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Abstract
Krian roads connecting cross-Balongbendo a Surabaya-Yogyakarta anatara traversed by various types of
vehicles with an average speed that is high enough to potentially cause major traffic accidents. Therefore,
determination of technical studies conducted at a maximum speed of these roads. Based on the traffic
accident data and daily average in the area of accident analysis and calculation of the actual speed of the
Safer. From the analysis of the obtained results and Blacksideblackspot determination and the actual speed of
the results obtained in these roads Safer.

Keyword :traffic accident, balckspot, blackside.

Abstrak
RuasjalanKrian-Balongbendomerupakanlintaspenghubunganatara Surabaya- Y ogyakarta yang
dilaluiolehberbagaijeniskendaraandengankecepatan rata-rata yang

cukuptinggisehinggaberpotensibesarmenimbulkankecelakaanlalulintas.Olehkarenaitudiadakankajianteknispe
netuankecepatanmaksimal di ruasjalantersebut.Berdasarkan data kecelakaandanlalulintasharian rata-rata di
daerahtersebutdilakukananalisakecelakaandanperhitungankecepatan  actual yang berkeselamatan.Dari
hasilanalisatersebutdiperolehhasilpenentuanblackspotdanblacksidesertadiperolehhasilkecepatan actual yang
berkeselamatan di ruasjalantersebut.

Kata kunci :kecelakaanlalulintas, blackspot, blackside

PENDAHULUAN
Lokasikrianbanyakdilewatiolehberbagaijenismodauntukmelakukanaktivitasperjalananlaluli
ntas. Semakinbanyak volume kendaraan yang melintaspadaruasjalan,
makasemakinbesarkemungkinanterjadinyakecelakaan di
jalanraya.Kecelakaanlalulintasadalahperistiwaterjadinyatabrakanantarakendaraanbermotor
(rodadua, rodaempatataulebih)
dengankendaraanbermotor/tidakbermotormaupunbendalainnya yang ada di
jalan.Kecelakaanlalulintasmengakibatkankerusakan ~ yang  dialamikendaraan  yang
salingbertabrakan.Kerusakan yang

ditimbulkannyabergantungpadakerasnyabenturandankecepatankendaraan.

Kecelakaanlalulintasdipengaruhiolehtigafaktorutama. T igafaktorutamatersebutmenyebabka
nterjadinyakecelkaan.Faktorpertamaadalahmanusiasendiri, yang
keduaadalahfaktorkendaraandan yang
terakhiradalahfaktorjalan.Kecelakaanlalulintasbisasajaterjadiakibatkombinasiketigafaktorp
enyebabutamakecelakaantersebut.

Kecelakaanlalulintasmasihmenjadisalahsatufenomena yang
kerapterjadisehinggamengakibatkankerugianbaiksecaramateriilmaupun non
materiilkepadaparakorbannya.Kerugianmateriildapatberuparusaknyakendaraanatauhartabe
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nda, sementarakerugian non materiildapatberupatimbulnya rasa trauma, cacatseumurhidup,

bahkanhilanynyanyawa yang
mangakibatkankorbanmeninggaldunia.Fenomenainitentutidak bias dibiarkanberlarut-larut,
karenabukantidakmungkinkorbansertakerugian yang

diakibatkankecelakaanlalulintasakansemakinmeningkatdariwaktukewaktu.

METODOLOGI
RencanatahapankegiatanpenyusunanKajianPenentuanKecepatanMaksimal yang
BerkeselamatanpadaBlackspot di RuasJalanKrian - Balongbendomeliputi:

TahapanPersiapan, TahapPengumpulan Data, TahapAnalisis, Penentuan Black Spot dan
Black Side, danTahapAkhir yang terdiridari:

1. Tahap Persiapan : merupakan tahapan persiapan pendahuluan dalam upaya
pelaksanaan studi berupa survei inventarisasi, pengumpulan data pendukung lainnya
dan kajian maupun studi yang pernah ada.

