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Abstrak

Kecelakaan lalu lintas merupakan suatu peristiwa dimana terjadinya tubrukan/benturan kendaraan bergerak di jalan yang
menyebabkan manusia atau hewan terluka bahkan bisa sampai meninggal dunia. Jalan Salatiga-Sruwen KM.SMG 57+050 —
KM.SMG 594050 merupakan jalan Arteri Primer yang menghubungkan antara Surakarta dan Semarang. Jalan tersebut me-
miliki tingkat kepadatan lalu lintas yang tinggi sehingga berpotensi menyebabkan terjadinya kecelakaan pada ruas jalan ini,
maka perlu adanya analisis terhadap kategori resiko terjadinya kecelakaan lalu lintas. Evaluasi kondisi jalan Salatiga-Sruwen
terhadap kategori resiko terjadinya kecelakaan perlu dilakukan untuk mengidentifikasi situasi yang berisiko tinggi atau poten-
si terjadinya kecelakaan yang biasanya disebabkan oleh manusia, kondisi jalan, kendaraan, cuaca, lingkungan dan pandangan
terhalang. Sehingga situasi tersebut dapat ditangani untuk mengurangi kemungkinan terjadinya kecelakaan.

Penelitian ini bertujuan untuk menentukan kategori resiko terjadinya kecelakaan. Evaluasi ini menerapkan “Daftar Periksa D
: AKJ Tahap Operasional Jalan” yang telah dikeluarkan oleh Departemen Pekerjaan Umum (2005). Analisis difokuskan pada
jawaban “Y” (Ya) atau “T” (Tidak) serta diidentifikasikan pada prasarana penunjang lainnya yang belum memenuhi standar
dan persyaratan secara teknis. Data primer didapat dari pengamatan dilapangan dan data sekunder yang digunakan data kece-
lakaan 2013 yang diperoleh dari Polsek Tengaran dan “asbuilt drawing”.

Dari hasil penelitian di jalan Salatiga-Sruwen KM.SMG 57+050 — KM.SMG 594050 kondisi jalan baik karena masih meme-
nuhi persyaratan teknis kelaikan untuk memberikan keselamatan bagi penggunanya, dan persyaratan administratif yang
memberikan kepastian hukum bagi penyelenggara jalan dan pengguna jalan sehingga jalan tersebut dapat dioperasikan untuk
umum. Jalan Salatiga-Sruwen KM.SMG 574050 — KM.SMG 59+050 mempunyai nilai resiko 11 dengan kategori resiko “ti-
dak berbahaya” dan nilai resiko 160 dengan kategori resiko “cukup berbahaya” yang harus segera diperbaiki untuk memper-
kecil potensi terjadinya kecelakaan.

Kata Kunci : resiko, kecelakaan, defisiensi

Abstract

Traffic accidents is an event where the collision of vebicles moving on the road that led to humans or animals can be injured even to death. Salatiga-
Sruwen STA 57+050 to STA 59+050 road is a primary arterial road that connects between Surakarta and Semarang. The road bas high
traffic levels and thus potentially canse accidents on the road hence the need for an analysis of the risk category of traffic accidents. Evaluation of
road conditions Salatiga-Sruwen over the risk of accidents need to be conducted fo identify high risk situations or potential accidents that nsunally
caused by human, road conditions, vebicle, weather, environment and unobstructed view. So the situation can be addressed to reduce the possibility
of accidents.

This study aims to determine the category of the risk accidents level. this evaluation applies D checklist: Road Safety Audit operational road level
that has been issued by the department of public works. Analysis focused on the answer yes or no and identified the other supporting infrastructure
that have not been technically meets the standards and requirements. Primary data obtained from the field observations and secondary data were
used in 2013 accidents that obtained from tengaran police sector and as built drawing.

