PENINGKATAN KESELAMATAN
PADA RUAS JALAN PADAT
KARYA

by nadhiraswb@gmail.com 1

Submission date: 19-Aug-2022 01:55AM (UTC-0500)
Submission ID: 1884271658

File name: ALDHA_TIARA_RISMALA_1902026_3.2_MT].pdf (2.79M)
Word count: 13513

Character count: 78953



PENINGKATAN KESELAMATAN PADA RUAS JALAN
PADAT KARYA KM 5,2 — KM 6,5 DI KABUPATEN TANA
TIDUNG

KERTAS KERJA WAJIB

DIAJUKAN OLEH:

ALDHA TIARA RISMALA
Notar: 1902026

POLITEKNIK TRANSPORTASI DARAT INDONESIA -STTD
PROGRAM STUDI DIPLOMA III MANAJEMEN
TRANSPORTASI JALAN

BEKASI
2022




PENINGKATAN KESELAMATAN PADA RUAS JALAN
PADAT KARYA KM 5,2 - KM 6,5 DI KABUPATEN TANA
TIDUNG

KERTAS KERJA WAJIB

Diajukan Sebagai Salah Satu Syarat untuk Memperoleh Gelar Ahli Madya
Manajemen Transportasi Jalan

DIAJUKAN OLEH:

ALDHA TIARA RISMALA
Notar: 1902026

POLITEKNIK TRANSPORTASI DARAT INDONESIA -STTD
PROGRAM STUDI DIPLOMA III MANAJEMEN
TRANSPORTASI JALAN

BEKASI
2022




KERTAS KERJA WAJIB

PENINGKATAN KESELAMATAN PADA RUAS JALAN
PADAT KARYA KM 5,2- KM 6,5 DI KABUPATEN TANA
TIDUNG

Yang Dipersiapkan dan Disusun oleh :

ALDHA TIARA RISMALA
Nomor Taruna : 1902026
Telah di Setujui Oleh :

PEMBIMBING I

e

Tanggal : 29 JuLl 2022

PEMBIMBING IT
= = L
T =
Dita Rama Insivanda, M.Si

Tanggal : 29 Juui 2022




KERTAS KERJA WAJIB

PENINGKATAN KESELAMATAN PADA RUAS JALAN
PADAT KARYA KM 5,2- KM 6,5 DI KABUPATEN TANA
TIDUNG

Diajukan Untuk Memenuhi Persyaratan Kelulusan Program Studi
Diploma III

Oleh :

ALDHA TIARA RISMALA
Nomor Taruna : 1902026
TELAH DIPERTAHANKAN DI DEPAN DEWAN PENGUJI
PADA TANGGAL 03 AGUSTUS 2022
DAN DINYATAKAN TELAH LULUS DAN MEMENUHI SYARAT

Pembimbing

M
Yudi Karyanto, M.Sc Tanggal : 3 Agustus 2022
NIP. 19650505 198803 1 004

Pembimbing

?\ Detrdm
Dita Rama Insiyanda, M.Si Tanggal : 3 Agustus 2022
NIP. 19880405 201502 2 002
JURUSAN MANAJEMEN TRANSPORTASI JALAN
POLITEKNIK TRANSPORTASI DARAT INDONESIA-STTD

BEKASI, 2022




KERTAS KERJA WAJIB

PENINGKATAN KESELAMATAN PADA RUAS JALAN
PADAT KARYA KM 5,2-6,5 DI KABUPATEN TANA TIDUNG

Yang dipersiapkan dan disusun oleh :

ALDHA TIARA RISMALA
Nomor Taruna : 19.02.026

TELAH DIPERTAHANKAN DI DEPAN DEWAN PENGUJI
PADA TANGGAL 03 AGUSTUS 2022
DAN DINYATAKAN TELAH LULUS DAN MEMENUHI SYARAT

DEWAN PENGUII
N
Penguji I Penguji I1

.

Masrono Yugihartiman, M.Sc Yudi Karyanto, M.Sc
NIP. 19610808 198703 1 002 | NIP. 19650505 198803 1 004
Penguji IIT

i

Dita Rama Insivanda, M.Si
|___NIP, 19880405 201502 2 002
MENGETAHUI,
KETUA PROGRAM STUDI

MANAJEMEN TRANSPORTASI JALAN
D
RACHMAT SADILI S.SiT,MT

NIP. 19840208 200604 1 001




SURAT PERNYATAAN

Yang bertanda tangan di bawah ini,
Nama : ALDHA TTIARA RISMALA
NOTAR : 1902026

adalah Taruna/l jurusan Manajemen Transportasi Jalan, Politeknik Transportasi
Darat Indonesia-STTD, menyatakan dengan sesungguhnya bahwa Naskah KKW
yang saya tulis dengan judul:

PENINGKATAN KESELAMATAN PADA RUAS JALAN PADAT KARYA KM 5,2 - KM 6,5
DI KABUPATEN TANA TIDUNG

adalah benar-benar merupakan hasil karya sendiri, Apabila di kemudian hari
diketahui bahwa isi Naskah KKW ini merupakan hasil plagiasi, maka saya bersedia
menerima sanksi berupa pembatalan kelulusan dan atau pencabutan gelar yang
saya peroleh.

Demikian surat pernyataan ini saya buat untuk dapat dipergunakan sebagaimana
mestinya.

Bekasi, 03 Agustus 2022
Yang membuat pernyataan,

}.Wum
ALDHA TIARA RISMALA
NOTAR 1902026




SURAT PERNYATAAN

Yang bertanda tangan di bawah ini,
Nama : ALDHA TIARA RISMALA
NOTAR 1 1902026

menyatakan bahwa demi kepentingan perkembangan ilmu pengetahuan, saya

menyetujui abstrak Tugas Akhir/ KKW/ Skripsi yang saya tulis dengan judul:

PENINGKATAN KESELAMATAN PADA RUAS JALAN PADAT KARYA KM §,2 - KM 6,5
DI KABUPATEN TANA TIDUNG

untuk dipublikasikan atau ditampilkan di internet atau media lain yaitu Digital

Library Perpustakaan PTDI-STTD untuk kepentingan akademik, sebatas sesuai
dengan Undang-Undang Hak Cipta.

Demikian surat pemyataan ini saya buat untuk dapat dipergunakan sebagaimana
mestinya.

Bekasi, 03 Agustus 2022

NOTAR 1902026




KATA PENGANTAR

Puji syukur saya panjatkan kepada Tuhan Yang Maha Esa, karena atas berkat dan
rahmat-Nya, saya dapat menyelesaikan Laporan Tugas Akhir ini. Penulisan Kertas
Kerja Wajib (KKW) ini dilakukan dalam rangka memenuhi salah satu syarat untuk
mencapai gelar Ahli Muda pada program studi Diploma III Manajemen Transportasi
Jalan Politeknik Transportasi Darat Indonesia-STTD. Saya menyadari bahwa tanpa
bantuan dan bimbingan dari berbagai pihak dari masa perkuliahan sampai pada
penyusunan Kertas Kerja Wajib ini, sangatlah sulit bagi saya untuk menyelesaikan
Kertas Kerja Wajib ini. Oleh karena itu, saya ingin menyampaikan ucapan terima

kasih yang sebesar-besarnya kepada:

1. Kedua orang tua tercinta yang selalu ada untuk mendukung;

2. Bapak Ahmad Yani, ATD.,MT selaku Direktur Politeknik Transportasi Darat
Indonesia-STTD beserta Staf;

3. Bapak rachmat Sadili, ATD, MT selaku ketua Prodi D-III Manajemen
Transportasi Jalan beserta dosen-dosen yang telah memberikan bimbingan
selama pendidikan;

4. Bapak Yudi Karyanto, M.Sc selaku dosen pembimbing

5. Ibu Dita Rama Insiyanda, M.Si selaku dosen pembimbing

6. Rekan TIM PKL Kabupaten Tana Tidung serta rekan taruna/I Politeknik
Transportasi Darat Indonesia-STTD Angkatan XLI;

Penulis menyadari sepenuhnya bahwa Kertas Kerja Wajib ini masih jauh dari
sempurna, oleh karena itu diharapkan kritik dan saran yang bersifat membangun
untuk dapat menjadi perbaikan. Semoga laporan Tugas Akhir ini bermanfaat bagi
semua pihak yang membutuhkannya.

Penulis

ALDHA TIARA RISMALA
NOTAR: 1902026




DAFTAR ISI

KATA PENGANTAR.. i
DAFTAR ISI ii
DAFTAR TABEL iv
DAFTAR GAMBAR.... v
BAB I 1
PENDAHULUAN 1
1.1 Latar Belakang 1
1.2 Identifikasi Masalah .. 2
1.3 Rumusan Masalah ...... 2
1.4 Maksud dan Tujuan.... 2
1.5 Batasan Masalah 3
BABII..... 4
GAMBARAN UMUM. 4
2.1 Kondisi Geografis...... 4
2.2 Wilayah Administrasi 4
2.3 Kondisi Demografi.... 6
2.4 Kondisi Transportasi 6
2.5 Kondisi Wilayah Kajian 9
BAB III ... 15
KAJIAN PUSTAKA ... 15
3.1 Jalan 15
3.2 [Kecelakaan Lalu Lintas 15
3.3 Faktor Penyebab Kecelakaan 16
3.4 Jalan Berkeselamatan 16
3.5 Daerah Rawan Kecelakaan..... 17
3.6 Rambu Lalu Lintas.... 18
3.7 Marka Jalan 21
3.8 Alat Penerangan Jalan 24
3.9 Pita Penggaduh 28
3.10 Jarak Pandang Henti 28
3.11 Kecepatan 29




METODOLOGI PENELITIAN ...

4.1 Alur Pikir Penelitian.

4.2 Bagan Alir Penelitian

4.3 Teknik Pengumpulan Data
4.4 Teknik Analisa Data.

4.5 Lokasi dan Jadwal Penelitian ..

BAB V

ANALISA DAN PEMECAHAN ..

5.1 Analisis Kondisi Lokasi Studi.

5.2 Analisis Karakteristik dan Penyebab Kecelakaan

5.3 Analisis Kecepatan ...

5.4 Analisis Geometrik Jalan

6.1 Kesimpulan
6.2 Saran

DAFTAR PUSTAKA ..

30
30
30
31
32
33
38
39
39
39
43
52
55
59
68
68
68
69




DAFTAR TABEL

Tabel II. 1 Batas Wilayah Kabupaten Tana Tidung ... 4
Tabel II. 2 Jumlah Penduduk Kecamatan Sesayap Kabupaten Tana Tidung .......... 6
Tabel II. 3 Penampang Melintang Jalan Padat Karya. 10
Tabel II. 4 Laka Lantas 5 Tahun Terakhir.. 11
Tabel III. 1 Indikator Pembobotan Daerah Rawan Kecelakaan ........c.ccccoeecvenenee 17
Tabel III. 2 Persyaratan Perencanaan dan Penempatan Fasilitas Penerangan
Jalan 26
Tabel III. 3 Ketentuan Penempatan Fasilitas Penerangan Jalan yang Disarankan
26
Tabel III. 4 Jarak Pandang Henti Minimum 28
Tabel IV. 1 Bobot Tingkat Fatalitas Kecelakaan 33
Tabel IV. 2 : Jarak Pandang Henti Minimum 35
Tabel IV. 3 Jadwal Penelitian...... 38
Tabel V. 1 Perangkingan Daerah Rawan Kecelakaan . 39
Tabel V. 2 Data Kecelakaam Berdasarkan Tahun ....... 43
Tabel V. 3 Data Kecelakaan Berdasarkan Bulan Kecelakaan ................................ 44
Tabel V. 4 Data Kecelakaan Berdasarkan Hari 44
Tabel V. 5 Data Kecelakaan Berdasarkan Jam 45
Tabel V. 6 Data Kecelakaan Berdasarkan Usia 45
Tabel V. 7 Data Kecelakaan Berdasarkan Jenis Kendaran Terlibat...........cccceneee 46
Tabel V. 8 Data Kecelakaan Berdasarkan Tipe Tabrakan 46
Tabel V. 9 Data Kecelakaan Berdasarkan Tingkat fatalitas 47
Tabel V. 10 Data Kecelakaan Berdasarkan Faktor Penyebab .........ccooeiiveieeeees 47
Tabel V. 11 Data Penyebab Kecelakaan Berdasarkan Faktor Prasarana 47
Tabel V. 12 Data Penyebab Kecelakaan Berdasarkan Faktor Manusia................... 48
Tabel V. 13 Data Penyebab Kecelakaan Berdasarkan Faktor Lingkungan ............. 48
Tabel V. 14 Kronologi Kejadian Kecelakaan 49
Tabel V. 15 Data Spot Speed Arah Masuk.. 52
Tabel V. 16 Data Spot Speed Arah Keluar.. 53
Tabel V. 17 Analisis Kecepatan Sesaat pada Arah Masuk 54
Tabel V. 18 Analisis Kecepatan Sesaat pada Arah Keluar 55

Tabel V. 19 Jarak Pandang Henti Minimum di Jalan Padat Karya Arah Masuk .....56
Tabel V. 20 Jarak Pandang Henti Minimum di Jalan Padat Karya Arah Keluar ......57

Tabel V. 21 Biaya Pengadaan Fasilitas Keselamatan . 63
Tabel V. 22 Harga Untuk Pengadaan Rambu Lalu Lintas 64
Tabel V. 23 Harga Pengadaan dan Pemasangan Rumble Strip.......cccoeeeveieeiecne 64
Tabel V. 24 Biaya Satuan Kecelakaan 66
Tabel V. 25 Besaran Biaya Kecelakaan....... 66




DAFTAR GAMBAR

Gambar II. 1 Peta Administrasi Kabupaten Tana Tidung 5
Gambar II. 2 Peta Jaringan Jalan Kabupatenn Tana Tidung..........cccoooooooen. 8
Gambar II. 3 Lokasi Wilayah Studi berdasarkan Google Earth............................... 9
Gambar II. 4 Kondisi permukaan jalan yang baik........ 11
Gambar II. 5 Kondisi permukaan jalan yang buruk ... 12
Gambar II. 6 Kondisi jalan yang tidak memiliki rambu lalu lintas..........cccceev v 12
Gambar II. 7 Kondisi jalan yang tidak memiliki marka 13
Gambar II. 8 Kondisi jalan yang tidak memiliki PJU ... 14
Gambar III. 1 Kriteria Pemasangan rambu 21
Gambar III. 2 Kriteria Pemasangan Marka. 24
Gambar III. 3 Kriteria Pemasangan Rambu 25
Gambar III. 4 Penempatan Penerangan Jalan Dua Arah 27
Gambar III. 5 Penempatan Penerangan Jalan 27
Gambar IV. 1 Alur Pikir Penelitian 30
Gambar IV. 2 Bagan Alir Penelitian 31
Gambar V. 1 Kondisi jalan yang tidak terdapat rambu lalu lintas .......................... 40
Gambar V. 2 Kondisi jalan yang tidak terdapat marka 41
Gambar V. 3 Kondisi Jalan tidak terdapat PJU 41
Gambar V. 4 Kondisi perkerasan jalan yang tidak rata 42
Gambar V. 5 Kondisi perkerasan jalan yang tingggi/ tidak seimbang..................... 42
Gambar V. 6 Kondisi perkerasan jalan yang rusak berlubang..........cccoeeeirennee 43
Gambar V. 7 Diagram Collison.... 51
Gambar V. 8 Rekomendasi Pemecahan Masalah 61
Gambar V. 9 Rekomendasi Pemecahan Masalah 62
Gambar V. 10 Rekomendasi Pemecahan Masalah....... 62
Gambar V. 11 Rekomendasi Pemecahan Masalah....... 63




DAFTAR RUMUS

Rumus IV. 1 Jarak Pandang Henti Minimum ............coovoeieiceiiee e e
Rumus IV. 2 Jarak Pandang MenYiap ..o
Rumus IV. 3 Jarak Pandang Menyiap ........c oo e

vi




BAB 1
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang
Kecelakaan lalu lintas merupakan salah satu penyebab kematian
terbesar di Indonesia. Jumlah korban yang cukup besar akan memberikan
dampak ekonomi dan sosial yang tidak sedikit, berbagai usaha prefentif
hingga perbaikan lalu lintas dengan melibatkan berbagai pihak yang terkait

namun hasilnya belum sesuai yang diharapkan. (Haningson, 2018).

