pantura Jawa, di Desa Jrakah
Payung, Kecamatan Subah, Kabupaten Batang, merupakan lokasi rawan
kecelakaan dengan rata-rata 12 kejadian kecelakaan per tahun.Tujuan makalah ini

adalah memaparkan hasil Audit Keselamatan Infrastruktur Jalan secara kuantitatif
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dankualitatif berdasarkan hasil ukur defisiensi keselamatan di lapangan agar
menjadi model evaluasi bagi auditor jalan. Data analisis yang digunakan adalah
hasil ukur dan pengamatan defisiensi keselamatan infrastruktur jalan di lokasi
penelitian serta data anatomi kecelakaan yang dikeluarkan oleh kantor Polda
Jateng. Hasil audit dihitung dengan indikator nilai resiko penanganan defisiensi
Hasil audit keselamatan jalan menunjukkan bahwa beberapa bagian fasilitas jalan

berada dalam kategori “bahaya” dan atau “sangat berbahaya”, yang harus segera

diperbaiki untuk mempe Botensi .’-' ecelakaan, yaitu: (1) aspek

meliputi kerusakan (&t | 2 3 "-.-,>- S
meliputi rambu’bata patan di tikungah, lampupeneranga

sebelum mastikung%-\ 6 g

sepanjang Raya Palan -Ta gkiling j ;u alangka Raya - Tangkiling
jalan nasional merupakar »’ ,-;’3'“. afs-Kalimantan 34 km panjang
dan 6 m sampai 12 m dengan Iar.ari thun 1997 hingga 2001, volume lalu
lintas meningkat dari 2070 ke 2812 smp smp, sedangkan jumlah kecelakaan
selama 5 tahun terakhir adalah 83. Hasil penelitian menunjukkan lokasi rawan
kecelakaan terletak di STA 0 + 000 sampai STA 8 + 000. Kondisi geometrik
permukaan jalan tidak memiliki pengaruh pada jumlah kecelakaan. Penggunaan
lahan, volume lalu lintas dan karakteristik pengemudi merupakan faktor yang
mempengaruhi mempengaruhi jumlah kecelakaan. Tabrakan depan- belakang
(57,8% dari 33 kasus di tempat lokasi rawan kecelakaan) adalah jenis kecelakaan
yang signifikan. Sepeda motor (44,27% dari 131 kasus di lokasi rawan ) yang
diindikasikan sebagai jenis kendaraan yang paling sering terlibat dalam

kecelakaan itu.
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2.9.1 Kedudukan penelitian terhadap penelitian sebelumnya (tinjauan pustaka)
Pesamaan penelitian dengan penelitian
Hendra Edi Gunawan
- Berdasarkan hasil penelitian ada kesamaan tujuan yaitu untuk menentukan
daerah / lokasi rawan kecelakaaan (Blackspot).
- Aspek yang ditinjau meliputi jarak pandang, radius tikungan dan kecepatan
(faktor geometrik

daerah / lokasi ra ecelakaaan(B
- varibel ya gdi%n mempunyai ke e lalu lintas
2 ¢ 0
&=

Perbedaan penelitian d%n pene
Hendra Edi Gunawan @

dengan tingkat keelakaan. |
Ria Asih Aryani Soemitro

- adanya perbedaan pada aspek yang di tinjau. Penelitian saya aspek yang di
tinjau meliputi faktor geometrik sedangkan peneliti sebelumnya aspek yang
ditinjau meliputi penggunaan lahan dan kondisi permukaan jalan.

- Dalam penelitian saya untuk menentukan hubungan geometrik jalan dengan
tingkat kecelakaan di lakukan analisis dengan menggunakan regersi linier
sedangkan peneliti sebelumya hanya mengidentifikasi jenis kendaraan yang
sering terlibat dalam kecelakaan



BAB 3

METODE PENELITIAN

3.1 Lokasi Penelitian

Dalam Lokasi Penelitian ini yaitu sepanjang ruas jalan Ir. Sutami, lokasi ini

dipilih karena jalan tersglut=m fipakan jalan=aniar kota yang menghubungkan

kota Surakarta-Kara _Persimpangan JI. Kolonel

nyar. Lokasi@ elitian mulai
Sutarto (Tugu Cg ibe 7:- ' M%anom Bensin Jurug. Adapun

hasil Gambar Penglitian e dapat da inoa google eart dapat di

linat pada Gampar 3.+-befikut ini X -
<. 4 - T

Lokasi penelitian dapatidi lihat da mbar berikutihi :
1 = =

s ——

=

X L]
et 9
Fle Edd View Took Add Hep

v Search B Elo]siele g

Py o | FadBusnesses | Dreciors

o Naringa
Iur

v Places J Jebres
o

Taman Budaya Jawa Tengah, Jalan Insinyur Sutami, Surakarta,-Indonesia

B8 Untitied Photo Overlay

B Temporaty Places

v Layiis Earth Gallery 1)