From the research in Salatiga-Sruwen road KM.SMG 57+050-KM.SMG 59+050 results the road conditions is good as they meet the technic-
al requirements of airworthiness to provide safety for its users and administrative requirements that provide legal certainty for providers and users of
the road that the road can be operated for the public. Salatiga-Sruwen road KM.SMG 57+050-KM.SMG 59+050 has a valne risk category
11 with a barmless risk and risk value 160 is quite dangerous with the risk category that should be repaired immediately to minimize the poten-
tial for accidents

Keywords: risks, accidents, deficiency

PENDAHULUAN

Kecelakaan lalu lintas merupakan suatu kejadian yang bersifat jarang dan acak yang terjadi dengan pengaruh oleh
banyak faktor. Kejadian kecelakaan lalu lintas selalu didahului oleh suatu situasi dimana satu atau beberapa orang
gagal menyesuaikan diri dengan lingkungannya. Secara umum faktor-faktor utama yang memberikan kontribusi
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terhadap kecelakaan lalu lintas antara lain manusia yang mencakup pengemudi dan pejalan kaki (pengguna jalan),
faktor prasarana yang mencakup jalan dan lingkungan jalan dan faktor sarana atau kendaraan.

Dari faktor-faktor penyebab kecelakaan lalu lintas tersebut, faktor prasarana merupakan faktor yang dapat secara
langsung dipengaruhi oleh pemerintah dalam upaya peningkatan keselamatan jalan, dengan bentuk perbaikan ku-
alitas. Ini berbeda dengn upaya lain yang terkait dengan faktor manusia, di mana peran serta pemerintah lebih
mengarah pada aturan, kebijakan dan edukasi, yang pada akhirnya akan kembali pada karakter pelaku. Demi-
kian pula, pada upaya peningkatan keselamatan terkait dengan faktor sarana, pemerintah kurang dapat memberi-
kan tindakan langsung pada proses penyiapan kendaraan yang akan digunakan. Hal ini lebih menjadi wewenang
produsen selaku penghasil kendaraan dan pemiliki kendaraan selaku calon pengguna.

Dalam upaya peningkatan keselamatan jalan, pemerintah dapat menyediakan fasilitas jalan yang berkualitas. Un-
tuk itu, perlu dilakukan audit terhadap elemen-elemen geometrik jalan serta beberapa fasilitas perlengkapan jalan,
dan hambatan samping yang berpotensial terhadap kecelakaan yang tertera dalam “Daftar D : AKJ (Audit Kese-
lamatan Jalan) untuk tahap operasional jalan”. Audit keselamatan ini merupakan proses formal untuk memastikan
skema operasional lalu lintas dapat berjalan dengan baik. Walau demikian, audit keselamatan jalan hanyalah sa-
tu bagian dari program rekayasa dan manajemen keselamatan lalu lintas jalan, dan bukanlah satu-satunya alat
bagi pemerintah dalam upaya meningkatkan keselamatan lalu lintas jalan.

Penelitian ini dimaksudkan untuk mengetahui kategori resiko terhadap kecelakaan dengan menggunakan “Daftar
periksa D : AK]J untuk tahap operasional jalan” pada Ruas Jalan Salatiga-Sruwen yang harus diawali dengan pen-
genalan tingkat rawan kecelakaan. Hal ini penting, terkait dengan bentuk rekomendasi yang diberikan pada akhir
penelitian ini.

Analisis permasalahan dirumuskan sebagai berikut :

1) Mengetahui nilai peluang, nilai dampak, nilai resiko tetjadinya kecelakaan pada jalan Salatiga-Sruwen KM.
SMG 574050 — KM.SMG 59+050

2) Bagaimana tingkat resiko kecelakaan pada jalan Salatiga-Sruwen KM. SMG 57+050 — KM.SMG 59+050

3) Bagaimana menentukan program aksi untuk mengurangi defisiensi keselamatan

4) Mengetahui sejauh mana tingkat keamanan pada jalan Salatiga-Sruwen KM. SMG 57+050 — KM.SMG

594050
METODE
e Data

Dalam setiap penelitian, data merupakan masukan terpenting untuk mendapatkan hasil yang diharapkan. Ada dua
macam data yang biasa di gunakan dalam penelitian, yaitu data primer dan data sekunder. Data primer
dikumpulkan melalui pengamatan langsung, observasi lapangan maupun wawancara, sedangkan data sekunder
diperoleh melalui survei.

Dalam tugas akhir ini peneliti mendapatkan data dari sumber atau instansi terkait yaitu data lalu lintas harian
(LHR) dan kondisi permukaan jalan dari Dinas Peketjaan Umum (DPU) kabupaten Semarang, geometrik jalan
dari data asbuit drawing, dan data kecelakaan dari Polsek Tengaran, Semarang sebagai data sekunder. Dan data
primer berupa kecepatan kendaraan, survey geometrik jalan, kondisi permukaan jalan dan utilitas.

e Pelaksanaan “Daftar Periksa D : AKJ Tahap Operasional Jalan”

Daftar Periksa D : AKJ Tahap Operasional Jalan adalah tahap mulai beroperasinya suatu jalan dan untuk ruas-
ruas jalan yang beroperasi, dengan parameter yang diperlihatkan pada tabel 1.