Ruas Jalan Padat Karya merupakan ruas jalan dengan konfigurasi 4/2 D
dengan fungsi jalan kolektor, status jalan kabupaten yang menghubungkan
Desa Tideng Pale — Pelabuhan Feri Sebawang, Bundaran KTT dan Kecamatan
Sesayap Hilir. Dari hal ini dapat disebutkan bahwa ruas jalan ini merupakan
jalan dengan arus lalu lintas yang sering dilewati oleh kendaraan yang keluar
masuk daerah Kabupaten Tana Tidung. Tata guna lahan di sekitar ruas jalan

tersebut meliputi perumahan, dan lahan terbuka hijau.

Berdasarkan data Polsek Kabupaten Tana Tidung selama 5 tahun
terakhir (2017-2021) di ruas jalan padat karya terdapat 6 kejadian
kecelakaan dengan korban 4 orang luka berat dan 6 orang luka ringan.
Fasilitas perlengkapan jalan pada ruas jalan ini belum dapat memenuhi
kebutuhan keselamatan pengguna jalan, yang mana kondisi lingkungan di
sepanjang ruas jalan ini sepi dan gelap karena belum tersedianya alat
penerangan jalan (APJ), belum tersedianya rambu lalu lintas dan marka

jalan. Kondisi jalan yang bergelombang/ tidak rata dan berlubang.

Oleh karena itu, Kertas Kerja Wajib (KKW) ini dibuat untuk
mengidentifikasi faktor penyebab kecelakaan, serta upaya penanganan
untuk meningkatkan keselamatan pada ruas jalan ini. Dalam penelitian ini,
ditekankan pada upaya peningkatan keselamatan berdasarkan data yang

diperoleh, kemudian diolah dan dianalisis dari segi fasilitas prasarana jalan,




1.2

1.3

1.4

dan yang terkait dengan keselamatan jalan di Kabupaten Tana Tidung.
Berdasarkan Gambaran kondisi diatas maka penulis mengambil judul ™
PENINGKATAN KESELAMATAN PADA RUAS JALAN PADAT KARYA
KM 5,2-6,5 KABUPATEN TANA TIDUNG" untuk memberikan solusi guna

mengatasi masalah kecelakaan .

Identifikasi Masalah
Dengan melihat permasalahan yang terjadi di lapangan, maka dapat

di identifikasi masalah-masalah sebagai berikut:

1. Ruas Jalan Padat Karya km 5,2 — km 6,5 adalah daerah rawan
kecelakaan dengan angka kecelakaan tertinggi ketiga di Kabupaten
Tana Tidung dengan jumlah kecelakaan 6 kejadian pada tahun 2017-
2021.

2.  Kecepatan kendaraan yang relatif tinggi yaitu >60 km/jam pada ruas
Jalan Padat Karya km 5,2 — km 6,5 sehingga menyebabkan terjadinya
kecelakaan.

3. Fasilitas perlengkapan jalan yang belum tersedia seperti tidak adanya
rambu, tidak adanya marka, belum tersedianya lampu penerangan
jalan, selain itu kondisi permukaan jalan yang tidak rata serta

bergelombang menyebabkan terjadinya kecelakaan.

Rumusan Masalah
Berdasarkan identifikasi masalah, maka dapat dirumuskan

permasalahan utama dalam penelitian ini adalah:

1.  Bagaimana kondisi eksisting pada ruas jalan Padat Karya km 5,2 — km
6,5 Kabupaten Tana Tidung?

2.  Apa saja faktor penyebab kecelakaan pada Jalan Padat Karya km 5,2
-kmeg5 ?

3. Bagaimana upaya penanganan untuk meningkatkan keselamatan
pengguna jalan Padat Karya km 5,2 — km 6,5 ?

Maksud dan Tujuan
Maksud penulisan Kertas Kerja Wajib ini adalah mengidentifikasi Lokasi
Rawan Kecelakaan serta menganalisis penyebab terjadinya kecelakaan pada

Ruas Jalan Padat Karya km 5,2 — km 6,5 di Kabupaten Tana Tidung.




Tujuan :

1. Mengetahui kondisi eksisting ruas jalan Padat Karya km 5,2 — km 6,5;

2. Mengidentifikasi faktor yang menyebabkan kecelakaan pada ruas Jalan
Padat Karya km 5,2 - km 6,5;

3. Memberikan rekomendasi untuk mengatasi permasalahan kecelakaan
guna mengurangi tingkat kecelakaan pada Ruas Jalan Padat Karya km
5,2 — km 6,5 Kabupaten Tana Tidung.

1.5 Batasan Masalah
Agar pembahasan dalam penulisan Kertas Kerja Wajib (KKW) ini tidak
menyimpang dari tema yang telah diangkat dan untuk memaksimalkan hasil
yang diperolah, maka dalam penulisan Kertas Kerja Wajib (KKW) ini
membuat ruang lingkup serta batasan masalah penelitian sebagai upaya
untuk membatasi isi kajian. Adapun pembatasan ruang lingkup diuraikan

sebagai berikut:

1.  Lokasi penelitian adalah dalam wilayah Kabupaten Tana Tidung yaitu
pada ruas jalan Padat Karya km 5,2 -km 6,5 ;

2. Usulan penanganan atau rekomendasi hanya diberikan pada ruas jalan
Padat Karya km 5,2 — km 6,5 yang disesuaikan dengan standar dan

peraturan yang ada;




2.1

2.2

BAB 11
GAMBARAN UMUM

Kondisi Geografis

Secara geografis, Kabupaten Tana Tidung berada di bagian utara dan
barat Provinsi Kalimantan Utara. Secara astronomis, Kabupaten Tana Tidung
terletak pada 94°45" Bujur Barat - 141°05’ Bujur Timur dan 6°08’ Lintang
Utara - 11°15’ Lintang Selatan.

Wilayah Administrasi

Kabupaten Tana Tidung merupakan salah satu kabupaten di Provinsi
Kalimantan Utara yang disetujui pembentukannya pada Sidang Paripurna
DPR RI pada tanggal 17 Juli 2007. Ibukota Kabupaten Tana Tidung berada
di Desa Tideng Pale, Kecamatan Sesayap. Kabupaten ini merupakan
pemekaran dari 3 kecamatan di Kabupaten Bulungan, Kalimantan Timur,
yaitu Kecamatan Sesayap, Kecamatan Sesayap Hilir, dan Kecamatan Tanah
Lia. Sejak tahun 2012, Kabupaten Tana Tidung telah menjadi bagian dari

Provinsi Kalimantan Utara, sejak dimekarkan dari Provinsi Kalimantan Timur.

Tabel II. 1 Batas Wilayah Kabupaten Tana Tidung

No Uraian Batas Wilayah
1 Sebelah Utara Kabupaten Nunukan
2 Sebelah Selatan Kabupaten Bulungan
3 Sebelah Barat Kabupaten Malinau
d Sebelah Timur Kota Tarakan

Sumber : Badan Pusat Statistik Kabupaten Tana Tidung 2022

Kabupaten ini memiliki luas wilayah sebesar 4.058,70 km? atau sekitar 6,38%
dari luas wilayah Provinsi Kalimantan Utara (75.467,70 km?) yang terdiri dari

5 kecamatan dan 32 desa.
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2.3 Kondisi Demografi
2.3.1 Jumlah Penduduk

Jumlah penduduk Kabupaten Tana Tidung Hasil

Proyeksi

Penduduk Interim 2020-2023 (Penduduk Pertengahan Tahun) tercatat

sebesar 26.447 jiwa, mengalami pertumbuhan sebesar 2,52 persen

dibandingkan jumlah penduduk pada Sensus Penduduk 2020 yang

berjumlah 25.584 jiwa. Kepadatan rata-rata penduduk Kabupaten

Tana Tidung 2021 adalah 6,52 jiwa/km2. Rasio jenis kelamin tahun

2021 adalah 114. Hal ini berarti bahwa setiap 100 orang perempuan
berbanding sekitar 114 orang laki-laki.

Adapun jumlah penduduk di wilayah kajian di Kabupaten Tana Tidung
dapat dilihat pada tabel sebagai berikut:

Tabel II. 2 Jumlah Penduduk Kecamatan Sesayap Kabupaten

Tana Tidung

No. | KECAMATAN | DESA/KELURAHAN II-.TI((II- PEREMPUAN | TOTAL
1 Sesayap Tideng Pale 2910 2712 5622
2 Sesayap Limbu Sedulun 266 234 500
3 Sesayap Sebidai 472 435 907
4 Sesayap Sedulun 291 280 571
5 Sesayap Tideng Pale Timur 1383 1250 2633
6 Sesayap Gunawan 236 176 412
7 Sesayap Sebawang 175 148 323

Total 5733 5235 10968

Sumber : Dinas Kependudukan dan Pencatatan Sipil Kabupaten Tana

Tidung

2.4 Kondisi Transportasi

Dengan meningkatnya aktifitas ekonomi dan sosial di Kabupaten Tana

Tidung membawa pengaruh terhadap meningkatnya mobilisasi masyarakat

dalam memenuhi aktivitasnya. Hal ini membawa pengaruh terhadap

kebutuhan sarana dan prasarana transportasi.

Pada tahun 2019, Bus Damri tujuan Tanjung Selor - Kabupaten Tana

Tidung (KTT), resmi dioperasikan. Sebelumnya, DAMRI telah membuka

trayek Tanjung Selor - Tanjung Redeb, Berau, dan Tanjung Selor - Malinau.

Dengan adanya layanan angkutan perintis ini, pembangunan daerah juga




semakin meningkat. Masyarakat dapat meningkatkan dan mengembangkan
perekonomian karena dengan adanya angkutan bus pemerintah bersubsidi
diharapkan angkutan lainnya juga dapat memberikan rasa yang aman,

nyaman, dan selamat kepada seluruh penumpang.

Panjang jalan di Kabupaten Tana Tidung pada tahun 2018 sepanjang
324,37 Km yang keseluruhannya merupakan jalan kabupaten dengan
panjang jalan paling besar berada pada Kecamatan Betayau sebesar 88,2km,
lalu Sesayap hilir sebesar 87,75km, dan Kecamatan Muruk rian memiliki
panjang jalan paling sedikit yakni sebesar 38,45km. Jika ditinjau dari jenis
permukaan jalan, terdapat 65,34 Km jalan yang diaspal atau sekitar 20,60%
dari keseluruhan jalan di Kabupaten Tana Tidung. Sedangkan untuk kondisi
jalan, terdapat 149,87 Km dalam kondisi baik, 22,7 Km dalam kondisi
sedang, dan 48,80 Km dalam kondisi rusak.
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2.5

Jumlah kendaraan bermotor menurut jenis kendaraan di Kabupaten
Tana Tidung mengalami penurunan dari tahun sebelumnya. Dibandingkan
tahun 2015, jumlah motor menurun sebanyak 24 persen, sementara mobil

sebanyak 26 persen.

Sebagian besar daerah Kabupaten Tana Tidung dilalui oleh sungai
besar dan kecil, sehingga sebagian akses untuk ke beberapa kota/kabupaten
tetangga melalui jalur sungai dan laut menggunakan speed boat dengan
kapasitas penumpang 20 sampai dengan 50 orang, jalur yang biasa dilalui
adalah Tarakan-Sesayap atau mengikuti jalur Tarakan - Malinau, karena jalur

ini melalui sebagian besar daerah Kabupaten Tana Tidung

Kondisi Wilayah Kajian

Ruas Jalan Padat Karya memiliki panjang 1,3 km. Jalan Padat Karya
terletak di Kecamatan Sesayap. Pada Gambar 2.3 Merupakan lokasi studi
dilihat dari Google Earth yang ditandai garis berwarna biru merupakan ruas
jalan Padat Karya

Sumber: Google Earth, 2022

Gambar IL 3 Lokasi Wilayah Studi berdasarkan Google Earth
2.5.1 Karakteristik Jalan

Kabupaten Tana Tidung memiliki 1 ruas jalan nasional, 2 ruas
jalan provinsi, dan 96 ruas jalan kabupaten. Jalan Raya Padat Karya
merupakan salah satu Daerah Rawan Kecelakaan yang mana memiliki
panjang jalan yaitu 8,1 km dengan tipe jalan 4/2D, dan fungsi jalan

kolektor. Ruas jalan ini memiliki lebar lajur kanan-kiri masing-masing




sebesar 3,0 m, serta dengan bahu jalan kanan-kiri masing-masing

sebesar 1,5 m.