2. Tahap Pengumpulan Data: adalah tahapan dalam memperoleh data yang dibutuhkan
dalam kegiatan Penentuan Kecepatan Maksimal yang Berkeselamatan pada Blackspot
di Ruas Jalan Krian — Balongbendo

3. Tahap Penentuan Black Spot dan Black Side: dimana tahapan ini akan dihasilkan
analisis penentuan black spot dan black side serta penentuan batas kecepatan aksimal
yang berkeselamatan sepanjang ruas Jalan Krian — Balongbendo.

4. Tahap Akhir: berupa finalisasi Kajian Penentuan Kecepatan Maksimal yang
Berkeselamatan pada Blackspot di Ruas Jalan Krian — Balongbendo.

HASIL DAN PEMBAHASAN

Berdasarkantipe-tipekecelakaan yang di bagimenjadi 6 kriteria di atasdapatdilihat di
halamanberikutnyamengenaibagan / grafikklasifikasi yang dibuatsesuaidari data
kecelakaanpolressidoarjo.
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Gambar 1.GrafikKlasifikasiKecelakaan

Dari Klasifikasi di atas dapat dilihat dari diagram di bawah yang bahwa paling dominan
adalah tabrak depan belakang (kecelakaan tunggal ) yakni sebanyak 16 % atau 5 kejadian.
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Berdasarkan data kronologi kejadian, tabrak depan belakang (kecelakaan tunggal ) ini
didominasi oleh kendaraan bermotor roda dua yang menabrak bus , mobil dan kendaraan
berat.

KlasifikasiKecelakaan
1. Berdasarkan waktu terjadinya

ANALISA BERDASARKAN JAM
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Gambar 2.Grafik Analisa KecelakaanBerdasarkan Jam Terjadinya

Berdasarkan angka yang ditunjukkan pada diagram 4.16 dapat dianalisa bahwa pada
tahun 2008 sering terjadi kecelakaan pada jam 12.00-15.00 WIB, tahun 2009 sering terjadi
kecelakaan pada jam 09.00-12.00 WIB, tahun 2010 sering terjadi kecelakaan pada jam
15.00-21.00 WIB, tahun 2011 sering terjadi kecelakaan pada jam 12.00-15.00 WIB
sedangkan tahun 2012 sering terjadi kecelakaan pada jam 06.00-12.00 WIB.

2. Berdasarkan hari terjadinya

Analisa Berdasarkan Hari
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Gambar 3.GrafikAnalisaKecelakaanBerdasarkanHariTerjadinya

Berdasarkan  diagram di  atasdapatdianalisisberdasarkanharimakapadatahun 2008
kecelakaanseringterjadipadaharikamis, tahun 2009 kecelakaanseringterjadipadahariSabtu,
Sedangkanpadatahun 2010  kecelakaanseringterjadipadahariSelasa, =~ Tahun 2011
kecelakaanseringterjadipadahariSenin, danpadatahun 2012
kecelakaanseringterjadipadahariSabtudanMinggu.

3. Tingkat keparahanKorbanKecelakaan
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TINGKAT KEPARAHAN KORBAN LAKA LANTAS
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Gambar 4.GrafikAnalisaKecelakaanBerdasarkan Tingkat KeparahanKorban

Faktortingkatkeparahankorbanakibatkecelakaandiperlihatkanuntuk fatal/ meninggal paling
banyak di alamipadatahun 2011 sebanyak 7 kejadianatau 32% , sedangkanuntuklukaberat
paling banyak di alamipadatahun 2011 sebanayk 20 kejadianatau 26 % danuntuklukaringan
paling banyak di alamipadatahun 2010 sebanyak 21 kejadianatau 36 %. jika di
lihatdarikondisieksistingnyamembuktikanbahwasemakintahunperusahan ~ industry  di
derahinisemakinberembangsehinggabanyaknyapenggunajalanmengakibatkanresikokecelak
aansemakintinggi.