Pelaksanaan audit keselamatan jalan dilakukan dengan inspeksi langsung kelapangan menggunakan format pengi-
sisan form checking list (Ditjen Bina Marga,2005). Pengisian form checking list berdasarkan persepsi dari auditor
dengan dasar literatur/peraturan yang ada. Cara pengisiannya dengan memberikan skor dari tipikal persoalan
yang ada guna mengetahui seberapa besar potensi terhadap kecelakaan lalu lintas, dan bila perlu diberi penam-
bahan keterangan untuk memperjelas dari persoalan tersebut. Persoalan di setiap segmen yang telah ditentukan
diberi nilai skor.

Format pengisisan form checking list terdapat pilihan “Ya atau Tidak” (Y/T). Dalam checking list yaitu memban-
dingkan hasil survei dengan standar teknis di lapangan. Penyimpangan standar juga dapat dihitung dengan rumus

Q)

standat teknis—hasil ukur dan pengamatan X

standar teknis
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Tabel 1 Parameter Audit Keselamatan Tahap Operasional Jalan

No Kelompok Permasalahan Daftar Periksa
1 Kondisi Umum Jalan a.  Kelas/fungsi jalan f.  Kecepatan
b. Median/separator g. lansekap
c. Bahujalan h.  parkir
d. Tinggi ketb i.  tempat pemberhentian
e. Drainase kendaraan/bus
2 Aliyemen Jalan a. jarak pandang d. lajur mendahului
b. kecepatan rencana e. lebar jalan
c. pengharapan pengemudi f.  bahujalan
3 Persimpangan a. alinyemen d. layout
b. rambu peringatan e. jarak pandang
c. marka dan tanda persim- f.  ruang bebas samping
pangan
4 Lajur Tambahan/lajur untuk putar arah a. lebar jalur c. rambu
b. taper d. jarak pandang
5  Lalulintas tak bermotor a. lintasan penyebrangan d. fasilitas untuk manu-
b. pagar pengaman la/penyandang cacat
c. lokasi pemberhentian bus e. lajur sepeda
f.  rambu dan marka
6 Perlintasan kereta api a. lintasan kereta api rambu dan alat penurunan
b. jarak pandang kecepatan
7 Pemberhentian bus/kendaraan a. teluk bus
b. tempat parkir kendaraan
8  Kondisi penerangan a. lampu penerangan jalan
b. cahaya silau
9  Rambu dan marka jalan a. lambu pengetur lalu lintas
b. rambu lalu lintas
c. marka delineasi
10 Bangunan pelengkap jalan a. tiang listrik dan tiang tele- c. jembatan
pon d. box control, box culvert, pa-
b. penghalang tabrakan pan petunjuk arah, dan pa-
pan iklan
11 Kondisi permukaan jalan a.  kerusakan pavement c. genangan
b.  skid resistance d. longsoran

Sumber: Difjen Bina Marga,2005

Nilai resiko pada tiap defisiensi yang telah ditemukan dapat mengindikasikan seberapa besar urgensi respon pe-
nanganannya yang harus dilakukan. Nilai Resiko merupakan perkalian antara nilai peluang suatu defisiensi yang
dapat mengkontribusi potensi kejadian kecelakaan (Tabel 2) dan nilai konsekuensi atau dampak yang paling
mungkin diterima korban jika terjadinya kecelakaan (Tabel 3). Nilai dan kategori resiko beserta tingkat penanga-
nan defisiensi keselamatan infrastruktur jalan untuk memperkecil kejadian kecelakaan berkendara, dapat dilihat
dalam Tabel 4. Kategori resiko dan tingkat kepentingan penanganan defisiensi akan menentukan program-
program aksi yang diusulkan untuk mengurangi defisiensi keselamatan jalan.