Ruas jalan padat karya merupakan jalan akses menuju CBD
(Central Bussines District). Fasilitas perlengkapan jalan pada ruas jalan
ini belum dapat memenuhi kebutuhan keselamatan pengguna jalan,
yang mana kondisi lingkungan di sepanjang ruas jalan ini sepi dan
gelap karena belum tersedianya alat penerangan jalan (APJ), belum
tersedianya rambu lalu lintas dan marka jalan. Kondisi jalan yang
bergelombang/ tidak rata dan berlubang. Selain itu perilaku pengguna

jalan yang tidak mematuhi peraturan lalu lintas.

Disepanjang ruas Jalan Padat Karya ini mempunyai hambatan
samping rendah dimana tipe hambatan sampingnya adalah
permukiman dan lahan terbuka hijau, sehingga aktivitas masyarakat
pada ruas jalan ini cukup tinggi, tidak adanya penerangan jalan dan
rambu lalu lintas. Dari penjelasan di atas dapat dilihat profil segmen

ruas jalan Padat-Karya yang akan dikaji pada tabel 2.9

Tabel II. 3 Penampang Melintang Jalan Padat Karya

POLITEKNIK TRANS PORTASI DARAT INDONESIA STTD
TIM PHL KABUPATEN TANA TIDUNG
PROGRAM D ITI-MANAJ EMEN TRANSPORTAST JALAN SURVEY INVENTARISAST RUAS JALAN
SISTEM INFORMAST MANAJEMEN JALAN
TAHUN 2022

I I
EEDMET RIS AN KET VIS LUALTSAS] CAMEAR
- AWAL sa1
HooE RHIR 1101
- STATLS WLAN | Kanineten
MASIIRASL WM | G AL Keiekter
VT — T m
FRR ) T "
Y 3
JMLAH Lok -
TIPE S 720
FIOTEL AR (ARAF] 7 heah
LEGAR BFEXTIF LN ) T
. 3m Kerion
1 IL Pactst Karya II LR (m) 1 -
FEDIAN ) Zm
DRATNASE ) R PEANEANG MELNTANG
5w K
BAHL 1AL x
el 15n K
KONDIET TR0 Baic
NS PERESAN Jend
FAMEAT AN SAPING oo e
LLIAS FERLSARAN )
RAMEY KEADVATL Tiakaia -
FRRKIR, ON STRET | SUDUT PAAKIR " —_—
FRRKD, RONDIS] THak 3
TR O Tk a8

Sumber: TIM PKL Kabupaten Tana Tidung, 2022
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2.5.2 Jumlah

Laka Lantas Kabupaten Tana Tidung

Berikut merupakan tabel laka lantas 5 tahun terakhir Kabupaten Tana

Tidung:

Tabel II. 4 Laka Lantas 5 Tahun Terakhir

TINGKAT FATALITAS
NO|  NANAJALAN NG| ey | TomaL | Ramans
o [ eosor | 8 [mosor [ e [ posor [sramusaaan| sosor | JALAW

L TRANS KALTARA KEC 2 2 1 7
1| SETAYMI (1. BETHYAL) ] 7| KABUPATEN | 1 |KOLEKTOR] 3 i 1
1| LEoWSDRAN | 1 § 2 i 7 7 e | 1 Jowi| 3 | 2 | 2
3 [ PAORTRARTANEL SESathe) 0 ! ¢ n | ¢ 6 | KaupTEN | 1 |[0LE|:TOR 3 ] 3

L. PORDS TRANS KALTRRA
4 e, SESAYAP ! f ‘ 0 ' 1 | momd | 3 fosToR 3| B3| 4

Sumber : Hasil Analisis Tim PKL Tana Tidung, 2022

2.5.3 Kondisi

Prasarana Jalan

Faktor prasarana pada ruas Jalan Padat Karya km 5,2 — km 6,5

belum memenuhi standar keselamatan jalan seperti berikut:

1. Kondisi permukaan jalan pada ruas Jalan Padat Karya dengan

perkerasan aspal cukup baik, namun ada beberapa ruas jalan yang
kurang baik, jalan bergelombang tidak rata, dan berlubang.

Sumber : Hasil Survel Inventarisasi Jalan, 2022

Gambar I1. 4 Kondisi permukaan jalan yang baik
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Sumber : Hasil Survei Inventarisasi Jalan, 2022

Gambar II. 5 Kondisi permukaan jalan yang buruk

2. Kondisis rambu pada ruas jalan ini yaitu tidak memiliki rambu lalu

lintas sama sekali.

14-Jun-2022 10 ]

N'396089 E 494381

12555k

Altitude:10.5mete

Speed:20.6km/h

TIM PKL KAB. TANA TIDUNG. 2022

Sumber : Hasil Survei Inventarisasf Jalan, 2022

Gambar II. 6 Kondisi jalan yang tidak memiliki rambu lalu lintas
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3. Kondisi marka pada ruas Jalan Padat Karya km 5,2 — km 6,5, di
sepanjang ruas jalan ini tidak terdapat marka. Sehingga dapat

membahayakan pengguna jalan.

Sumber : Hasil Survei Inventarisasi Jalan, 2022

Gambar II. 7 Kondisi jalan yang tidak memiliki marka
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4, Kondisi penerangan jalan pada ruas Jalan Padat Karya km 5,2 — km
6,5 tidak terdapat lampu penerangan jalan. Sehingga membayakan

pengguna jalan pada malam hari.

,..

Sumber : Hasil Survei Inventarisasi Jalan, 2022

Gambar II. 8 Kondisi jalan yang tidak memiliki PJU

14




BAB 111
KAJIAN PUSTAKA

3.1 Jalan

3.2

Jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian
Jalan, termasuk bangunan penghubung, bangunan pelengkap dan
perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu lintas, yang berada pada
permukaan tanah, di atas perrnukaan tanah, di bawah permukaan tanah,
dan/atau air, serta di atas permukaan air, kecuali jalan rel, jalan lori, dan
jalan kabel. (Undang-Unaang RI Nomor 2 Tahun 2022 tentang Jalan)

Jalan sesuai dengan peruntukannya terdiri atas Jalan Umum dan Jalan
Khusus. Jalan Umum dikelompokkan menurut sistem, fungsi, status, dan
kelas. Jalan Khusus tidak diperuntukkan bagi lalu lintas umum, tetapi untuk
kepentingan lalu lintas sendiri/tertentu yang diselenggarakan oleh selain
Penyelenggara Jalan. Jalan Umum menurut fungsinya dikelompokkan ke
dalam jalan arteri, jalan kolektor, jalan lokal, dan jalan lingkungan. Jalan
Umum menurut statusnya dikelompokkan ke dalam jalan nasional, jalan
provinsi, jalan kabupaten, jalan kota, dan jalan desa. (Undang-Undang RI
Nomor 2 Tahun 2022 tentang Jalan)

Kecelakaan 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. (PP No 43 Tahun 1993 tentang Prasarana dan Lalu Lintas Jalan)

Berdasarkan (UU No 22 Tahun 2009 tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan)

Kecelakaan Lalu Lintas digolongkan atas:

1. Kecelakaan Lalu Lintas ringan;
Kecelakaan Lalu Lintas ringan merupakan kecelakaan vyang
mengakibatkan kerusakan Kendaraan dan/atau barang.

2.  Kecelakaan Lalu Lintas sedang; atau
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Kecelakaan Lalu Lintas sedang merupakan kecelakaan vyang
mengakibatkan luka ringan dan kerusakan Kendaraan dan/atau
barang.

3. Kecelakaan Lalu Lintas berat.
Kecelakaan Lalu Lintas berat merupakan kecelakaan yang

mengakibatkan korban meninggal dunia atau luka berat.

3.3 Faktor Penyebab Kecelakaan

3.4

Menurut (Simanungkalit et al., 1989)Pada Pedoman Perencanaan dan
Pengoperasian lalu lintas di wilayah Perkotaan, Direktorat Bina Sistem Lalu
Lintas dan Angkutan Kota Direktorat Jenderal Perhubungan Darat,
menyatakan bahwa faktor penyebab kecelakaan biasanya diklasifikasikan
identik dengan unsur — unsur sistem transportasi, yaitu pemakai jalan(
Pengemudi dan Pejalan kaki), Kendaraan, Jalan dan Lingkungan, atau

kombinasi dari dua unsur atau lebih

Pada (Bina Marga, Pengantar Rekayasa Keselamatan Jalan, 2019)
faktor penyabab kecelakaan ada tiga yaitu, faktor manusia, faktor

kendaraan, faktor kondisi jalan dan lingkungan.

Menurut (Marsaid et al.,, 2013) ada tiga faktor penyebab kecelakaan
yaitu faktor manusia misalnya lengah,mengantuk, mabuk, lelah, tidak tertib,
kecepatan tinggi, faktor kendaraan misalnya rem tidak berfungsi, ban pecah,
kendaraan selip, lampu tidak menyala dan faktor lingkungan misalnya jalan
berlubang, jalan rusak, jalan licin, jalan menikung, lampu jalan tidak ada,

hujan.

Jalan Berkeselamatan

Jalan berkeselamatan adalah jalan yang terancang baik bertujuan
untuk menjaga kendaraan tetap selamat di jalan. Suatu jalan dapat
dikatakan sebagai jalan berkeselamatan apabila memenuhi 4 aspek yaitu Self
Regulating, Self Explaining, Self Enforcing Road dan Forgiving Road (Bina
Marga, 2012)

1. Self Regulating Road
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Self Regulating Road yaitu penyediaan prasarana jalan yang ditujukan
untuk meminimalisir tingkat keparahan korban akibat kecelakaan. Dalam
pelaksanaannya dapat ditinjau dari segi teknis laik fungsi jalannya.

2. Self Explaining Road
Self Explaining Road yaitu perencanaan jalan menggunakan aspek
keselamatan yang maksimal pada geometrik dan desain jalan untuk
membantu pengguna jalan mengetahui situasi dan kondisi segmen
jalan.

3. Self Enforcing Road
Self Enforcing Road merupakan kondisi jalan yang memberikan
hukuman kepada pengguna jalan apabila tidak mengikuti peraturan atau
peringatan yang telah ditetapkan pada jalan tersebut.

4. Self Forgiving Road
Self Forgiving Road yaitu penyediaan perlengkapan jalan untuk
meminimalisir  tingkat keparahan kecelakaan. Desain pagar
berkeselamatan jalan serta perangkat keselamatan jalan lainnya mampu
mengarahkan pengguna jalan agar tetap berada pada jalurnya dan

kalaupun terjadi kecelakaan tidak menimbulkan korban fatal.

3.5 Daerah Rawan Kecelakaan
Daerah rawan kecelakaan adalah daerah yang mempunyai angka
kecelakaan tinggi, resiko dan potensi kecelakaan yang tinggi pada suatu ruas
jalan. Penentuan daerah rawan kecelakaan dilakukan dengan cara
pembobotan sesuai dengan tingkat fatalitas kecelakaan, kerugian material,

status jalan, dan fungsi jalan.
Berikut adalah tabel indikator pembobotan daerah rawan kecelakaan:

Tabel III. 1 Indikator Pembobotan Daerah Rawan Kecelakaan

No \ Tingkat Keparahan | Faktor Bobot
Berdasarkan Korban Kecelakaan

1 Meninggal dunia 6

2 Luka berat 3

3 Luka ringan 1

Kerugian Materil

1 >30jt 1

31-70 it 3
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3.6

3 71-100jt | 5

4 >100jt 7
Fungsi Jalan

1 Arteri 5

2 Kolektor 3

3 Lokal 1
Status Jalan

1 Nasional 5

2 Provinsi 3

3 Kabupaten/kota 1

Sumber : Pedoman PKL MTJ, 2022

Untuk penentuan blackspot sendiri harus memenubhi kriteria yang
ditentukan sebagai berikut:

a.
b.

&

=

Memiliki angka kecelakaan tinggi

Lokasi kejadian kecelakaan yang relative menumpuk

Lokasi kecelakaan dapat berupa persimpangan atau segmen ruas
jalan

Kecelakaan terjadi dalam ruang dan rentang waktu yang relative
sama; dan

Memiliki penyebab kecelakaan dengan faktor yang spesifik.

Rambu Lalu Lintas
Berdasarkan (Permenhub Nomor 13 Tahun 2014 tentang Rambu Lalu
Lintas) Rambu Lalu Lintas adalah bagian perlengkapan jalan yang berupa

lambang, huruf, angka, kalimat, dan/atau perpaduan yang berfungsi sebagai

peringatan, larangan, perintah, atau petunjuk bagi pengguna jalan. Rambu

Lalu Lintas berdasarkan jenisnya terdiri dari rambu peringatan, rambu

larangan, rambu perintah dan rambu petunjuk. Rambu Lalu Lintas dapat

berupa rambu lalu lintas konvensional atau rambu lalu lintas elektronik.

3.6.1 Fungsi

1. Rambu peringatan digunakan untuk memberi peringatan

kemungkinan ada bahaya di jalan atau tempat berbahaya pada

jalan dan menginformasikan tentang sifat bahaya.

2.  Rambu larangan digunakan untuk menyatakan perbuatan yang

dilarang dilakukan oleh pengguna jalan.
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Rambu perintah digunakan untuk menyatakan perintah yang
wajib dilakukan oleh pengguna jalan.

Rambu petunjuk digunakan untuk memandu pengguna jalan
saat melakukan perjalanan atau untuk memberikan informasi

lain kepada pengguna jalan.

3.6.2 Lokasi Penempatan

1.

Penempatan dan pemasangan rambu lalu lintas harus pada
ruang manfaat jalan.

Rambu Lalu Lintas ditempatkan di sebelah kiri menurut arah lalu
lintas pada jarak tertentu dari tepi paling luar bahu jalan atau
jalur lalu lintas kendaraan dan tidak merintangi lalu lintas
kendaraan atau pejalan kaki.

Dalam hal lalu lintas satu arah dan tidak ada ruang pemasangan
lain, rambu lalu lintas dapat ditempatkan di sebelah kanan
menurut arah lalu lintas.

Rambu lalu lintas dapat ditempatkan di atas ruang manfaat jalan
apabila jumlah lajur lebih dari 2 (dua).