61800

Sambar 3.1 Lokasi Penelitian

Untuk Mengetahui lebih jelasnya lokasi penelitian maka Gambar lokasi
penelitian dari google eart di format kedalam bentuk gambar Autocad. Adapun

hasilnya dapat di lihat pada Gambar 3.2 berikut ini :

38
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3.2 Pengumpulan Data

Data yang akan dipergunakan dalam penelitian ini terdiri dari dua macam
data pokok yaitu :
1. Data Primer.

Data primer merupakan data-data yang diperlukan langsung dari survey
lapangan. Data- data tersebut meliputi data kecepatan rata-rata, data geometrik
jalan, dan perlengkapan jalan.

2. Data Sekunder.

Surakarta.

3.3 Pengambilan Data.
Untuk Pengambilan data primer, pengambilan data dilakukan langsung di
lapangan dimana lokasi penelitian dilakukan dengan bantuan alat.
3.3.1 Data Geometrik Jalan
Data yang yang diperoleh berupa jari-jari tikungan, derajat kelengkungan,
lebar perkerasan, kelandaian jalan, serta panjang jalan lokasi penelitian.

Peralatan yang digunakan :

- Theodolit - kompas

- Rollmeter - Rambu ukur
- Alat tulis

Cara kerja :

- Menentukan titik awal untuk memasang alat Theodolit.



- Menyetel Alat : Stabilkan kedudukan alat agar kedudukannya tidak
bergerak, setimbangkan nivo melalui sekrup penyetel (3 sekrup penyetel),
putar pesawat 180° sehingga berbalik arah, cek apakah nivo masih dalam
keadaan setimbang.

- Awal pengukuran/ pembacaan dilakukan pada titik tetap (BM).

- Lakukan pembacaan BA, BT, BB, sudua Azimuth, Sudut Vertikal dan

mencatatnya dalam form yang telah disediakan.

jari-jari tikungan (R) terest .
a. Menentuan Jari-jari tikungan (R) dengan bantuan software google eart :

e Copy peta yang didapat pada google earth ke dalam Autocad,

Ubah skala peta sesuai dengan skala Autocad yang telah ditentukan (1:100),

¢ Plot Ruas Jalan yang menjadi objek evaluasi dengan menggunakan polyline
secara detail,

¢ Pindahkan hasil ploting tersebut ke lembar Autocad dan hasil ploting siap
dievaluasi.

e Dalam setiap lengkung ditarik garis lurus, sehingga berpotongan dan
membentuk sudut (A ).

e Menentukan titik awal dan titik akhir tikungan untuk mengetahui panjang

lengkung tikungan (Lc).

¢ Selanjutnya dilakukan perhitungan Jari-jari tikungan (R) di setiap Tikungan.

41



Analisis menentukan Adan Lc dari sumber data google eart dengan
program Autocad :
a) Menentukan A
- Menarik garis lurus dalan setiap lengkungan, sehingga membentuk sudut
- Mengukur sudut yang dibentuk dengan menggunakan tool angular
- Klik garis pertama dan kedua, kemudian akan muncul besarnya sudut yang
dibentuk (A)
b) Menentukan Lc
- Menentukan titik'a

Adapun hasil analisi
jari tikungan , Lc dan

berikut ini :
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Analisis perhitungan Jari-jari tikungan dengan Vr = 80 km/jam dan Rmin =
210 m ( Tabel 2.3), Secara teoritis terhadap kondisi di lapangan (untuk jalan
Acrteri kondisi datar).

Q) PlL:-A =31°
-Lc  =110,06m
_ Ac.27.Rc

- Lc

memenuhi syarat.