Tabel 2 Peluang Defisiensi Keselamatan Infrastruktur Jalan terhadap kejadian kecelakaan berkendaraan di jalan

raya berdasarkan data ukur lapangan

Hasil ukur dimensi dan tata letak bagian infrastruktur jalan

Perbedaan yang terukur di lapangan lebih kecil dari 10% ter-
hadap standar teknisnya

Perbedaan yang terukur di lapangan antara 10%-40% terha-
dap standar teknis

Perbedaan yang terukur di lapangan antara 40% - 70% ter-
hadap standar teknisnya

Perbedaan yang terukur di lapangan antara 70% - 100% ter-
hadap standar teknisnya

Perbedaan yang terukur di lapangan lebih besar di lapangan
dari 100 % terhadap standar teknis

Nilai Kualitatif Nilai Kuantitatif
Tidak pernah terjadi kecela- 1
kaan
Terjadi kecelakaan sampai 5 2
kali pertahun
Terjadi kecelakaan 5-10 kali 3
pertahun
Terjadi kecelakaan 10-15 kali 4
pertahun
Terjadi kecelakan lebih dari 5

15 kali pertahun

Sumber: Ditjen Bina Marga (Mulyono dkk., 2009)
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Tabel 3 Dampak keparahan korban kecelakaan berkendaraan di jalan raya berdasarkan tingkat fatalitas dan ke-
pentingan penanganannya
Hasil evaluasi korban kecelakaan betkendaraan di jalan raya  Nilai kualitatif Nilai kuantitatif

Korban tidak mengalami luka apapun kecuali kerugian material Amat Ringan 1
Korban mengalami luka ringan dan kerugian material Ringan 10
Korban mengalami luka berat dan tidak berpotensi cacat anggota Sedang 40
tubuh, serta ada atau tidak ada kerugian material

Korban mengalami luka berat dan berpotensi meninggal dunia dalam Berat 70

proses perawatan di rumah sakit atau tempat penyembuhan, serta ada
atau tidak ada kerugian material

Korban meninggal dunia di tempat kejadian kecelakaan, serta ada atau
tidak ada kerugian material

Amat Berat 100

Tabel 4 Nilai dan kategori resiko beserta tingkat penanganan Defisiensi Keselamatan Infrastruktur Jalan

analisis resiko

L L Tingkat Kepentingan Penanganan
Nilai resiko  kategori resiko

<125 Tidak Berbahaya  Monitoring rutin dengan inspeksi keselamatan jalan yang terjadwal pada ti-

(TB) tik-titik yang berpotensi terhadap kejadian kecelakaan
125 - 250 Cukup Berbahaya  Perlu penanganan teknis yang tidak terjadwal berdasarkan hasil inspeksi ke-
(CB) selamatan jalan di lokasi kejadian dan sekitarnya
250- 375 Berbahaya Petlu penanganan teknis yang terjadwal maksimal 2 bulan sejak hasil audit
) (B) keselamatan jalan disetujui
=375 Sangat Berbahaya  Perlu penanganan teknis secara total dengan stakeholder terkait maksimal 2

(SB) (dua) minggu sejak hasil audit keselamatan jalan disetujui

Sumber: Ditjen Bina Marga ( Mulyono dkk., 2009)

HASIL DAN PEMBAHASAN
Hasil ukur dan pengamatan lapangan pada “Daftar Periksa D : AK] Tahap Operasional Jalan”

Dalam “Daftar D : AK]J tahap Operasional Jalan” membandingkan hasil survei dengan standar teknis di lapan-
gan. Hasil Survei di lapangan hanya terdapat pilihan “Ya atau Tidak” (Y/T). Dari perbandingan tersebut dapat
diperoleh Penyimpangan terhadap standar (%), apabila hasil survei “Y” dan Standar Teknis “Y” maka tidak ada
penyimpangan standar = 0. Dan apabila hasil survei “T” dan standar “Y” maka terdapat penyimpangan standar
yg bernilai 100.

standat teknis—hasil ukur dan pengamatan

Penyimpangan standar juga dapat dihitung = x100% .............. (2)

standar teknis

Nilai peluang diperoleh dari tabel peluang defisiensi keselamatan infrastruktur jalan terhadap kejadian kecelakaan
berkendaraan di jalan raya berdasarkan data ukur lapangan.