Rambu lalu lintas ditempatkan pada jarak paling sedikit 60 (enam
puluh) sentimeter diukur dari bagian terluar daun rambu ke tepi
paling luar bahu jalan.

Rambu lalu lintas dapat dipasang pada pemisah jalan (median)
dan ditempatkan dengan jarak paling sedikit 30 (tiga puluh)
sentimeter diukur dari bagian terluar daun rambu ke tepi paling

luar kiri dan kanan dari pemisah jalan

3.6.3 Tinggi Rambu

1.

Rambu Lalu Lintas ditempatkan pada sisi jalan paling tinggi 265
(dua ratus enam puluh lima) sentimeter dan paling rendah 175
(seratus tujuh puluh lima) sentimeter diukur dari permukaan
jalan tertinggi sampai dengan sisi daun rambu bagian bawah
atau papan tambahan bagian bawah apabila rambu dilengkapi
dengan papan tambahan.

Rambu Lalu Lintas dilengkapi dengan papan tambahan dan
berada pada lokasi fasilitas pejalan kaki, ditempatkan paling

tinggi 265 (dua ratus enam puluh lima) sentimeter dan paling
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rendah 175 (seratus tujuh puluh lima) sentimeter diukur dari
permukaan fasilitas pejalan kaki sampai dengan sisi daun rambu
bagian bawah atau papan tambahan bagian bawah.

Rambu pengarah tikungan ke kiri dan rambu pengarah tikungan
ke kanan ditempatkan dengan ketinggian 120 (seratus dua
puluh) sentimeter diukur dari permukaan jalan sampai dengan
sisi daun rambu bagian bawah.

Dalam hal rambu lalu lintas ditempatkan di atas ruang manfaat
jalan, ketinggian rambu paling rendah 500 (lima ratus)
sentimeter diukur dari permukaan jalan tertinggi sampai dengan
sisi daun rambu bagian bawah atau papan tambahan bagian

bawah.

3.6.4 Ukuran Daun Rambu

1.

Daun rambu ukuran kecil dipasang pada jalan dengan kecepatan
rencana sampai dengan 30 (tiga puluh) kilometer per jam

Daun rambu ukuran sedang dipasang pada jalan dengan
kecepatan rencana sampai dengan 60 (enam puluh) kilometer
per jam

Daun rambu ukuran besar dipasang pada jalan dengan
kecepatan rencana sampai dengan 80 (delapan puluh) kilometer
per jam.

Daun rambu ukuran sangat besar dipasang pada jalan dengan
kecepatan rencana lebih dari 80 (delapan puluh) kilometer per

jam

3.6.5 Posisi Rambu

Posisi rambu lalu lintas pada jalan yang lurus harus memenuhi
ketentuan berikut :

1.

Posisi daun rambu diputar paling banyak 5 derajat menghadap
permukaan jalan dari posisi tegak lurus sumbu jalan sesuai
dengan arah lalu lintas, kecuali rambu pengarah tikungan ke kiri,
rambu larangan berhenti dan rambu larangan parkir.

Rambu pengarah tikungan ke kanan dan rambu pengarah

tikungan ke kiri ditempatkan dengan posisi daun rambu diputar
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3.7

paling banyak 3 derajat menghadap permukaan jalan dari posisi

tegak lurus sumbu jalan sesuai arah lalu lintas.

Mur baut © 144"

panjang 3 mir

-£65 Cm
200 Cm

SGm
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Tampak Depan Tampak Belakang

Sumber : Peraturan Pemerintah Nomor 13 Tahun 2014 tentang Rambu Lalu
Lintas

Gambar III. 1 Kriteria Pemasangan rambu

Marka Jalan

Berdasarkan (Permenhub Nomor 34 Tahun 2014 tentang Marka Jalan)
Marka Jalan adalah suatu tanda yang berada di permukaan jalan atau di atas
permukaan jalan yang meliputi peralatan atau tanda yang membentuk garis
membujur, garis melintang, garis serong, serta lambang yang berfungsi
untuk mengarahkan arus lalu lintas dan membatasi daerah kepentingan lalu
lintas. Marka Jalan berfungsi untuk mengatur lalu lintas, memperingatkan,
atau menuntun pengguna jalan dalam berlalu lintas. Marka Jalan berupa

peralatan atau tanda.

3.7.1 Warna Marka
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Marka Jalan berwarna putih menyatakan bahwa pengguna jalan
wajib mengikuti perintah atau larangan sesuai dengan
bentuknya.

Marka Jalan berwarna kuning menyatakan bahwa pengguna
jalan dilarang berhenti pada area tersebut.

Marka Jalan berwarna merah menyatakan keperluan atau tanda
khusus.

Marka Jalan warna lainnya, marka jalan berwarna hijau dan
coklat, yang menyatakan daerah kepentingan khusus yang harus
dilengkapi dengan rambu dan/atau petunjuk yang dinyatakan
dengan tegas.

3.7.2 Jenis Marka

Berdasarkan (Permenhub Nomor 67 Tahun 2018 tentang Marka Jalan

) Marka Jalan berupa tanda meliputi marka membujur, marka

melintang, marka serong, marka lambang, marka kotak kuning dan

marka lainnya.

Marka Membujur terdiri atas garis utuh, garis putus-putus, garis ganda

yang terdiri dari garis utuh dan garis putus-putus, garis ganda yang

terdiri dari dua garis utuh.

1.

Marka membujur berwarna putih dan kuning untuk jalan nasional

dan putih untuk jalan selain jalan nasional.

Marka membujur berwarna kuning berupa:

a. garis utuh dan/atau garis putus-putus sebagai pembatas
dan pembagi jalur dan

b. garis utuh sebagai peringatan tanda tepi jalur atau lajur
lalu lintas sisi kanan.

Marka membujur berwarna putih berupa:

a. garis putus-putus sebagai pembagi lajur; dan

b. garis utuh sebagai peringatan tanda tepi jalur atau lajur
lalu lintas sisi kiri.

Marka Membujur berupa garis utuh berfungsi sebagai:

a. larangan bagi kendaraan melintasi garis tersebut; dan
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10.

b.  pembatas dan pembagi jalur.

Marka Membujur berupa garis putus-putus memiliki panjang

dengan ukuran yang sama:

a. 3 (tiga) meter, untuk jalan dengan kecepatan rencana
kurang dari 60 (enam puluh) kilometer per jam; dan

b. 5 (lima) meter, untuk jalan dengan kecepatan rencana 60
(enam puluh) kilometer per jam atau lebih.

Marka Membujur berupa garis putus-putus harus memiliki lebar

paling sedikit 10 (sepuluh) sentimeter.

Marka Membujur berupa garis putus-putus memiliki jarak antar

marka:

a. 5 (lima) meter, untuk jalan dengan kecepatan rencana
kurang dari 60 (enam puluh) kilometer per jam; dan

b. 8 (delapan) meter, untuk jalan dengan kecepatan rencana
60 (enam puluh) kilometer per jam atau lebih.

Jarak antar marka membujur berupa garis putus-putus yang

berfungsi sebagai peringatan lebih pendek daripada jarak antar

marka membujur berupa garis putus-putus yang berfungsi

sebagai pembatas dan pembagi lajur.

Marka Membujur berupa garis ganda yang terdiri dari garis utuh

dan garis putus-putus untuk menyatakan:

a. lalu lintas yang berada pada sisi garis putus-putus dapat
melintasi garis ganda tersebut; dan

b. lalu lintas yang berada pada sisi garis utuh dilarang

melintasi garis ganda tersebut.

Jarak antara 2 (dua) marka membujur berupa garis ganda yang
terdiri dari garis utuh dan garis putus-putus paling sedikit 10
(sepuluh) sentimeter dan tidak lebih dari 18 (delapan belas)

sentimeter.

Marka Membujur berupa garis ganda yang terdiri dari dua garis
utuh untuk menyatakan lalu lintas yang berada pada kedua sisi
garis ganda tersebut dilarang melintasi garis ganda tersebut.

Jarak antara 2 (dua) marka membujur berupa garis ganda yang
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terdiri dari dua garis utuh paling sedikit 10 (sepuluh) sentimeter
dan tidak lebih dari 18 (delapan belas) sentimeter.

1)
oav] ]
{t

Sumber : Peraturan pemerintah Nomer 67 Tahun 2018 tentang
Marka Jalan

Gambar III. 2 Kriteria Pemasangan Marka

3.8 Alat Penerangan Jalan

Berdasarkan (Permenhub No. 27 Tahun 2018 tentang Alat Penerangan

Jalan) alat penerangan jalan adalah lampu penerangan jalan yang berfungsi

untuk memberi penerangan pada ruang lalu lintas.

1.

Alat penerangan jalan berdasarkan jenisnya, terdiri atas:

Alat penerangan jalan berdasarkan jenis lampu;
Alat penerangan jalan berdasarkan catu daya; dan

Alat penerangan jalan berdasarkan kuat pencahayaan.

Penempatan dan pemasangan alat penerangan jalan dilakukan pada
lokasi yang menjadi bagian dari ruang milik jalan, tidak boleh
merintangi dan/atau mengurangi ruang lalu lintas kendaraan atau
pejalan kaki.

Penempatan dan pemasangan alat penerangan jalan di sebelah kiri
dan/atau kanan jalan menurut arah lalu lintas pada jarak paling sedikit
600 (enam ratus) milimeter diukur dar bagian terluar bangunan
konstruksi alat penerangan jalan ke tepi paling kiri dan/atau kanan
jalur ruang lalu lintas atau kerb

Penempatan dan pemasangan alat penerangan pada pemisah jalur

dan/atau lajur ruang lalu lintas jalan paling sedikit berjarak 300 (tiga
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ratus) millimeter diukur dari bagian terluar bangunan konstruksi alat

penerangan jalan ke tepi paling luar jalur dan/atau lajur ruang lalu

lintas atau kerb.

Fasilitas penerangan jalan harus memenuhi persyaratan perencanaan

dan penempatan sebagai berikut:

Sumber :Pedoman Fasilitas Peneranga Jalan, Bina Marga

Gambar III. 3 Kriteria Pemasangan Rambu

Dimana :

H = tinggi tiang lampu

L = |ebar badan jalan, termasuk median jika ada

e = jarak interval antar tiang lampu

sl = jarak tiang lamp uke tepi perkerasan

s2 = jarak dari tepi perkerasan ke titik penyinaran terjauh
sl+s2 = proyeksi kerucut cahaya lampu

i = sudut inklinasi pencahayaan/ penerangan
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Tabel III. 2 Persyaratan Perencanaan dan Penempatan Fasilitas Penerangan

Jalan
Uraian Besaran-Besaran
| Tinggl Tiang Lampu (H)

- Lampu Standar 10-15m

Tinggi Tiang fata-rata digunakan 13m
- Lampu Monara 20-50m

Tinggi Tiang rata-rata digunakan 30m
Jarak Interval Tiang Lampu ()
- Jalan Arten 30H-35H
- Jalan Kolekior 35H-40H
- Jalan Lokal S0H-60H
- minimum jarak Interval tiang 30m

Jarak Tiang Lampu ke Tepd
Perkerasan (s1)

manemum 0.7 m

Jarak dari tepi Perkerasan ke ttik Penerangan Terjauh (s2)

minemum L2

Sumber :Pedoman Fasilitas Peneranga Jalan, Bina Marga

Tabel III. 3 Ketentuan Penempatan Fasilitas Penerangan Jalan yang

Disarankan

Lokasi Penempatan Keterangan
Di kiri atau kanan jalan L<12H Gambar 107
Di kiri dan kanan jalan 12H<L<16H Gambar 108
berselang-seling
Di kiri dan kanan jalan 16H<L<24H Gambar 109
berhadapan
Di median jalan 3L<0,8H Gambar 110

Sumber :Pedoman Fasilitas Peneranga Jalan, Bina Marga
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Sumber :Pedoman Fasilitas Peneranga Jalan, Bina Marga

Gambar III. 4 Penempatan Penerangan Jalan Dua Arah

B JALAN

Gamnbar 108 di Firl dan K

Sumber :Pedoman Fasilitas Peneranga Jalan, Bina Marga

Gambar III. 5 Penempatan Penerangan Jalan
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3.9 Pita Penggaduh

Pita penggaduh (Rumble Strip) merupakan marka kewaspadaan

dengan efek kejut tujuannya adalah menyadarkan pengemudi untuk berhati-

hati dan mengurangi kecepatan untuk meningkatkan keselamatan. Ukuran

dan tinggi pita penggaduh ialah minimal 4 garis melintang dengan ketinggian

10-13 mm. Bentuk, ukuran, warna, dan tata cara penempatan :

1.
2.

Pita penggaduh berwarna putih refleksi

Pita penggaduh dapat berupa suatu marka jalan atau bahan lain yang

dipasang melintang jalur lalu lintas dengan ketebalan maksimum 4 cm

Lebar pita penggaduh minimal 25 cm dan maksimal 50 cm

Jumlah pita penggaduh minimal 4 buah

Jarak pita penggaduh minimal 50 cm dan maksimal 500

3.10 Jarak Pandang Henti
Jarak pandang henti merupakan jarak pandangan yang dibutuhkan

untuk menghentikan kendaraannya. Waktu yang dibutuhkan pengemudi dari

saat menyadari adanya rintangan sampai menginjak rem dan ditambah

dengan jarak untuk mengerem disebut waktu PIEV (Perception Identification

Evaluation Volution) yang biasanya selama 2,5 detik (Sukirman, 1999).

