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MOTTO 

 

 

 

Terjemahan : 

“Kamu (umat Islam) adalah umat terbaik yang dilahirkan untuk manusia, (karena 

kamu) menyuruh (berbuat) yang makruf, dan mencegah dari yang mungkar, dan 

beriman kepada Allah. Sekiranya Ahli Kitab beriman, tentulah itu lebih baik bagi 

mereka. Di antara mereka ada yang beriman, namun kebanyakan mereka adalah 

orang-orang fasik.” (QS. Ali Imron : 110) 

 

 

 وَلََ تهَِنوُا وَلََ تحَْزَنوُا وَأنَْتمُُ الْْعَْلوَْنَ إِنْ كُنْتمُْ مُؤْمِنيِنَ 
Terjemahan : 

“Janganlah kamu bersikap lemah, dan janganlah (pula) kamu bersedih hati, 

padahal kamulah orang-orang yang paling tinggi (derajatnya), jika kamu 

orang-orang yang beriman.” (QS. Ali Imran : 139) 
 

خَيْرٌ لكَُمْ ۖ وَعَسَىٰ أنَْ تحُِبُّوا شَيْئاً وَعَسَىٰ أنَْ تكَْرَهوُا شَيْئاً وَهوَُ 

ُ يَعْلَمُ وَأنَْتمُْ لََ تعَْلمَُونَ   وَهوَُ شَرٌّ لكَُمْ ۗ وَاللَّه
Terjemahan : 

“Bolehijadi kamu membenci sesuatu, padahaliia amatibaik bagiikamu. Dan 

bolehijadi kamuimencintai sesuatu, padahaliia amat burukibagi kamu. Allah 

mahaimengetahui sedangkanikamu tidakimengetahui.” (QS. Al-Baqarah : 216) 
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ABSTRAK 

 

Pada rentang tahun 2016-2021 terdata 12 kejadian kecelakaan dengan korban meninggal 

dunia 22 orang dan 107 luka-luka di ruas jalan pemalang – purbalingga. Salah satu faktor 

penyebab kecelakaan adalah kurangnya perhatian terhadap prasarana yang memenuhi aspek dari 

keselamatan. Kecelakaan lalu lintas yang diakibatkan oleh kurangnya prasarana jalan tersebut 

umumnya disebabkan oleh desain geometrik jalan kurang tepat, kondisi permukaan jalan yang 

buruk, kurangnya jarak pandang dan sebagainya. Maka dari itu penelitian bertujuan mencari lokasi 

rawan kecelakaan, penyebab kejadian kecelakaan dari nilai standar persyaratan teknis jalan dan 

model regresi kecelakaan.  

Analisis lokasi rawan kecelakaan lalu lintas blackspot menggunakan metode Equivalent 

Accident Number (EAN) dibandingkan dengan nilai Upper Control Limit (UCL) dan batas kontrol 

atas (BKA). Regresi linier berganda digunakan untuk menelusuri pola hubungan antara variabel 

terikat dengan dua atau lebih variabel bebas. 

Hasil penelitian ini Segmen yang dikategorikan sebagai lokasi rawan kecelakaan adalah STA 

32+000, 34+000, 36+000, 47+000 dan 48+000. Grade yang tidak memenuhi standar akan menjadi 

penyebab terjadinya kecelakaan lalu lintas berdasarkan persyaratan teknis jalan. Berdasarkan 

model regresi yang didapat, sebesar 33,8 % faktor-faktor kecelakaan lalu lintas dapat dijelaskan 

oleh geometrik jalan dan Perkerasan Jalan. Sedangkan sisanya 66,2% dapat dijelaskan oleh faktor-

faktor lain yang tidak diteliti dalam penelitian ini. . Model regresi yang dapat digunakan untuk 

memprediksi jumlah kecelakaan di ruas jalan provinsi tersebut menurut besaran variabel yang 

diteliti dalam penelitian ini adalah: Y = -2,618 + 0,049 Grade – 0,019 X Slope – 0,008 H Curv – 

0,417 V Curv + 0,264 lebar jalan + 0,081 kondisi jalan IRI + 0,014 Kondisi Jalan PCI. 

 

Kata Kunci: Lokasi Rawan Kecelakaan, Penyebab Kejadian, Model Regresi 
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ABSTRACT 

 

In the 2016-2021 range, there were 12 accidents with 22 deaths and 107 injuries on the 

Pemalang – Purbalingga road section. One of the factors causing accidents is the lack of attention 

to infrastructure that meets safety aspects. Traffic accidents caused by a lack of road infrastructure 

are generally caused by inaccurate road geometric designs, poor road surface conditions, visibility 

gaps and so on. Therefore the research aims to find accident locations, the causes of accidents 

from the standard values of road technical requirements and accident regression models. 

Analysis of traffic accident locations blackspot using the Equivalent Accident Number 

(EAN) method was compared with the Upper Control Limit (UCL) and Upper Control Limit 

(BKA) values. Multiple linear regression is used to explore the relationship pattern between the 

dependent variable and two or more independent variables. 

The results of this study. Segments that are categorized as accident locations are STA 

32+000, 34+000, 36+000, 47+000 and 48+000. Grades that are below standard will cause traffic 

accidents based on road technical specifications. Based on the regression model obtained, 33.8% 

of traffic accident factors can be explained by road geometry and road pavement conditions. While 

the remaining 66.2% can be explained by other factors not examined in this study. The regression 

model that can be used to predict the number of accidents on provincial roads according to the 

variables examined in this study is: Y = -2.618 + 0.049 Slope – 0.019 X Slope – 0.008 H Curv – 

0.417 V Curv + 0.264 road width + 0.081 condition IRI roads + 0.014 PCI Road Conditions. 

 

 

Keywords: Accident Locations, Causes of Events, Regression Models 
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BAB I 

PENDAHULUAN 

1.1. Latar Belakang 

Menurut Undang-undang tentang Jalan Nomor 38 Tahun 2004, jalan 

dijelaskan bahwa jalan raya adalah prasarana angkutan jalan yang meliputi 

seluruh bagian jalan, termasuk pekerjaan-pekerjaan penunjang dan 

perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu lintas, yang disusun di atas 

tanah, di atas tanah, di bawah tanah. ketinggian air dan/atau air, serta di atas 

air, kecuali kereta api, jalan raya, dan kereta gantung. Pembangunan jalan 

raya seringkali dirancang sebagai prasarana, khususnya agar sarana 

transportasi dapat mengangkut penumpang atau barang langsung ke tempat 

tujuan dan kota-kota yang dilalui atau direncanakan, sehingga dapat 

mengurangi biaya pengangkutan dan bongkar muat  

Untuk meningkatkan aspek keselamatan jalan, dilakukan pemeriksaan 

keselamatan jalan. Tujuan utama dilaksanakannya pemeriksaan keselamatan 

jalan adalah untuk melaksanakan keselamatan jalan raya yang merupakan 

bagian penting dari kinerja lalu lintas jalan berdasarkan Undang-Undang 

Nomor 22 Tahun 2009. Selain itu juga dilakukan pemeriksaan terhadap 

kondisi jalan, jalan dan perlengkapannya. lingkungan sekitar Lingkungan 

sangat mempengaruhi keselamatan pengguna jalan, yang diyakini 

memberikan kontribusi signifikan terhadap terjadinya kecelakaan yang 

relatif serius. 

Keselamatan adalah salah satu prinsip dasar manajemen transportasi. Di 

Indonesia, prinsip ini seringkali tidak sejalan dengan praktik yang terjadi. 

Hal ini dapat dibuktikan dengan semakin meningkatnya jumlah dan jumlah 

korban kecelakaan. Keselamatan lalu lintas jalan bukan hanya menjadi isu 

nasional namun sudah menjadi isu global. Setiap tahun sekitar 1,3 juta orang 

meninggal akibat kecelakaan lalu lintas, atau lebih dari 3.000 orang setiap 

harinya. Tanpa tindakan segera dan efektif, diperkirakan jumlah korban 

kecelakaan akan meningkat setiap tahunnya. (BAPPENAS, Rencana 

Bersama Nasional Keselamatan Jalan (RUNK) 2011-2035). 
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Williamson A, pada dalam artikel Why do we make safe behaviour so hard 

for drivers? Pada Australian College of Road Safety (ACRS,2020) 

menyatakan bahwa banyak kesalahan pengguna jalan disebabkan oleh 

desain sistem jalan yang buruk termasuk jalan, kendaraan dan peraturan 

jalan. 

Salah satu penyebab kecelakaan adalah kurangnya perhatian terhadap 

infrastruktur untuk menjamin keselamatan. Meskipun angka kecelakaan 

yang melibatkan infrastruktur relatif rendah jika dibandingkan dengan 

faktor kesalahan manusia (human) dan kendaraan (vehicle), namun tetap 

diperlukan pertimbangan yang matang. Kecelakaan lalu lintas akibat 

kurangnya prasarana jalan seringkali disebabkan oleh desain geometrik 

jalan yang salah, kondisi permukaan jalan yang buruk, jarak pandang yang 

kurang, dan lain-lain. 

Pada rentang tahun 2016-2021 terdata 12 kejadian kecelakaan dengan 

korban meninggal dunia 22 orang dan 107 luka-luka di ruas jalan pemalang 

– purbalingga. Pada tahun 2016 kejadian kecelakaan tunggal yang 

melibatkan Mobil Bus dengan korban meninggal dunia 8 orang, luka berat 

35 orang dan luka ringan 1 orang. Pada tahun 2018 kejadian kecelakaan 

tunggal yang melibatkan Mobil Bus dengan korban meninggal dunia 4 

orang, luka berat 35 orang dan luka ringan 1 orang. Mayoritas kecelakaan 

lalu lintas pada ruas tersebut melibatkan kendaran bus dan truk dengan tipe 

kecelakaan Tunggal (Laporan Final KNKT, 2016-2022). 

Pada jalan eksisting, penting untuk mewaspadai kondisi yang dapat 

menyebabkan kecelakaan lalu lintas. Beberapa jenis bahaya kecelakaan 

yang umum meliputi desain jalan, jarak pandang, lubang, dan lainnya. 

Beberapa hal tersebut menjadi latar belakang peneliti dalam mengambil 

judul penelitian. “MODEL REGRESI LINIER PENGARUH STANDAR 

TEKNIS JALAN TERHADAP KECELAKAAN LALU LINTAS PADA 

JALAN PROVINSI  (STUDI KASUS : RUAS JALAN PEMALANG – 

PURBALINGGA)”. 
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1.2. Rumusan Masalah 

1. Mengapa di ruas jalan provinsi Pemalang – Purbalingga sering terjadi 

kecelakaan lalu lintas? 

2. Apa saja penyebab terjadinya kecelakaan lalu lintas di ruas jalan provinsi 

Pemalang - Purbalingga? 

3. Bagaimana pengaruh geometrik jalan dan perkerasan jalan terhadap 

kecelakaan lalu lintas di ruas jalan provinsi Pemalang - Purbalingga? 

1.3. Tujuan  

Tujuan Penelitian 

1. Mengetahui lokasi rawan kecelakaan lalu lintas di ruas jalan provinsi 

Pemalang – Purbalingga berdasarkan nilai standar teknis jalan. 

2. Mengetahui penyebab terjadinya kecelakaan lalu lintas di ruas jalan 

provinsi Pemalang – Purbalingga berdasarkan nilai standar teknis jalan.  

3. Mengetahui model regresi linier dari standar teknis jalan terhadap 

kecelakaan lalu lintas di ruas jalan provinsi Pemalang - Purbalingga. 

1.4. Batasan Masalah 

Batasan masalah dalam penelitian ini adalah: 

1. Lokasi penelitian adalah ruas jalan provinsi Pemalang - Purbalingga. 

2. Perencanaan penelitian ini tidak mempertimbangkan besarnya anggaran 

yang diperlukan untuk penanganan dan pemeliharaan ruas jalan provinsi 

Pemalang - Purbalingga 

3. Pengumpulan data kecelakaan menggunakan data sekunder dan data 

jalan menggunakan data primer di ruas jalan. 

4. Ruang Lingkup kajian ini meliputi: 

a. Defisiensi geometrik jalan berdasarkan nilai dari (Grade, X Slope, H 

Curve, V Curve). Penentuan variabel diatas sudah mencakup semua 

elemen geometrik jalan yaitu Alinyemen Horizontal: H Curve dan 

Panjang bagian lurus; Alinyemen Vertikal: Grade, V Curve; dan 

Penampang Melintang: X Slope/ Kemiringan Jalan/ Superelevasi. 

b. Defisiensi Perkerasan jalan berdasarkan nilai dari (IRI dan PCI). Dua 

variabel tersebut sudah mewakili kondisi jalan dari perkerasan jalan. 
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1.5. Manfaat Penelitian 

1. Penelitian ini semoga bermanfaat bagi penulis sebagai ilmu dan 

pengetahuan untuk melakukan penelitian dalam umumnya bidang sipil 

khusunta rekayasa transportasi. 

2. Penelitian ini bermanfaat bagi Universitas sebagai bahan referensi 

tambahan yang selanjutnya dapat digunakan untuk penelitian-penelitian 

selanjutnya. 

3. Penelitian semoga bermanfaat untuk Dinas Bina Marga dan Dinas 

Perhubungan Provinsi Jawa Tengah di dalam pertimbangan penanganan 

dan pemeliharaan jalan di masa yang akan datang. 

1.6. Sistematika Penulisan 

 

Untuk mempermudah dalam memahami tesis ini, digunakan sistematika 

sebagai berikut : 

 

BAB I PENDAHULUAN 

Bab ini berisikan latar belakang, perumusan masalah, batasan 

masalah, tujuan peneltian, manfaat penelitian serta sistematika 

penulisan. 

BAB II TINJAUAN PUSTAKA 

Bab ini berisikan studi literatur dan penelitian terdahulu yang 

berkaitan dengan isu yang diteliti, yang selanjutnya digunakan 

sebagai landasan teori yang menjadi dasar untuk menjawab isu 

yang menjadi fokus penelitian ini.   

BAB III METODE PENELITIAN 

Bab ini berisikan bentuk penelitian, jenis penelitian, teknik 

pengumpulan data, teknik pengolahan data, teknik analisis data, 

serta hambatan-hambatan yang dihadapi selama penelitian dan 

pemecahannya. 
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BAB IV  HASIL DAN PEMBAHASAN 

Bab ini berisikan karakteristik dan deskripsi data yang 

terkumpul, hasil penelitian serta analisis pembahasan yang 

bersifat terpadu 

BAB V  KESIMPULAN DAN SARAN 

Bab ini berisikan kesimpulan yang didapatkan dari hasil analisis 

yang dilakukan dan juga saran dari penelitian yang dapat 

dilakukan. 
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BAB II 

TINJAUAN PUSTAKA 

2.1. Identifikasi Lokasi Rawan Kecelakaan 

Identifikasi lokasi rawan kecelakaan lalu lintas meliputi dua tahapan 

diantaranya sejarah kecelakaan (accident history) dari seluruh wilayah studi 

dipelajari untuk memilih beberapa lokasi yang rawan terhadap kecelakaan 

dan lokasi terpilih dipelajari secara detail untuk menemukan penanganan 

yang dilakukan. Daerah rawan kecelakaan dikelompokkan menjadi tiga 

diantaranya lokasi rawan kecelakaan (hazardous sites), rute rawan 

kecelakaan (hazardous routes) dan wilayah rawan kecelakaan (hazardous 

area) (Pusdiklat Perhubungan Darat, 1998). 

2.1.1. Lokasi Rawan Kecelakaan (hazardous sites)   

Suatu tempat dikatakan “daerah” atau “lokasi” apabila diketahui 

letak dan batas-batasnya. Terdapat perbedaan penyebutan tempat 

yang tergolong rawan kecelakaan lalu lintas, Direktorat Keselamatan 

Transportasi Darat dengan Departemen Permukiman dan Prasana 

Wilayah. Direktorat Keselamatan Transportasi Darat menyebutnya 

dengan daerah rawan kecelakaan sedangkan Departemen 

Permukiman dan Prasana Wilayah menyebutnya dengan lokasi 

rawan kecelakaan.  

Direktorat Keselamatan Transportasi Darat (2007:18) menjelaskan 

beberapa kriteria untuk menentukan lokasi daerah rawan kecelakaan 

lalu lintas adalah sebagai berikut. 

1. Black Spot 

Black Spot adalah lokasi pada jaringan jalan yang frekuensi 

kecelakaan atau jumlah kecelakaan lalu lintas dengan korban 

mati, atau kriteria kecelakaan lainnya, per tahun lebih besar 

daripada jumlah minimal yang ditentukan. Black spot memiliki 

ciri antara lain sebuah persimpangan, atau  bentuk yang spesifik 

seperti jembatan atau panjang jalan yang pendek, biasanya tidak 

lebih dari 0.3 km. 
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2. Black Link 

Black Link adalah panjang jalan yang mengalami tingkat 

kecelakaan, atau kematian, atau kecelakaan dengan kriteria lain 

perkilometer pertahun, atau per kilometer kendaraan yang lebih 

besar daripada jumlah minimal yang telah ditentukan. Black Link 

memiliki ciri yaitu panjang jalan, lebih dari 0,3 km, tapi biasanya 

terbatas dalam satu bagian rute dengan karakteristik serupa yang 

panjangnya tidak lebih dari 20 km. 

3. Black Area 

Black Area adalah wilayah jaringan jalan yang mengalami 

frekuensi kecelakaan, atau kematian, atau kriteria kecelakaan 

lain, pertahun lebih besar dari jumlah minimal yang ditentukan. 

Black area memiliki ciri yaitu wilayah yang meliputi beberapa 

jalan raya atau jalan biasa, dengan penggunaan tanah yang 

seragam dan yang digunakan untuk strategi manajemen lalulintas 

berjangkauan luas. Di daerah perkotaan wilayah seluas 5 

kilometer per segi sampai 10 kilometer per segi cukup sesuai. 

4. Mass Treatment (Black Item) 

Mass Treatment (Black Item) adalah bentuk individual jalan atau 

tepi jalan, yang terdapat dalam jumlah signifikan pada jumlah 

total jaringan jalan dan yang secara kumulatif terlibat dalam 

banyak kecelakaan, atau kematian, atau kriteria kecelakaan lain, 

per tahun daripada jumlah minimal yang ditentukan.  

Departemen Permukiman dan Prasarana Wilayah (2004:3) 

menjelaskan suatu lokasi dinyatakan sebagai lokasi rawan 

kecelakaan lalu lintas apabila:  Memiliki angka kecelakaan yang 

tinggi.  

a. Lokasi kejadian kecelakaan relatif menumpuk; 

b. Lokasi kecelakaan berupa persimpangan atau segmen ruas;  

c. Jalan sepanjang 100 – 300 m untuk jalan perkotaan, ruas 

jalan sepanjang 1 km untuk jalan antarkota;  
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d. Kecelakaan terjadi dalam ruang dan rentang waktu yang 

relatif sama;  

e. Memiliki penyebab kecelakaan dengan faktor yang spesifik. 