C) Pl;
- Lc =189,27 m
L Le _ Ac.27r0. Rc
360
0
186,66 = 31 x27z0x Rc
360
Rc =345,43 m > Rmin (210 m) — memenuhi syarat.
d) Pl -A =22°
- Lc =101,74 m
- Le _ Ac.2rx .Rc
360°
0
1043 :19 x27z0ch
360

Rc =271,73 m>Rmin (210 m) — memenuhi syarat.



b. Analisis menentukan jari-jari tikungan (R) secara terestris
e Data yang telah di dapat dari pengukuran langsung dianalisis dengan
bantuan aplikasi Excel kemudian hasil analisis dirubah ke dalam bentuk
gambar dengan bantuan program Auto Cad.

e Menentukan titik-titik penting_dalam tikungan seperti bagian lurus, awal

tikungan dan akhigtikungan.

e Dari gémbar bisa, diperoleh de | tikungam,dan akhir tikungan serta

4

e Untuk memperal njang j
ri titiks

apat dengan menarik

10tong kedua garis



3.3.2 Survey Kecepatan Rata-rata

3.3.3. Survey Perlengkapan Jalan

Survey kecepatan dilakukan dengan cara menghitung jarak yang ditempuh
kendaraan dibagi dengan waktu. Dalam hal ini lokasi survey sepanjang 50 m.
Survey dilakukan pada setiap tikungan. Survey dilakukan pada empat jenis
klasifikasi kendaraan yaitu : Sepeda motor, Mobil pribadi, Bus dan truk.

getahui kecepatan rata-rata yaitu :

Peralatan yang digunakan untuk m

atan selama su rvey

ch dargtulis |
awal akhir lokasi survey yang

- Mencatat waktu yang 1ap jemrs kendaraan yang melewati

lokasi survei.

Survey perlengkapan jalan dilakukan dengan pengamatan langsung.
survey perlengkapan jalan berupa perlengkapan keamanan yang terpasang

sepanjang ruas jalan Ir. Sutami (rambu-rambu, marka jalan dan lain-lain).

3.4 Analisis Data

Tujuan tahapan analisis adalah untuk menentukan daerah rawan kecelakaan

dengan memakai perhitungan EAN, mengetahui hubungaan geometrik jalan

dengan nilai EAN, mengetahui hubungan (v/c) rasio dengan angka kecelakaan.

Tahapan analisis Menentukan daerah rawan kecelakaan (Black Spot)
Mengelompokan jumlah kecelakaan yang terjadi per setiap lokasi.
Menghitung Nilai EAN di setiap lokasi.

Menghitung Nilai EAN Kkritis.
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- Menentukan daerah rawan kecelakaan ( nilai EAN > nilai EAN Kritis).
Tahapan analisis untuk mengetahui hubungan geometrik dengan tingkat

kecelakaan

- Menghitung Kecepatan rata-rata (V).

- Menghitung Derajat kelengkungan (D).

- Analisi Jari-jari tikungan (R).

- Analisis jarak pandang (Jh) dan daerah kebebasan pandang (E).




3.5 Bagan Alur Penelitian

A 4
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Perumusan Masalah dan Penetapan Tujuan

v

Pengumpulan data

Data Primer Data Sekunder

m&%

- Data LHR
- Data Kecelakaan

- Waktu tempuh rata-rata
- Data Geometrik Jalan
- Data Perlengkapan jalan

Pengolahan dan Analisis Data

- Klasifikasikan data kecelakaan dalam
bentuk tabel menurut jumlah kecelakaan
dan tingkat keparahan.

- Perhitungan kecepatan rata-rata

- Penentuan lokasi daerah rawan kecelakaan

- Analisa Jarak Pandang

- Analisa V/C rasio

A 4

Kesimpulan dan Saran

Gambar 3.5 Bagan Alur Penelitian




BAB 4
ANALISA DATA

4.1 Data Kecelakaan

Data kecelakaan diperoleh dari Kepolisian Resort Surakarta mulai dari

data kecelakaan yang/terjadi di daerah r

g diperoleh 'kejadi

s jalan®lr. Sutami Surakarta yang

yang terjadi antara

tahun 2006-20 gjadi g incian seperti pada
Tabel 4.1 ber
Tabel 4.1 Jumlah kejad Surakarta
Prosentase
Tahun LR jumlah
Kecelakaan
2006 7 1 3 9 12,73
2007 10 2 2 11 18,18
2008 13 3 5 10 23,64
2009 12 2 6 9 21,82
2010 9 1 2 10 16,36
2011 4 2 4 7,27
Jumlah 55 9 20 | 53 100

Sumber : Satlantas Surakarta
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Berdasarkan data yang diperoleh dapat dilihat jumlah kecelakaan/

prosentase kecelakaan yang terbanyak terjadi pada tahun 2008. lebih jelasnya

dapat dilihat pada Gambar 4.1 dan Gambar 4.2 di bawah ini :