Tabel III. 4 Jarak Pandang Henti Minimum

Kecepatan | Kecepatan o g
No RenEana Jaf;n Fm perhitungan | perhitungan | D desain
(Km/Jam) | (Km/Jam) untuk Vr untuk Vj (m)
(m) (m)
1 30 27 0,4 29,71 29,94 25-30
2 40 36 0,375 44,6 38,63 40-45
3 50 45 0,35 62,87 54,05 55-65
4 60 54 0,33 84,65 72,32 75-85
5 70 63 0,313 110,28 93,71 95-110
6 80 72 0,3 139,59 118,07 120-140
7 100 90 0,285 207,64 174,44 175-210
8 120 108 0,28 285,87 239,06 240-285

Sumber : Sukirman, 1999
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3.11 Kecepatan
3.11.1 Kecepatan rencana
Kecepatan rencana (VR), pada suatu ruas jalan adalah
kecepatan yang dipilih sebagai dasar perencanaan geometrik jalan
yang memungkinkan kendaraan bergerak dengan aman dan
nyaman dalam kondisi cuaca yang cerah, lalu lintas yang lengang,
dan pengaruh samping jalan yang tidak berarti (Bina Marga,
2004).
3.11.2 Kecepatan sesaat
Analisa statis yang dilakukan untuk mengolah data survei
spot speed ini adalah persentil 85 (P85). P85 ini digunakan untuk
mengetahui batas kecepatan yang ditempuh 85% kendaraan hasil

survei.
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BAB IV

METODOLOGI PENELITIAN

4.1 Alur Pikir Penelitian

Daerah Rawan Kecepatan tingggi
Kecelakaan

v

Kurangnya
fasilitas
perlengkapan

v

6,5 Kabupaten Tana Tidung?

km 6,5 ?

pengguna jalan Padat Karya km 5,2 -km 6,5 ?

1. Bagaimana kondisi eksisting pada ruas jalan Padat Karya km 5,2 — km

2. Apa saja faktor penyebab kecelakaan pada Jalan Padat Karya km 5,2 -

3. Bagaimana upaya penanganan untuk meningkatkan keselamatan

Y

Melakukan Analisis

'

Membandingkan Kondisi Eksisiting dengan Peraturan yang berlaku

.

Memberikan Usulan Penanganan

Gambar IV. 1 Alur Pikir Penelitian

30




4.2 Bagan Alir Penelitian

IDENTIFIKASI
PERMASALAHAN
Data Primer Data Sekunder
1.Data Inventarisasi 1.Data Kecelakaan 5 Tahun Terakhir
2.Data Kecepatan Sesaat 2.Data Lokasi Rawan Kecelakaan
(Spod Speed) 3.Data Tana Tidung dalam Angka

2021-2022

ANALISIS MAKRO ANALISIS MIKRO

1. Analisis Prasarana Jalan
2. Analisis Kecepatan
3. Analisis Geometrik Jalan

1. Analisis Kronologi Kecelakaan

:

REKOMENDASI PERMASALAHAN

.

KESIMPULAN DAN SARAN

.

Gambar IV. 2 Bagan Alir Penelitian




Pada desain penelitian ini akan dijelaskan proses-proses penelitian

mulai dari meng J/nput sampai dengan didapatkan outputnya :

4.1.1 Identifikasi Masalah

Setelah didapatkannya beberapa masalah yang ada, kemudian

diambil beberapa permasalahan untuk dirumuskan
4.1.2 Pengumpulan Data

Pengumpulan data ini meliputi pengumpulan dari data primer
dan data sekunder, data primer berupa survei inventarisasi jalan dan
survei spot speed (kecelakaan sesaat) sedangkan untuk data sekunder
berupa data geometrik jalan yang menjadi area studi serta data
kecelakaan kondisi eksisting dari wilayah studi serta data kecelakaan 5

tahun terakhir dari Polsek Kabupaten Tana Tidung.
4.1.3 Pengolahan Data

Data yang telah diperoleh dilakukan analisis guna mendapatkan

kondisi eksisting dari wilayah studi.
4.1.4 Output

Tahap ini merupakan tahap yang menindak lanjuti kepada
perbandingan kondisi eksisting dengan standar pelayanan minimal
yang ada serta rekomendasi alternatif terbaik untuk pemecahan

masalah.

4.3 Teknik Pengumpulan Data
4.3.1 Pengumpulan Data Primer

Metode ini dilakukan untuk memperoleh data-data dengan cara
melakukan pengamatan langsung di lapangan. Adapun survei-survei

yang dilakukan adalah sebagai berikut:

1. Survei Inventarisasi Jalan
Survei ini dilakukan untuk memperoleh data tentang kondisi jalan

seperti panjang ruas jalan yang dikaji, lebar dimensi jalan serta
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perlengkapan prasarana fasilitas keselamatan jalan yaitu rambu,
marka, alat penerangan jalan.
2. Survei Kecepatan Sesaat (Spot Speed)

Survei ini dilakukan untuk memperoleh data kecepatan
saat ini kendaraan pada satu titik pada wilayah studi. Dengan
data ini maka dapat diketahui kecepatan rata-rata kendaraan

pada saat melalui satu titik pada wilayah studi.
4.3.2 Pengumpulan Data Sekunder

Data sekunder merupakan data yang diperoleh dari instansi
terkait dengan masalah penelitian. Data sekunder berupa data
kecelakaan 5 tahun terakhir dari 2017-2021.

4.4 Teknik Analisa Data
4.4.1 Analisis Kondisi Lokasi Studi

4.4.2 Analisa Karakteristik dan Faktor Penyebab Kecelakaan

Analisa makro dapat dilakukan dengan langkah perhitungan tingkat
kecelakaan dengan pembobotan. Dalam menentukan ruas-ruas jalan
rawan kecelakaan digunakan metode pembobotan, dimana tingkat
keparahan korban dikalikan masing-masing bobot yang sudah
ditentukan sebelumnya agar didapat nilai yang seimbang untuk tiap
tingkat keparahan.

Tabel IV. 1 Bobot Tingkat Fatalitas Kecelakaan

No \ Tingkat Keparahan | Faktor Bobot
Berdasarkan Korban Kecelakaan
1 Meninggal dunia 6
2 Luka berat 3
3 Luka ringan | 1
Kerugian Materil
1 >30it 1
2 31-70 it 3
3 71-100jt 5
4 >100jt 7
Fungsi Jalan
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® N o v kAW

| Arteri .5

2 Kolektor 3

3 Lokal 1
Status Jalan

1 Nasional 5

2 Provinsi 3

3 Kabupaten/kota 1

Analisis waktu kejadian menurut tahun;
Analisis waktu kejadian menurut bulan;
Analisis waktu kejadian menurut hari;

Analisis waktu kejadian menurut jam;

Analisis waktu kejadian menurut usia

Analisis menurut jenis kendaraan yang terlibat;
Analisis menurut tipe tabrakan;

Analisis menurut faktor penyebab;

4.4.3 Analisis Kecepatan Sesaat (Spot Speed)

1.

Kecepatan Rencana

Kecepatan rencana adalah kecepatan yang dipilih untuk
keperluan perencanaan setiap bagian jalan raya seperti tikungan,
kemiringan jalan, jarak pandang dan lain-lain. Kecepatan yang
dipilih tersebut adalah kecepatan tertinggi menerus dimana
kendaraan dapat berjalan dengan aman itu sepenuhnya

tergantung dari bentuk jalan.
Kecepatan Sesaat

Analisa statistik yang dilakukan untuk mengolah data
survai spot speed ini adalah persentil 85 (P85). P85 ini digunakan
untuk mengetahui batas kecepatan yang ditempuh oleh 85%

kendaraan hasil survei.

4.4.4 Analisa Desain Geometrik Jalan

1.

Jarak Pandang Henti Minimum
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Jarak pandang henti merupakan jarak pandangan yang

dibutuhkan untuk menghentikan kendaraannya. Waktu yang

dibutuhkan pengemudi dari saat menyadari adanya rintangan

sampai menginjak rem dan ditambah dengan jarak untuk

mengerem disebut waktu PIEV (Perseption Identification

Evaluation Volution) yang biasanya selama 2,5 detik (AASHTO,

1990).

d=0278V.t+V2/254fm

Sumber: Sukirman 1999

Rumus IV. 1 Jarak Pandang Henti Minimum

Keterangan:

Fm = koefisien gesekan antara ban dan muka jalan dalam

arah memanjang jalan

d = jarak pandang henti minimum (m)
V = kecepatan kendaraan (km/jam)
t = waktu reaksi = 2,5 detik

Tabel IV. 2 : Jarak Pandang Henti Minimum

Kecepatan | Kecepatan perhib[jngan perhill::l).mgan D desain
No (mgaar;:) (K:: ;Ja:m) i untuk Vr untuk Vj (m)
(m) (m)
1 30 27 0,4 29,71 29,94 25-30
2 40 36 0,375 44,6 38,63 40-45
3 50 45 0,35 62,87 54,05 55-65
4 60 54 0,33 84,65 72,32 75-85
5 70 63 0,313 110,28 93,71 95-110
6 80 72 0,3 139,59 118,07 120-140
7 100 90 0,285 207,64 174,44 175-210
8 120 108 0,28 285,87 239,06 240-285

Sumber : Sukirman 1999
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Jarak Pandang Menyiap

Dengan menggunakan persamaan (d = d1+d2+d3+d4) akan
didapatkan jarak pandang menyiap minimum yang salah satu
fungsinya untuk memperkirakan titik aman untuk menyiap
kendaraan lain yang dihitung berdasarkan panjang jalan yang
diperlukan untuk melakukan gerakan menyiap kendaraan
dengan sempurna dan aman. Perhitungannya dapat dilihat
sebagai berikut :

d;=0278 .4, (Vr -m+a/2t)

d> = 0,278.V.tz

dis = jarak bebas (30-100 m)

ds =2/3 d;

dmm= 2/3d2 + d3 + da

Sumber : Dirjen Bina Marga, 1997

Rumus IV. 2 Jarak Pandang Menyiap
Maka, persamaan jarak pandang menyiap standar adalah:
d=di + d2 + d3+ ds Rumus IV. 3 Jarak Pandang Menyiap
Sumber : Dirjen Bina Marga, 199/

Keterangan :

d:  :Jarak yang ditempuh kendaraan yang hendak menyiap
selama waktu reaksi dan waktu membawa kendaraannya

yang hendak membelok ke lajur kanan.

t1 : Waktu reaksi yang besarnya tergantung dari kecepatan.
Dapat ditentukan dengan korelasi t1 = 2,12 + 0,026 V.

m  : Perbedaan kecepatan antara kendaraan yang menyiap

dan yang disiap (10 - 19km/jam)
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: Kecepatan rata-rata kendaraan yang menyiap dalam
perhitungan dapat dianggap sama dengan kecepatan

rencana (km/jam).

a : Percepatan rata-rata yang besarnya tergantung dari
kecepatan rata- rata kendaraan yang menyiap yang dapat
ditentukan dengan mempergunakan korelasi a = 2,052 +
0,0036 V.

d: : Jarak yang ditempuh kendaraan yang menyiap selama
berada lajur sebelah kanan.

tz : Waktu reaksi, yang besarnya tergantung dari kecepatan
yang dapat ditentukan dengan korelasi 6,56 + 0,048 V
(km/jam).

ds : Jarak bebas yang harus ada antara kendaraan yang
menyiap dengan kendaraan yang berlawanan arah setelah
gerakan menyiap dilakukan, diambil 30-100.

d« : Jarak yang ditempuh oleh kendaraan yang berlawanan
arah selama 2/3 dari waktu yang diperlukan oleh
kendaraan yang menyiap berada pada lajur sebelah kanan.

dmm : Jarak pandang menyiap minimum

Tabel IV. 3 Jarak Pandang Mendahului
Jarak Pandang
Kecepatan_ Rencana Jarak Panc_lang Mendahului Minimal
(km/jam) Mendahului (m) (m)
80 550 350
60 350 250
50 250 200
40 200 150
30 150 100
20 100 70

Sumber : Dirjen Bina Marga, 1997

37




8¢

veye( jsepiodsuel] uaweafeuel JTIG 1P Welboid ywapeyy japusjey : .squins

WY Buepis

A Jeaq ueindwnbusd

ADIY UeBuiquIg

[eul4 wnde uendwnbuad

™

wndeT Jeuiwas

Buebe|y ueiodeq uejndwnbuag

buebep ueeuesyepd

s

€| ¢

T|v|E€E|C|T |V E

C

£|¢

| N M| T | WO N O O

Tid ueeuesyeRd

NV.LVIOIA

o
=

SNLSN9OV

nnc

INNC

[3W TRdY

13dVI

uenijpUad [eMpe( { "AI [9qeL

Imjuaq 1ebeges uejer 1sepodsuel ] uswaleuely I11q IpNIS Welbold YiWwapese Japusjey ueseseplaq uenijpuad eAuueyeuesye|p

lemper "zz0z unyel Bunpi] eue) usiedngey THd Wil ysjo uebuedeq eliey dejeld ueeuesyejpd BWERS UBNNYEIP Yejel

bueA eyep uepquiebusd uebusp Bunpi] eue] usledngey §'g— 7'G WM BAIEY 1BpEd UB|E[ SBMY Ip UBRYBURSYE|IP UBI|SUd ISBY0T]

uenijauad [emper uep Iseyo1 Sy




BAB V
ANALISA DAN PEMECAHAN

5.1 Analisis Kondisi Lokasi Studi
Lokasi rawan kecelakaan ditentukan dengan cara pembobotan
berdasarkan korban kecelakaan, kerugian material, fungsi jalan dan status
jalan. Berikut merupakan hasil pembobotan lokasi rawan kecelakaan di
Kabupaten Tana Tidung 5 tahun terakir yaitu 2017-2021 :

Tabel V. 1 Perangkingan Daerah Rawan Kecelakaan

TINGKAT FATALITAS FUNGST .
no NAMA JALAN BOBOT | TOTAL | RANING
MD | BOBOT | LB | BOBOT | IR | BOBOT |STATUSIALAN| BoROT | JALAN
L. TRANS KALTARA REC. .
1 BETAYAL (L BETAYA) . 3 7 KABUPATEN 1 KOLBTOR, 3 X 1
2| JLJENDRAL SUDRYEN 1 § 2 § 7 7 | kaBupaTeN | 1 foaoRl 3 B 2
3 |\ PHOSTIARVAREC SESAMP) 0 0 ¢ 0 § 6 | KABUPATEN | 1 |voueaoR] 3 n 1
1L PORDS TRANS KALTARA . 1
4 e SESAI ° ! 0 ! 1 PROVINST 3 |KOLEXTOR| 3 13 4

Sumber : Hasil Analisis, 2022

Ruas Jalan Padat Karya merupakan peringkat ketiga daerah rawan
kecelakaan di Kabupaten Tana Tidung. Lokasi titik rawan kecelakaan
tersebut pada km 5,2 — 6,5 Dengan Panjang 1,3 km dan frekuensi kejadian

sebanyak 6 kejadian kecelakaan.
5.1.1 Analisis Prasarana Jalan

Analisis prasarana pada ruas Jalan Padat Karya km 5,2- km 6,5
dari hasil pengamatan yang ada dapat dikatakan mempengaruhi rawan
yang merupakan penyebab kecelakaan dikarenakan pada ruas jalan
kebanyakan dilewati oleh kendaraan sepeda motor dan mobil menuju
Pelabuhan Feri Sebawang, Kecamatan Sesayap Hilir dan Bundaran
KTT. Tingginya kecepatan kendaraan bermotor pada ruas jalan ini
dikarenakan kondisi jalan yang lapang, sepi, serta tidak menanjak.
Kondisi ruas jalan ini umunya sudah baik namun terdapat beberapa
bagian jalan yang rusak, tidak memiliki marka jalan, tidak memiliki

rambu , tidak memiliki PJU, dan jalan berlubang, retak-retak, serta
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terdapat tambalan pada permukaan jalan akibat perbaikan jalan
sebelumnya.