2.1.2. Rute Rawan Kecelakaan (hazardous routes) 

Panjang rute kecelakaan biasanya ditetapkan lebih dari 1 kilometer.   

2.1.3. Wilayah Rawan Kecelakaan (hazardous area) 

Luas wilayah rawan kecelakaan (hazardous area) biasanya 

ditetapkan berkisar 5 km².  

2.1.4. Metode Penentuan Lokasi Rawan Kecelakaan 

Metode yang digunakan dalam Penentuan titik rawan kecelakaan 

(Black Spot) adalah metode Pembobotan (Weighting). Metode ini 

menggunakan 3 (tiga) parameter meliputi: 1. Ekivalen Accident 

Number (EAN), 2. Batas Kontrol Atas (BKA) dan 3. Upper Control 

Limit (UCL). Suatu segmen jalan dapat diidentifikasi sebagai lokasi 

Black Spot apabila nilai Angka Ekivalen Kecelakaan (AEK) yang 

diperoleh lebih tinggi dibandingkan dengan nilai Batas Kontrol Atas 

(BKA) atau Upper Control Limit (UCL). Metode analisis yang 

digunakan yaitu analisis data kuantitatif dan kualitatif meliputi: 

1. Metode Equivalent Accident Number (EAN). 

Equivalent Accident Number adalah angka yang digunakan 

untuk pembobotan kelas kecelakaan lalu lintas. Angka ini 

didasarkan pada nilai kecelakaan dengan kerusakan atau 

kerugian materi. Angka pembobotan yang digunakan dalam 

perhitungan ekivalen kecelakaan disampaikan Metode ini 

digunakan untuk menghitung angka kecelakaan setiap titik. 

Rumus EAN sebagai berikut: 

EAN = [12 x MD] + [3 x LB] + [3 x LR]……………….(2.1) 

2. Metode Upper Control Limit (UCL) 

Penentuan lokasi rawan kecelakaan lalu lintas dilakukan dengan 

menggunakan statistik kendali mutu sebagai control-chart UCL 

atau Upper Control Limit. Jika suatu segmen ruas jalan memiliki 
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nilai tingkat kecelakaan (jumlah EAN) berada di atas garis UCL 

maka segmen ruas jalan tersebut diidentifikasi sebagai lokasi 

rawan kecelakaan lalulintas. (Puslitbang Prasarana Transportasi, 

2005) 

Penentuan  lokasi  rawan  kecelakaan  menggunakan  statistik  

kendali  mutu sebagai kontrol-chart UCL (Upper Control Limit). 

UCL = λ + Ψ x [2.576 √ (λ/m)] + [0,829/m] + [1/2m]…(2.2) 

Dimana :  

λ = Rata-rata angka kecelakaan EAN  

Ψ = Faktor probabilitas = 2.576 dengan probabilitas 0,005 (nilai 

signifikansi 99,5%)  

m = Angka kecelakaan ruas yang ditinjau (AEK) 

3. Metode Batas Kontrol Atas (BKA) 

Penentuan  lokasi  rawan  kecelakaan  dilakukan  berdasarkan  

angka kecelakaan tiap kilometer jalan yang memiliki nilai bobot 

(EAN) melebihi nilai batas tertentu. Nilai Batas Kontrol Atas 

(BKA) ditentukan dengan menggunakan persamaan berikut: 

BKA = C + 3 √C………………………………………..(2.3) 

Dimana :  

BKA = Batas Kontrol Atas  

C = Rata-rata angka ekivalen kecelakaan (EAN) 

2.2. Kecelakaan Lalu Lintas 

Kecelakaan Lalu Lintas merupakan suatu peristiwa di jalan yang tidak 

disangkasangka dan tidak disengaja yang melibatkan kendaraan dengan atau 

tanpa pemakai jalan lainnya, mengakibatkan korban manusia atau kerugian 

harta benda (Peraturan Pemerintah No.43 Tahun 1993 pasal 93 (1)). 

Pengertian ini memberikan kejelasan bahwa kejadian kecelakaan di jalan 

raya yang sudah direncanakan atau disengaja akan memiliki konsekuensi 

hukum yang berbeda dengan kejadian kecelakaan yang tidak mengandung 

unsur kesengajaan.  

Direktorat Jenderal Bina Marga (2007), mengatakan bahwa di negara-
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negara yang pengguna jalannya menghormati peraturan lalu lintas, meski 

tidak sangat sempurna, riset-riset secara konsisten menunjukkan bahwa 

jalan yang lebih aman ternyata lebih banyak menyelamatkan nyawa 

daripada cara mengemudi yang lebih aman ataupun kendaraan yang lebih 

aman. Kebutuhan akan cara mengemudi dan kendaraan yang lebih 

berkeselamatan telah sangat dipahami, sedangkan kebutuhan terhadap jalan 

yang lebih berkeselamatan belum banyak dimengerti.  

Dalam Peraturan Pemerintah Nomor 43 tahun 1993 tentang prasarana dan 

lalu lintas jalan pasal 93 ayat 1 dijelaskan bahwa kecelakaan lalu lintas 

adalah suatu peristiwa di jalan yang tidak disangka-sangka dan tidak 

disengaja mengakibatkan korban manusia atau kerugian harta benda. 

Korban kecelakaan lalu lintas sebagaimana dimaksud dalam ayat (1) 

disebutkan dalam pasal 93 ayat (2) yaitu : korban mati, luka berat, luka 

ringan. 

2.2.1. Faktor Penyebab Kecelakaan 

Hobss (1979) menyebutkan secara umum ada tiga faktor utama 

penyebab kecelakaan; faktor pengemudi (road user), faktor 

kendaraan (vehicle), faktor lingkungan jalan (road environment). 

2.2.2. Jenis dan Bentuk Kecelakaan 

Jenis dan bentuk kecelakaan dapat diklasifikasikan menjadi lima, 

yaitu: kecelakaan berdasarkan korban kecelakaan, kecelakaan 

berdasarkan lokasi kejadian, kecelakaan berdasarkan waktu 

terjadinya kecelakaan, kecelakaan berdasarkan posisi kecelakaan, 

dan kecelakaan berdasarkan jumlah kendaraan yang terlibat. 

1. Kecelakaan Lalu Lintas Berdasarkan Korban Kecelakaan              

Kecelakaan yang melibatkan korban manusia dibagi menjadi 3, 

yaitu korban luka ringan, korban luka berat, dan korban luka. 

Fatal/meninggal dunia (Peraturan Pemerintah No. 43 Tahun 1993 

tentang Prasarana dan Lalu Lintas Jalan). Pengertian dari masing-

masing korban kecelakaan adalah sebagai berikut. 

a. Korban Meninggal Dunia atau Korban Mati adalah korban  
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yang dipastikan mati sebagai akibat dari kecelakaan lalu lintas 

dalam rentang waktu paling lama 30 hari setelah kejadian 

kecelakaan. 

b. Korban Luka Berat adalah korban yang karena luka-lukanya  

menderita cacat tetap atau harus dirawat dalam jangka waktu 

lebih dari 30 hari sejak terjadinya kecelakaan. Cacat tetap 

apabila sesuatu anggota badan hilang atau tidak dapat 

digunakan sama sekali dan tidak dapat sembuh/pulih untuk 

selamanya. 

c. Korban Luka Ringan adalah korban yang hanya mengalami 

luka-luka tetapi tidak membahayakan jiwa dan/atau tidak 

memerlukan pertolongan/perawatan lebih lanjut di Rumah 

Sakit. 

2. Kecelakaan Berdasarkan Lokasi Kejadian 

Kecelakaan dapat terjadi dimana saja di sepanjang ruas jalan, baik 

pada jalan lurus, jalan menikung, tanjakan dan turunan, di dataran 

atau di pegunungan, di dalam kota maupun di luar kota 

(Wedasana, 2011). 

3. Kecelakaan Berdasarkan Posisi/Tipe Kecelakaan   

Kecelakaan berdasarkan posisi kecelakaan dapat diklasifikasikan 

sebagai berikut. 

a. Tabrakan Depan dengan Depan (head - on collision) 

Tabrakan depan dengan depan merupakan tabrakan yang 

terjadi antara 2 kendaraan dari arah yang berlawanan. 

Tabrakan depan dengan depan ditunjukkan pada gambar 

berikut. 
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Gambar 2. 1 Tabrak Depan Dengan Depan 

Gambar 2. 2 Tabrak Depan Dengan Samping 

b. Tabrakan Depan Samping (side collision) 

Tabrakan depan dengan samping merupakan jenis tabrakan 

yang terjadi antara dua kendaraan secara bersampingan dengan 

arah yang sama. Tabrakan depan dengan samping ditunjukkan 

pada gambar berikut. 

 

 

 

 

 

 

 

c. Tabrakan Depan dengan Belakang (rear - end collison)   

Tabrakan depan dengan belakang merupakan jenis tabrakan 

yang terjadi antara dua atau lebih kendaraan dimana kendaraan 

menabrak kendaraan di depannya, biasanya disebabkan karena 

kendaraan di depan berhenti tiba-tiba. Tabrakan depan dengan 

belakang ditunjukkan pada gambar berikut. 
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Gambar 2. 3 Tabrak Depan Dengan Belakang 

 

d. Tabrakan Samping dengan Samping (Run off road collison) 

Tabrakan samping dengan samping merupakan jenis tabrakan 

yang terjadi hanya pada satu kendaraan yang keluar dari jalan 

dan menabrak sesuatu di luar badan jalan, hal ini dapat terjadi 

ketika pengemudi kehilangan kontrol atau salah menilai 

tikungan, atau mencoba untuk menghindari tabrakan dengan 

pengguna lain jalan atau binatang. Tabrakan depan dengan 

samping ditunjukkan pada gambar berikut. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 2. 4 Tabrak Samping dengan Samping 
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e. Terguling (Rollover) 

Rollover adalah jenis tabrakan dimana kendaraan terjungkir 

balik, biasanya terjadi pada kendaraan dengan profil yang lebih 

tinggi seperti truk. Kecelakaan rollover berhubungan langsung 

dengan stabilitas kendaraan. Stabilitas ini dipengaruhi oleh 

hubungan antara pusat gravitasi dan lebar trek (jarak antara 

roda kiri dan kanan). Pusat gravitasi yang tinggi dan trek yang 

leber dapat membuat kendaraan tidak stabil di tikungan dengan 

kecepatan yang tinggi atau perubahan arah belokan yang tajam 

dan mendadak. Airbags maupun sabuk pengaman kurang 

efektif. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 2. 5 Terguling 

4. Kecelakaan Berdasarkan Jumlah Kendaraan Yang Terlibat 

Kecelakaan dapat juga didasarkan atas jumlah kendaraan yang 

terlibat baik itu kecelakaan tunggal yang dilakukan oleh satu 

kendaraan, kecelakaan ganda yang dilakukan oleh dua kendaraan, 

maupun kecelakaan beruntun yang dilakukan oleh lebih dari dua 

kendaraan (Wedasana, 2011). 
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2.3. Jalan 

Menurut Undang-Undang No 38 Tahun 2004 Tentang Jalan, dijelaskan 

bahwa Jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian 

jalan, termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapanya yang 

diperuntukkan bagi lalu lintas, yang berada pada permukaan tanah, diatas 

permukaan tanah, dibawah permukaan tanah dan/atau air, serta diatas 

permukaan air kecuali jalan kereta api, jalan lori dan jalan kabel. 

2.4. Audit Keselamatan Jalan 

Menurut Komite Nasional Kecelakaan Transportasi (2016), Inspeksi 

Keselamatan Jalan merupakan pemeriksaan sistematis dari jalan atau 

segmen jalan untuk mengidentifikasi bahaya-bahaya, kesalahan kesalahan 

dan kekurangan-kekurangan yang dapat menyebabkan kecelakaan. Bahaya-

bahaya atau kesalahan-kesalahan dan kekurangan-kekurangan yang 

dimaksud adalah potensi-potensi penyebab kecelakaan lalu lintas yang 

diakibatkan oleh penurunan (defisiensi) kondisi fisik jalan dan atau 

pelengkapnya, kesalahan dalam penerapan bangunan pelengkapnya, serta 

penurunan kondisi lingkungan jalan dan sekitarnya.  

Latar belakang utama pelaksanaan audit keselamatan jalan antara lain untuk 

mewujudkan keselamatan jalan yang merupakan salah satu bagian penting 

dalam penyelenggaraan transportasi jalan sesuai dengan UU RI No. 22 

Tahun 2009 tentang lalu lintas dan jalan. Selain itu, audit terhadap kondisi 

jalan beserta pelangkapnya dan lingkungan sekitarnya sangat berpengaruh 

terhadap keselamatan pengguna jalan, yang diperkirakan memiliki 

kontribusi cukup besar terhadap terjadinya kecelakaan. Alasan utama 

lainnya adalah untuk menghindari biaya perbaikan jalan akibat kecelakaan 

yang relatif besar. Lebih lanjut tujuan dari pelaksanaan audit keselamatan 

jalan adalah untuk mengevaluasi tingkat keselamatan infrastruktur jalan 

beserta bangunan pelangkapnya dengan mengidentifikasi bahaya-bahaya, 

kesalahan-kesalahan dan kekurangankekurangan yang dapat menyebabkan 

kecelakaan, dan memberikan usulan-usulan penanganannya. Sedangkan 

manfaat dari pelaksanaan audit keselamatan jalan antara lain untuk 
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mencegah/mengurangi jumlah kecelakaan, dan tingkat fatalitasnya; untuk 

mengidentifikasi bahaya, kesalahan dan kekurangan yang dapat 

menyebabkan kecelakaan; dan untuk mengurangi kerugian finansial akibat 

kecelakaan di jalan.  

Prinsip-prinsip dari pelaksanaan Audit Keselamatan Jalan adalah pro-aktif; 

bukan bagian dari kegiatan rutin dari preservasi jalan; prinsip keselamatan 

dalam pelaksanaan audit keselamatan jalan. Beberapa prinsip keselamatan 

di dalam pelaksanaan inspeksi keselamatan jalan antara lain menjaga fungsi 

jalan (mencegah penyalahgunaan infrastruktur); keseragaman (mencegah 

variasi berlebih dari jenis pengguna jalan, kecepatan, dan arah); kemudahan 

(kemudahan pengguna jalan dalam berinteraksi dengan elemen jalan); dan 

mengkomodasi kekurangan-kekurangan/ forgivingness di jalan melalui 

rekayasa kondisi jalan beserta lingkungan sekitarnya. 

 

 

Gambar 2. 6 Pendekatan Penanganan Berdasarkan Ketersediaan Data 

 

Gambar tersebut menjelaskan kapan suatu jalan dapat dilakukan audit, 

inspeksi maupun insvestigasi keselamatan jalan berdasarkan ketersediaan 

datanya.  
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2.5. Inspeksi Keselamatan Jalan 

Dalam Peraturan Direktur Jendral Perhubungan Darat Nomor 

SK.5637/AJ.403/DRJD/2017 tentang Pedoman Pelaksanaan Inspeksi 

Keselamatan Lalu Lintas dan Angkutan Jalan menyebutkan bahwa 

pelaksanaan inspeksi keselamatan jalan dilakukan pada ruas-ruas jalan 

terbangun secara berkala; pada ruas jalan arteri dilakukan secara berkala 

minimal sekali dalam dua tahun; pada ruas jalan kolektor dilakukan secara 

berkala minimal sekali dalam tiga tahun; pada ruas jalan lokal dilakukan 

secara berkala minimal sekali dalam empat tahun; dan dapat dilakukan 

diluar waktu rutin apabila diperlukan; dan pada ruas jalan yang terkena 

bencana harus dilakukan paling lambat satu hari setelah kejadian (apabila 

situasi kondisi memungkinkan). 

Maksud dilakukannya Inspeksi Keselamatan Jalan untuk melakukan 

pemeriksaan jaringan jalan terbagun secara sistematis dan komprehensif 

guna mengetahui defisiensi/hazard keselamatan jalan serta memberikan 

rekomendasi prioritas penanganan dan opsi penanganan keselamatan yang 

bersifat ringan. 

Tujuan Inspeksi Keselamatan Jalan Tujuan Inspeksi Keselamatan Jalan 

antara lain: 1) Mengetahui kemungkinan adanya defisiensi atau hazard 

keselamatan jalan pada ruas jalan yang sudah terbangun; 2) Menentukan 

prioritas penanganan defisiensi keselamatan jalan; 3) Memilih dan 

merekomendasikan skenario penanganan defisiensi keselamatan jalan yang 

bersifat ringan. 

Manfaat dilakukannya Inspeksi Keselamatan Jalan antara lain: 1) 

Mewujudkan keselamatan jalan yang merupakan salah satu bagian penting 

dalam penyelenggaraan transportasi jalan, hal ini sesuai dengan UU No 22 

Tahun 2009; 2) Mengurangi kerugian aspek finansial akibat kecelakaan di 

jalan; 3) Meminimalkan tingkat fatalitas kecelakaan di jalan. 
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Inspeksi Keselamatan Jalan merupakan upaya penjaminan mutu 

keselamatan jalan yang komprehensif dan merupakan sebuah proses kontrol. 

Melalui Inspeksi Keselamatan Jalan yang dilakukan secara reguler, tingkat 

keselamatan jalan yang baik dapat dicapai.  

Inspeksi Keselamatan Jalan menghasilkan upaya penanganan jangka pendek 

yang murah, yang dapat berdampak positif cukup kuat bagi keselamatan 

pengguna jalan. Penanganan berbiaya murah ini dapat dilaksanakan dalam 

pekerjaan-pekerjaan pemeliharaan, perbaikan dan peningkatan dengan 

memperhatikan keselamatan seluruh kelompok pengguna jalan dengan 

mengevaluasi bagian jalan serta lingkungan sisi jalan menurut perspektif 

pengguna jalan. 

2.6. Geometrik Jalan 

Dalam perencanaan jalan raya harus direncanakan qsedemikian qrupa qsehingga 

qjalan qraya qitu qdapat qmemberikan qpelayanan qoptimum qkepada qpemakai qjalan 

qsesuai qdengan qfungsinya. 

Untuk qmencapai qhal qtersebut qharus qmemperhatikan qperencanaan qalinyemen 

qhorizontal q(trase qjalan) qyaitu qgaris qproyeksi qsumbu qjalan qtegak qlurus qpada 

qbidang qpeta qyang qdisebut qdengan qgambar qsituasi qjalan. 

Trase qjalan qterdiri qdari qgabungan qbagian qlurus qyang qdisebut qtangen qdan 

qbagian qlengkung qyang qdisebut qtikungan. qUntuk qmendapatkan qsambungan 

qyang qmulus qantara qbagian qlurus qdan qbagian qtikungan qmaka qpada qbagian- 

qbagian qtersebut qdiperlukan qsuatu qbagian qpelengkung qperalihan qyang qdisebut 

q“spiral”. 