14

Jumlah kecelakaan tahun 2006-2011

12

10
8
6
2 B
0]
2006 2007 2008 2009 2011
4 -y T
amba%umlargg4aan Teg‘zojon
Prosentase Kecelakaan
2006
« 2007
2008
2009
2010
2011

Gambar 4.2 Prosentase Kecelakaan Tahun 2006-2011.
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4.1.1 Tingkat Keparahan Korban Kecelakaan

Kecelakaan dapat dibedakan menurut keparahan yang diderita korban,
seperti Meninggal Dunia (MD), Luka Berat (LB) dan Luka Ringan (LR) untuk
lebih jelasnya dapat di lihat pada Gambar 4.3 berikut ini :

14

12

10

uMD

mLB

= LR

2006 2007 2008 2009 2010 2011

Gambar 4.3 TWTahun 2006-2011.

4.2 Analisis Daerah Rawan Kecelakaan

Untuk mengetahui lokasi daerah rawan kecelakaan (Black Spot)
menggunakan Equivalent Accident number (EAN), suatu daerah dinyatakan rawan
kecelakaan jika mempunyai niali EAN melebihi nilai EAN Kritis.

Analisis daerah rawan kecelakaan (black spot) menggunakan Equivalent
Accident Number (EAN). Perhitungan dengan skala pembobotan :
Meninggal Dunia .6
Luka Berat 03
Luka Ringan 1
EAN=6.MD+3.LB+1. LR
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Dalam penentuan lokasi daerah rawan kecelakaan di ruas Jalan Ir. Sutami
Surakarta peneliti membagi dalam 5 lokasi kecelakaan yaitu pada lengkung
vertikal 1, lengkung horizontal 1, lengkung horizontal 2, lengkung horizontal 3
dan lengkung horizontal 4.

Selanjutnya untuk mengetahui jumlah kecelakaan dan nilai EAN yang
terjadi pada lokasi tersebut dapat dilihat pada Tabel 4.2 berikut ini :

No EAN

Kecelakas G w | 3| LR=1

10 31

3 horizonta
2

16 61

Lengkung
4 | horizontal
3

Lengkung
5 horizontal 7 1 4 6 6 12 6 24
4

Jumlah 55 188

Sumber ; Hasil analisis Data

Nilai EAN Kkritis ruas jalan Ir. Sutami Surakarta dapat dihitung dengan
menggunakan rumus 2.4 yaitu :

EANc = EANr + 0,75 \/(EANr/m)—(0,5—m)

EANr = M

EANr =%=37,6
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m =£ =0,52
105

EANc = EANF + 0,75 ./(EANr/m)—(0,5—m)

~37,6+ 0,75 /(37,6/0,52)— (05— 0,52)
=43,95

Berdasarkan nilai EAN kritis, daerah rawan kecelakaan pada ruas jalan Ir.

Sutami yaitu pada lengKtng horizontal 2 dengan nilaFEAN 61 (EAN > EANC).

a.  Sepeda motor

b.  Kendaraan Ringan
c. Bus

d.  Truk

Perhitungan kecepatan menggunakan rumus 2.24 ;

V ==
=



Hasil perhitungan kecepatan rata-rata adalah sesuai Tabel 4.3 berikut ini

Tabel 4.3 Hasil Perhitungan Kecepatan Rata-rata Kendaraan
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Kecepatan Kecepatan
No Lokasi Rata-rata, Rencana, Vr Keterangan
V (km/jam) (Km/jam)
1 Lengkung Horizontal 1 45,98 80 Sesuai Vr
2 Lengkung Horize Sesuai Vr
3 Lengkung Sesuai Vr
4 Lengkung Sesuai Vr
Sumber : Ha
4.4. Geometri

geometrik jalan secara
sebagai berikut:

a. Tipe Jalan :4/2 UD
b. Panjang segmen jalan : 1500 m
c. Lebar jalur :13,6m
d. Lebar bahu :<1lm

e. Median : tidak ada
f. Tipe alinemen - datar

g. Marka jalan: - ada

4.4.1 Analisis Jari-Jari Tikungan (R)

Analisis jari-jari tikungan (R) dilakukan dengan menggunakan 2 sumber.

Sumber pertama peneliti menggunakan bantuan software google eart. Sumber

kedua dengan Analisis jari-jari tikungan (R) secara terestris.
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Hasil Analisis Jari-jari tikungan (R) yang telah diuraikan pada bab 3.1
sampai dengan bab 3.3 dari kedua sumber data dapat dilihat pada Tabel 4.4
berikut ini :

Tabel 4.4 Analisis Jari-jari Tikungan dari hasil ploting Google Eart dan Analisis

Jari- jari tikungan secara Terestris

Simpangan

(%)

Google Eart Terestris Selisih

0,68

14,83

15,33

4,19

) =35,03

Dari hasil analisis google eart didapatkan tingkat simpangan lebih besar
8,75 % dari hasil pengukuran di lapangan (R tererstris). Sehingga R yang dipakai
dalam Analisis menggunakan R terestris.