5.1.2 Rambu Lalu Lintas

Pada ruas jalan Padat Karya Km 5,2 — 6,5 tidak terdapat rambu
lalu lintas, hal ini menyebabkan pengandara tidak mengetahui
petunjuk jalan sehingga dapat membahayakan pengendara

Sumber : Hasil Surveri Inventarisasi Jalan 2022

Gambar V. 1 Kondisi jalan yang tidak terdapat rambu lalu
lintas

5.1.3 Marka Jalan

Pada ruas jalan Padat Karya Km 5,2 — 6,5 tidak terdapat marka
jalan berupa marka garis tengah dan garis tepi jalan, hal ini berpotensi
dapat terjadi kecelakaan disebabkan tabrakan antar kendaraan dari
arah berlawanan dengan jenis tabrakan depan dan belakang karena

banyaknya pengendara untuk mendahului/menyalip
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Gambar V. 2 Kondisi jalan yang tidak terdapat marka

Sumber : Hasif Survei Inventarisasi Jalan 2022

5.1.4 Penerangan Jalan Umum

Pada ruas jalan Padat Karya Km 5,2 - 6,5 tidak terdapat
penerangan jalan bagi pengguna jalan, sehigga pengguna jalan tidak
dapat memperkirakan kendaraan yang akan melintas ataupun
keberadaan kendaraan yang ada di depan pada malam hari karena
terbatasya pandangan pada malam hari tanpa penerangan jalan yang

memadai.

Gambar V. 3 Kondisi Jalan tidak terdapat PJU

Sumber : Hasil Survei Inventarisasi Jalan 2022
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5.1.5 Bahu Jalan

Pada ruas Jalan Padat Karya Km 5,2 - 6,5 kondisi perkerasan
jalan rusak, bergelombang serta pada tepi/sisi jalan terdapat
perkerasan jalan yang tinggi/tidak seimbang, sehingga menyebabkan
kendaraan dapat hilang kendali karena adanya kerusakan jalan atau
dapat terbalik karena tepi badan jalan yang lebih tinggi dari sisi jalan
jika kendaraan mengalami hilang kendali maka akan menyebabkan

kecelakaan.

Sumber ; Hasil Survei Inventarisasi Jalan 2022

Gambar V. 4 Kondisi perkerasan jalan yang tidak rata

Sumber : Hasil Survei Inventarisasi Jalan 2022

Gambar V. 5 Kondisi perkerasan jalan yang tingggi/ tidak
seimbang
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Gambar V. 6 Kondisi perkerasan jalan yang rusak berlubang

Sumber : Hasil Survei Inventarisasi Jalan 2022

5.2 Analisis Karakteristik dan Penyebab Kecelakaan

5.2.1 Analisis Kecelakaan Berdasarkan Tahun Kecelakaan

Tabel V. 2 Data Kecelakaam Berdasarkan Tahun

TAHUN JUMLAH KEJADIAN
2017 0
2018 1
2019 3
2020 1
2021 1

Sumber : Polsek Kabupaten Tana Tidung
Selama 5 tahun terkahir di Kabupaten Tana Tidung telah terjadi
6 kejadian kecelakaan, dengan uraian pada tahun 2017 tidak terjadi
kecelakaan, selanjutnya di tahun 2018 bertambah 1 kejadian, dan
ditahun selanjutnya yaitu tahun 2019 naik signifikan dengan jumlah 3
kejadian kecelakaan, selanjutnya di tahun 2020-2021 mengalami

penurunan sebanyak 1 kejadian kecelakaan.
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5.2.2 Analisis Kecelakaan Berdasarkan Bulan Kecelakaan

Tabel V. 3 Data Kecelakaan Berdasarkan Bulan Kecelakaan

BULAN JUMLAH KEJADIAN TOTAL
2017 2018 2019 2020 2021
JANUARI 0 0 0 0 0 0
FEBRUARI 0 0 1 0 1 2
MARET 0 0 0 0 0 0
APRIL 0 0 0 0 0 0
MEI 0 0 0 0 0 0
JUNI 0 0 0 0 0 0
JULI 0 0 0 1 0 1
AGUSTUS 0 0 0 0 0 0
SEPTEMBER 0 0 1 0 0 1
OKTOBER 0 0 0 0 0 0
NOVEMBER 0 0 0 0 0 0
DESEMBER 0 1 1 0 0 2
JUMLAH 0 1 3 1 1 6

Sumber : Polsek Kabupaten Tana Tidung

Berdasarkan data kecelakaan 5 tahun terakhir yaitu tahun 2017-
2021 yang diperoleh dari Polsek Kabupaten Tana Tidung, pada bulan
februari dan desember merupakan bulan kejadian kecelakaan tertinggi

sejumlah 2 kejadian kecelakaan.

5.2.3 Analisis Kecelakaan Berdasarkan Hari Kecelakaan

Tabel V. 4 Data Kecelakaan Berdasarkan Hari

JUMLAH KEJADIAN
AR 2017 2018 2019 2020 2021 TOTAL
SENIN 0 0 0 0 0 0
SELASA 0 0 0 0 0 0
RABU 0 1 1 0 0 2
KAMIS 0 0 1 0 0 1
JUMAT 0 0 0 0 0 0
SABTU 0 0 0 1 0 1
MINGGU 0 0 1 0 1 2
JUMLAH 0 1 3 1 1 6

Sumber : Polsek Kabupaten Tana Tidung

Berdasarkan data kecelakaan 5 tahun terakhir yaitu tahun 2017-
2021 yang diperoleh dari Polsek Kabupaten Tana Tidung, pada hari




rabu dan minggu merupakan hari kejadian kecelakaan tertinggi

sejumlah 2 kejadian kecelakaan.

5.2.4 Analisis Kecelakaan Berdasarkan Jam Kecelakaan

Tabel V. 5 Data Kecelakaan Berdasarkan Jam

WAKTU 2017 2018 2019 2020 2021 JUMLAH
00:00 - 06:00 0 0 0 0 0 0
06:00 - 12:00 0 0 0 0 0 0
12:00 -18:00 0 0 2 0 1 3
18:00 - 00:00 0 1 1 1 0 3

TOTAL 0 1 3 1 1 6

Sumber : Polsek Kabupaten Tana Tidung
Berdasarkan data tabel diatas 5 tahun terakhir yaitu tahun 2017-
2018, pada jam 12:00 — 18:00 terjadi 3 kejadian kecelakaan, dan pada
jam 18:00 — 00:00 terjadi 3 kejadian kecelakan. Dapat disimpulkan
bahwa pada jam 12:00 - 18:00 merupakan jam rawan kecelakaan
karena banyak kegiatan masyarakat pulang kerja, sedangkan pada jam
18:00-00:00 merupakan jam rawan dikarenakan penerangan jalan

umum yang tidak ada sehingga memicu terjadinya kecelakaan.

5.2.5 Analisis Kecelakaan Berdasarkan Usia Kecelakaan

Tabel V. 6 Data Kecelakaan Berdasarkan Usia

WAKTU 2017 2018 2019 2020 2021 JUMLAH
0-15 TAHUN 0 0 1 1 0 2
16-30 TAHUN 0 1 2 1 2 6
31-50 TAHUN 0 1 4 0 0 5
> 51 TAHUN 0 0 0 0 0 0

TOTAL 0 2 8 2 2 13

Sumber : Polsek Kabupaten Tana Tidung

Berikut merupakan data kecelakaan 5 tahun terakhir yaitu
tahun 2017-2021 dimana usia 0-15 tahun terjadi kecelakaan sebanyak
2 kejadian, pada usia 16-30 tahun merupakan usia tertinggi terjadi
kecelakaan yaitu sebanyak 6 kejadian kecelakaan, sedangkan usia 31-
50 tahun sebanyak 5 kejadian keelakaan. Dari data tersebut dapat
ditarik kesimpulan bahwa usia yang rawan terjadi kecelakaan yaitu di
usia 16-30 tahun.
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5.2.6 Analisis Kecelakaan Berdasarkan Jenis Kendaraan Terlibat Kecelakaan

Tabel V. 7 Data Kecelakaan Berdasarkan Jenis Kendaran Terlibat

JENIS KENDARAAN 2017 2018 2019 2020 2021 TOTAL
SEPEDA MOTOR 0 2 5 1 1 9
MOBIL 0 0 1 0 1 2
SEPEDA 0 0 0 1 0 1

Sumber : Polsek Kabupaten Tana Tidung

Pada tabel di atas yaitu tahun 2017-2021 jenis kendaraan terlibat

kecelakaan tertinggi vaitu jenis sepeda motor sebanyak 9 kejadian

kecelakaan, selanjutnya mobil sebanyak 2 kejadian, dan sepeda

sebanyak 1 kejadian kecelakaan.

5.2.7 Analisis Kecelakaan Berdasarkan Tipe Tabrakan Kecelakaan

Tabel V. 8 Data Kecelakaan Berdasarkan Tipe Tabrakan

JUMLAH KECELAKAAN

TIPE TABRAKAN 2018

2019

2020

2021

JUMLAH

TUNGGAL

0

DEPAN-DEPAN

DEPAN-BELAKANG

DEPAN-SAMPING
SAMPING-SAMPING

BERUNTUN

MENABRAK PEJALAN KAKI

(]
olo|lolojlo|lo|lo|o|2
~

O 0|0 |0 |0 |0 o

LAIN-LAIN
Sumber : Polsek Kabupaten Tana Tidung

O 0|0 |00 |~ N

OO o= 0O 0o oo

O 0|0 |0 |0+ 0|0

O 0|0~ OoON WO

Berdasarkan tabel data kecelakaan 5 tahun terakhir yaitu tahun
2017-2021 tipe tabrakan tertinggi vyaitu tabrakan depan-depan

sebanyak 3 kejadian kecelakaan, tabrakan depan-belakang sebanyak

2 kejadian kecelakaan, dan tabrakan samping-samping sebanyak 1

kejadian kecelakaan.

5.2.8 Analisis Kecelakaan Berdasarkan Tingkat Fatalitas
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Tabel V. 9 Data Kecelakaan Berdasarkan Tingkat fatalitas

TINGKAT FATALITAS
TAHUN MD LB LR
2018 0 1 1
2019 0 2 3
2020 0 0 1
2021 0 1 1
TOTAL 0 4 6

Sumber ! Polsek Kabupaten Tana Tidung

Berdasarkan tabel data kecelakaan 5 tahun terakhir yaitu tahun
2017-2021 tingkat fatalitas tertinggi yaitu luka ringan sebanyak 6

kejadian kecelakaan, dan luka berat sebanyak 4 kejadian kecelakaan.

5.2.9 Analisis Kecelakaan Berdasarkan Faktor Penyebab Kecelakaan
Tabel V. 10 Data Kecelakaan Berdasarkan Faktor Penyebab

TAHUN PENYEBAB KECELAKAAN
MANUSIA | PRASARANA | SARANA | LINGKUNGAN

2017 0 0 0 0

2018 2 0 0 0

2019 3 2 0 1

2020 2 1 0 0

2021 1 2 0 1
JUMLAH 8 5 0 2

Sumber : Polsek Kabupaten Tana Tidung

Berdasarkan data tabel kecelakaan 5 tahun diatas yaitu tahun
2017-2021 faktor penyebab kecelakaan tertinggi yaitu disebabkan dari
faktor manusia sebanyak 8 kejadian kecelakaan, dari faktor prasarana
sebanyak 5 kejadian dan faktor lingkungan sebanyak 2 kejadian

kecelakaan.

Tabel V. 11 Data Penyebab Kecelakaan Berdasarkan Faktor

Prasarana
FAKTOR PRASARANA JUMLAH
JALAN BERLUBANG
JALAN LICIN

PANDANGAN TERHALANG
PJU TIDAK MENYALA
RAMBU RUSAK
MARKA RUSAK

Sumber : Polsek Kabupaten Tana Tidung

oowN oo
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Pada tabel data kecelakaan diatas 2017-2021 faktor penyebab
kecelakaan berdasarkan faktor prasarana yang tertinggi disebabkan
oleh PJU tidak menyala sebanyak 3 kejadian kecelakaan, bahkan untuk
Kabupaten Tana Tidung belum ada PJU, sedangkan faktor penyebab

yang lain yaitu pandangan terhalang, jalan berlubang dan jalan licin.

Tabel V. 12 Data Penyebab Kecelakaan Berdasarkan Faktor

Manusia
FAKTOR MANUSIA JUMLAH
LELAH 0
PENGARUH ALKOHOL 1
KECEPATAN 4
TIDAK TERTIB 1

Sumber : Polsek Kabupaten Tana Tidung
Pada tabel data kecelakaan diatas 2017-2021 faktor penyebab

kecelakaan berdasarkan faktor manusia yang tertinggi disebabkan oleh
kecepatan tingggi sebanyak 4 kejadian kecelakaan, sedangkan faktor
penyebab yang lain yaitu Lelah, pengaruh alkohol dan tidak tertib.