Bagian qyang qsangat qkritis qpada qalinyemen qhorizontal qadalah qbagian 

qtikungan, qdimana qterdapat qgaya qyang qakan qmelemparkan qkendaraan qke qluar 

qdari qtikungan qyang qdisebut qgaya qsentrifugal. 

Beradasarkan qhal qtersebut qdi qatas, qmaka qdalam qperencanaan qalinyemen qpada 

qtikungan qini qagar qdapat qmemberikan qkenyamanan qdan qkeamanan qbagi 

qpengendara, qmaka qperlu qdipertimbangkan qhal- qhal qberikut. 
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2.6.1. Ketentuan-ketentuan qdasar 

Pada qperencanaan qgeometrik qjalan, qketentuan- qketentuan qdasar qini 

qtercantum qpada qdaftar qstandar qperencanaan qgeometrik qjalan 

qmerupakan qsyarat qbatas, qsehingga qpenggunaannya qharus qdibatasi 

qsedemikian qagar qdapat qmenghasilkan qjalan qyang qcukup qmemuaskan. 

2.6.2. Klasifikasi qMedan qdan qBesarnya qLereng q(kemiringan) 

Klasifikasi qdari qmedan qdan qbesar qkemiringan qadalah qsebagai qberikut. 

Tabel q2. q1 qKlasifikasi qMedan 

Klasifikasi qMedan Kemiringan q(%) 

Datar q(D) 0 q- q9.9 

Bukit q(B) 10 q- q24.9 

Gunung q(G) > q25 

Sumber: qPerencanaan qGeometrik qJalan qantar qKota 

2.6.3. Kecepatan qRencana 

Kecepatan qRencana q(VR) qadalah qkecepatan qpada qsuatu qruas qjalan 

qyang qdipilih qsebagai qdasar qperencanaan qgeometrik qyang 

qmemungkinkan qkendaraankendaraan qbergerak qdengan qaman qdan 

qnyaman qdalam qkondisi qcuaca qyang qcerah, qlalu qlintas qyang qlenggang, 

qdan qpengaruh qsamping qjalan qyang qtidak qberarti. qVR quntuk qmasing-

masing qfungsi qjalan qyang qditetapkan qdari qTabel q2.2 quntuk qkondisi 

qmedan qyang qsulit, qVR qsuatu qsegmen qjalan qdapat qditurunkan qdengan 

qsyarat qbahwa qpenurunan qtersebut qtidak qlebih qdari q20 qkm/jam. 

 

Tabel q2. q2 qKecepatan qRencana qVR qSesuai qDengan qKlasifikasi qFungsi qdan 

qKlasifikasi qMedan qJalan 

Fungsi 
Kecepatan qRencana qVR q(Km/jam) 

Datar Bukit Pegunungan 

Arteri 70 q- q120 60 q- q80 40 q- q70 q 

Kolektor 60 q- q90 50 q- q60 30 q- q50 q 

Lokal 40 q- q70 q 30 q- q50 20 q- q30 

Sumber: qTata qCara qPerencanaan qGeometrik qJalan qAntar qKota 
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2.6.4. Jarak qPandang 

Jarak qPandang qadalah qjarak qyang qdiperlukan qoleh qseorang qpengemudi 

qpada qsaat qmengemudi qsedemikian qsehingga qjika qpengemudi qmelihat 

qsuat qhalangan qyang qmembahayakan qpengemudi qdapat qmelakukan 

qsesuatu quntuk qmenghindari qbahaya qtersebut qdengan qaman. qSyarat 

qjarak qpandang qyang qdiperlukan qdalam qsuatu qperencana qjalan qraya 

quntuk qmedapatkan qkeamanan qyang qsetinggitingginya qbagi qlalu qlintas 

qadalah qsebagai qberikut. 

1. Jarak qPandang qHenti q(Jh) 

Jarak qPandang qHenti qadalah qjarak qpandang qminimum qyang 

qdiperlukan qpengemudi quntuk qmenghentikan qkendaraan q q qyang 

qsedang q qberjalan q qsetelah q qmelihat q qadanya qrintangan qpada qjaur 

qyang qdilaluinya.Jarak qini qmerupakan qdua qjarak qyang qditempuh 

qsewaktu qmelihat qbenda qhingga qmenginjak qrem qdan qjarak quntuk 

qberhenti qsetelah qmenginjak qrem. qJarak qpandang qhenti qterdiri qatas q2 

qelemen qjarak qantara qlain: 

a. Jarak qTanggap 

Jarak qTanggap qadalah qjarak qyang qditempuh qoleh qkeadraan 

qsejak qpengemudi qmelihat qsuatu qhalangan qyang qmenyebabkan 

qia qharus qberhenti qsampai qsaat qpengemudi qmenginjak qrem. 

b. Jarak qPengereman 

Jarak qPengereman qadalah qjarak qyang qdibutuhkan quntuk 

qmenghentikan qkendaraan qsejak qpengemudi qmenginjak qrem 

qsampai qkendaraan qberhenti. 

Jarak qminimum qini qharus qdipenuhi qdalam qsetiap qbagian qjalan 

qraya, qbesar qyang qdiperlukan qdapat qdilihat qpada qtabel qberikut. 
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Tabel q2. q3 qJarak qPandang qHenti qMinimum 

V 

q(km/jam) 
120 100 80 60 50 40 30 20 

Jh 

qminimum 

q(m) 

250 175 120 75 55 40 27 16 

Sumber q: qTata qCara qPerencanaan qGeometri qJalan qAntar qKota 

2. Jarak qPandang qMendahului q(Jd) 

Jarak qPandang qMendahului qadalah qjarak qyang qmemungkinkan 

qsuatu qkendaraan qmendahului qkendaraan qlain qdidepannya qdengan 

qaman qsampai qkendaraan qtersebut qkembali qke qjalur qsemula. qJarak 

qpandang qmendahului qdiukur qberdasarkan qasumsi qtinggi qmata 

qpengemudi qadalah q105 qcm qdan qtinggi qhalangan qadalah q105 qcm. 

qJarak qkendaraan qmendahului qdengan qkendaraan qdatang qdan qjarak 

qpandang q qmendahului qsesuai qdengan qVr qdapat qdilihat qpada qTabel 

q2.4 qdan q2.5. 

Tabel q2. q4 qJarak qKendaraan qMendahului qdengan qKendaraan qDatang 

V q(km/jam) 50 q- q65 65 q- q80 80 q- q95 95 q- q110 

Jh qminimum 

q(m) 
30 55 75 90 

Sumber q: qTata qCara qPerencanaan qGeometri qJalan qAntar qKota, 

q1997 

Tabel q2. q5 qJarak qPandang qMendahului qKendaraan qDatang 

V 

q(km/jam) 
120 100 80 60 50 40 30 20 

Jd q(m) 800 675 550 350 250 200 150 100 

Sumber q: qTata qCara qPerencanaan qGeometri qJalan qAntar qKota, q1997 

2.6.5. Alinyemen qHorizontal 

Alinyemen qHorizontal qadalah qproyeksi qsumbu qjalan qpada qbidang 

qhorizontal. qAlinyemen qHorizontal qdikenal qjuga qdengan qmana qsituasi 

qjalan qatau qtrase qjalan. qAlinyemen qHorizontal qterdiri qdari qgaris-garis 
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qlurus qyang qdihubungkan qdengan qgaris qlengkung. qGaris qlengkung 

qtersebut qterdiri qdari qbusur qlingkaran qditambah qbusur qperalihan qsaja 

qataupun qbusur qlingkaran qsaja. q(Silvia qSukirman, q1999). q 

Pada qperencanaan qalinyemen qhorizontal, qumumnya qakan qditemui qdua 

qjenis qdari qbagian qjalan qyaitu qbagian qlurus qdan qbagian qlengkung 

q(tikungan). 

2.6.6. Ketentuan qPanjang qBagian qLurus 

Dengan qmempertimbangkan qfaktor qkeselamatan qpemakai qjalan, qdi q q 

qtinjau qdari qsegi qkelelahan qpengemudi, qmaka qpanjang qmaksimum 

qbagian qjalan qyang qlurus qharus qditempuh qdalam qwaktu q≤ q2,5 qmenit 

q(sesuai qVr). qNilai qpanjang qbagian qlurus qmaksimum qdapat qdilihat qpada 

qTabel q2.6 

Tabel q2. q6 qPanjang qBagian qLurus qMaksimum 

Fungsi 

qJalan 

Panjang qBagian qLurus qMaksimum q(m) 

Datar Bukit Gunung 

Arteri q 3000 2500 2000 

Kolektor 2000 1750 1500 

Sumber q: qTata qCara qPerencanaan qGeometri qJalan qAntar qKota, q1997 
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2.6.7. Ketentuan qKomponen qTikungan 

1. Jari-jari qMinumum 

Untuk qmenghindari qterjadinya qkecelakaan, qmaka quntuk qkecepatan 

qtertentu qditentukan qjari-jari qminimum quntuk qsuperelevasi 

qmaksimum q10 q%. qNilai qpanjang qjari-jari qminimum qdapat qdilihat 

qpada qTabel q2.7. 

Tabel q2. q7 qPanjang qJari-Jari qMinimum quntuk qemaks q= q10% 

V 

q(km/jam) 
120 100 80 60 50 40 30 20 

Jari-jari 

qminimum 

q(m) 

600 370 210 110 80 50 30 15 

Sumber q: qTata qCara qPerencanaan qGeometri qJalan qAntar qKota,1997 

2. Batas qTikungan qTanpa qKemiringan 

Kemiringan qjalan qadalah qfungsi qdari qketajaman qtikungaan. qUntuk 

qtikungantikungan qyang qtumpul qkerena qkecilnya qkemiringan qyang 

qdiperlukan, qdapat qsaja qtidak qdiadakan qkemiringan. 

Tabel q2. q8 qJari-Jari qYang qDiijinkan qTanpa qSuperelevasi 

q(Lengkung qPeralihan) 

Kecepatan qRencana q– qVr 

q(km/jam) 
R q(m) 

60 700 

80 1250 

100 2000 

120 5000 

Sumber: qTata qCara qPerencanaan qGeometrik qJalan qantar qkota, q1997 

2.6.8. Superelevasi 

Penggambaran qsuperelevasi qdilakukan quntuk qmengetahui 

qkemiringan- qkemiringan qjalan qpada qbagian qtertentu qyaitu qberfungsi 

quntuk qmempermudah qdalam qpekerjaannya qatau qpelaksanaannya qdi 

qlapangan. 
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1. Superelevasi qdapat qdicapai qsecara qbertahap qdari qkemiringan 

qmelintang qnormal qpada qbagian qjalan qyang qlurus qsampai 

qkemiringan qpenuh q(superelevasi) qpada qbagian qlengkung; 

2. Pada qTikungan qSpiral-Circle-Spiral, qpencapaian qsuperelevasi 

qdilakukan qsecara qlinier, qdiawali qdari qbentuk qnormal qsamapi 

qlengkung qperalihan q(S) qyang qberbentuk q q qpada q q qbagian q q qlurus q q 

qjalan, qlalu q q qdilanjutkan q q qsamapi qsuperelevasi qpenuh qpada qakhir 

qbagian qlengkung qperalihan; 

3. Pada qTikungan qFull qCircle, qpencapaian qsuperelevasi qdilakukan 

qsecara qlinier, qdiawali qdari qbagian qlurus qsepanjang q2/3 qLs qsampai 

qdengan qbagian qlingkaran qpenuh qsepanjang q1/3 qLs; 

4. Pada qTikungan qSpiral-Spiral. qPencapaian qsuperelevasi 

qseluruhnya qdilakukan qpada qbagian qspiral; 

5. Superelevasi qtidak qdiperlukan qjika qruas qcukup qbesar, quntuk qitu 

qcukup qlereng qluar qdiputar qsebesar qlereng qnormal q(LP), qatau 

qbahkan qtetap qlereng qnormal q(LN). 

Diagram qsuperelevasi 

1. Tikungan qFull qCircle q(FC) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar q2. q7 qPencapaian qSuperelevasi qTikungan qFull qCircle 
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2. Tikungan qSpiral qCircle qSpiral q(SCS) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar q2. q8 qPencapaian qSuperelevasi qTikungan qSpiral-

Circle-Spiral 

3. Tikungan qSpiral-Spiral q(SS) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar q2. q9 qPencapaian qSuperelevasi qTikungan qSpiral-Spiral 

Keterangan: 

a. Potongan qI, qkemiringan qpermukaan qperkerasan qjalan 

qbersifat qnormal, qyaitu qsebagian qmiring qkekiri qdan qsebagian 

qlagi qmiring qke qkanan. 
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b. Potongan qII, qpada qkondisi qini, qbagian qsisi qluar qsudah 

qbergerak qkeatas qdari qposisi qawal qseperti qpada qpotongan qI 

qmenjadi qrata q(datar) qdengan qkemiringan qsebesar q0%. 

qDengan qdemikian qbentuk qpermukaan qjalan qmenjadi qrata 

qsebelah. 

c. Potongan qIII, qbagian qsisi qluar qtikungan qterus qbergerak qkeatas 

qsehingga qakhirnya qsegaris q(satu qkemiringan) qdengan qsisi 

qdalam. qBesarnya qkemiringan qtersebut qmenjadi qsebesar 

qkemiringan qnormal. 

d. Potongan qIV, qbaik qsisi qluar qmaupun qsisi qdalam qtikungan 

qsama-sama qbergerak qnaik qsehingga qmencapai qkemiringan 

qsebesar qkemiringan qmaksimum qyang qditetapkan qpada 

qtikungan qtersebut. qKondisi qseperti qini qakan qbertahan qsampai 

qsepanjang qlengkung qcircle q(khusus qtikungan qSS qhanya qpada 

qsatu qtitik), qyaitu qsampai qtitik qCS. qSetelah qmelewati qtitik qCS, 

qmaka qbentuk qpotongan qberangsur-angsur qkembali qkebentuk 

qpotongan qIII qselanjutnya qke qpotongan qII qdan qakhirnya 

qkembali qlagi qkebentuk qpotongan qI, qyakni qbentuk qnormal. 

2.6.9. Alinyemen qVertikal 

Alinyemen qVertikal qadalah qbidang qtegak qyang qmelalui qsumbu qjalan 

qatau qproyeksi qtegak qlurus qbidang qgambar. qProfil qini 

qmenggambarkan qtinggi qrendahnya qjalan qterhadap qmuka qtanah qasli, 

qsehingga qmemberikan qgambaran qterhadapkemampuan qkendaraan 

qdalam qkeadaan qnaik qdan qbermuatan qpenuh. qAlinyemen qVertikal 

qsangat qerat qhubungan qdengan qbesarnya qbiaya qpembangunan, qbiaya 

qpenggunaan qkendaraan qserta qjumlah qlalu qlintas qKalau qpada 

qalinyemen qhorizontal q(bagian qtikungan) qmaka qpada qalinyemen 

qvertikal qyang qmerupakan qbagian qkritis qjustru qpada qbagian qlurus. 

qKemampuan qpendakian qdari qkendaraan qtruck qdipengaruhi qoleh 

qpanjang qpendakian q(panjang qkritis qlandai) qdan qbesarnya qlandai. 
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2.6.10. Kelandaian qMaksimum 

Kelandaian qMaksimum qyang qditentukan quntuk qberbagai qvariasi 

qkecepatan qrencana, qdimaksudkan qagar qkendaraan qdapat qbergerak 

qterus qtanpa qkehilangan qkecepatan qyang qberarti. qKelandaian 

qmaksimum qhanya qdigunakan qbila qpertimbangan qbiaya 

qpembangunan qsangat qmemaksa qdan qhanya qjarak qpendek. 

Tabel q2. q9 qLandai qMaksimum 

Landai 

qMax q(%) 
3 3 4 5 6 7 10 10 

VR 

q(km/jam) 
120 110 100 80 60 50 40 

< 

q40 

Sumber: qPeraturan qPerencanaan qGeometrik qJalan qRaya, q1997 

Panjang qKritis qadalah qpanjang qlandai qmaksimum qyang qharus 

qdisediakan qagar qkendaraan qdapat qmempertahankan qkecepatan 

qsedemikian qrupa, qsehingga qpenurunan qkecepatan qyang qterjadi qtidak 

qlebih qdari qseparuh qkecepatan qrencana q(VR). qLama qperjalanan 

qtersebut qtidak qlebih qdari qsatu qmenit. q(Hamirhan qSaodang, q2004). 

Tabel q2. q10 qTabel qPanjang qKritis 

Kecepatan 

qpada qawal 

qtanjakan 

q(km/jam) 

Kelandaian qMaksimum q(%) 

4 5 6 7 8 9 10 

80 630 460 360 270 230 230 200 

60 320 210 160 120 110 90 80 

Sumber q: qGeometrik qJalan, qHamirhan qSaodang, q2004 

2.6.11. Lengkung qVertikal 

Pada qsetiap qpenggantian qlandai qharus qdibuat qLengkung qVertikal 

qyang qmemenuhi qkeamanan, qkenyamanan qdan qdrainase qyang qbaik. 

qLengkung qVertikal qadalah qlengkung qyang qdipakai quntuk 

qmengadakan qperalihan qsecara qberangsur-angsur qdari qsuatu qlandau 

qke qlandai qberikutnya. 
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Gambar q2. q10 qLengkung qVertikal 

 

Kelandaian qmenaik qdiberi qtanda q(+) qdan qkelandaian qmenurun qdiberi 

qtanda q(-). qKetentuan qpendakian qatau qpenurunan qditinjau qdari qkiri qke 

qkanan. qDari qgambar qdi qatas, qbesarnya qdefleksi q(y’) qantara qgaris 

qkemiringan q(tangen) qdan qgaris qlengkung qdapat qdihitung qdengan 

qrumus: 

Keterangan: 

x q q q q q q q q= qJarak qhorizontal qdari qtitik qPLV qke qtitik qyang qditinjau q(m) 

q 

y’ q q q q= qBesarnya qpenyimpangan q(jarak qvertikal) qantar qgaris 

qkemiringan qdengan qlengkungan q(m). q 

g1,g2 q q q= qBesar qkelandaian q(kenaikan/penurunan) q(%) q 

Lv q q q q q q q q= qPanjang qlengkung qvertikal q(m) 

Untuk qx q= q½ qLv, qmaka qy’ q= qEv qdirumuskan qsebagai q: 

Lengkung qVertikal qdibagi qdua qmacam, qantara qlain: 

1. Lengkung qVertikal qCembung 

Lengkung qVertikal qCembung, qyaitu qlengkung qdimana qtitik 

qperpotongan qantara qkedua qtangen qberada qdibawah qpermukaan 

qjalan. 
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Gambar q2. q11 qAlinyemen qVertikal qCembung 

Untuk qmenentukan qpanjang qLengkung qVertikal qCembung q(Lv) 

qdapat qjuga qditentukan qberdasarkan qgrafik qpada qGambar q2.15 

q(untuk qjarak qpandang qhenti). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar q2. q12 qGrafik qPanjang qLengkung qVertikal qCembung 

qberdasarkan qJarak qPandang qHenti q(Jh) 
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Gambar q2. q13 qGrafik qPanjang qLengkung qVertikal qCembung 

qberdasarkan qJarak qPandang qMendahului q(Jd) 

 

2. Lengkung qVertikal qCekung 

Titik qperpotongan qantara qke q2 qtangen qberada qdibawah 

qpermukaan qjalan. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar q2. q14 qAlinyemen qVertikal qCekung 
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Panjang qLengkung qVertikal qCekung qditentukan qberdasarkan 

qjarak qpandangan qpada qwaktu qmalam qhari qdan qsyarat qdrainase 

qsebagaimana qtercantum qdalam qGrafik qpada qgambar qberikut. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar q2. q15 qGrafik qPanjang qLengkung qVertikal qCekung 

2.7. Perkerasan qJalan 

Perkerasan qjalan qadalah qbagian qdari qpekerjaan qjalan qyang qberlapis-lapis qatau 

qberlapis-lapis, qterletak qpada qpondasi qatau qdasar qjalan quntuk qjalur qlalu qlintas 

qdan qharus qcukup qtahan qlama quntuk qmemenuhi qdua qsyarat qdasar qsebagai 

qberikut: 

1. Persyaratan q berlalu q lintas q seperti q permukaan q jalan q tidak 

q bergelombang, q tidak q ada q lendutan, qtidak qberlubang, qcukup qkaku, qdan 

qtidak qmengkilap. qSelain qitu qjalan qharus qdapat qmenahan qgaya qgesekan. 