4.4.2 Analisis Derajat Kelengkungan
Perhitungan derajat lengkung menggunakan rumus :

14324
R

Contoh perhitungan derajatat lengkung pada lengkung horizontal 1
dengan R = 204, 57

D- 1432,4
R

D



1432,

= =6,96°.
204,57
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Adapun hasil perhitungan derajat lengkung selengkapnya dapat di lihat pada

Tabel 4.5 berikut ini :

Tabel 4.5 Analisis derajat lengkung (D)

No Lokasi Jari-jari tikungan (R) | Derajat Lengkung (°)
1 Lengkung Horizontal 1 204,57 6,96
2 Lengkung Horizonta 9,47
3 | Lengkung Horizéntal 4,88
4 Lengkung Hoti 5,48

Lengku
Dalam

Jarak minimum yang dipeluka
kendaraannya dengan aman begitu

melihat

membahayakan adalah sesuai rumus 2.21yaitu ;

Jh =0,694Vr+0,004 .

Dengan
V =4598 km/jam.
f =0.45.

i =0% (jalan datar).
Penyelesaian

Vr?

I

Pandang (E) Pada

iNjau ada 4. Setiap
jarak pandang dan

hi Jarak Pandang Henti (Jh).
pengemudi untuk dapat menghentikan

adanya halangan yang




Jh =0,694Vr+0,004

=0,0694 x 45,98 +0,004

=50,703

Vr?
f =i

45,98°

b. Daerah kebebasan samping (E).

Vr =80 km/jam

Kondisi medan datar dengan :

Selanjutnya, perhitungan jarak
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pandang henti (Jh) dan ketersediaan daerah

kebebasan pandang (E) pada Lengkung Horizontal dapat dilihat pada Tabel 4.6 :

Tabel 4.6 Perhitungan Jarak Pandang dan Daerah Kebebasan Pandang (E).

Jarak . E
M Pandang Nilai E yang
No Lokasi (km/ja R ) analisis i
m) Henti m) tersedia
(m) (m)
1 | Lengkung Horizontal 1 | 45,98 | 204,57 50,703 3,477 1
2 | Lengkung Horizontal 2 | 47,65 | 150,37 53,252 5,398 1
3 | Lengkung Horizontal 3 | 48,35 | 2914 54,335 3,240 1
3 | Lengkung Horizontal 4 | 44,58 | 259,64 48,604 4,027 1

Sumber : Hasil Analisis Data
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Berdasarkan dari hasil analisa Tabel 4.6 dapat dilihat bahwa ketersediaan
daerah kebebasan jarak pandang tidak memenuhi, maka setiap benda atau

halangan seperti pohon ataupun bangunan sejauh 3-5 m harus ditiadakan.

4.4.4 Hubungan Nilai EAN Dengan Jarak Pandang, Jari — jari tikungan ( R) dan
Derajat Kelengkungan (D)

Surakarta dengan ting at kecela @m& mgng URakan analisis regresi linier
dengan bantuan g "yang di amb% entuk diagram.

Data yang berkaitan untuk mengetahui hubungan antara Nilai EAN dengan

jari-jari tikungan (R) adalah sebagai berikut :
Tabel 4.7 Data Yang diperlukan mengetahui hubungan antara EAN dengan Jari-

jari tikungan (R).

No EAN Jari-jari tikungan (R)
1 42 204,57 m
2 61 150,37 m
3 30 291,4m
4 24 259,64 m

Sumber : Hasil analisis data
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Dari data tersebut di buat Grafik hubungan dengan program Excel dan

hasilnya dapat di lihat pada gambar 4.4 berikut ini :

70 I
= - y=-0.243x + 94.41
| R? = 0.860 |
50
40 *
=
<t
[N W)
30

yw=0.002x%- 1.179%x+ 191.3
R? = 0.959 *

20

L
———

10

130 150 170 190 210 230 250 270 290 310
Jari-jari Tikungan {(R) {m)

Dari Gam

dengan tingkat kecelakaan. Se ri-jari tikungan (R) semakin besar
tingkat kecelakaan yang terjadi begitu sebaliknya semakin besar nilai Jari-jari
tikungan semakin kecil tingkat kecelakaan yang terjadi.
b. . Hubungan Nilai EAN dengan Jarak Pandang Henti (Jh).