Tabel V. 13 Data Penyebab Kecelakaan Berdasarkan Faktor

Lingkungan
FAKTOR LINGKUNGAN JUMLAH
KABUT 0
HUJAN 2
ANGIN 0
POHON TUMBANG 0

Sumber : Polsek Kabupaten Tana Tidung
Pada tabel data kecelakaan diatas 2017-2021 faktor penyebab
kecelakaan berdasarkan faktor lingkungan yang tertinggi disebabkan

oleh hujan sebanyak 2 kejadian kecelakaan
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5.3 Analisis Kecepatan

Kecepatan diperoleh dari hasil analisa survai spot speed yang
mengambil lokasi pada satu titik pada wilayah studi. Untuk mendapatkan
kecepatan eksisting diperoleh dengan melakukan perhitungan persentil 85
dari rekapitulasi data spot speed. Kecepatan persentil 85 adalah sebuah
kecepatan lalu lintas dimana 85% dari pengemudi mengemudikan
kendaraannya di jalan tanpa dipengaruhi oleh kecepatan lalu lintas yang
lebih rendah atau cuaca yang buruk (Abraham,2001). Dengan kata lain
kecepatan persentil 85 merupakan kecepatan yang digunakan oleh 85
persentil pengemudi yang diharapkan dapat mewakili kecepatan yang sering
digunakan pengemudi di lapangan (Sendow,2014). Artinya, 85% kendaraan
berada pada atau di bawah kecepatan ini. Maka tujuan dari metode ini
adalah untuk menentukan batas kecepatan yang ideal pada ruas jalan yang

ditinjau berdasarkan kecepatan rata-rata kendaraan.

Tabel V. 15 Data Spot Speed Arah Masuk

NO MOTOR MOBIL PICK UP TRUK
KM/JAM KM/JAM KM/JAM KM/JAM
1 47 53 60 36
2 66 47 40 48
3 74 40 51 52
4 66 37 55 57
5 70 55 58 38
6 77 60 35 46
7 70 70 56 58
8 48 60 38 37
9 80 66 53 56
10 75 60 59 50
11 81 68 42 50
12 54 59 35 49
13 61 47 47 46
14 73 68 66 48
15 70 80 57 45
16 80 64 61 48
17 70 75 50 50
18 68 75 54 51
19 47 63 52 52
20 74 69 64 53
21 83 70 44 55
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22 72 57 39 48
23 75 40 57 46
24 77 65 50 419
25 70 66 50 48
26 86 69 49 51
27 70 67 48 52
28 68 49 46 50
29 80 60 45 51
30 61 75 50 46
MIN 47 37 35 36
MAX 86 80 66 58
PERSENTIL 85 80 70 59,7 56,8

Sumber : Hasil Analisis Spot Speed, 2022

Berdasarkan hasil analisis perhitungan kecepatan sesaat pada ruas
Jalan Padat Karya Km 5,2 — 6,5 arah masuk dapat dilihat pada tabel diatas

dengan kecepatan kendaraan maksimal motor sebesar 86 km/jam, mobil

sebesar 70 km/jam, pick up sebesar 66 km/jam, dan truck sebesar 58

km/jam. Sedangkan untuk kecepatan kendaraan minimal motor sebesar 47

km/jam, mobil sebesar 37 km/jam, pick up sebesar 35 km/jam, dan pick up

sebesar 36 km/jam. Hasil analisis tersebut diperoleh dari dengan cara

merangking data kecepatan secara keseluruhan sehingga akan didapatkan

kecepatan minimum dan maximum setiap kendaraan.

Tabel V. 16 Data Spot Speed Arah Keluar

NG MOTOR MOBIL PICK UP TRUK

KM/JAM KM/IAM KM/JIAM KM/IAM
1 80 60 60 45
2 80 66 57 50
3 72 60 63 55
a4 70 65 67 46
5 63 50 55 56
6 77 52 50 50
7 56 57 48 47
8 77 60 46 58
9 58 66 52 48
10 67 51 49 50
11 70 47 50 49
12 70 55 55 46
13 53 46 66 38
14 60 67 56 53
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15 77 55 52 50
16 80 65 49 48
17 55 65 50 55
18 48 70 53 53
19 70 75 56 54
20 53 52 45 51
21 70 67 47 48
22 52 60 46 57
23 60 66 50 50
24 70 68 48 48
25 75 56 51 47
26 79 60 40 50
27 68 70 58 44
28 78 48 55 40
29 70 60 61 48
30 60 56 49 50
MIN 48 47 40 38
MAX 80 75 67 56
PERSENTIL 85 77,65 67 59,1 55,95

Sumber : Hasil Analisis 2022

Berdasarkan hasil analisis perhitungan kecepatan sesaat pada ruas

Jalan Padat Karya Km 5,2 — 6,5 arah masuk dapat dilihat pada tabel diatas

dengan kecepatan kendaraan maksimal motor sebesar 77 km/jam, mobil
sebesar 69 km/jam, pick up sebesar 66 km/jam, dan truck sebesar 67

km/jam. Sedangkan untuk kecepatan kendaraan minimal motor sebesar 48

km/jam, mobil sebesar 47 km/jam, pick up sebesar 40 km/jam, dan truck

sebesar 40 km/jam. Hasil analisis tersebut diperoleh dari dengan cara

merangking data kecepatan secara keseluruhan sehingga akan didapatkan

kecepatan minimum dan maximum setiap kendaraan.

Tabel V. 17 Analisis Kecepatan Sesaat pada Arah Masuk

JENIS KECEPATAN KECEPATAN KECEPATAN KECEPATAN
NO KENDARAAN MAKSIMAL MINIMAL RATA-RATA PERSENTIL 85
(KM/JAM) (KM/IAM) (KM/JAM) (KM/JIAM)
1 MOTOR 26 A7 70 20
2 MOBIL 80 37 61 20
3 PICK UP 66 35 0 60
4 TRUCK 58 36 49 =7

Sumber ; Hasif Analisis 2022
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Berdasarkan hasil analisis perhitungan kecepatan sesaat pada ruas

jalan Padat Karya km 5,2 - 6,5 pada arah masuk, untuk kecepatan maksimal

tertinggi yaitu 86 km/jam, kecepatan minimal sebesar 35 km/jam, kecepatan

rata-rata tertinggi sebesar 70 km/jam, dan kecepatan persentil 85 tertinggi

yaitu sebesar 80 km/jam

Tabel V. 18 Analisis Kecepatan Sesaat pada Arah Keluar

JENIS KECEPATAN KECEPATAN KECEPATAN KECEPATAN
NO | VENDARAAN MAKSIMAL MINIMAL RATA-RATA | PERSENTIL&5
(KM/JAM) (KM/JAM) (KM/JAM) (KM/JIAM)
1 MOTOR 80 48 67 78
2 MOBIL 75 47 60 67
3 PICK UP 67 40 53 59
4 TRUCK 56 38 49 56

Sumber : Hasil Analisis 2022

Berdasarkan hasil analisis perhitungan kecepatan sesaat pada ruas

jalan Padat Karya km 5,2 — 6,5 pada arah keluar, untuk kecepatan maksimal

tertinggi yaitu 80 km/jam, kecepatan minimal sebesar 40 km/jam, kecepatan

rata-rata tertinggi sebesar 67 km/jam, dan kecepatan persentil 85 tertinggi

yaitu sebesar 78 km/jam

5.4 Analisis Geometrik Jalan

5.4.1 Jarak Pandang Henti Minimum

Para pengguna jalan harus dapat melihat kondisi jalan didepan

untuk berhenti, melintas atau bergabung dengan lalu lintas yang lain

secara aman. Sehingga dibutuhkan kriteria untuk memastikan bahwa

desain jalan dapat memberikan kemungkinan agar hal itu terjadi dan

pandangan ke depan tidak terhalang. Pada lokasi tertentu jarak

pandang ke depan dapat menjadi masalah yang serius. Sehingga perlu

diketahui jarak aman yang dapat dihitung dengan mengunakan Rumus

VI.1

1. Jarak pandang henti minimum dengan kecepatan persentil 85

Diketahui :

dengan nilai v = 80 km/jam (kecepatan motor) pada arah masuk.
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V persentil 85 = 80 km/jam

t

fm
km/jam)

Ditanya

Jawab

= 2,5 detik ( Berdsarkan PIEV)

= 0,33 ( untuk kecepatan rencana 60

d =55,6 + 76,35

d= 131,95 meter

=d=0,278V.t+V2/254 fm

d=(0278x80x25)+ (6400/ 83,82)

Jadi hasil dari perhitungan didapat bahwa untuk jarak pandang

henti minimum yang sesuai dengan kecepatan persentil 85 dengan

kecepatan sebesar 80 km/jam adalah 131,95 meter.

Tabel V. 19 Jarak Pandang Henti Minimum di Jalan Padat Karya Arah Masuk

KECEPATAN KECEPATAN Jarak Pandang
NO .- RENCANA PERSENTIL 85 fm D | Henti Minimum
(km/jam) (km/jam) (m)
1 MOTOR 80 132,0
2 MOBIL 50 70 0,33 | 7585 107,1
3 PICK UP 60 84,6
4 TRUCK 57 78,4

Sumber : Hasil Analisis Jarak pandang Henti Minimum Arah Masuk, 2022

Pada tabel V.17 diatas berdasarkan kecepatan persentil 85

bahwa kecepatan tertinggi pada arah masuk Jalan Padat Karya yaitu

80 km/jam dengan membutuhkan jarak pandang henti minimum

sebesar 132 m. Sedangkan untuk kecepatan persentil 85 terendah arah

masuk yaitu 57 km/jam dengan membutuhkan jarak pandang henti

minimum sebesar 78,4 m.
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Tabel V. 20 Jarak Pandang Henti Minimum di Jalan Padat Karya Arah Keluar

KECEPATAN KECEPATAN Jarak Pandang
NO | (enonmaan RENCANA PERSENTIL 85 fm D | Henti Minimum
(km/jam) (km/jam) (m)
1 MOTOR 78 126’8
2 MOBIL 67 100,1
; T 60 = 0,33 | 7585 825
4 TRUCK 56 76,3

Sumber : Hasil Analisis Jarak pandang Henti Minimum Arah Keluar, 2022

Pada tabel V.18 diatas berdasarkan kecepatan persentil 85

bahwa kecepatan tertinggi pada arah keluar Jalan Padat Karya yaitu

78 km/jam dengan membutuhkan jarak pandang henti minimum

sebesar 126,8 m. Sedangkan untuk kecepatan persentil 85 terendah

arah masuk yaitu 56 km/jam dengan membutuhkan jarak pandang

henti minimum sebesar 76,3 m.

2. Jarak Pandang Henti Minimum dengan Kecepatan Rencana V=60

km/jam.

Diketahui :

V rencana = 60 km/jam

t = 2,5 detik (berdasarkan PEIV)

fm = 0,33 (untuk kecepatan rencana 60km/jam)

Ditanya =d?

Jawab =d = 0,278 V.t + V2 /254 fm
d=(0,278x 60 x 2,5)+ (3600/ 83,82)
d=41,7+ 42,9

d= 84,6 meter

Jadi, dapat disimpulkan bahwa jarak pandang minimum yang sesuai

untuk kecepatan rencana 60 km/jam yaitu sebesar 84,6 meter.
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Dari hasil analisis tersebut dapat diketahui untuk kecepatan persentil
85 dengan kecepatan motor arah masuk sebesar 80 km/jam
didapatkan jarak pandang henti minimum sebesar 132 meter.
Sedangkan untuk jarak pandang henti minimum menggunakan
kecepatan rencana 60 km/jam yaitu sebesar 84,6 meter. Jadi dapat
disimpulkan bahwa jarak pandang henti minimum eksisting melebihi
jarak pandang henti minimum pada kecepatan rencana sebesar 47,4

meter untuk kecepatan motor pada arah masuk Jalan Padat Karya.
5.4.2 Jarak Pandang Menyiap

Jarak yang diperlukan oleh kendaraan untuk menyiap dan
berjalan di atas lajur berlawanan untuk kemudian berjalan diatas lajur

semula dengan aman.

Tabel V. 21 Jarak Pandang Menyiap Arah Masuk

JENIS KECEPATAN Jarak Pandang Menyiap
KENDARAAN | KENDARAAN (km/jam) (m) Jarak Pandang Menyiap
Min (m)
MOTOR 80 503,2 277,0
MOBIL 70 423,4 234,5
PICK UP 60 3495 195,0
TRUCK 57 328,5 183,7

Sumber : Hasif Analisis Jarak Pandang Menyiap Arah Masuk, 2022

Tabel V. 22 Jarak Pandang Menyiap Arah Keluar

JENIS KECEPATAN Jarak Pandang Menyiap
KENDARAAN | KENDARAAN (km/jam) (m) Jarak Pandang Menyiap
Min (m)
MOTOR 78 486,8 268,3
MOBIL 67 400,7 222,3
PICK UP 59 342,5 191,2
TRUCK 56 3216 180,0

Sumber : Hasil Analisis Jarak Pandang Menyiap Arah Keluar, 2022

Dari tabel V.21 dan tabel V.22 disimpulkan bahwa jarak pandang
menyiap kedua arah yang memiliki nilai diatas 350 m, sehingga tidak
memenuhi standar atau melebihi dari aturan yang berlaku. Untuk
kecepatan rencana 60 km/jam adalah 350 m yang berguna untuk

memberikan rasa aman bagi pengemudi untuk melakukan gerakan
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menyiap dalam keadaan normal. Sehingga kecepatan kendaraan yang

berhubungan dengan jarak pandang pengemudi

terhadap faktor penyebab kecelakaan.

5.5 Upaya Peningkatan Keselamatan dan Rekomendasi

5.5.1 Upaya Penanganan dan Tingkat Pengurangan (Berdasarkan

Koronologi Kecelakaan)

berpengaruh

NO PENYEBAB KECELAKAAN USULAN PENANGANAN EVEKTIFITAS
TABRAKAN DEPAN-DEPAN Median 12%-35%
Penerangan 20%-30%
1 MALAM HARI (GELAP) Rambu yang memantulkan cahaya 30%
Marka jalan 3%
30%
KECEPATAN TINGGI Rambu Batas kecepatan o
Pita penggaduh 12%-35%
TABRAKAN DEPAN-DEPAN Median 12%-35%
2 Marka Jalan 3%
MELAWAN ARUS
Sanksi Hukum -
Rumble Strip 12%-35%
TABRAKAN DEPAN-BELAKANG
Rambu 30%
3 Penerangan 20%-30%
MALAM HARI (GELAP) Rambu yang memantulkan cahaya 30%
Marka jalan 3%
TABRAKAN DEPAN-BELAKANG ( Kontrol Perparkiran -
Menabrak Kendaraan Parkir) Pengadaan Tempat Parkir )
4 30%
KECEPATAN TINGGI Rambu Batas kecepatan °
Pita penggaduh 12%-35%
ALKOHOL Sanksi Hukum -
Kanalisasi/Lajur mendahului -
TABRAKAN SAMPING-SAMPING Marka Jalan .
(Mendahului) 3%
5 Rambu untuk mendahului 30%
Penerangan 20%-30%
MALAM HART (GELAP) Rambu yang memantulkan cahaya 30%
Marka jalan 3%
Rumble Strip 12%-35%
TABRAKAN DEPAN-BELAKANG
6 Rambu 30%
30%

KECEPATAN TINGGI

Rambu Batas kecepatan

Pita penggaduh

12%-35%

Sumber: Hasil Analisis, 2022
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5.5.2 Lokasi Penempatan

1.