2. Persyaratan qkekuatan/struktural qyang qsecara qkeseluruhan qperkerasan 

qjalan qharus qcukup qkuat quntuk qmenahan qdan qmendistribusikan qbeban qlalu 

qlintas qyang qmelintas qdiatasnya. qSelain qitu qharus qkedap qair, qpermukaan 

qmudah qmengalirkan qair qserta qmempunyai qketebalan qcukup. 
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2.7.1. Jenis qPekerasan qJalan 

Pada qumumnya qpembangunan qjalan qberkisar qantara qbeberapa 

qkilometer qhingga qratusan qkilometer, qbahkan qpada qdaerah 

qpegunungan, qberkelok-kelok qdan qmasih qbanyak qpermasalahan 

qlainnya. qOleh qkarena qitu, qjenis qkonstruksi qpermukaan qjalan qharus 

qsesuai qdengan qkondisi qmasing-masing qlokasi qdan qarea qkonstruksi, 

qterutama qdalam qhal qmaterial qyang qdigunakan qagar qmudah qdiperoleh 

qpada qjalur qkonstruksi, qsehingga qbiaya qkonstruksi qkonstruksi qdapat 

qditekan. 

Silvia qSukirman q(1999) qmengemukakan qbahwa qberdasarkan qbahan 

qpengikatnya, qkonstruksi qjalan qdapat qdibedakan qmenjadi qtiga 

qkategori, qyaitu: 

1. Konstruksi qperkerasan qlentur q(flexible qpavement). 

Konstruksi qperkerasan qlentur qmerupakan qlapisan qperkerasan 

qyang qmenggunakan qaspal qsebagai qbahan qpengikat qantar qmaterial. 

qLapisan qperkerasan qjalan qmemikul, qmeneruskan, qdan 

qmendistribusikan qbeban qlalu qlintas qke qperkerasan qjalan. 

qPerkerasan qlunak qmerupakan qperkerasan qyang qterdiri qdari 

qbeberapa qlapis qperkerasan. qSusunan qlapisan qperkerasan qlentur 

qyang qideal qmeliputi qlapisan qdasar, qlapisan qdasar, qlapisan qdasar 

qdan qlapisan qatas. 

Susunan qperkerasan qjalan qyang qdigunakan qpada qumumnya 

qterdiri qdari q3 q(tiga) qlapisan qdiatas qtanah qdasar q(sub qgrade) 

qseperti qpada qgambar qdibawah qini 

 
Gambar q2. q16 qSusunan qperkerasan qlentur. 

Sumber q: qBina qmarga qno.03/MN/B/1983 
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2. Kontruksi qPerkerasan qKaku q(Rigid qPavement). 

Konstruksi qperkerasan qkaku qmerupakan qlapisan qperkerasan qyang 

qmenggunakan qsemen qsebagai qbahan qpengikat qantar qmaterial. 

qPelat qbeton qdengan qatau qtanpa qtulangan, qdiletakkan qdi qatas 

qtumpuan qdengan qatau qtanpa qpondasi. qBeban qlalu qlintas qdialihkan 

qke qpelat qbeton, qkonstruksi qini qjarang qdigunakan qkarena qcukup 

qmahal qdan qsering qdigunakan qpada qpekerjaan qjalan qlayang. 

 
Gambar q2. q17 qLapis qRigid qPavement 

Sumber: qBina qmarga qno.03/MN/B/1983 

Karena qbeton qakan qsegera qmengeras qsetelah qdituang qdan 

qproduksi qbeton qtidak qdapat qdilanjutkan, qlapisan qini qmemiliki 

qlapisan qatau qsambungan qbeton. qPada qperkerasan qini qpelat qbeton 

qjuga qakan qmemikul qbeban qroda, qsehingga qmutu qbeton 

qmenentukan qmutu qkeras qperkerasan qtersebut 

3. Konstruksi qperkerasan qkomposit q(composite qpavement). 

Perkerasan qkaku qyang qdipadukan qdengan qperkerasan qlunak 

qdapat qmembentuk qperkerasan qlunak qyang qterletak qdi qatas 

qperkerasan qkeras. qPerkerasan qkomposit qmerupakan qgabungan 

qantara qstruktur qperkerasan qkaku qdan qlapisan qperkerasan qlentur, 

qdimana qkedua qjenis qperkerasan qtersebut qbekerja qsama quntuk 

qmenopang qbeban qlalu qlintas. qUntuk qitu qdiperlukan qketebalan 

qperkerasan qyang qcukup qkaku qdan qmampu qmencegah qterjadinya 

qretakan qpantulan qpada qperkerasan qbeton qdi qbawahnya. 
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Gambar q2. q18 qLapis qperkerasan qkomposit q(Composite qPavement) 

Sumber q: qBina qmarga qno.03/MN/B/1983 

 

2.7.2. Ketidakrataan qJalan q(IRI) 

Ketidakrataan qJalan qmerupakan qgambaran qkarakteristik qprofil 

qmemanjang qpermukaan qperkerasan qpada qlintasan qjejak qroda qyang 

qdilewati. qKetidakrataan qmerupakan qfenomena qyang qditimbulkan 

qakibat qinteraksi qantara qprofil qmemanjang qpermukaan qperkerasan 

qdengan qkendaraan qyang qmelintas qdi qatas qpermukaan qperkerasan 

qtersebut, qsehingga qKetidakrataan qmerupakan qekspresi qkenyamanan 

qkendaraan. qMakin qtinggi qnilai qKetidakrataan, qmengandung qarti 

qbahwa qprofil qmemanjang qdari qjalan qtersebut qsudah qtidak qrata. 

qKetidakrataan qdidefinisikan qsebagai qdistorsi qdari qpermukaan 

qperkerasan qjalan qyang qmenunjukan qasselerasi qvertical qyang qtidak 

qdiharapkan qdan qgoncagan qyang qberakibat qtidak qekonomis, qtidak 

qaman, qdan qtidak qnyaman qbagi qpengendaranya q(Hudson, q1981). 

2.7.3. Pavement qCondition qIndex q(PCI) 

Pentingnya qperencanaan qsistem qmanajemen qterletak qpada 

qkemampuan qmengidentifikasi qbangunan qdan qmenilai qkondisi 

qperkerasan qeksisting quntuk qmengetahui qkondisi qlapisan qperkerasan. 

qIndeks qkondisi qperkerasan q(PCI) qmerupakan qperkiraan qkondisi 

qjalan qdengan qmenggunakan qsistem qpenilaian quntuk qmewakili 

qkondisi qperkerasan qsebenarnya qdengan qdata qyang qobyektif qdan 

qdapat qdiandalkan. qMetode qPCI qdikembangkan qdi qAmerika qoleh qUS 

qArmy qCorporation qof qEngineers quntuk qperkerasan qbandara, qjalan 
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qraya qdan qarea qparkir qkarena qmelalui qmetode qini qdiperoleh qdata qdan 

qperkiraan qkondisi qyang qakurat qberdasarkan qkondisi qlokasi. qLevel 

qPCI qditulis qdalam qlangkah qdari q0 qhingga q100. 

Menurut qShahin q(1994) qkondisi qperkerasan qjalan qdibagi qdalam 

qbeberapa qtingkat qseperti qberikut q: 

 

Gambar q2. q19 qRating qKondisi qPerkerasan qBerdasarkan qNilai qPCI 

Sumber q: qBina qmarga qno.03/MN/B/1983 

 
 

Kondisi qperkerasan qseperti qtersebut qdiatas qdigunakan quntuk qsemua 

qjenis qkerusakan. qDalam qpenelitian qini qkerusakan qjalan qdapat qdibagi 

qmenjadi q19 qmacam qkerusakan q qdan q qdalam q qsetiap q qmacam q 

qkerusakan q qdibagi q qlagi q qmenjadi q q3 q qtingkat qkerusakan, qyaitu q: 

L q= qRusak qringan q 

M q= qRusak qsedang q 

H q= qRusak qparah 

Sehingga qmacam qkerusakannya qadalah qsebagai qberikut q: 

1. Retak qkulit qBuaya q(Alligator qCracking) 

2. Kegemukan q(Bleeding) 

3. Retak qKotak-kotak q(Block qCracking) 
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4. Cekungan q(Bumbs qand qSags) 

5. Keriting q(Corrugations) 

6. Amblas q(Depression) 

7. Retak qsamping qjalan q(Edge qCracking) 

8. Retak qSambung q(Joint qReflection qCracking) 

9. Pinggir qJalan qTurun qVertikal q(Lane/Shoulder qDrop qOff) 

10. Retak q Memanjang q/ qMelintang q (Longitudinal/Transverse 

qCracking) 

11. Tambalan q(Patching qand qUtility qcut qPatching) 

12. Pengausan qAgregat q(Polished qAggregate) 

13. Lubang q(Potholes) 

14. Rusak qPerpotongan qRel q(Railroad qCrossing) 

15. Alur q(Rutting) 

16. Sungkur q(Shoving) 

17. Patah qSlip q(Slippage qCracking) 

18. Mengembang qJembul q(Swell) 

19. Pelepasan qButiran q(Weathering qand qRaveling) 

2.8. Persyaratan qTeknis qJalan 

Menurut qPeraturan qMenteri qPekerjaan qUmum q(2011), qpersyaratan qteknis 

qjalan qadalah qperaturan qteknis qyang qharus qdipenuhi qsuatu qruas qjalan qagar qjalan 

qtersebut qdapat qberoperasi qsecara qoptimal qdan qmemenuhi qstandar qpelayanan 

qjalan qyang qmaksimal, quntuk qmelayani qlalu qlintas qdan qangkutan qjalan. 

Lingkup qPersyaratan qTeknis qJalan qmeliputi: q 

1. kecepatan qrencana; q 

2. lebar qbadan qjalan; 

3. kapasitas qjalan; q 

4. jalan qmasuk; 

5. persimpangan qsebidang qdan qfasilitas qberputar qbalik; 

6. bangunan qpelengkap qjalan; 

7. perlengkapan qjalan; q 

8. penggunaan qjalan qsesuai qdengan qfungsinya; qdan q 
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9. ketidak qterputusan qjalan. q 

Lingkup qKriteria qPerencanaan qTeknis qJalan qmeliputi: q 

1. fungsi qjalan; 

2. kelas qjalan; 

3. bagian-bagian qjalan; 

4. dimensi qjalan; 

5. muatan qsumbu qterberat, qvolume qlalu qlintas, qdan qkapasitas qjalan; q 

6. persyaratan qgeometrik qjalan; q 

7. konstruksi qjalan; q 

8. konstruksi qbangunan qpelengkap qjalan; q 

9. perlengkapan qjalan; q 

10. kelestarian qlingkungan qhidup; qdan q 

11. ruang qbebas. 

2.9. Model qRegresi qLinier 

2.9.1 Fungsi qRegresi 

Fungsi qregresi qerat qkaitannya qdengan quji qkorelasi q(korelasi  

qPearson), qkarena quji qregresi qini qmerupakan qlanjutan qdari quji 

qkorelasi q(KPM). qFungsi quji qregresi qadalah quntuk qmemperkirakan  

qatau qmeramalkan qbesarnya qnilai qvariabel qy qapabila qnilai qvariabel qx 

qdijumlahkan  qberkali-kali. qUntuk qdapat qmelakukan quji qregresi  

qtentunya qharus qmelakukan quji qkorelasi qterlebih qdahulu, qnamun qjika  

qmelakukan quji qkorelasi qtidak qperlu qdilakukan quji qregresi 

 

2.9.2 Model qRegresi qLinier qBerganda 

Model  qregresi qlinier qmerupakan qmodel qyang qdigunakan quntuk  

qmenganalisis qhubungan qantar qvariabel. qHubungan qini qdapat  

qdinyatakan qsebagai qpersamaan qyang qmenghubungkan qvariabel  

qterikat q(Y) qdengan qsatu qatau qlebih qvariabel qbebas qX1, qX2,…, qXk.  

qBerikut qbentuk qumum qpersamaan qlinier qberganda: q 

 

𝑌𝑖 = 𝛽0 +  𝑞𝛽1  𝑞𝑋1𝑖 +  𝑞𝛽2  𝑞𝑋2𝑖 + ⋯ ⋯ + 𝛽𝑘  𝑞𝑋𝑘𝑖 + 𝑖 .................... (2.4) 

dengan q: 
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𝑌𝑖  q = qvariabel qtak qbebas 

𝑋𝑖 = qvariabel qbebas q

 

ß1 q
, q… q, qß

 q q q q
= qparameter qregresi/koefisien qregresi qvariabel qpenjelas 

qxk 

i = qvariabel qgangguan q/ qerror 

β1 q,….., qβk q qadalah qParameter qyang qdiasumsikan qMetode qyang qpaling 

qsering qdigunakan quntuk qmemperkirakan qparameter qregresi qadalah 

qmetode qkuadrat qterkecil q(Ordinary qLeast qSquare, qOLS). 

2.9.3 Asumsi qRegresi qLinier qBerganda 

Dalam qmodel qregresi  qlinier qberganda, qbeberapa qasumsi qharus  

qdipenuhi. qAsumsi-asumsi qtersebut qadalah: 

1. Rata-rata qkesalahan qnilai qpenganggu qnol, qyaitu qE(𝑖) q= q0, quntuk 

qI q= q1,2,…,n 

2. Varian q q(𝑖)
2

𝑖
=  𝑞𝜎2

 q, qsama quntuk qsemua qkeselahan qpenganggu 

q(asumsi qhomokedastisitas) 

3. Tidak qada qotokorelasi qantara qkesalahan qpengganggu, qberarti 

qkovarian q(𝑖 𝑞𝑗) = 0, 𝑞𝑖  𝑞 ≠ 𝑗 q 

4. Variabel qbebas qX1, qX2, q…,Xk q, qkonstan qdalam qsampling qyang 

qterulang qdan qbebas qterhadap qkesalahan qpengganggu qi. 

5. Tidak qada qmultikolinieritas qdiantara qvariabel qbebas qX. 

6. 𝑖  𝑞∿ 𝑞𝑁  𝑞(0;  𝑞𝜎2) q, qartinya qkesalahan qpenganggu qmengikuti 

qdistribusi qnormal qdengan qrata-rata q0 qdan qvarian q𝜎2. 

2.9.4 SPSS qStatistics q16 

SPSS qmerupakan qaplikasi qyang qdigunakan quntuk qmelakukan 

qanalisis qstatistik qtingkat  qlanjut, qanalisis qdata qmenggunakan 

qalgoritma qpembelajaran qmesin, qanalisis qseri, qdan qanalisis qbig qdata 

qyang qdapat qdiintegrasikan  quntuk qmembuat qplatform qanalisis qdata. 

qSPSS qadalah qsingkatan qdari qPaket qStatistik quntuk qIlmu 

qPengetahuan qSosial. 
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SPSS qsangat qpopuler qdi qkalangan qpeneliti qdan qahli qstatistik quntuk 

qmembantu qmelakukan qperhitungan qyang qberkaitan qdengan qanalisis 

qdata. qSPSS qmenyediakan qperpustakaan qpenghitungan qstatistik 

qdengan qantarmuka  qinteraktif qyang qmenjadikannya qperangkat qlunak 

qanalisis qdata qtingkat qlanjut qterpopuler qdi qberbagai quniversitas,  

qinstansi, qdan qperusahaan. 

Ada qbeberapa qfitur qdasar qyang qdisediakan qoleh qSPSS, qyaitu:  

qstatistik qdeskriptif, qstatistik qdua qvariabel, qregresi qlinier, qpengenalan 

qkelompok, qanalisis qspasial, qdan qperluasan qR. qDua qfungsi qdasar 

qyang qdigunakan qdalam qpenelitian qini qadalah qfungsi  qstatistik 

qdeskriptif qdan qfungsi  qstatistik qdua  qvariabel. qStatistik  qdeskriptif  

qadalah qsuatu qmetode qyang qberhubungan qdengan qpengumpulan qdan 

qpenyajian qdata quntuk qmemperoleh qinformasi qtertentu qdari qdata 

qtersebut. 