Data yang berkaitan untuk mengetahui hubungan antara Nilai EAN dengan
Jarak Pandang Henti (Jh)) adalah sebagai berikut :
Tabel 4.8 Data Yang diperlukan mengetahui hubungan antara EAN dengan Jarak

pandang henti (Jh).

No EAN Jarak Pandang Henti (Jh)

1 42 50,703 m

2 61 53,252 m
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3 30 54,335 m

4 24 48,604 m

Sumber : Hasil analisis data
Dari data tersebut di buat Grafik hubungan dengan program Excel dan

hasilnya dapat di lihat pada gambar 4.5 berikut ini :

Hubungan EAN dengan Jarak Pandang (Jh)

70

y=-3.011x2+ 312.7x- 8064.
R2=0.674

50 /
40 ».
30

’/ y=2.701x- 100.5

60

%

20 RZ=0.182
10
0 7 T T i T T )
48 49 50 51 52 53 54 55

Jarak pandang henti (Jh)

Dari Gambar 4.5 di atas di dapat nilai R? besar yaitu nilai regresi tipe linier
R? = 0,182 (Hubungan antar nilai EAN dengan Jarak pandang Henti (Jh).Ini
menunjukan pengaruh jarak pandang tidak terlalu signifikan terhadap tingkat
kecelakaan.

Pengemudi pada jarak pandang yang relatif kecil akan lebih berpikir untuk
tidak menyiap, begitu juga pada jarak pandang pandang yang besar pengemudi
dapat mengontrol kendaraan pada waktu menyiap sehingga tingkat kecelakaan
yang terjadi kecil. Sedangkan pada jarak pandang yang tidak terlalu dekat dan
terlalu jauh pengmudi akan merasa ragu apakah akan menyiap atau tidak, kondisi

seperti ini memungkinkan terjadinya suatu kecelakaan.
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c. . Hubungan Nilai EAN dengan Derajat Kelengkungan (D).

Data yang berkaitan untuk mengetahui hubungan antara Nilai EAN dengan
Jarak Pandang Henti (Jh)) adalah sebagai berikut :
Tabel 4.9 Data Yang diperlukan mengetahui hubungan antara EAN dengan

Derajat Kelengkungan (D).

Derajat Kelengkungan (D)

y=0.558x2- 0.386x+ 15.02

2= B
o R2=0.934 -
. y= 7.2701x- 12.33
- 30 *
*
10
0 s,
4.00 5.00 6.00 7.00 8.00 9.00 10.00

Derajat lengkung (°)

Gambar 4.6 Hubungan antara nilai EAN dengan Derajat Kelengkungan (D)
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Dari Gambar 4.6 di dapat nilai R? dari tipe regresi linier yaitu 0,97. Hal ini
menunjukan bahwa pengaruh derajat kelengkungan terhadap tingkat kecelakaan
sangat signifikan. Semakin besar nilai derajat kelengkungan semakin tinggi

tingkat kecelakaan yang terjdi.

4.5 Volume Lalu Lintas

Data Volume lauglifita Jari datassekunder yang diperoleh dari

diperoleh dari tahu at di abel 4.10 berikut ini :

Tabel 4.10 Vol

&0
No Jenis K ndara% ‘ lalu I jitas
] 7 | 2009 2010
1 Sepeda Mote 32.886 36.696
2 Sedan,jeep 5.289 6.230
3 Pick up, oplet 748 831
4 Micro truk ] . 1.998 2.076
5 Bus kecil 921 993 962 799 769
6 Bus besar 796 789 678 717 757
7 Truk 2 sumbu 2.017 | 1.997 1.979 1.672 1.454
8 Truk 3 sumbu 402 346 136 154 162
9 Truk gandengan 62 67 36 28 48
10 | Truk semi traller 28 31 35 30 41
o | Kend tidak 1532 | 1.032 | 936 675 674
bermotor
Jumlah 31.682 | 37.629 | 42.360 | 44.996 49.738

Sumber : P2JN Provinsi Jawa Tengah
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Berdasrkan MKJI 1997 nilai ekuivalent kendaraan penumpang empat lajur

dua arah untuk beberapa jenis kendaraan adalah sebagai berikkut :