Tabel 5 Hasil ukur dan pengamatan lapangan pada "Daftar Periksa D : AKJ Tahap Operasional Jalan" di lokasi
penelitian
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411 Apakah kelas dan fungsi jalan tidak berubah dari v v 0 1 1
Kelas/fungsi [desain awal?
jalan Lebar jalur jalan existing 7 m| 75 m| 6.7 1 1
Lebar lgjur jalan existing 35 m| 375 m| -7.1 1 1
Kemiringan jalan existing 0.05 m| 0.075 m 33.3 2 1
412 Apakah ruasjalan eksisting memiliki median? T Y 100 4 1
Median/ Apakah median jalan existing ditinggikan? T Y 100 4 2 40
Separator Apakah median jalan dilengkapi oleh Barrier? T Y 100 4 2 40
J_l ka r_’nengunakan barrier beru_pa guadril, apakah v v 0 1 3 0
tinggi dan kekuatannya sesuai standar?
L ebar median existing 0 m| 0.50 m 100 4 1
Apakah desain separator sesuai standar? T Y 100 4 1
Lebar separator eksisting 0 m{ 0.50 m 100 4 1
4.11.2 Apakah permukaan perkerasan memiliki skid
Skid resistance |resistance (kekesatan) yang memadai, khususnya v v 0 1 1
pada bel okan, turunan, dan yang mendekati
persimpangan?
Apakah skid resistancenya pernah diuji (diperiksa)? T Y 100 4 !
4113 Apakah perkerasan jalan terbebas dari penggenangan
Genangan dan pengaliran air yang menyebabkan terjadinya Y Y 0 1 1
masal ah keselamatan?
4114 Apakah perkerasan jalan terbebas dari longsoran 1
. s Y Y 0 1
Longsoran lumpur, pasir, atau kerikil?

Tabel 5 detail lihat pada Lampiran A. Dari Tabel 5 dapat dicermati nilai peluang kejadian kecelakaan dari aspek
median jalan existing yang ditinggikan (4.1.2) sebesar 4, artinya hasil ukur di lapangan terjadi perbedaan pada ren-
tang 70% sampai 100% terhadap standar teknisnya tepatnya adalah 100%. Selain nilai peluang Tabel 5 juga dapat
dicermati nilai dampak keparahan korban kecelakaan. Contoh analisis misalnya potensi kejadian kecelakaan yang
disebabkan oleh median eksisting yang ditinggikan, dalam catatan kecelakaan terjadi 2 luka ringan (LR), maka ni-
lai dampak keparahan korban berdasarkan Tabel 2.21 adalah 40 karena ada korban luka berat ditempat kejadian
serta ada kerugian material.

Tabel 5 nilai peluang rata-rata 3, dengan nilai peluang 1 sebesar 30,94%, nilai peluang 2 sebesar 0,55%, nilai pe-
luang 3 sebesar 1,66% dan nilai peluang 4 sebesar 66,85%.

1.
a.

1)

Kondisi Umum

Kelas / fungsi jalan

Dari pengamatan dan pengukuran kelas dan fungsi jalan tidak berubah dari desain awal yaitu jalan nasional.
Jadi Hasil ukur dan pengamatan “Y” dan standar Teknis “Y”. Katrena hasil ukur dan standar teknis yang ada
sama maka tidak terjadi penyimpangan = 0%. Penyimpangan 0% termasuk dalam perbedaan yang terukur di
lapangan lebih kecil dari 10% terhadap standar teknisnya maka nilai peluangnya sebesar 1. Akibat peruba-
han desain tersebut lebar jalur, lajur dan kemiringan jalan belum ditemukan angka kecelakaan sehingga me-
miliki nilai dampak 1 dengan asumsi korban tidak mengalami luka apapun.

Pada lebar jalur exsisting, hasil ukur dan pengamatan 7 m dan hasil standart teknis 7.5 m maka penyimpan-
7.5—

7.5
rukur di lapangan lebih kecil dari 10% terhadap standar teknisnya maka nilai peluangnya sebesar 1. Dan ka-

rena tidak memiliki angka kecelakaan maka memiliki nilai dampak 1 dengan asumsi korban tidak mengalami
luka apapun. (Daftar Lampiran A)

Lebar kemiringan exsisting, hasil ukur dan pengamatan 0.05 m dan hasil standart teknis 0.08 m maka pe-

nyimpangan terhadap standar adalah %XIOO% = 33.33% Penyimpangan 33.33 % termasuk dalam