 

2.10. Penelitian qterdahulu qyang qsejenis 

Penelitian qini qmembahas qtentang q“Model qRegresi qLinier qPengaruh qStandar 

qTeknis qJalan qterhadap qKecelakaan qLalu qLintas qdi qJalan qProvinsi qStudi 

qKasus: qPemalang q- qPurbalingga”. qAdapun qbeberapa qpenelitian qsejenis qyang 

qtelah qdilakukan qsebelumnya qdiantaranya q: 

Tabel q2. q11 qPenelitian qTerdahulu qyang qSejenis 

No. Judul Penulis Hasil 

1. Model qRegresi qLinier 

qPengaruh qKomposisi 

qKendaraan qTerhadap 

qTingkat qKecelakaan qPada 

qJalan qTol qSurabaya q– 

qGempol 

(Jurnal qPengembangan 

qTeknik qSipil, qISSN q2527-

4333. qVol. q18 qNo. q1 q2013) 

Nur qSetiaji 

qPamungkas, 

qJunaidi, 

qTriatmo qSugih 

qHardono 

hasil q qpembahasan q qdi q qatas q qdapat qdiambil q 

qkesimpulan q qbahwa q qmodel qregresi q qlinier q 

qyang q qdibentuk qberdasarkan q qanalisa q qdata q 

qmenunjukkan qbahwa q qdari q q4 q qmodel q 

qregresi q qada q q2 qmodel q qregresi q qyang q 

qmemenuhi q qsyarat quji q qasumsi q qklasik q q(uji q 

qnormalitas, qheterokedastisitas, q 

qautokorelasi, q qdan qmultikolinieritas) q qyaitu q 

qmodel q qregresi quntuk qGrup qI qRuas q2 qLajur 
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No. Judul Penulis Hasil 

qdan qRuas q3 qLajur. q qSedangkan q quntuk q 

qmodel q qregresi qpada q qGrup q qII q qbaik q quntuk q 

qyang q q2 q qlajur qmaupun q qyang q q3 q qlajur q 

qterjadi q qgejala qmultikolinieritas q qsehingga q 

qmodel qregresi q qmenjadi q qtidak q qvalid. q qPada q 

quji qhipotesa q qyang q qterdiri q qdari q quji q qparsial 

q(uji q qt) q qdan q quji q qsimultan q q(uji q qF) q qdari q q4 

qmodel q qregresi q qyang q qada q qhanya q qsatu 

qmempengaruhi q qvariabel q qterikatnya. qYaitu q 

qmodel q qregresi q qpada q qGrup q qI q qRuas q2 q 

qLajur q qdi q qmana q qvariabel q qbebas q q% 

qGolongan q qkendaraan q qIIA q qdan q qIIB qsecara 

q qsignifikan q qmempengaruhi qtingkat q 

qkecelakaan q q(AF) q qpada q qjalan q qtol qyang q 

qmenunjukkan q qbahwa q qvariabel qbebas q 

qsecara q qbersama-sama q qmaupun qsecara q 

qparsial q qsignifikan qSurabaya-Gempol q 

qdengan q qnilai q qR2 qsebesar q84,5%. 

2. Analisis qHubungan 

qKecelakaan qdan qV/C qRasio 

q(Studi qKasus q: qJalan qTol 

qJakarta q– qCikampek) 

(Tesis qUniversitas 

qDiponegoro, q2016) 

Handjar qDwi 

qAntoro 

Hasil qanalisis qdengan qagregat qtahun 

qmenunjukan qbahwa qhubungan qantara 

qangka qkecelakaan q qdan q qv/c q qadalah q qfungsi q 

qpolynomial q qpositif q qdengan q qtitik q qbalik q 

qmaksimum qpada q qv/c q qantara q q0,6 q qsampai q 

q0,7. q qPersamaannya q qY q q= q q-86,75X2 q q+ q 

q127,4x q q+ q q0,13 q(R2=0,5003). q qUntuk q qtipe q 

qkecelakaan q qtunggal q qdan q qjenis q 

qkecelakaan q qringan q qhubungan qjuga q 

qberpola q qpolynomial q qpositif q q(+), q 

qsedangkan q qpada q qtipe q qkecelakaan q qmulti q 

qdan q qjenis qkecelakaan q qfatal/berat q 

qhubungan q qbersifat q qeksponsial q qnegatif q q(-), 
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No. Judul Penulis Hasil 

q qartinya q qpeningkatan qv/c qrasio qjustru 

qberpengaruh qterhadap qmenurunnya qangka 

qkecelakaan. 

3. Permodelan qFaktor 

qPenyebab qKecelakaan qLalu 

qLintas qdi qKalimantan qBarat 

qdengan qMetode 

qGeographically qWeihted 

qRegression q(GWR). 

(Buletin qImiah qMath, qStatt 

qdan qTerapannya q(Bimaster), 

qVol. q07 qNo. q4 q2018) 

Selvy qPutri 

qAgustianto, 

qShantika 

qMartha, qNeva 

qSatyahadewi 

Geographically qWeighted qRegression 

q(GWR) qmerupakan qmetode qyang qdapat 

qdigunakan quntuk qmembentuk qanalisis q 

qregresi q qyang q qbersifat q qlokal q quntuk q qsetiap q 

qlokasi. q qPenaksiran q qparameter q qModel q 

qGWR q qdiperoleh qmenggunakan q qWeighted q 

qLeast q qSquare q q(WLS). q qTujuan q qpenelitian q 

qini q qmenganalisis q qfaktor-faktor q qyang 

qberpengaruh qdengan qGWR qdan 

qmendapatkan qmodel qterbaik qantara qregresi 

qlinear qdan qGWR qyang qdapat qditerapkan 

qpada qkasus qkecelakaan qlalu qlintas qdi qsetiap 

qKabupaten/Kota qKalimantan qBarat. 

qBerdasarkan qhasil q qpenelitian q qpenyebab q 

qkecelakaan q qlalu q qlintas q qtahun q q2015, q 

qfaktor q qyang q qberpengaruh q qterhadap 

qkecelakaan q qlalu q qlintas q qtiap q 

qKabupaten/Kota q qdengan q qGWR q qmemiliki q 

qkesamaan q qdi q qsetiap q qlokasi q qyaitu qjumlah q 

qpelanggaran q qlalu q qlintas. q qModel q qterbaik q 

qpada q qkasus q qkecelakaan q qlalu q qlintas q 

qadalah q qmodel q qGWR qkarena qmemiliki 

qnilai qAIC qlebih qkecil qyaitu q130,8698 qdan 

qmemiliki qnilai qSSE qlebih qkecil qyaitu 

q24876,11 qdari qmodel qregresi. 

4. Audit qKeselamatan 

qInfrastruktur qJalan q(Studi 

qKasus qJalan qNasional qKM 

Agus qTaufik 

qMulyono, 

qBerlian 

Hasil qaudit qdihitung qdengan qindikator qnilai 

qresiko qpenanganan qdefisiensi qHasil qaudit 

qkeselamatan qjalan qmenunjukkan qbahwa 
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No. Judul Penulis Hasil 

q78-KM q79 qJalur qPantura 

qJawa, q q q qKabupaten qBatang) 

(Jurnal qTeknik qSipil, qJurnal q 

qTeoritis qdan qTerapan 

qBidang qRekayasa qSipil 

qISSN q0853-2982. qVol. q16 

qNo.3, q2009) 

qKushari q& 

qHendra qEdi 

qGunawan 

qbeberapa qbagian qfasilitas qjalan qberada 

qdalam qkategori q“bahaya” qdan qatau q“sangat 

qberbahaya”, qyang qharus qsegera qdiperbaiki 

quntuk qmemperkecil qpotensi qterjadinya 

qkecelakaan 

5. Analisis qTingkat 

qPenanganan qKecelakaan  

qPada  qTikungan 

qBerdasarkan qPeluang qdan 

qResiko qAkibat  qDefisiensi 

qJarak qPandang qHenti q(Studi 

qKasus qRuas qJalan qMataram 

q– qSenggigi  q– qPemenang) 

(Prosiding qSNITT qPoltekba, 

qVol. q2 q2017) 

Desi qWidianty 

q& qI qDewa 

qMade qAlit 

qKaryawan 

Tingkat qkepentingan qpenanganan qyang 

qdiperlukan qmulai qdari qkategori qberbahaya 

qhingga qsangat qberbahaya. qSehingga qperlu 

qpenanganan qteknis qsecara qtotal qdengan 

qstakeholder qterkait qmaksimal q2 q(dua) 

qminggu qsekali qsejak qhasil qaudit 

qkeselamatan qjalan qdisetujui, quntuk qkategori 

qsangat qberbahaya q(SB). qSedangkan quntuk 

qkategori qberbahaya q(B) qperlu qpenanganan 

qteknis. 

6. Inspeksi qJalan qTol qGuna 

qMeningkatkan  qMobilitas 

qKendaraan qyang 

qBerkeselamatan q(Studi  

qKasus: qJalan qTol qJagorawi) 

(Proceedings qThe q19th
 

qInternational qSymposium qof 

qFSTPT, qISBN q979-95721-

2-219. q2018) 

Imam qBudy 

qPrastiyo, 

qPratiwi 

qAprianti 

qMalinda, 

qNabil qAhsan 

qBurhani q& 

qAchmad 

qMuzaki qAdi 

qSaputra 

Hasil qyang qdidapat qmenunjukkan q45% 

qaspek qsudah qmemenuhi qSPM qdan q55% 

qbelum qmemenuhi qSPM. qBerdasarkan qhasil 

qtersebut qdibutuhkan qcara qpenyelesaian 

qdengan qmenggunakan qanalisis qAHP 

q(Proses qHirarki qAnalitik) quntuk 

qmendapatkan qanalisis qskala qprioritas 

qterhadap qaspek qyang qbelum qmemenuhi 

qSPM. 

7. Analisis qKeselamatan  qJalan 

qPada  qRuas qJalan qAhmad 

qYani qDalam qKota  qPangkal  

qPinang 

Dede qMaulana 

qEffendi q& 

qOrmuz qFirdaus 

Dengan qadanya qpenanganan qberupa 

qpenegasan qulang qmarka qjalan, qperbaikan 

qlampu qpenerangan qjalan, qmemasang 

qrambu-rambu, qhal qini qbisa qmemperbaiki 
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No. Judul Penulis Hasil 

(Jurnal qFropil, qVol.4 qNomor 

q2. q2016) 

qperparkiran qyang qbermasalah, qdan 

qperbaikan qperkerasan. qJika qdilakukan 

qpenanganan qtersebut qnilai qresiko qJalan 

qAhmad qYani qDalam qKota qPangkalpinang 

qsangat qmemungkinkan qmenurun qdan 

qpotensi qkecelakaan qpun qsangat qkecil. 

8. Inspeksi qKeselamatan  qJalan 

qPada  qLokasi qRawan 

qKecelakaan  qJalur 

qProbolinggo q– qLumajang 

q(KM qSBY q82+650 q– qKM 

qSBY q118) 

(Skripsi qUniversitas qJember, 

q2014) 

Rossy 

qMarcianus 

qReggar, 

qAkhmad 

qHasanuddin q& 

qDwi qNurtanto 

Hasil qinspeksi qkeselamatan qjalan qdihitung 

qdengan qindikator qnilai qresiko qpenanganan 

qdefisiensi qkeselamatan 
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BAB qIII 

METODE qPENELITIAN 

3.1. Lokasi qPenelitian 

Jalan qPemalang q- qPurbalingga qberada qdi qantara qdaerah qKabupaten qPemalang 

q– qKabupaten qPurbalingga qdengan qtotal qpanjang q53,280 qkm. qBerdasarkan 

qSurat qKeputusan qGubernur qJawa qTengah qNomor q620/2/Tahun q2016 qtentang 

qPenetapan qStatus qRuas qJalan qSebagai qJalan qProvinsi qJawa qTengah, qruas qjalan 

qini qterbagi qatas q3 qseksi, qyaitu qseksi qpertama qruas qjalan qPemalang q- 

qRandudongkal qdengan qpanjang qruas qjalan q23,070 qkm, qseksi qkedua qruas qjalan 

qRandudongkal q– qBelik q/ qBts qKab qPemalang qdengan qpanjang qruas qjalan q 

q15,670 qkm qdan qseksi qketiga qyaitu qruas qjalan qBobotsari q– qBelik q/ qBts qKab 

qPemalang qdengan qpanjang qruas qjalan q q14,540 qkm. 

 

Gambar q3. q1 qPeta qRuas qJalan qProvinsi qJawa qTengah 
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3.2. Bagan qAlir 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar q3. q2 qBagan qAlir qPenelitian 

Mulai 

Tinjauan Pustaka 

Pengumpulan Data 

Data Primer : 

1. Survei Geometrik Jalan 

2. Survei Perkerasan Jalan 

3. Survei Lalu Lintas 

Data Sekunder : 

Data Kecelakaan Lalu 

Lintas Tahun 2016 - 2021 

Analisis Data : 

1. Analisis Kecelakaan Lalu Lintas  

2. Analisis Geometrik Jalan 

3. Analisis Kondisi Jalan 

4. Analisis Regresi 

Hasil dan Pembahasan 

Kesimpulan dan Saran 

Selesai 

Perumusan Masalah 

Tujuan Penelitian 
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3.3. Jenis qPenelitian 

Jenis qPenelitian qyang qdigunakan qpada qpenelitian qini qadalah qdeskriptif 

qkuantitatif. qPenelitian qini qberjenis qkuantitatif qsebab qpendekatan qdalam qproses 

qMengolah qdata quntuk qpenulisan qyang qmenggunakan qpengukuran, 

qperhitungan, qrumus, qdan qaspek qtertentu qdari qdata qnumerik qdan qtermasuk 

qpenelitian qdeskriptif qkarena qdalam qpelaksanaannya qmeliputi qanalisis qdata 

qdan qmenjelaskan qarti qtentang qyang qdiperoleh. 

Untuk qpendekatan qpenelitian qskripsi qini qmenggunakan qmetode qpenelitian 

qkuantitatif qseperti qyang qdikemukakan q(Sugiyono, q2017), qmetode qpenelitian 

qkuantitatif qdiartikan qsebagai qmetode qpenelitian qyang qberlandaskan qfilosofi 

qrealisme, qkontrol, qdigunakan quntuk qmempelajari qpopulasi qatau qsampel 

qtertentu, qmengumpulkan qdata qdengan qmenggunakan qmetode qpenelitian 

qkuantitatif. qAlat qpenelitian, qmenganalisis qdata qyang qbersifat 

qkuantitatif/statistik, qdengan qtujuan qmemberikan qhipotesis qyang qtelah 

qditentukan. q 

3.4. Metode qPengumpulan qData 

Metode qPengumpulan qData qmerupakan qsalah qsatu qaspek qyang qmemiliki 

qperan qpenting qdalam qkelancaran qdan qkeberhasilan qdalam qsuatu qpenelitian. 

qPengumpulan qdata qini qterbagi qmenjadi qdua qjenis qyaitu qdata qprimer qdan qdata 

qsekunder. 

a. Data qPrimer 

Pengambilan qdata qini qdilakukan qdengan qcara qpenelitian qterjun qlangsung 

qke qlapangan quntuk qproses qpengambilan qdata qyang qdibutuhkan qdalam 

qpenelitian. qTarget qdata qyang qdibutuhkan qadalah qdata qgeometrik qjalan, 

qIRI qdan qinventaris qperlengkapan qjalan. qPengambilan qdata qini qdilakukan 

qmenggunakan qmobil qHawkeye qdengan qmenyusuri qsepanjang qruas qJalan 

qPemalang q- qPurbalingga. 

Dalam qpengambilan qdata qpeneliti qmengoperasikan qlangsung qperangkat 

qcomputer qdidalam qHawkeye qguna qmegarahkan qperangkat qsaat qmobil 

qdalam qkeadaan qsiap qjalan qdan qberhenti. qKemudian qsetelah qselesai 

qmenyusuri qsepanjang qruas qruas qJalan qPemalang q- qPurbalingga, qdata 
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qtelah qdisimpan qdi qdalam qpenyimpanan qyang qterdapat qdalam qperangkat 

qHawkeye qyang qkemudian qbisa qdiambil qdengan qhardisk qke qdalam 

qkomputer qpribadi quntuk qdianalisis. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar q3. q3 qProses qKerja qHawkeye q(Jasa qMarga qToll qRoad qMaintenance) 

 

3.5. Definisi qOperasional qVariabel 

Dalam qpengertian qoperasional qvariabel qyang qditeliti qada qdua qvariabel, qyaitu 

qvariabel qbebas qdan qvariabel qterikat. qSaat qmelakukan qpenelitian qini, qpeneliti 

qharus qmemberikan qwawasan qdan qketerbatasan qvariabel qakan qdibahas qnanti. 

qSetelah qvariabel-variabel qtelah qdiklasifikasikan qdan qdiidentifikasi, qvariabel-

variabel qtersebut qharus qdidefinisikan qsecara qoperasional. qHal qini qdiperlukan 

qkarena qdefinisi qaktivitas qakan qmenentukan qalat qpemulihan qdata qmana qyang 

qsesuai quntuk qdigunakan. qPenjelasan qdefinisi qvariabel qaktif qmasing-masing 

qvariabel qdan qindeksnya qadalah qsebagai qberikut 
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a. Variabel qBebas q(Independent qVariable) 

1) Geometrik qJalan 

Variabel qyang qmempengaruhi, qberupa qGeometrik qJalan q(X1). 

qDalam qperencanaan qjalan qraya qharus qdirencanakan qsedemikian 

qrupa qsehingga qjalan qraya qitu qdapat qmemberikan qpelayanan 

qoptimum qkepada qpemakai qjalan qsesuai qdengan qfungsinya. 

Untuk qmencapai qhal qtersebut qharus qmemperhatikan qperencanaan 

qalinyemen qhorizontal qdan qalinyemen qvertical q(trase qjalan) qyaitu 

qgaris qproyeksi qsumbu qjalan qtegak qlurus qpada qbidang qpeta qyang 

qdisebut qdengan qgambar qsituasi qjalan. qIndikator q– qindikator 

qvariable qini qadalah: 

➢ Alinyemen qHorizontal 

➢ Lebar qJalan 

➢ Kemiringan qJalan q/ qSuperlevasi 

➢ Radius qTikung 

➢ Alinyemen qVertikal 

➢ Kelandaian qMaksimum 

➢ Lengkung qVertikal 

2) Perkerasan qJalan 

Variabel qyang qmempengaruhi, qberupa qPerkerasan qJalan q(X2). q 

qPerkerasan qjalan qadalah qsuatu qlapisan qdi qatas qperkerasan qjalan 

qyang qdipadatkan qsecara qperlahan quntuk qmenahan qbeban qlalu qlintas 

qdan qkemudian qmendistribusikan qbeban qtersebut qbaik qsecara 

qhorizontal qmaupun qvertikal. 

IRI q/ qKetidakrataan qdidefinisikan qsebagai qdistorsi qdari qpermukaan 

qperkerasan qjalan qyang qmenunjukan qasselerasi qvertical qyang qtidak 

qdiharapkan qdan qgoncagan qyang qberakibat qtidak qekonomis, qtidak 

qaman, qdan qtidak qnyaman qbagi qpengendaranya q(Hudson, q1981). 

qIndikator q– qindikator qvariable qini qadalah: 

➢ Jenis qperkerasan qJalan 

➢ Ketidakrataan qJalan q(International qRoughness qIndex) 

➢ Indeks qPermukaan qPerkerasan qJalan q(RCI) 
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b. Variabel qTerikat q(Dependent qVariable) 

1) Kecelakaan qLalu qLintas 

Variabel q q yang q q menjelaskan q q atau q q dipengaruhi q q variabel q 

q dependent, qberupa q kecelakaan qlalu qlintas q(Y). qKecelakaan qlalu 

qlintas qjalan qadalah qsuatu qkejadian qdi qjalan qyang qterjadi  qsecara  qtiba-

tiba qdan qtidak qdisengaja qyang qmelibatkan  qkendaraan qdengan qatau 

qtanpa qpengguna qjalan qlain qyang qmengakibatkan qhilangnya qnyawa 

qatau qharta qbenda. 