Tabel 4.11 Nilai ekuivalent kendaraan penumpang empat lajur dua arah

Tipe Arus total (kend/jam) emp
alinyemen
Tipe Jalan terbagi Jalan tak terbagi
alinyemen per arah MHV LB LT MC
kendi total
endijam kend/jam
Datar 0 0 1,2 1,2 1,6 0,5
1000 1700 1,4 1,4 2,0 0,6
1800 3250 1,6 1,7 25 0,8
> 2150 > 3950 1,3 1,5 2,0 0,5
Bukit 0 0 1,8 1,6 4,8 0,4
750 1350 2,0 2,0 4,6 0,5
1400 2500 2,2 2,3 43 0,7
> 1750 > 3150 1,8 1,9 35 0,4
Gunung 0 0 3,2 2,2 55 0,3
550 1000 2,9 2,6 5,1 0,4
1100 2000 2,6 2,9 4,8 0,6
> 1500 > 2700 2,0 2,4 38 0,3

Sumber : MKJI S —

Keterangan :

MHV : Kendaraan berat menengah (Kendaraan bermotor dengan dua gandar
dengan jarak 3,5 - 5,0 m, termasuk bus kecil, truk dua as dengan enam
roda,)

LB : Bus Besar (bus dengan dua atau tiga gandar dengan jarak as 5,0 - 6,0 m)

LT : Truk besar (Truk tiga gandar dan truk kombinasi dengan jarak gandar
(gandar pertama ke dua) < 3,5 m)

MC : Sepeda Motor (Sepeda motor dengan dua atau tiga roda meliputi sepeda

Selanjutnya perhitungan konversi VLHR dari smp/hari menjadi smp/jam

motor dan kendaraan roda tiga)

menggunakan rumus 2.23 yaitu :

VIR =VLHR x K
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Tabel 4.12 Nilai VLHR dan VJR dari tahun 2006-2010.

No Tahun Volume lalu VLHR VJR=VLHR x K
lintas (kend/hari) (smp/hari) (smp/jam)
1 2006 30.150 23.785 2.616
2 2007 36.597 27.762 3.054
3 2008 41.424 31.556 3.471
4 2009 44.321 31.600 3.476
5 2010 3.823
Sumber : Hasil AnalisisData
4.5.1 Analisis Kap
Menurut JI, 1997, besarnya kapasitas

antuan l%k

itas

rumus 2.25, yai Lo
C=CoxFCwx
=6800x1x1x
= 6.324 smp/jam

4.5.2 Analisis V/C Rasio / Derajat Keje

Untuk memperoleh nilai v/c rasio, maka volume lalu lintas dikalikan nilai
emp sesuai jenis kendaraan. Faktor emp yang digunakan untuk kendaraan
kendaraan berat menegah (MHV), bus besar (LB), truk besar (LT), dan sepeda
motor (MC) adalah masing-masing 1.3 , 1.5 , 2.0 dan 0.5. Sedangkan nilai k
sebagai volume jam perencanaan digunakann 11 % dari LHRT mengacu pada
MKJI 1997.

Contoh menghitung nilai V/C rasio/ derajat kejenuhan pada ruas jalan Ir.
Sutami Surakarta pada tahun 2006 yaitu

VIC=VIR/C
=2.616/6.324
=041
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Selanjutnya nilai V/C rasio ruas jalan Ir. Sutami Surakarta tahun 2006-2011
dapat dilihat pada Tabel 4.10 berikut ini :

Tabel 4.13 Nilai V/C rasio / Derajat kejenuhan ruas jalan Ir. Sutami Surakarta
tahun 2006-2010.

_ VIC
VIR Kapasitas, C ] ]
No Tahun ) ) Rasio/ Derajat
(smp/jam) (smp/jam) )
. Kejenuhan
1 0,41
2 0,48
3 0,54
4 0,55
5 0,60
Sumber : Hasilg
4.6 Analisis Aci
aan yang terjadi di ruas
jalan Ir. Sutami Surakar ggunakan data kecelakan dari
tahun 2006-2010. Selain dipeng Umlah kejadian kecelakaan nilai AR

juga dipengaruhi oleh jumlah arus lalu lintas yang melewati ruas dan panjang

ruas.