’x100% = 6.7%. Penyimpangan 6.7% termasuk dalam perbedaan yang te-

gan terhadap standar adalah

perbedaan yang terukur di lapangan antara 10%-40% terhadap standar teknisnya maka nilai peluangnya se-
besar 2. Dan karena tidak memiliki angka kecelakaan maka memiliki nilai dampak 1 dengan asumsi korban
tidak mengalami luka apapun. (Daftar Lampiran A)

Median / Separator
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1) Lebar median dan separator existing, karena tidak adanya median ataupun separator maka hasil ukur dan

=2x100% = 100%. Penyimpangan
100% termasuk dalam perbedaan yang terukur dilapangan 70%-100% terhadap standar teknisnya maka nilai
peluangnya sebesar 4. Dan tidak memiliki nilai angka kecelakaan maka nilai dampak adalah 1 walaupun
mempunyai nilai peluang yang cukup besar dengan asumsi korban tidak mengalami luka apapun.

2) Jalan Salatiga-Sruwen KM.SMG 57+050 — KM.SMG 59+050 tidak memiliki median, bahu jalan, dan tempat
pemberhentian bus. Karena tidak adanya median banyak kendaraan yang memacu kecepatannya untuk men-
dahului, maka sering terjadi kecelakaan. Di kawasan sekitar pasar badan jalan sering dijadikan tempat parkir
untuk sementara waktu, sedangkan juga tidak adanya fasilitas tempat pemberhentian bus maka di daerah ka-
wasan pasar menjadi sangat macet karena banyaknya kendaraan berat yang melintas.

3) Dari pengamatan dan pengukuran median/separator tidak adanya median/separator/trotoat. Jadi Hasil ukur
dan pengamatan “I”” dan standar Teknis “Y”. Karena hasil ukur dan standar teknis yang ada sama maka ti-
dak terjadi penyimpangan = 100%. Penyimpangan 100% termasuk dalam perbedaan yang terukur di lapan-
gan anatara 70%-100% terhadap standar teknisnya maka nilai peluangnya sebesar 4. Karena banyak kecela-
kaan yang akibat tidak adanya median yaitu 3 orang Luka Ringan sehingga memiliki nilai dampak sebesar 40.

pengamatan 0 meter, sedangkan standar teknisnya 0.5 meter maka

. Bahu Jalan

1) Lebar bahu exsisting tidak sesuai dengan standar karena di lokasi penelitian hanya beberapa yang memiliki
bahu jalan, dan hanya berukuran kurang dari 1.5 meter sedangkan standar yang ada adalah 2 meter. Jadi Hasil
ukur dan pengamatan “I” dan standar Teknis “Y”. Karena hasil ukur dan standar teknis yang ada sama maka
tidak terjadi penyimpangan = 100%. Penyimpangan 100% termasuk dalam perbedaan yang terukur di lapan-
gan anatara 70%-100% terhadap standar teknisnya maka nilai peluangnya sebesar 4. Karena tidak adanya
kecelakaan sehingga memiliki nilai dampak sebesar 1.

2) Bahu jalan memiliki posisi lebih rendah dari permukaan jalan (Daftar Lampiran D)

d. Tinggi Kerb

Di lokasi penelitian tidak memiliki median ataupun separator, dan hanya memiliki trotoar 0.5 meter tidak sesuai

1'51_50'5 x100% = 66.7%. Penyimpangan

66.7% termasuk dalam perbedaan yang terukur dilapangan 40%-70% terh.adap standar teknisnya maka nilai pe-
luangnya sebesar 3. Karena tidak adanya kecelakaan sehingga memiliki nilai dampak sebesar 1.

dengan standar yang ada yaitu 1.5 meter. Maka penyimpangan standar

e. Drainase
Dimensi dan desain drainase tidak sesuai standar, pada pengamatan dan pengukuran lebar drainase 0.5 meter, se-
15702 4100% = 66.7%. Penyimpangan

66.7% termasuk dalam perbedaan yang terukur dilapangan 40%-70% 'terhadap standar teknisnya maka nilai pe-
luangnya sebesar 3. Karena tidak adanya kecelakaan sehingga memiliki nilai dampak sebesar 1.

dangkan standar yang ada 1.5 meter. Maka penyimpangan standar

f.  Kecepatan

Sesuai kelas dan fungsi jalan Jalan Salatiga-Sruwen KIM.SMG 574050 — KM.SMG 59+050 memiliki kecepatan
rencana 80 km/jam, sedangkan kecepatan operasional 37.5 km/jam sesuai dengan perhitungan 4.1.2 Kecepatan
(Lampiran A). Maka penyimpangan standar 8073755 ¥100% = 53.13%. Penyimpangan 53.13% termasuk da-
lam perbedaan yang terukur dilapangan 40%-70% terhadap standar teknisnya maka nilai peluangnya sebesar 3.
Karena tidak adanya kecelakaan sehingga memiliki nilai dampak sebesar 1.