3.6. Teknik qAnalisis qData 

Teknik qanalisis qdata qadalah qsuatu qcara qatau qsarana qpengolahan qinformasi 

qterhadap qdata qsehingga qciri-ciri qdata qtersebut qmenjadi qdapat qdipahami qdan 

qberguna qdalam qmencari qpemecahan qsuatu qpermasalahan. qAnalisis qdata qjuga 

qdapat qdipahami qsebagai qsuatu qkegiatan qyang qdilakukan quntuk qmengubah 

qdata qhasil qsuatu qpenelitian qmenjadi qinformasi qyang qkemudian qdapat 

qdigunakan quntuk qmenarik qkesimpulan. qLangkah-langkah qmengolah qatau 

qmenganalisis qdata qpenelitian qadalah qsebagai qberikut: q 

3.5.1. Teknik qAnalisis qHawkeye q2000 qSeries 

Hawkeye q2000 qseries qalat qyang qdigunakan quntuk qsurvey qjalan qraya 

qdigital qterintegrasi, qmodular, qdan qterskala q(scalable). qHawkeye 

q2000 qyang qdikembangkan qoleh qARRB q(Australian qRoad 

qResearch qBoard). q 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar q3. q4 qHawkeye q2000 qSeries 
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Hawkeye q2000 qseries, qmemiliki q2 q(dua) qbagian qfungsi qutama, 

qyaitu: 

1. Acqutition qLauncher qyang qterdiri qdari qkumpulan qmodul 

qperangkat qkeras qdan qperangkat qlunak qyang qterpasang qpada 

qmobil qsurvey. 

2. Processing qToolkit qatau qsoftware quntuk qpengolahan, qpelaporan 

qdan qanalisa qdata qsetelah qsurvei, qdan qsoftware qini qbersifat 

qmudah q q(user qfriendly) qdengan qpengguna. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar q3. q5 qModul qTerpadu qSistem qHawkeye q(User 

qManual qHawkeye q(ARRB), q2014) 

Komponen qutama q/modul qutama qdari qHawkeye qversi qlengkap q: 

1. Gipsitrac 

Modul qGipsitrac qmerupakan qsistem qyang qberbasiskan 

qmicroprosesor qyang qmerekam qdan qmenggabungkan qdata 

qinertial qdari qgyroscope, qaccelerometer qdan qsensor qjarak 

qdengan qposisi qgeografis. qSistem qini qakan qmenghasilkan 

qsebuah qbasis qdata qgeometrik qjalan qdan qyang qdapat qdigunakan 

quntuk qdata qmasukan qbagi qsistem qmanajemen qjalan. 

2. Laser qProfiler 

Laser qProfiler qmampu qmengukur qdan qmengumpulkan qdata 

qInternational qRoughness qIndex q(IRI), qRide qNumber q(RN), 

qKedalaman qAlur/ qRuth qDepth, qMean qProfile qDepth q(MPD), 
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qSensor qMeasured qTexture qDepth q(SMTD). qDapat qjuga 

qmengukur qprofile qmemanjang qdan qmelintang. 

3. Pavement qCamera 

Pavement qView qDigital qImaging qSystem qmerupakan qsistem 

qakusisi qvideo qyang qcanggih qyang qdipergunakan quntuk 

qmengidentifikasi qdana qmenandai qkerusakan qpekerasan qjalan 

qdan qretak qjalan. qKamera qvideo qyang qterpasang qterintegrasi 

qdengan qsistem qpenanda qlokasi q(GPS, qdan qDMI) qsehingga 

qposisi qkerusakan qdapat qdiketahui qbaik qsecara qspasial 

q(longitude, qlatitude) qdan qlinear q(km qpost). qPeruntukan qkamera 

qini qadalah qpenilaian qkondisi qperkerasan qdan qkerusahan qjalan, 

qinventarisasi qdan qidentifikasi qmarka qjalan, qpengukuran qtipe 

qretak qdan qluas qretakan. 

4. Highway qAsset qView qDigital qImaging qSystem q 

Sistem qini qmerupakan qsistem qakusisi qvideo quntuk qsecara 

qvisual qmengidentifikasi qdan qmenberikan qinformasi qlokasi 

qsecara qakurat qseluruh qfitur qsisi qjalan q(rambu, qguardrail qdsb). 

qKamera qyang qdigunakan qmerupakan qkamera qyang 

qmenggunakan qteknologi qterkini qyang qmampu qmerekam 

qresolusi qvideo qtingkat qtinggi. qModul qini qdapat qdigunakan 

quntuk qpenilaian qkondisi qdari qsisi qjalan, qdapat qmengukur qprofil 

qmelintang qjalan q(lebar qjalan, qlebar qlajur, qlebar qbahu) qdan qjuga 

qdapat qdipergunakan quntuk qpenilaian qkeselamatan qjalan. 

5. Distansce qMeasuring qInstrument q(DMI) q 

Modul qini qberfungsi quntuk qmemberikan qreferensi qlinear qdari 

qinstrumeninstrumen qpengumpulan qdata qlainnya qyang 

qterpasang qdi qkendaraan qsurvei q(Laser qprofiler, qgipsitrac, qasset 

qcamera qdan qpavement qcamera). 

6. GPS/DGPS q 

Instrumen qini qberfungsi quntuk qmemberikan qreferensi 
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qgeografis q(posisi qlintang qdan qbujur) quntuk qdata qsistem 

qjaringan qjalan qyang qdiakusisi qoleh qinstrument qlainnya qseperti 

qLaser qProfiler, qGipsitrac qdan qkamera qaset qmaupun qCamera 

qPavement. qPerhitungan qlokasi qgeografis qprasarana qjalan qakan 

qlebih qakurat qdengan qdilengkapi qoleh qDifferential q-GPS 

q(DGPS). qDengan qdipasangnya qlaser qprofiler, qprofil qmelintang 

qjalan qdapat qditampilkan quntuk qsetiap qsatuan qpanjang qjalan 

q(meter qatau qkilometer). qDetil qprofil qmelintang qjalan qsangat 

qtergantung qpada qjumlah qmata qlaser qyang qdipasang qdalam 

qmodul qlaser qprofiler. qSemakin qbanyak qmata qlaser qyang 

qdipasang qakan qsemakin qhalus qtampilan qpotongan qmelintang 

qdari qjalan. qModul qLaser qProfiler qpada qSistem qHawkeye qdapat 

qmengakomodasi qmaksimum qsebanyak q13 qmata qlaser. q q 

Beberapa qpengertian qdan qanalisis qyang qdilakukan qserta qbatasan 

qstandar qyang qdiambil qsebagai qpertimbangan qkesesuaian qgeometrik 

qjalan qyang qdiamati qdisampaikan qsebagai qberikut: 

1. Chainage q(km) q 

Chainage qpada qdata qyang qdikeluarkan qoleh qHawkeye 

qmemiliki qpengertian qsebagai qjarak qdari qawal qsurvei qatau 

qdefinisi qyang qbenar qadalah q'jarak qdari qawal qjalan', qpada 

qpengolahan qdata qhasil qToolkit/Data qViewer qpada qalat qsering 

qdigunakan quntuk qmengasumsikan q'jarak qdari qawal qsurvei'. 

2. Section q q 

Section qberarti qnomor qsegmen qdalam qinterval qjaringan qjalan 

qyang qdilakukan qsurvei. 

3. SubChainage q(km) q q 

SubChainage qmemiliki qpengertian qsebagai qjarak qdari qawal 

qsegmen. qSub qChainage qpada qhasil qpengolahan qdata qdi qalat 

qHawkeye qberarti qsub qjarak qatau q‘jarak qdari qawal qsegmen 

qsurvei’. 

4. Grade q(%) q q 
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Grade qberarti qukuran qkemiringan qjalan qpada qarah qperjalanan, 

qditampilkan qsebagai qpersentase. qGrade qmerupakan qukuran 

qlaju qkenaikan qatau qpenurunan qlongitudinal qdalam qarah 

qhorisontal. qGrade qdapat qdinyatakan qsebagai qrasio, qpersentase 

qatau qsudut. qGrade q0% qmenunjukkan qbahwa qjalan qhorizontal 

qdalam qarah qperjalanan qkendaraan. qGrade q100% qmenunjukkan 

qbahwa qjalan qcondong qsebesar q45°. qGrade qbernilai qpositif 

qketika qjalan qmenanjak qdan qnegatif qketika qterjadi qturunan. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar q3. q6 qPerhitungan qGrade 

Metode qperhitungan qnilai qgrade qmenggunakan qGambar qIII.7 

qLebih qdari q12,08 qm qdari qjarak qhorizontal, qjalan qmenanjak 

qsebesar q1,27 qm. qOleh qkarena qitu qnilai qgrade-nya qadalah: q 

1,27 q÷ q12.08 q= q0,105 q 

0.105 q× q100 q= q10,5% q 

Inv qtan q(0,105) q= q6.00° 
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3.5.2. Teknik qAnalisis qIRI 

Indeks qKetidakrataan qJalan q(IRI) qmemainkan qperan qpenting qdalam 

qpengelolaan qperkerasan qjalan. qSalah qsatunya qdigunakan quntuk 

qmengetahui qkondisi qperkerasan qguna qmenentukan qjadwal 

qpemeliharaan qperkerasan. qBina qMarga qtelah qmengembangkan 

qmodel qkerusakan qberbasis qkondisi qjalan q(NKJ) qyang 

qmenggambarkan qkondisi qfungsional qperkerasan qdan qmerupakan 

qgabungan qdari qnilai qketidakrataan, qnilai qalur, qnilai qkekesatan, qdan 

qnilai qkerusakan qvisual qpermukaan qjalan q 

Sebagai qsalah qsatu qparameter qdidalam qmenentukan qkondisi 

qperkerasan qjalan, qInternational qRoughness qIndex q(IRI) qmerupakan 

qmetode qyang qdirekomendasikan qoleh qBina qMarga qmaupun 

qAASHTO. qKetidakrataan qJalan qatau qIRI q(International qRoughness 

qIndex) qmerupakan qukuran qyang qmenggambarkan qnilai 

qketidakrataan qpermukaan qyang qdinyatakan qsebagai qpanjang 

qkumulatif qperubahan qpermukaan qmenurut qsatuan qpanjang. 

qParameter qketidakrataan qyang qditampilkan qpada qskala 

qmenggambarkan qketidakrataan qpermukaan qjalan qyang qdirasakan 

qpengemudi. qKetidakrataaan qpermukaan qperkerasan qjalan qtersebut 

qmerupakan qfungsi qdari qpotongan qmemanjang qdan qmelintang 

qpermukaan qjalan. q 
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Gambar q3. q7 qKondisi qJalan qBerdasarkan qNilai qIRI 

Sumber q: qRoad qRoughness: qIts qElements qAnd qMeasurement. 

qTransportation qResearch qRecord. 

Semakin qbesar qnilai qIRI qyang qdiberikan, qmaka qsemakin qburuk 

qkeadaan qpermukaan qperkerasan. qUntuk qBina qMarga qsendiri 

qmendiskripsikan qnilai qIRI qdengan qkondisi qpermukaan qjalan 

qberaspal qseperti qditunjukkan qoleh qTabel q3.1 

Tabel q3. q1 qKriteria qKondisi qJalan qBerdasarkan qNilai qIRI q 

S

u

m

b

e

r q: qBina qmarga qno.33/PRT/M/2016 

3.5.3. Teknik qAnalisis qPavement qCondition qIndex q(PCI) 

Metode  qindeks  qkondisi  qperkerasan  q(PCI). qAnalisis qdeskriptif  

qmerupakan  qmetode  qpengumpulan  qdata qsecara  qlangsung qdi  

qlapangan.  qSetiap qjenis  qkerusakan  qdipilih qsecara  qacak  qdari  

qlokasi  qyang  qdipilih, qkemudian  qdilakukan qpengukuran  

Nilai qIRI Keterangan qKondisi qJalan 

IRI q≤ q4 Kondisi qBaik 

4 q< qIRI q≤ q8 Kondisi qSedang 

8 q< qIRI q≤ q12 Kondisi qRusak qRingan 

IRI q> q12 Kondisi qRusak qBerat 
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qkerusakan.  qTiap-tiap qkerusakan  qdiukur qmenurut  qderajat  

qkerusakannya  qantara  qlain qrendah, qsedang, qtinggi  qkemudian  

qdata  qyang  qdiperoleh qdicatat  qke qdalam  qformulir qsebagai  qberikut: 

1. Jenis qkerusakan qjalan qdalam qsatuan qpersegi q(m2) 

Berikut qjenis qkerusakannya: 

a. Retak qkulit qbuaya q(Alligator qCracking) 

b. Kegemukan q(Bleeding) 

c. Retak qkotak-kotak q(Block qCracking) 

d. Keriting q(Corrugation) 

e. Amblas q(Despression) 

f. Perpotongan qrel q(Railroad qcrossing) 

g. Alur q(Rutting) 

h. Sungkur q(Shoving) 

i. Patah qslip q(Slippage qCracking q) 

j. Mengembang qjembul q(swell) 

k. Pelepasan qButiran q(Weathering/Raveling) 

2. Jenis qkerusakan qjalan qdalam qsatuan qpanjang q(m) qBerikut qjenis 

qkerusakannya: 

a. Cekungan q(Bumb qand qSags) 

b. Retak qpinggir q(Edge qCracking) 

c. Retak qsambung q(joint qReflec qCracking) 

d. Pinggir qjalan qturun qvertikal q(Line q/Shoulder qDropp qOff) 

e. Retak qmemanjang/melintang q(Longitudinal qand 

qTransverse qCracking) 

f. Tambalan q(Patching qand qUtility qCut qPatching) 

g. Pengausan qagregat q(Polised qAgregat) 

3. Jenis qkerusakan qdalam qjumlah qsatuan qjumlah q(count) 

a. Lubang q(Pathole) 
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Penilaian qkondisi qjalan qdengan qmenggunakan qmetode qPavement 

qCondition qIndex q(PCI) qsebagai qberikut: q 

1. Pengukuran qkuantitas qjenis qkerusakan 

2. Menentukan qtingkat qkerusakan. 

3. Menentukan qkerapatan qkerusakan 

4. Menghitung qnilai qpengurangan 

5. Menghitung qtotal  qnilai  qpengurangaan  q 

6. Menghitung qtotal  qnilai  qpengurangaan  qterkoreksi 

7. Klasifikasi qkuallitas qperkerasan 

Hasil qAnalisa qmenggunakan qmetode qyang qdigunakan qpada 

qmasing-masing qunit qpenelitian qdidapat qnilai qPCI  qyang 

qmenentukan qindeks qkondisi qperkerasan, qklasifikasi qindeks qantara 

qlain qsempurna, qsangat qbaik, qbaik, qsedang, qjelek, qsangat qjelek, qdan 

qgagal. 

3.5.4. Teknik qAnalisis qLokasi qRawan qKecelakaan 

Metode qanalisis qyang qdigunakan qyaitu qanalisis qdata qkuantitatif qdan 

qkualitatif qmeliputi: 

1. Metode qEquivalent qAccident qNumber q(EAN). 

Metode qini qdigunakan quntuk qmenghitung qangka qkecelakaan 

qsetiap qtitik. qRumus qEAN qsebagai qberikut: 

EAN q= q[12 qx qMD] q+ q[3 qx qLB] q+ q[3 qx qLR] ...................... (3.1) 

2. Metode qUpper qControl qLimit q(UCL) 

Penentuan q qlokasi q qrawan q qkecelakaan q qmenggunakan q 

qstatistik q qkendali q qmutu qsebagai qkontrol-chart qUCL q(Upper 

qControl qLimit). 

UCL q= qλ q+ q[2.576 q√ q(λ/m)] q+ q[0,829/m] q+ q[1/2m] .......... (3.2) 

3. Metode qBatas qKontrol qAtas q(BKA) 

Penentuan q qlokasi q qrawan q qkecelakaan q qdilakukan q 

qberdasarkan q qangka qkecelakaan qtiap qkilometer qjalan qyang 

qmemiliki qnilai qbobot q(EAN) qmelebihi qnilai qbatas qtertentu. 

qNilai qBatas qKontrol qAtas q(BKA) qditentukan qdengan 

qmenggunakan qpersamaan qberikut: 
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BKA q= qC q+ q3 q√C ............................................................ (3.3) 

3.5.5. Teknik qAnalisis qRegresi 

Analisis qregresi qberganda qdigunakan qpeneliti, qjika qpeneliti 

qbermaksud qmemprediksi qkondisi q(penurunan qnilai) qvariabel 

qterikat q(kriteria), qjika qdua qatau qlebih qvariabel qbebas qmelemah 

qmaka qprediktornya qdimanipulasi q(nilainya qnaik qatau qturun). qOleh 

qkarena qitu, qanalisis qregresi qberganda qakan qdilakukan qjika qjumlah 

qvariabel qindependen qlebih qdari qdua 

Fungsi qregresi qerat qkaitannya qdengan quji qkorelasi q(korelasi 

qPearson), qkarena quji qregresi qini qmerupakan qlanjutan qdari quji 

qkorelasi q(KPM). qFungsi quji qregresi qadalah quntuk qmemperkirakan 

qatau qmeramalkan qbesarnya qnilai qvariabel qy qapabila qnilai qvariabel qx 

qdijumlahkan qberkali-kali. qUntuk qdapat qmelakukan quji qregresi 

qtentunya qharus qmelakukan quji qkorelasi qterlebih qdahulu, qnamun 

qjika qmelakukan quji qkorelasi qtidak qperlu qdilakukan quji. qUntuk 

qmemperoleh qoutlier qdan qefisien qdari qpersamaan qregresi, qanalisis 

qdata qharus qmemenuhi qbeberapa qasumsi qumum qsebagai qberikut 

q(pengolahan qdata qkomputer qmenggunakan qprogram qSPSS q16 qfor 

qWindows) q). 

a. Uji qNormalitas 

Uji qnormalitas qberkaitan qdengan qnormalitas qsebaran qdata, 

qpenggunaan quji qnormalitas qkarena qdalam qanalisis qstatistik 

qparametrik qdiasumsikan qbahwa qdata qyang qseharusnya 

qdiberikan qadalah qdata qyang qberdistribusi qnormal q(Suharyadi 

qdan qPurwanto, q2009: q231-232). qSedangkan qmenurut q(Sulhan, 

q2009: q24) quji qnormalitas quntuk qmengetahui qapakah qresidu 

qmodel qregresi qyang qditeliti qberdistribusi qnormal. qCara qyang 

qdigunakan quntuk qmemeriksa qnormalitas qadalah qdengan 

qmenggunakan quji qKolmogorov-Smirnov q> q0,05 qmaka qasumsi 

qnormalitas qterpenuhi. 
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b. Uji qMultikoliniaritas 

Multikolinearitas qpertama qkali qdikemukakan qoleh qRagner 

qFrish. qFrish qberpendapat qbahwa qmultikolinearitas qadalah 

qadanya qlebih qdari qsatu qhubungan qlinier qsempurna q(koefisien 

qkorelasi qantar qvariabel q= q1), qkemudian qkoefisien qregresi 

qvariabel qindependen qtidak qdapat qditentukan qdan qstandar 

qerrornya qtidak qterbatas q(Suharyadi qdan qPurwanto, q2009: q231-

232). qPendapat qlain qdari q(Sulhan, q2009: q15-16) 

qmengasumsikan qbahwa qadanya qmultikolinearitas qsempurna 

qakan qmengakibatkan qkoefisien qregresi qtidak qterdefinisi qdan 

qsimpangan qbaku qtidak qterbatas. qJika qmultikolinearitas qtidak 

qsempurna, qmaka qkoefisien qregresi, qmeskipun qberhingga, 

qakan qmempunyai qsimpangan qbaku qyang qbesar, qsehingga 

qkoefisien qtidak qdapat qdiestimasi qdengan qmudah. qAnalisis 

qmendeteksi qadanya qmultikolinearitas qadalah qsebagai qberikut 

1) Besaran qVIF qdan qTolerance 

Pedoman qsuatu qmodel qregresi qyang qbebas qmultiko 

qadalah: qmempunyai qnilai qVIF qdisekitar qangka q1 qdan 

qtidak qmelebihi qangka q10 qdan qmempunyai qangka 

qTolerance qmendekati q1. 