4. Penggunalalan yang Terlibat

Kecelakaan BerdasarkanlJenis
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Gambar 5.GrafikAnalisaKecelakaanBerdasarkanJenisKendaraanTerlibat

Berdasarkangrafik di atasdapatdilihatbahwaselama 5 tahunterkhirkendaraan yang
banyakterlibat dan  mengalamikecelakaanadalahsepedamotor ~ .padatahun 2008
kecelakaansepeda motor sebanyak 23 kejadian , tahun 2009 sebanyak 19 kejadian , tahun
2010 sebanyak 19 kejadian , tahun 2011 sebanyak 24 kejadian , danpadatahun 2012
sebanyak 16 kejadian.
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FaktorPenyebabKecelakaanLaluLintas
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Gambar 5. Grafik Faktor PenyebabKecelakaanLaluLintas

Dari diagram di atas dapat dilihat bahwa kecelakaan yang terjadi di sepanjang ruas Jalan
Krian-Balongbendo kebanyakan disebabkan karena faktor pemkai jalan (manusia).
Frekuensi diagram di atas menunjukkan hampir 95% pemakai jalan (manusia) menjadi
faktor utama terjadinya kecelakaan selamalimatahunterakhir.

Accident Rate (AR) Pada Ruas Jalan Raya Basuki Rachmat - Jalan Raya
Balongbendo
Diketahui :AF =51 kejadian kecelakaan

n =5 tahun

L = 5,820 Km

LHR =2387 smp/jam
Ditanyakan : AR?

Penyelesaian
_AF x100.000.000

"LxnxLHR x 365
_ 51x100.000.000

5,820 x5 x 2387 x 365

_5.100.000.000
25.253.521

AR =201,155496 JPKP
PerhitunganAngkaKecelakaanuntukBlackspout (Rsp) pada Jalan

RayaBasukiRachmat — Jalan Raya Balongbendo
Diketahui A = 51 kejadian kecelakaan

T =5 tahun
\Y/ = 2387 smp/jam
Ditanyakan  : Rsp ?
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Penyelesaian
_Ax1.000000
T 365xTxV
51 x1.000000
T365x5x2387

Rsp

Rsp

51.000.000
4,258,273

Rsp= 11,7072

Rsp=

Analisa Titik Rawan Kecelakaan (Blackspot)

Dalam analisa dengan metode frekuensi dilakukan identifikasi titik rawan berdasarkan
jumlah kecelakaan per 500 kilometer dengan data laka selama 5 tahun. Suatu segmen
diidentifikasi sebagai titik rawan apabila terjadi kecelakaan dalam jumlah melebihi nilai
kritis yang telah ditetapkan, yaitu 10 kejadiankecelakaan.

Tabel 1.Hasil Penentuan Tititk Rawan Kecelakaan (Blackspot)

STA 2008 2009 2010 2011 2012 ML KET

0-500
500-1000
1000-1500
1500-2000
2000-2500
2500-3000
3000-3500
3500-4000
4000-4500
4500-5000
5000-5500
5500-6000

Sumber: HasilPerhitungan
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Analisa Daerah Rawan Kecelakaan

Analisis ini digunakan jumlah kecelakaan per satu kilometer dengan nilai lebih dari 5
kejadian kecelakaan. Hasil perhitungan Penentuan Daerah Rawan Kecelakaan dapat dilihat
pada tabel di bawahini.
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Tabel 2. Hasil Penentuan Daerah Rawan Kecelakaan

2008 2009 2010 2011 2012

STA JUMLAH KET
A B A B A B A B A B
0-500 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0
500-1000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1000-1500 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0
Jumlah 1 0 1 0 0 0 0 0 1 0 3
1500-2000 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0
2000-2500 0 0 1 1 4 0 1 1 2 1 Blackspot Blackside
2500-3000 1 0 1 1 2 1 2 2 1 1 Blackspot
Jumlah 1 0 2 2 6 1 4 3 3 2 24
3000-3500 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0
3500-4000 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0
4000-4500 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0
Jumlah 1 1 1 0 0 0 0 0 1 0 4
4500-5000 1 0 0 0 0 0 0 0 3 1
5000-5500 1 2 1 0 0 1 2 0 0 2 Blackside
5500-6000 0 1 1 0 0 1 0 1 1 1
Jumlah 2 3 2 0 0 2 2 1 4 4 20