Hasil “Daftar Periksa D : AKJ Tahap Operasional Jalan” terhadap Kategori Resiko di lokasi penelitian

Nilai peluang dan nilai dampak diperoleh dari daftar Lampiran A yang telah dihitung. Nilai resiko adalah hasil
perkalian antara nilai peluang dengan nilai dampak. Kategori resiko ditentukan dari nilai resiko (Tabel 4). Pro-
gram aksi mengurangi defisiensi keselamatan ditentukan dari kategori resiko. Hasil kategori resiko dapat dilihat
pada Tabel 6
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Tabel 6 Hasil "Daftar Periksa D : AKJ Tahap Operasional Jalan" terhadap Kategori Resiko di lokasi penelitian
Aspek Nilai Nilai Nilai Kat.*) |Program aksi mengurangi defisiens
P Peluang | Dampak | Resiko Resiko keselamatan
411 Apakah kelas dan fungsi jalan tidak berubah dari -
Kelzs/ fungsi  |desain awal? 1 1 1 B Inspeksi terjadwal
jalan Lebar jalur jalan existing 1 1 1 B Inspeksi terjadwal
Lebar Igjur jalan existing 1 1 1 TB Inspeksi terjadwal
Kemiringan jalan existing 1 1 1 B Inspeksi terjadwal
412 Apakah ruas jalan eksisting memiliki median? 4 1 4 B Inspeksi terjadwal
Median/ Apakah median jalan existing ditinggikan? 4 40 160 CB menerapkan desain ulang standar
Separator Apakah median jalan dilengkapi oleh Barrier? 4 40 160 CB menerapkan desain ulang standar
J} ka mengunakan barrier berupa guadril, apakah 1 20 20 = Inspeks terjacwal
tinggi dan kekuatannya sesuai standar?
L ebar median existing 1 1 1 B Inspeksi terjadwal
Apakah desain separator sesuai standar? 4 1 4 B Inspeksi terjadwal
Lebar separator eksisting 1 1 1 TB Inspeksi terjadwal
4112 Apakah permukaan perkerasan memiliki skid
Skid resistance |resistance (kekesatan) yang memadai, khususnya A
' 1 1 1
pada belokan, turunan, dan yang mendekati i Inspeksi terjactwal
persimpangan?
Apakah skid resistancenya pernah diuji (diperiksa)? 4 1 4 B Inspeksi terjadwal
411.3 Apakah perkerasan jalan terbebas dari penggenangan
Genangan dan pengaliran air yang menyebabkan terjadinya 1 1 1 B Inspeksi terjadwal
masal ah keselamatan?
4.11.4 Apakah perl_(erasanjalgn_terbebas dari longsoran 1 1 1 B Inspeksi terjacwal
Longsoran lumpur, pasir, atau kerikil?
Lampiran B

Tabel 6 detail lihat pada Lampiran B. Analisis nilai resiko kecelakaan berdasarkan perkalian nilai peluang dan nilai
dampak, sebagaimana disajikan dalam Tabel 6. Contoh dari aspek median jalan eksisting yang ditinggikan , nilai
peluang 4, nilai dampak keparahan korban 40, maka nilai resikonya adalah 160. Dari Tabel 6 dapat dilihat bahwa
nilai resiko 160 dikategorikan "cukup berbahaya (CB)" sehingga memertlukan penanganan teknis dengan mene-
rapkan desain ulang standar (Tabel 4). Dati aspek desain separator, nilai peluang 1, nilai dampak keparahan kot-
ban 1, maka nilai resikonya adalah 4. Dari Tabel 6 dapat dilihat bahwa nilai resiko 4 dikategorikan "tidak berba-
haya (TB)" sehingga perlu inspeksi terjadwal (Tabel 4).