2) Besaran qkorelasi qantar qvariabel qindependent 

Pedoman qsuatu qmodel qregresi qyang qbebas qdari qmultiko 

qadalah qkoefisien qkorelasi qantar qvariabel qindependent 

qharuslah qlemah. 

 

c. Uji qHeteroskedastisitas 

Uji qAsumsi qini qbertujuan quntuk qmengetahui qapakah qdalam 

qsuatu qmodel qregresi qterdapat qvariansi qyang qtidak qsama qantara 

qobservasi qyang qsatu qdengan qobservasi qyang qlain. qApabila 

qvarians qdari qresidual qantara qobservasi qyang qsatu qdengan 

qobservasi qyang qlain qberbeda qmaka qdikatakan qvarians 

qvariabel, qsedangkan qmodel qyang qbaik qtidak qmempunyai 
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qvarians qvariabel. 

Perhitungan qvarians qdiuji qdengan qmenggunakan quji qkoefisien 

qkorelasi qRank qSpearman qyaitu qkorelasi qantara qresidu qabsolut 

qhasil qregresi qdengan qseluruh qvariabel qindependen. 

Jika qsignifikansi qhasil qkorelasi qkurang qdari q0,05 q(5%), qmaka 

qpersamaan qregresi qmengandung qvarians qvariabel qdan 

qsebaliknya qberarti qtidak qada qperubahan qvarians qatau qvarians 

qvariabel. 

Heterogenitas qvariasi qdiuji qdengan qmenggunakan quji 

qkoefisien qkorelasi qSpearman qRank qyaitu qkorelasi qantara qhasil 

qregresi qkeseimbangan qmutlak qdengan qseluruh qvariabel qbebas. 

 

d. Uji qAutokorelasi 

Autokorelasi qbertujuan quntuk qmengetahui qada qtidaknya 

qkorelasi qantara qerror qnoise qperiode qt qdengan qerror qperiode qt-1 

q(sebelumnya). qUntuk qmendeteksi qada qtidaknya qkorelasi, quji 

qDurbin–Watson q(D–W) qdilakukan qdengan qkondisi qsebagai 

qberikut q(Santoso, q2000: q19): q 

1) Angka qD-W qdi qbawah q-2 qada qautokorelasi qpositif. 

2) Angka qD-W qdi qantara q-2 qsampai q+2, qberarti qtidak qada 

qautokorelasi. 

3) Angka qD-W qdi qatas q+2, qberarti qada qautorelasi qnegative. 

 

Regresi qLinier qBerganda 

Analisis qregresi  qlinier qberganda  qmerupakan qanalisis qregresi 

qlinier quntuk qmenganalisis qderajat  qhubungan qdan qpengaruh 

qvariabel  qbebas qyang qlebih qbesar qdari qdua q(Suharyadi  qdan 

qPurwanto, q2004:508). 

Persamaan qmodel qregresi qberganda qtersebut qadalah q(Suharyadi 

qdan qPurwanto, q2011:210): 

Y q= qa q+ qb1X1 q q q+ qb2X2 q q q+ q…+bkXk ....................................... (3.4) 

Keterangan: 

Y  : qnilai qprediksi qdari qY q 
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a  : qbilangan qkonstan 

b1,b2,…,bk : qkoefisien qvariabel qbebas 

x1,x2, : qvariabel qindependen 

x1  : qGeometrik qJalan 

x2  : qPerkerasan qJalan 

Model qregresi qdalam qpenelitian qini qdinyatakan qsebagai qberikut: 

P q(Y) q= qa q+ qb1(BO)+b2(LO) 

Keterangan: 

P  : qKecelakaan qLalu qLintas 

b1,b2 : qKoefisien qregresi 

a  : qkonstanta 

 

Pendeteksian  qvariabel  qX qdan qY qakan qdimasukkan qdalam qanalisis 

qregresi  qdi qatas qdengan qmenggunakan qperangkat qlunak qyang 

qsesuai qdengan qperkembangan qyang qada, qseperti qyang qsekarang 

qlebih qdikenal  qoleh qpeneliti  qSPSS. qHasil  qanalisis qyang qdiperoleh 

qharus qdiinterpretasikan  q(ditafsirkan), qdalam qpenafsiran qyang 

qpertama qkali qdilihat qadalah qnilai qF-hitung qkarena  qF-hitung 

qmewakili quji qsecara qbersamaan q(bersama-sama), qdalam qartian 

qvariabel qX1, qX2 q, q…Xn qmempunyai qpengaruh qyang qsama 

qterhadap  qY.  
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BAB qIV 

ANALISA qDAN qPEMBAHASAN 

 

4.1 Analisis qLokasi qRawan qKecelakaan qLalu qLintas 

4.1.1 Lokasi qRawan qKecelakaan qLalu qLintas qMenggunakan qMetode 

qBKA q(Batas qKontrol qAtas) 

Dengan qmenggunakan qmetode qEquivalen qAccident qNumber 

q(EAN) qdidapat qjumlah qtotal qangka qkecelakaan qEAN q= q585, qmaka 

qnilai qrata-rata q(C) qnya q19,874. qSehingga qnilai qBKA qdapat qdihitung 

qsebagai qberikut q: 

BKA q q q q= q q qC q+ q3√𝐶 

  q= q q10,26 q+ q3 q√10, 26 

    q q q= q q19,874 

Tabel q4. q1 qTabel qPerbandingan qNilai qEAN(Equivalent qAccident qNumber) qdan 

qBKA q(Batas qKontrol qAtas q) 

NO. STA  BKA EAN KETERANGAN qBKA 
 

1 000+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

2 001+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

3 002+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

4 003+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

5 004+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

6 005+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

7 006+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

8 007+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

9 008+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

10 009+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

11 010+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

12 011+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

13 012+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

14 013+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

15 014+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

16 015+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

17 016+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

18 017+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

19 018+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  
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NO. STA  BKA EAN KETERANGAN qBKA 
 

20 019+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

21 020+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

22 021+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

23 022+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

24 023+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

25 024+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

26 025+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

27 026+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

28 027+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

29 028+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

30 029+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

31 030+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

32 031+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

33 032+000 19.874 72 Blackspot  

34 033+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

35 034+000 19.874 24 Blackspot  

36 035+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

37 036+000 19.874 204 Blackspot  

38 037+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

39 038+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

40 039+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

41 040+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

42 041+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

43 042+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

44 043+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

45 044+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

46 045+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

47 046+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

48 047+000 19.874 114 Blackspot  

49 048+000 19.874 159 Blackspot  

50 049+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

51 050+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

52 051+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

53 052+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

54 053+000 19.874 12 Bukan qBlackspot  

55 054+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

56 055+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

57 056+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

58 057+000 19.874 0 Bukan qBlackspot  

 Sumber q: qAnalisis qData 
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Gambar q4. q1 qDiagram qPerbandingan qNilai qEAN q(Equivalent qAccident 

qNumber) qdan qBKA q(Batas qKontrol qAtas) 

 

Suatu qsegmen qdikategorikan qblackspot qbila qnilai qEAN qlebih qbesar 

qdari qnilai qBKA. qSehingga qberdasarkananalisis qdata qdan qdiagram 

qdiatas, qmaka qsegmen qyang qdikategorikan qsebagai qlokasi qrawan 

qkecelakaan q(adalah qSTA q32+000, q34+000, q36+000, q47+000 qdan 

q48+000). 

 

4.1.2 Analisis qLokasi qRawan qKecelakaan qLalu qLintas qMenggunakan 

qMetode qUCL q(Upper qControl qLimit) 

Dengan qjumlah qtotal qangka qkecelakaan qEAN q= q585 qpada q58 

qsegmen q(km) qpengamatan, qmaka qnilai qrata-rata q(λ) qdapat qdihitung 

qsebagai qberikut: 

λ q= q585 q/ q58 q= q10,26 

Suatu qsegmen qdikategorikan qblackspot qbila qnilai qEAN qlebih qbesar 

qdari qnilai qUCL. 

Sehingga qnilai qUCL quntuk qsetiap qsegmennya qyaitu q: 
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Tabel q4. q2 qTabel qPerbandingan qNilai qEAN q(Equivalent qAccident qNumber) qdan 

qUCL q(Upper qControl qLimit) 

NO. STA  EAN UCL KETERANGAN qUCL 
 

1 000+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

2 001+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

3 002+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

4 003+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

5 004+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

6 005+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

7 006+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

8 007+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

9 008+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

10 009+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

11 010+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

12 011+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

13 012+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

14 013+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

15 014+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

16 015+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

17 016+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

18 017+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

19 018+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

20 019+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

21 020+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

22 021+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

23 022+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

24 023+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

25 024+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

26 025+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

27 026+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

28 027+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

29 028+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

30 029+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

31 030+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

32 031+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

33 032+000 72 25.75 Blackspot  

34 033+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

35 034+000 24 19.36 Blackspot  

36 035+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

37 036+000 204 36.29 Blackspot  
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NO. STA  EAN UCL KETERANGAN qUCL 
 

38 037+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

39 038+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

40 039+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

41 040+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

42 041+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

43 042+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

44 043+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

45 044+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

46 045+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

47 046+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

48 047+000 114 29.73 Blackspot  

49 048+000 159 33.24 Blackspot  

50 049+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

51 050+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

52 051+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

53 052+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

54 053+000 12 17.04 Bukan qBlackspot  

55 054+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

56 055+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

57 056+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

58 057+000 0 0.00 Bukan qBlackspot  

Sumber q: qAnalisis qData 

Gambar q4. q2 qDiagram qPerbandingan qNilai qEAN q(Equivalent qAccident 

qNumber) qdan qUCL q(Upper qControl qLimit) 

 

Suatu qsegmen qdikategorikan qblackspot qbila qnilai qEAN qlebih qbesar 

qdari qnilai qUCL. qSehingga qberdasarkananalisis qdata qdan qdiagram 
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qdiatas, qmaka qsegmen qyang qdikategorikan qsebagai qlokasi qrawan 

qkecelakaan q(adalah qSTA q32+000, q34+000, q36+000, q47+000 qdan 

q48+000). 

4.1.3 Analisis qLokasi qRawan qKecelakaan qditinjau qdari qStandar qTeknis 

qJalan 

Dari qanalisi qlokasi qrawan qkecelakaan qlalu qlintas qmenggunakan 

qperbandingan qnilai qEAN q(Equivalent qAccident qNumber) qdengan 

qBKA q(Batas qKontrol qAtas) qdan qUCL q(Upper qControl qLimit) 

qsudah qditentukan qtitik qlokasi qrawan qkecelakaan q“blackspot”. 

qLangkah qselanjutnya qyaitu qsurvey qlapangan qdengan qmenggunakan 

qmobil qsurvey qHawkeye q2000 qSeries qsehingga qdidapatkan qhasil 

qsurvey qgeometrik qjalan qdan qkondisi qperkerasan qjalan qdi qlokasi 

qrawan qkecelakaan qsebagaimana qtabel qdibawah: 

Tabel q4. q3 qTabel qLokasi qRawan qKecelakaan qditinjau qdari qStandar qTeknis 

qJalan 

No. STA GRADE 
X 

qSLOPE 

H 

qCURV 

V 

qCURV 

LEBAR 

qJALAN 

KONDISI 

qJALAN 

qIRI 

KONDISI 

qJALAN 

qPCI 

KET 

qBKA 

KET q 

qUCL 

1 032+000 10.2 2.14 3.63 0.36 3.25 4.94 100 Blackspot Blackspot 

2 034+000 13.67 3.02 14.32 0.59 3.25 13.11 100 Blackspot Blackspot 

3 036+000 12.66 4.33 2.83 0.95 2.75 8.01 100 Blackspot Blackspot 

4 047+000 9.75 4.99 14.42 1 2.75 6.69 100 Blackspot Blackspot 

5 048+000 12.5 4.91 9.7 0.96 2.75 7.81 100 Blackspot Blackspot 

Sumber q: qAnalisis qData 

Segmen qyang qdikategorikan qlokasi qrawan qkecelakaan qapabila 

qdilihat qdari qpersyaratan qteknis qjalan q/ qstandar qteknis qjalan qadalah q 

1. STA q32+000, qGrade qdan qH qCurve qTidak qmemenuhi qstandar 

2. STA q34+000, qGrade qdan qH qCurve qTidak qmemenuhi qstandar; 

qKetidakrataan qTidak qmemenuhi qstandar 

3. STA q36+000, qGrade qTidak qmemenuhi qstandar; qKetidakrataan 

qTidak qmemenuhi qstandar 

4. STA q47+000, qGrade qTidak qmemenuhi qstandar 

5. STA q48+000, qGrade qTidak qmemenuhi qstandar 
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4.2 Penyebab qKecelakaan qLalu qLintas qBerdasarkan qStandar qTeknis qJalan 

4.2.1 Data qKondisi qJalan qProvinsi qPemalang q- qPurbalingga 

Jalan qPemalang q- qPurbalingga qberada qdi qantara qdaerah qKabupaten 

qPemalang q– qKabupaten qPurbalingga qdengan qtotal qpanjang q53,280 

qkm. qBerdasarkan qSurat qKeputusan qGubernur qJawa qTengah qNomor 

q620/2/Tahun q2016 qtentang qPenetapan qStatus qRuas qJalan qSebagai 

qJalan qProvinsi qJawa qTengah, qruas qjalan qini qterbagi qatas q3 qseksi, 

qyaitu qseksi qpertama qruas qjalan qPemalang q- qRandudongkal qdengan 

qpanjang qruas qjalan q23,070 qkm, qseksi qkedua qruas qjalan 

qRandudongkal q– qBelik q/ qBts qKab qPemalang qdengan qpanjang qruas 

qjalan q q15,670 qkm qdan qseksi qketiga qyaitu qruas qjalan qBobotsari q– 

qBelik q/ qBts qKab qPemalang qdengan qpanjang qruas qjalan q q14,540 qkm. q 

q 

4.2.2 Elemen qKriteria qDesain qUtama qdan qDesain qTeknis qGeometrik 

qJalan 

Dengan qspesifikasi qpenyediaan qprasarana qjalan q(SPPJ) qJalan 

qProvinsi qPemalang q– qPurbalingga qberdasarkan qdata qdiatas qelemen 

qkriteria qdesain qutama qdan qdesain qteknis qgeometrik qjalan qpada qruas 

qjalan qpemalang q– qpurbalingga qsebagai qberikut: 

 

Tabel q4. q4 qElemen qKriteria qDesain qUtama qJalan qProvinsi qPemalang q- 

qPurbalingga 

No. 
Elemen qKriteria qDesain 

qUtama 
Nilai qKriteria qDesain qUtama 

1 Perang qMenghubungkan Titik qPemalang qKe qTitik qPurbalingga 

2 
Penggolongan qJalan 

q(Attribut qJalan) 

Jalan qUmum 

SJJ : Sekunder 

Status qJalan : Provinsi 

Fungsi qJalan : Kolektor 

Kelas qJalan : III 

SPPJ : JRY 

3 
Rentang qKecepatan qVD, 

qKm/Jam 
40 q- q80 qkm/jam 

Sumber q: qAnalisis qData 
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Berdasarkan qdata qdiatas qelemen qkriteria qdesain qteknis qgeomatrik qjalan qpada 

qruas qjalan qpemalang q– qpurbalingga qsebagai qberikut: 

Tabel q4. q5 qElemen qKriteria qDesain qTeknis qGeometrik qJalan qProvinsi 

qPemalang q- qPurbalingga 

No. 
Elemen qKriteria qDesain qTeknis qGeometrik 

qJalan 
Nilai qKriteria 

1 VD q(Kecepatan qRencana) qKm/Jam 40-80 qKm q/ qJam 

2 Grade qmax, q% 10% 

3 Kekesatan qMelintang qPaling qBesar q(fmax) 0,14 qµ 

4 Superelevasi qPaling qBesar q(emax), q% 8% 

5 
Rmin q(Radius qTikung), qLengkung qHorizontal, 

q(m) 
112 qm q/ q700 qm 

6 Lmin, qLengkung qVertikal, q(m) 120 qm 

7 Panjang qBagian qLurus qPaling qPanjang, qm 2000 qm 

8 
Tipe qJalan qdan qDimensi 

qJalan 

Tipe qJalan 2/2 qUD 

Lebar qLajur, qm 3,5 qm 

Lebar qBahu, qm 1,5 qm 

Lebar qMedian, qm 0-2 qm 

9 Kelandaian qMelintang 
Lajur qJalan q% 2-5 q% 

Bahu, q% 5% 

10 Jenis qPerkerasan  q Aspal/Beton 

11 Ruang qJalan 

Rumaja 18 

Rumija 25 

Ruwasja 15 

Sumber q: qAnalisis qData 

4.2.3 Nilai qStandar qTeknis qJalan qDalam qPersyaratan qTeknis qJalan 

Dari qdata qgeometrik qjalan qyang qdihasilkan qoleh qalat qHawkeye, 

qdilakukan qanalisis qkesesuaian qgeometrik qjalan qberdasarkan 

qketentuan qyang qdisampaikan qdalam qLampiran qPeraturan qMenteri 

qPekerjaan qUmum qNomor q19/PRT/M/2011 quntuk qPersyaratan 

qTeknis qJalan quntuk qRuas qJalan qdalam qSistem qJaringan qJalan 
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qSekunder. qDalam qperaturan qini qdiambil qketentuan quntuk qpotongan 

qmemanjang qjalan qdimana qterdapat qketentuan qsebagai qberikut: 

1. Superelevasi, qpaling qbesar q8% 

2. Kelandaian, qterbagi qmenjadi q3 qketentuan qukuran qberdasarkan 

qalinemen qjalan: 

a. Alinemen qdatar, qpaling qbesar q5% 

b. Alinemen qbukit, qpaling qbesar q6% 

c. Alinemen qgunung, qpaling qbesar q10% 

Dari qketentuan-ketentuan qdi qatas, qmaka quntuk qdata qHawkeye 

qdianalisis qkesesuaian qgeometriknya qsebagai qberikut: 

1. Nilai qGrade q(%) qpada qdata qhasil qHawkeye qdianalisis 

qkesesuaiannya qdengan qkelandaian qjalan qsesuai qdengan qjenis 

qalinemennya, qyaitu qpaling qbesar q5% quntuk qalinemen qdatar, 

q6% quntuk qalinemen qbukit, qdan qgrade qpaling qbesar q10% quntuk 

qalinemen qgunung. q 

Dalam qanalisis qditentukan qsatuan qgrade qdalam qpersen q(%) 

quntuk qsetiap qsatuan q1 qkm, qhal qini qdimaksudkan quntuk 

qmempermudah qpelaksanaan qscreening qdengan qmenyamakan 

qjarak qanalisis qdengan qsatuan qparameter qyang qlain, qyaitu qV 

qCurve qdan qH qCurve qyang qdisajikan qdalam qsatuan qdeg/km 

q(derajat qper qkm). 