Perhitungan AR dari tahun 2006-2010 yaitu

Tahun 2006 Tahun 2007
Ax100.000.000 Ax100.000000
AR = AR =
365 xAADTxTxL 365 xAADTxT=xL
7 x100.000.000 10 % 100.000.000
AR AR

© 365x30.150x1x15 T 365x36597x1x15

= 45,41 = 49,91




Tahun 2008
Ax100.000.000
AR =
36 xAADT=xTxL
_ 13x100.000.000
= 57.32
Tahun 2010
AR =

Tabel 4.14 Angka kecelakaar

Tahun 2009

AR =

Ax100.000.000
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365 xAADTxTxL

12x100.000.000

T 365x44321x1x1,5

49,45

Jumlah Panjan Angka

No Tahun LHR Jang Kecelakaan

Kecelakaan Ruas

(AR)
1 2006 7 30.150 15 45,41
2 2007 10 36.597 15 49,91
3 2008 13 41.424 15 57,32
4 2009 12 44.321 15 49.45
5 2010 9 49.064 15 33,50

Sumber : Hasil analisis data
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4.7. Hubungan Derajat Kejenuhan ( v/c rasio ) dengan Accident Rate (AR)

Dari perhitungan v/c rasio/ Derajat Kejenuhan dan AR selanjutnya
dianalisis dengan regresi linier menggunakan program excel, dimana variabel X
adalah v/c rasio dan variabel Y adalah AR. Hasil yang diperoleh adalah fungsi
hubungan variabel X dan variable Y, serta nilai R? yang menunjukan besarnya
pengaruh perubahan variabel X terhadap perubahan variabel Y. Semakin besar

nilai R? menunjukan semakin besagmpengaruh perubahan variabel X terhadap

variabel Y.

jari-jari tikungan(R) a i t:

Data yang b : %%i gan aftara Nilai EAN dengan

Tabel 4.15 ubungan antara Angka

No jat Kejenuhan

0,41

0,48

0,54

0,55

ol B~ (W (N

0,60

Sumber : Hasil Analisis data
Dari data tersebut di buat Grafik hubungan dengan program Excel dan

hasilnya dapat di lihat pada gambar 4.7 berikut ini :

T T T
0.3 0.35 0.4 0.45 L5 0.55 0.6 0.65

derajat kejenuhan

Gambar 4.7 Hubungan Derajat Kejenuhan denga Angka Kecelakaan
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Dari Gambar 4.7 Hubungan V/C rasio dan AR terlihat nilai R? kecil yaitu
0,083 artinya perubahan variasi AR dipengaruhi oleh perubahan V/C rasio sebesar
0,083 dan pengaruh lain sebesar 0,917.

Dari rincian tersebut dapat ditarik kesimpulan bahwa hubungan V/C rasio
dengan angka kecelakaan sangat rendah, dengan kata lain tidak ada pengaruh

yang signifikan antara nilai VV/C rasio dengan tingkat kecelakaan yang terjadi.




BAB 5

KESIMPULAN DAN SARAN

5.1 Kesimpulan

Kecelakaan (Studi Kas

Dari Studi Analisis Hubungan_Geometrik Jalan Antar Kota dengan Tingkat

Ruas Jalan Ir.Sutami S

akarta) dapat disimpulkan

bahwa :

1. Lokasi dae as jalan Ir. Sutami
Surakarta 2 Dengan Nilai EAN
lebih besar dari ni

2. a) Jari- ja dari hasil analisis

diperole
-R1= dak memenuhi syarat.
-R2 =150,37 Tidak memenuhi syarat..
-R3=291,40 m >210'm (Standar TF Memenuhi syarat.
R4 = 259,64 m > 210 m (Stands TP JAK) — Memenuhi syarat.

3.

b) Dari analisis regresi linier Hubungan geometrik jalan Ir.Sutami Surakarta
dengan tingkat kecelakaan yang paling berpengaruh adalah Jari-jari
tikungan, dan derajat kelengkungan bisa di lihat dari nilai R? yang besar
(R2 >0,5) vyaitu 0,8609 dan 0,927. Hal ini menunjukan bahwa terdapat
hubungan yang signifikan antara kondisi geometrik jalan dengan tingkat
kecelakaan.

Tidak terdapat hubungan tingginya tingkat kecelakaan dengan derajat

kejenuhan. Bisa dilihat dari grafik hubungan antara angka kecelakaan dengan

derajat kejenuhan dengan nilai R* < 0,5 yaitu 0, 083 artinya perubahan variasi

angka kecelakaan dipengaruhi oleh perubahan derajat kejenuhan sebesar
0,083 dan pengaruh lain sebesar 0,917.

70



5.2
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Saran

. Perlu perbaikan Alimenen jalan pada lokasi lengkung horizontal 2 dengan

masalah jari — jari tikungan yang tiadak memenuhi syarat.

. Pada setiap lengkung Horizontal perlu dipasang rambu - rambu lalu lintas

seperti rambu kecepatan, ramb arang mendahului serta pada lokasi black
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