Tabel 6 nilai dampak rata-rata adalah 5, dengan nilai dampak 1 sebesar 93,37%, nilai dampak 40 sebesar 6,08%,
nilai dampak 100 sebesar 0,55%. Dan mempunyai nilai resiko rata-rata adalah 11, dengan nilai resiko 1 sebesar
35,86%, nilai resiko 2 sebesar 0,69%, nilai resiko 3 sebesar 2,07%, nilai resiko 4 sebesar 53,10%, nilai resiko 40
sebesar 3,45%, nilai resiko 100 sebesar 0,69%, nilai resiko 160 sebesar 4,14%. Dan mempunyai kategori resiko ra-
ta-rata tidak berbahaya (IB), dengan kategori tidak berbahaya (ITB) sebesar 95,86% dan kategori cukup berba-
haya (CB) sebesar 4,14%.

Dari Tabel 6 masih mempunyai 95,86% kategori tidak berbahaya, dan 4,14% berbahaya maka jalan Salatiga-
Sruwen hanya memerlukan ispeksi terjadwal. Dari aspek geometrik dapat dilihat pada Tabel 7

Tabel 7 Hasil ukur dan pengamatan lapangan kondisi geometrik jalan terhadap Defisiensi Keselamatan Infra-
struktur Jalan di lokasi penelitian

Pengamatan dan Pengukuran Hasil ukur Standar Penyimpangan Nilai
A dan penga-  Teknis Kese- terhadap standar A
spek Satuan o Peluang
matan lamatan (%)

4.1.1 Lebar jalut jalan existing meter 7 7.5 6.7 1
Kelas / Lebar lajut jalan existing meter 3.5 3.75 -7.1 1
fungsi jalan Kemiringan jalan existing meter 0.05 0.075 33 2
412 Lebar median existing meter 0 0.50 100 4
Median/ Se-  Lebat separator eksisting meter 0 0.50 100 4
parator
413 Lebar bahu jalan existing meter 0 2 100 4
Bahu Jalan

Median meter 0 0.25 100 4
414 Separator meter 0 0.18 100 4
Tinggi Kertb ~ Trotoar meter 0.5 1.5 66.7 3
4.1.5 Lebar drainase meter 0.5 1.5 66.7 3
Drainase
4.1.6 Kecepatan rencana km/jam 80 80 0 1
Kecepatan Kecepatan operasional km/jam 37.5 80 53.13 3
Jarak  Pan-  Jarak pandang henti meter 41.86 120.00 65.12 3
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dang Jarak pandang menyiap meter 72.00 550.00 86.91 4

Dari Tabel 7 secara geometrik jalan Salatiga-Sruwen memiliki penyimpangan terhadap standar rata-rata 62,2%,
memiliki kategori keselamatan jalan tidak berbahaya sehingga memiliki kategori baik dan sehingga masih meme-
nuhi persyaratan secara teknis kelaikan untuk memberikan keselamatan bagi penggunannya, dan persyaratan ad-
ministratif yang memberikan kepastian hukum bagi penyelenggara jalan dan pengguna jalan sehingga jalan terse-
but dapat dioperasikan untuk umum.

SIMPULAN

Dari penelitian yang dilakukan pada Ruas Jalan Salatiga-Sruwen KM.SMG 57+050 — KM.SMG 59+050 dan sete-
lah dilakukan analisa dan pembahasan, maka dapat disimpulkan:

1. Nilai peluang yang terjadi rata-rata adalah 3, tetapi nilai dampak rata-rata adalah 5 karena dari berbagai aspek
yang ada hanya bagian-bagian tertentu yang menimbulkan kecelakaan. Nilai resiko jalan rata-rata adalah 11.

2. Nilai resiko 11 mempunyai kategori resiko Tidak Berbahaya dan nilai resiko 160 mempunyai kategori Cukup
Berbahaya.

3. Kategori resiko tidak berbahaya (IB), dengan kategori resiko rata-rata tidak berbahaya (ITB) sebesar 95,86%
menggunakan program aksi keselamatan dengan Inspeksi Terjadwal dan kategori Cukup Berbahaya (CB) se-
besar 4,14% dengan menggunakan program aksi keselamatan penanganan teknis yang tidak terjadwal.

4. Kondisi jalan pada tahap operasional jalan berdasarkan “Daftar Periksa D : AKJ untuk tahap Operasional Ja-
lan” adalah secara geometrik jalan Salatiga-Sruwen memiliki penyimpangan terhadap standar rata-rata
62,2%, memiliki kategori keselamatan jalan tidak berbahaya sehingga memiliki kategori baik.
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