Sumber: HasilPerhitungan

Analisis Unjuk Kerja Ruas Kajian

Untuk melengkapi kajian ini perlu dilakukan pendekatan analisis unjuk kerja ruas yang
terindikasi blackspot, dengan pendekatan analisis dengan indikator-indikator pada Manual
Kapsitas Jalan Indonesia (MKJI), sebagai berikut :

Kecepatan Arus Lalu Lintas
Persamaanuntukpenentuankecepatanarusbebasmempunyaibentukumumsebagaiberikut:

FV = (FVO + FVw) xFFVSFXFFVRC (1)
dimana:
FV : Kecepatan arus bebas kendaraan ringan pada kondisi lapangan (km/jam)
FVo : Kecepatan arus bebas kendaraan ringan pada jalan dan alinyemen yang
diamati
FVw  : Penyesuaian kecepatan akibat lebar jalan (km/jam)

FFVse : Faktor penyesuaian akibat hambatan samping dan lebar bahu
FFVRre : Faktor penyesuaian akibat kelas fungsi jalan dan guna lahan

Dari hasilsurveididapat data sebagaiberikut:
FVo :67 km/jam
FVw :-3
FFVse : 1,00
FFVgc : 0,99
Maka FVdapatdihitungdenganmenggunakanrumussebagaiberikut:
FV = (FVo + FVy) X FFVse X FFVRre
= (67 —-3) x 1,00 x 0,99
=64 x 0,99
= 63,36
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Jadi kecepatan arus bebas yang dimiliki adalah 63,36 = 63 km/jam

Degreees of Saturation (DS)
Degrees of Saturation (DS) dapatdihitungdenganmenggunakanrumus di bawabhini:

DS = —
¢ )
dimana:
DS : Derajad Kejenuhan
Q - Arus lalu lintas pada pendekat tersebut (smp/jam)
C : Kapasitas dasar (smp/jam)
Q
DS = C
2387
~ 6800
= 0,351
Kecepatan Aktual

Persamaanempiris yang dikembangkan MKJI
untukmemperkirakankecepatandiruasjalanadalahsebagaiberikut :

V = FV- 0,5FV (1- VCR)0,5 )

Keterangan :

\Y : Kecepatan actual pada VCR tertentu (km/jam).

FV : Kecepatanarus bebas (km/jam).

VCR : Rasio Volume Kapasitas

Dari hasilperhitunganperhitungansebelumnya data yang diperolehadalahFvsebesar 60
dengan VCR sebesar 0,351

Y =FV-05FV (1-VCR)®*®
=63 -0,5[ 63 (1-0,351)]°°
=63-0,5 (63 x0,649)°°
=63 - (0,5 x 6,39)
=63-3,19
= 59,80
Jadi kecepatan actual yang diperoleh adalah 59,80 = 60 km/jam

KESIMPULAN

Berdasarkan hasil penelitian ini dapat disimpulkan bahwa :

1. Dari hasil perhitungan Accident Rate (AR) sepanjang ruas jalan Basuki Rachmat —
Jalan Raya Balongbendo didapatkan nilai AR sebesar 201,155496 JPKP. Dengan nilai
RSP 11,7072.

2. Titik Black Spot berada di Km 2000 — 2500 dan 2500 — 3000 yang berada di ruas Jalan
Kemangsen dan Black Side berada di Km 1500-3000 dan 4500 — 6000 yang berada di
ruas jalan Kemagen dan Jalan Raya Balongbendo. Jumlah volume lalu lintas pada ruas
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studi adalah 2387 smp/jam. Kecepatan arus bebas di lapangan adalah 63,36 = 63
km/jam dan nilai derajad kejenuhan sebesar 0,351 termasuk memiliki tingkat
pelayanan kategori A. Jadi kecepatan aktual yang dmilik adalah sebesar 59,80 =~ 60
km/jam.
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