Pemasangan Lampu Penerangan Jalan Umum (LPJU) yang
berfungsi untuk memberikan penerangan pada malam hari,
untuk ketentuan tinggi pemasangan tiang untuk jalan kolektor
yaitu paling rendah 7m, dan untuk sistem penempatan menerus
,parsial atau dapat ditempatkan di tengah/median jalan,
kombinasi antara bagian kiri dan kanan.

Pemberian marka jalan, yang berfungsi untuk mengatur lalu
lintas, memperingatkan,atau menuntun pengguna jalan dalam
berlalu lintas. Ketentuan untuk marka membujur garis utuh
memiliki lebar minimal 10cm, dan untuk marka garis putus-putus
dengan Panjang 3m dan lebar minimal 10cm.

Pemasangan rambu peringatan tikungan, ditempatkan dengan
ketinggian 120 cm diukur dari permukaan tanah sampai dengan
sisi daun rambu bagian bawah.

Pemasangan rambu rambu peringatan pengarah tikungan
Pemasangan rambu peringatan daerah rawan kecelakaan, agar
pengendara lebih berhati hati saat melewati ruas jalan tersebut.
Dipasang paling sedikit 50m dari sebelum tempat berbahaya.
Pemasangan rambu petunjuk lokasi pelabuhan, untuk
memberikan informasi pengendara terkait lokasi pelabuhan.
Pemasangan rambu petunjuk lokasi minimal 250m, dan harus
mencantumkan jarak ke lokasi.

Pemasangan rambu batas kecepatan, agar membatasi kecepatan
pengendara saat melewati Jalan Padat Karya, sehingga
pengendara, untuk fungsi jalan kolektor batas kecepatannya
yaitu 50 km/jam.

Pemasangan pita penggaduh (Rumble Strip) penggaduh di
beberapa titik yang berfungsi supaya pengendara mengurangi
kecepatan dan lebih berhati-hati dalam berkendara. Pita
penggaduh dapat berupa suatu marka jalan atau bahan lain yang

dipasang melintang jalur lalu lintas dengan ketebalan maksimum
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4 cm, lebar pita penggaduh minimal 25 cm dan maksimal 50 cm,
jumlah pita penggaduh minimal 4 buah, jarak pita penggaduh
minimal 50 cm dan maksimal 500
7. Peninggian median jalan, untuk mengantisipasi pengendara

keluar jalur dan mengantisipasi tabrak depan-depan. Lebar
minimum median di tinggikan 2,0 m

8. Pemberian cermin cembung pada tikungan supaya pengendara
dapat melihat kendaraan yang dari arah lain.

9.  Perbaikan terhadap delineator yang sudah rusak.

Gambar V. 8 Rekomendasi Pemecahan Masalah
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Gambar V. 10 Rekomendasi Pemecahan Masalah
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Gambar V. 11 Rekomendasi Pemecahan Masalah

5.5.3 Biaya Penanganan Pengadaan Fasilitas Keselamatan

Berdasarkan Permenhub No 78 Tahun 2014 tentang Standar Biaya

dapat diuraikan sebagai berikut :

Tabel V. 23 Biaya Pengadaan Fasilitas Keselamatan

NO URAIAN HARGA
Pengadaan dan Pemasangan Rambu (uk VOLUME SATUAN TOTAL HARGA

' 120x180)

Rambu Peringatan DRK 1 buah 13.557.078 | Rp13.557.078
Rambu Petunjuk Lokasi Pelabuhan 1 buah 13.557.078 | Rpl3.557.078
Pengadaan dan Pemasangan Rambu (uk

75x75)

2 | Rambu Batas Kecepatan 2 buah 1.487.868 Rp2.975.736
Rambu Dilarang Mendahului 1 buah 1.487.868 Rp2.975.736
Rambu Tikungan 4 buah 1.487.868 Rp2.975.736

3 | Pemasangan LPJU Konvensional 13 buah 2.534.493 | Rp32.948.409

[ 201,56

4 | Pemeliharaan Marka m2 8.283 Rp1.669.521

5 | Pemasangan Rumble Strip 2buah 3.558.979,00 Rp7.117.958

6 | Pemasangan Cermin Tikung 1 buah 5.418.966 Rp5.418.966

TOTAL BIAYA INVESTASI

Sumber : Permenhub No 78 Tahun 2014 fentang Standar Biaya

Rp83.196.218
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Tabel V. 24 Harga Untuk Pengadaan Rambu Lalu Lintas

pid |  ansid [ Kegiatan | unit [ Vol | HargaSatuan Jumlah
Pengadaan dan pemasangan rambu lalu lintas di jalan (uk 75x75 cm) (buah)

602 8012 | Pengadaan bahan pkt 1| Rp 979.983 Rp 979.983
602 8005 | Cat belakang daun rambu m2 0,56 | Rp 107.358 Rp 60.121
602 8004 | pemotongan dan pengeboran unit 1| Rp 8.162 Rp 8.162
602 8002 | Pengelasan cm 14,31 | Rp 1.927 Rp 27.573
602 8003 | Perakitan dan penyetelan unit 1| Rp 47.025 Rp 47.025
602 193 | Cor pondasi beton m3 0,11 | Rp 1.061.618 Rp 116.778
602 8001 | Galian tanah dan urug kembali m3 0,25 | Rp 80.815 Rp 20.204
602 33 | Urugan pasir di bawah pondasi m3 0,04 | Rp  334.607 Rp 13.384
602 8051 | Bekesting pondasi m3 1,12 | Rp 57.121 Rp 63.975
602 8007 | Ongkos angkut ke lokasi buah 1| Rp 15.134 Rp 15.134

JUMLAH Rp 1.352.338

PPN 10% Rp 135.234

JUMLAH TOTAL Rp 1.487.572

Sumber : Permenhub No 78 Tahun 2014 tentang Standar Biaya

1. Biaya pengadaan dan pemasangan Rumble Strip bahan thermoplastic

dengan ketebalan 6mm adalah Rp.393.180,5/m2.
L satu rumble strip = p x|
=6mx 15cm
=0,9m2
Dibutuhkan 4 buah rumble strip =4 x 0,9 = 3,6 m2
4 buah rumble strip di 2 lokasi = 2 x 3,6 m2 = 7,2 m2
Sehingga di peroleh perhitungan sebagai berikut :

Tabel V. 25 Harga Pengadaan dan Pemasangan Rumble Strip

Jenis Biaya Satuan | koefisien | Harga satuan | Jumlah

Pengadaan bahan m2 7,2 Rp393.181 | Rp2.830.900
Pengecetan m2 7,2 Rp8.284 Rp59.641
Jumlah Rp2.890.541
PPN 10% Rp2.113.708
Jumlah Biaya Rp5.004.249

Sumber : Permenhub No 78 Tahun 2014 tentang Standar Biaya
2. Biaya pengadaan dan pemasangan marka jalan :
Marka tengah putus-putus

L=pxl
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=3mx0,12m
= 0,36 m2
Panjang markan+ spasi marka = 3m + 5m
=8m
Jumlah marka yang dibutuhkan
=1000m /8 m
= 126 buah

Jadi luas marka tengah putus-putus satu ruas jalan padat karya = 0,36 x
126 buah = 45,36 m2

Marka Garis Tepi Luar
L=pxl
=1300mx0,12m
= 156 m2
Biaya pengecetan marka
= 201,36 m2 x Rp8.283
= Rp1.667.864
5.5.4 Perhitungan Besaran Biaya Kecelakaan Lalu Lintas dengan

Menggunakan Metoda The Gross Output
Berdasarkan (Indonesia Ministry of Public Works, 2005) tentang

besaran biaya kecelakaan lalu lintas dengan menggunakan metoda the

gross output (human capital).
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Tabel V. 26 Biaya Satuan Kecelakaan

NO KLASIFIKASI BIAYA SATUAN KECELAKAAN
KECELAKAAN (Rp/Kecelakaan)
1 FATAL 131.205.000
2 BERAT 18.997.000
3 RINGAN 12.632.000
KERUGIAN HARTA
a BENDA 15.725.000

Sumber: Pedoman Departemen Pekeriaan Umum Pd T-02-20058

Biaya kecelakaan yang terjadi selama 5 tahun terakhir di Kabupaten Tana

Tidung sebesar :

Tabel V. 27 Besaran Biaya Kecelakaan

TAHUN | KLASISIKASI KECELAKAAN BIAYA KECELAKAAN
2021 LB Rp28.838.784 Rp28.838.784
LR Rp19.176.265 Rp19.176.265
2020 LR Rp13.053.458 Rp13.053.458
2019 LR Rp17.275.915 Rp51.827.744
LB Rp19.417.233 Rp38.834.465
2018 LB Rp19.205.967 Rp19.205.967
LR Rp14.021.520 Rp14.021.520

TOTAL

Rp184.958.204

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Perhitungan:

BSKE (Tn) = BSKE (To) x (1 + g)t

Tahun Perhitungan : 2021; t= 2021-2018=3

Jumlah kecelakaan : 1 kecelakaan/tahun

Biaya satuan kecelakaan lalu lintas (BSKE(T2006) :

Kecelakaan luka berat = (1+0,11)° x Rp.18.997.000

= Rp.28.838.784/kecelakaan

Besaran biaya kecelakaan lalu lintas (BSKE(T2006)):

Kecelakaan luka berat = 1 x Rp.28.838.784

= Rp28.838.784/tahun
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5.5.5 Evaluasi Ekonomi dilakukan dengan memperhatikan :
1. Net Present Value ( NPV)

Metode NPV ini digunakan untuk menunjukkan perbedaan antara

biaya yang dikeluarkan dan manfaat yang akan didapat. Metode

NPV digunakan untuk dua fungsi berikut:

a. Menentukan rekomendasi penanganan yang diperkirakan
dapat mengurangi jumlah kecelakaan

b. Mengevaluasi apakah rekomendasi penanganan sudah
layak secara ekonomi dimana NPV besar dari nol cukup

untuk menunjukkan proyek Irekomendasi layak

NPV = PV benefit — PVcost
= Rp184.958.204 — Rp83.196.218
= Rp101.761.986
Jika NPV > 0 dapat diartikan tindakan penanganan layak

dari segi ekonomi

2.  Benefit-Cost Ratio (BCR)
Benefit cost ratio in merupakan rasio nilai present manfaat dari
suatu proyek penanga terhadap biaya proyek tersebut. Metode
in digunakan untuk menentukan tindakan terbaik.
BCR = PV benefit / PVcost
= Rp184.958.204 / Rp83.196.218
=22
BCR > 1 diartikan tindakan penanganan layak untuk dari

sisi ekonomi.
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BAB VI
KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

1.

Berdasarkan karakteristik kecelakaan pada ruas Jalan Padat

Karya km 5,2 — 6,5 dari tahun 2017 — 2021 dapat disimpulkan

bahwa :

a. Berdasarkan tahun kejadian kecelakaaan terbanyak yaitu
pada tahun 2019.

b.  Berdasarkan bulan kejadian kecelakaan, terbanyak yaitu
pada bulan februari dan desember.

C. Berdasarkan hari kejadian kecelakaan, terbanyak yaitu
pada hari rabu dan minggu.

d. Berdasarkan jam kejadian kecelakaan, terbanyak yaitu
pada jam 12:00 - 18:00 dan 18:00 — 00:00

e. Berdasarkan usia kecelakaan, terbanyak yaitu pada usia 16
— 30 tahun.

f. Berdasarkan jenis kendaraan terlibat kecelakaan,
terbanyak yaitu sepeda motor.

g. Berdasarkan tipe tabrakan kecelakaan, terbanyak yaitu
tabrak depan-depan.

Faktor penyebab kecelakaan tertinggi yaitu disebabkan oleh

manusia dan prasarana. Dari segi manusia, banyak perilaku

pengguna jalan yang kurang disiplin berkendara, seperti

mengendarai kendaraan dengan kecepatan tinggi. Dari segi

prasarana yaitu terdapat jalan yang rusak bergelombang/tidak

rata, sehingga memicu terjadinya kecelakaan.

Dari hasil analisis kecepatan, bahwa rata-rata kecepatan

eksisting melebihi batas kecepatan rencana yang sudah

ditentukan untuk jalan kolektor batas kecepatan sebesar 50

km/jam, namun kecepatan eksisting diatas 50 km/jam.
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Dari hasil analisis tersebut dapat diketahui untuk kecepatan
persentil 85 dengan kecepatan motor arah masuk sebesar 80
km/jam didapatkan jarak pandang henti minimum sebesar 132
meter. Sedangkan untuk jarak pandang henti minimum
menggunakan kecepatan rencana 60 km/jam yaitu sebesar 84,6
meter. Jadi dapat disimpulkan bahwa jarak pandang henti
minimum eksisting melebihi jarak pandang henti minimum pada
kecepatan rencana sebesar 47,4 meter untuk kecepatan motor

pada arah masuk Jalan Padat Karya.

6.2 Saran

1.

Melakukan kegiatan sosialisasi kepada masyarakat Kabupaten
Tana Tidung tentang pentingnya keselamatan dalam
berkendara, dan perlunya pengawasan untuk para pengendara
jika melakukan pelanggaran akan dikenai sanksi sesuai hukum
yang berlaku. Sehingga dapat mengurangi tingkat kecelakaan

Perlunya pengadaan terhadap fasilitas perlengkapan jalan,
seperti rambu peringatan tikungan,rambu batas kecepatan,
rambu dilarang mendahului ketika memasuki tikungan, rambu
peringatan daerah rawan kecelakaan, rambu petunjuk
pelabuhan, selain itu perlu adanya pemasangan marka jalan, dan

alat penerangan jalan umum.
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