2. X qSlope qpada qdata qhasil qHawkeye qdianalisis qkesesuaiannya 

qdengan qnilai qSuperelevasi qpaling qbesar, qyaitu q8% qberdasarkan 

qPermen qPU qNo. q19/PRT/M/2011, qsedangkan qberdasarkan 

qbeberapa qliteratur qlain qdisampaikan qsuperelevasi qmaksimum: 

b. Kecepatan qrencana qjalan q40 qkm/jam qdigunakan qnilai 

qsuperelevasi qmaksimal q(emaks) q10%. 

c. Jalan qlicin, qsering qhujan, qkabut qdigunakan qnilai qemaks q8 q% 

d. Jalan qdi qluarkota, qsering qmacet qdigunakan qnilai qemaks q4 q– q6 

q% 

e. Berdasarkan qAASHTO qdigunakan qnilai qemaks q0,04; q0,06; 

q0,08; q0,10; q0,12 
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f. Bina qMarga: qjalan qluar qkota qemaks q10 q%; qjalan qdalam qkota 

qemaks q6 q% 

3. H qCurve qdengan qsuperelevasi qpada qdata qhasil qHawkeye 

qdianalisis qkesesuaiannya qdengan qderajat qlengkung qmaksimal 

q(Dmax), qyaitu q51,18 q qdeg/km qberdasarkan qperhitungan: 

Untuk qmenyatakan qsuatu qlengkung qhorizontal, qdi qsamping 

qdapat qdinyatakan qdalam qRadius q(R), qdapat qpula qdinyatakan 

qdalam qDerajat qLengkung q(D). qDerajat qLengkung qadalah qsudut 

qpusat qyang qterjadi qdengan qbusur qlingkaran q100 qfeet q(25 qm). 

 
Gambar q4. q3 qDerajat qLengkung 

25

2.𝜋.𝑅
 q= q

𝐷

360
 (4.1) 

D q= q

1432,394

𝑅
 q q(R qdalam qsatuan qmeter) (4.2) 

Semakin qbesar qR, qmaka qD qsemakin qkecil qdan qsemakin qtumpul 

qlengkung qhorizontal qrencana. qSebaliknya qsemakin qkecil qR 

qmaka qsemakin qbesar qD qdan qsemakin qtajam qlengkung 

qhorizontalnya. qDalam qanalisis qini qdigunakan qnilai qkecepatan 

qrencana qjalan qsebesar q60km/jam qsehingga qdidapatkan qnilai 

qsuperelevasi qmaksimal qdi q10% qdan qRmin q112 qmeter qsehingga 

qdidapatkan qnilai qDmax qdata qHawkeye qyang qmenyajikan qdata 

qper q100 qmeter, qsehingga qdalam qperhitungan qDmax qdigunakan 

qpersamaan: 

R..2

100


 q= q

360

D
 (4.3) 
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D q= q

R

5732,48
 q q(R qsepanjang q112 qmeter) 

D q= q51,18 qdeg/km 

4. H qCurve qtanpa qsuperelevasi qpada qdata qhasil qHawkeye 

qdianalisis qkesesuaiannya qdengan qderajat qlengkung qmaksimal 

q(Dmax), qyaitu q8,19 q qdeg/km qberdasarkan qperhitungan: 

 

Gambar q4. q4 qDerajat qLengkung 

Semakin qbesar qR, qmaka qD qsemakin qkecil qdan qsemakin qtumpul 

qlengkung qhorizontal qrencana. qSebaliknya qsemakin qkecil qR 

qmaka qsemakin qbesar qD qdan qsemakin qtajam qlengkung 

qhorizontalnya. qDalam qanalisis qini qdigunakan qnilai qkecepatan 

qrencana qjalan qsebesar q60 qkm/jam qtanpa qadanya qsuperelevasi 

qRmin q700 qmeter qsehingga qdidapatkan qnilai qDmax qdata qHawkeye 

qyang qmenyajikan qdata qper q100 qmeter, qsehingga qdalam 

qperhitungan qDmax qdigunakan qpersamaan: 

R..2

100


 q= q

360

D
 (4.4) 

D q= q

R

5732,48
 q q(R qsepanjang q112 qmeter) 

D q= q8,19 qdeg/km 
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5. V qCurve qpada qanalisis qdata qHawkeye qdianalisis qberdasarkan 

qgambar qdibawah qini. 

 

 

 

 

Gambar q4. q5 qDerajat qLengkung qVertikal 

 

Untuk qV qcurve qmaks qsebesar q12,79 qdeg/km qpada qgrade qmaks 

q10%. 

 

4.2.4 Penyebab qKejadian qKecelakaan qLalu qLintas qditinjau qdari qNilai 

qStandar qTeknis qJalan qdalam qPersyaratan qTeknis qJalan 

Dari qhasil qsurvey qlapangan qdengan qmenggunakan qmobil qsurvey 

qHawkeye q2000 qSeries qsehingga qdidapatkan qhasil qsurvey 

qgeometrik qjalan qdan qkondisi qperkerasan qjalan qdi qlokasi qrawan 

qkecelakaan. qTitik qlokasi qrawan qkecelakaan qlalu qlintas qdi qsepanjang 

qruas qjalan qpemalang q– qpurbalingga qmemiliki qnilai qdeviasi 

qterhadap qstandar qteknis qgeometrik qjalan qdalam qpersyaratan qteknis 

qjalan qsebagaimana qtabel qdibawah qberikut: 

Tabel q4. q6 qDeviasi qStandar qTeknis qJalan qpada qGeometrik qJalan 

NO. 
STA 

qAWAL 

GEOMETRIK qJALAN 

GRADE X qSLOPE H qCURV V qCURV 

Eks Std Dev Eks Std Dev Eks Std Dev Eks Std Dev 

1 032+000 10.2 10 0.2 2.14 8 -5.86 3.63 8.19 -4.56 0.36 12.79 -12.4 

2 034+000 13.67 10 3.67 3.02 8 -4.98 14.32 8.19 6.13 0.59 12.79 -12.2 

3 036+000 12.66 10 2.66 4.33 8 -3.67 2.83 51.18 -48.4 0.95 12.79 -11.8 

4 047+000 12.5 10 2.5 4.99 8 -3.01 14.42 51.18 -36.8 1 12.79 -11.8 

5 048+000 11.51 10 1.51 4.91 8 -3.09 9.7 51.18 -41.5 0.96 12.79 -11.8 

Sumber q: qAnalisis qData 

  

 168,40 

 A = 12,79 0 

Grade 10% Grade 10% 

6,395 0 6,395 0 
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Titik qlokasi qrawan qkecelakaan qlalu qlintas qdi qsepanjang qruas qjalan 

qpemalang q– qpurbalingga qmemiliki qnilai qdeviasi qterhadap qstandar 

qteknis qkondisi qperkerasan qjalan qdalam qpersyaratan qteknis qjalan 

qsebagaimana qtabel qdibawah qberikut: 

Tabel q4. q7 qDeviasi qStandar qTeknis qJalan qpada qPerkerasan qJalan 

NO. 
STA 

qAWAL 

PERKERASAN qJALAN 

LEBAR qJALAN 
KETIDAKRATAAN 

q(IRI) 
VISUAL qPCI/ qRCI 

Eks Std Dev Eks Std Dev Eks Std Dev 

1 032+000 3.25 3.5 -0.25 4.94 8 -3.06 100 100 0 

2 034+000 3.25 3.5 -0.25 
13.1

1 
8 5.11 100 100 0 

3 036+000 2.75 3.5 -0.75 8.01 8 0.01 100 100 0 

4 047+000 2.75 3.5 -0.75 6.69 8 -1.31 100 100 0 

5 048+000 2.75 3.5 -0.75 7.81 8 -0.19 100 100 0 

Sumber q: qAnalisis qData 

Segmen qyang qdikategorikan qlokasi qrawan qkecelakaan qapabila qdilihat qdari 

qpersyaratan qteknis qjalan q/ qstandar qteknis qjalan qadalah q 

1. STA q32+000, qGrade qdan qH qCurve qTidak qmemenuhi qstandar 

2. STA q34+000, qGrade qdan qH qCurve qTidak qmemenuhi qstandar; 

qKetidakrataan qTidak qmemenuhi qstandar 

3. STA q36+000, qGrade qTidak qmemenuhi qstandar; qKetidakrataan qTidak 

qmemenuhi qstandar 

4. STA q47+000, qGrade qTidak qmemenuhi qstandar 

5. STA q48+000, qGrade qTidak qmemenuhi qstandar 

Penyebab qKecelakaan qBerdasarkan qNilai qStandar qTeknis qJalan qdalam 

qPersyaratan qTeknis qJalan qdapat qdisimpulkan qbahwa qGrade qyang qTidak 

qmemenuhi qstandar qakan qmenjadi qpenyebab qterjadinya qkecelakaan qlalu qlintas. 
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4.3 Model qRegresi qLinier qPengaruh qStandar qTeknis qJalan qterhadap 

qKecelakaan qLalu qLintas 

4.3.1 Statistik qDeskriptif 

Statistik qdeskriptif qdalam qpenelitian qini qdilakukan quntuk qmelihat 

qgambaran qnilai qvariabel qpenelitian qdengan qmelihat qnilai qminimum 

qdan qmaximum, qmean qdan qstandar qdeviasi qdata qmasing q– qmasing 

qvariabel qpenelitian. qBerdasarkan qnilai qmasing q– qmasing qvariabel 

qpenelitian, qberikut qini qadalah qhasik qanalisis qdeskriptif qseluruh 

qvariabel qyang qditeliti qdalam qpenelitian qini q: q 

Tabel q4. q8 qStatistik qDeskriptif 

Variabel Min Max Mean Stdev 

Grade 1.030 14.010 6.473 4.057 

X qSlope 1.400 7.640 4.513 1.339 

H qCurv 0.240 19.120 6.604 5.123 

V qCurv 0.060 1.980 0.536 0.380 

Lebar qJalan 3.250 3.500 3.401 0.123 

Kondisi qJalan qIri 3.090 13.110 6.018 2.067 

Kondisi qJalan qPci 55.000 100.000 97.638 8.600 

 qSumber q: qdata qdiolah q(2022) 

Berdasarkan qhasil qanalisis qdeskriptif qpada qTabel q4.1 qdi qatas, 

qdiperoleh qgambaran qdata qvariabel qpenelitian qsebagai qberikut q: 

1. Grade 

Berdasarkan qhasil qanalisis qpada qTabel q4.1 qdi qatas qdiperoleh 

qgambaran qbahwa qvariabel qrealisasi qGRADE qmemiliki qnilai 

qminimum q1.030 qdan qmaksimum q14.010 qdengan qmean q6.473 qdan 

qstandar qdeviasi qsebagai q4.057. qNilai qstandar qdeviasi qvariabel 

qrealisasi qGRADE qdibawah qnilai qrata-rata q(mean) qmenunjukkan 

qbahwa qdata qvariabel qkomisaris qindependen qmemiliki qdistribusi 

qyang qtidak qnormal qkarena qterlalu qbanyak qmemuat qfluktuasi. q 

2. X qSlope 

Berdasarkan qhasil qanalisis qpada qTabel q4.1 qdi qatas qdiperoleh 

qgambaran qbahwa qvariabel qrealisasi qX qSlope qmemiliki qnilai 

qminimum q1.400 qdan qmaksimum q7.640 qdengan qmean q4.513 qdan 

qstandar qdeviasi qsebagai q1.339. qNilai qstandar qdeviasi qvariabel 

qrealisasi qX qSlope qdibawah qnilai qrata-rata q(mean) qmenunjukkan 
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qbahwa qdata qvariabel qkomisaris qindependen qmemiliki qdistribusi 

qyang qtidak qnormal qkarena qterlalu qbanyak qmemuat qfluktuasi. q 

3. H qCurv 

Berdasarkan qhasil qanalisis qpada qTabel q4.1 qdi qatas qdiperoleh 

qgambaran qbahwa qvariabel qrealisasi qH qCurv qmemiliki qnilai 

qminimum q0.240 qdan qmaksimum q19.120 qdengan qmean q6.604 qdan 

qstandar qdeviasi qsebagai q5.123. qNilai qstandar qdeviasi qvariabel 

qrealisasi qH qCurv qdibawah qnilai qrata-rata q(mean) qmenunjukkan 

qbahwa qdata qvariabel qkomisaris qindependen qmemiliki qdistribusi 

qyang qtidak qnormal qkarena qterlalu qbanyak qmemuat qfluktuasi. q 

4. V qCurv 

Berdasarkan qhasil qanalisis qpada qTabel q4.1 qdi qatas qdiperoleh 

qgambaran qbahwa qvariabel qrealisasi qV qCurv qmemiliki qnilai 

qminimum q0.060 qdan qmaksimum q1.980 qdengan qmean q0.536 qdan 

qstandar qdeviasi qsebagai q0.380. qNilai qstandar qdeviasi qvariabel 

qrealisasi qV qCurv qdibawah qnilai qrata-rata q(mean) qmenunjukkan 

qbahwa qdata qvariabel qkomisaris qindependen qmemiliki qdistribusi 

qyang qtidak qnormal qkarena qterlalu qbanyak qmemuat qfluktuasi. 

5. Lebar qJalan 

Berdasarkan qhasil qanalisis qpada qTabel q4.1 qdi qatas qdiperoleh 

qgambaran qbahwa qvariabel qrealisasi qLebar qJalan qmemiliki qnilai 

qminimum q3.250 qdan qmaksimum q3.500 qdengan qmean q3.401 qdan 

qstandar qdeviasi qsebagai q0.123. qNilai qstandar qdeviasi qvariabel 

qrealisasi qLebar qJalan qdibawah qnilai qrata-rata q(mean) qmenunjukkan 

qbahwa qdata qvariabel qkomisaris qindependen qmemiliki qdistribusi 

qyang qtidak qnormal qkarena qterlalu qbanyak qmemuat qfluktuasi. 

6. Kondisi qJalan qIRI 

Berdasarkan qhasil qanalisis qpada qTabel q4.1 qdi qatas qdiperoleh 

qgambaran qbahwa qvariabel qrealisasi qKondisi qJalan qIRI qmemiliki 

qnilai qminimum q3.090 qdan qmaksimum q13.110 qdengan qmean q6.018 

qdan qstandar qdeviasi qsebagai q2.067. qNilai qstandar qdeviasi qvariabel 

qrealisasi qKondisi qJalan qIRI qdibawah qnilai qrata-rata q(mean) 
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qmenunjukkan qbahwa qdata qvariabel qkomisaris qindependen 

qmemiliki qdistribusi qyang qtidak qnormal qkarena qterlalu qbanyak 

qmemuat qfluktuasi 

7. Kondisi qJalan qPCI 

Berdasarkan qhasil qanalisis qpada qTabel q4.1 qdi qatas qdiperoleh 

qgambaran qbahwa qvariabel qrealisasi qKondisi qJalan qPCI qmemiliki 

qnilai qminimum q55.000 qdan qmaksimum q100.000 qdengan qmean 

q97.638 qdan qstandar qdeviasi qsebagai q8.600. qNilai qstandar qdeviasi 

qvariabel qrealisasi qKondisi qJalan qPCI qdibawah qnilai qrata-rata 

q(mean) qmenunjukkan qbahwa qdata qvariabel qkomisaris qindependen 

qmemiliki qdistribusi qyang qtidak qnormal qkarena qterlalu qbanyak 

qmemuat qfluktuasi 

4.3.2 Uji qAsumsi qKlasik 

Uji qasumsi qklasik qdalam qanalisis qregresi qlinear qberganda qmeliputi 

quji qnormalitas, quji qmultikolinearitas, quji qheteroskedastisitas qdan 

quji qlienaritas. qBerikut qini qadalah qhasil quji qasumsi qklasik qmodel 

qregresi qyang qakan qdiestimasi qdalam qpenelitian qini q: 

1. Normalitas 

Normalitas qresidual qwajib qdipenuhi qdalam qregresi. qMelalui quji 

qKologorv qSmirnov, qhal qini qdapat qdijustifikasi. qResidual qregresi 

qnormal qjika qp qvalue qNormality qTest q> q5%. q q 

Tabel q4. q9 qHasil qUji qNormalitas 

Pengujian Signifikansi Kriteria Hasil 

Normalitas 0,200 
data qberdistribusi 

qnormal qjika qsig. q> q0,05 

Sig. q0,200 q> q0,05 qberarti 

qresidual qregresi qberdistribusi 

qnormal 

 qSumber q: qdata qdiolah q(2023) q 

Uji qnormalitas qTabel q4,9 qmemberikan qnilai qp qvalue q0,200. qOleh 

qkarena qp qvalue qNormality qTest q> q0,05 qmaka qditarik qsimpulan 

qbahwa qresidual qregresi qnormal. q 



78 

 

Gambar q4. q6 qGrafik qUji qNormalitas qdengan qPP qPlot 

sumber: qdata qdiolah q(2023) 

 

2. Uji qMultikolinearitas 

Uji qmutikolinearitas qdilakukan quntuk qmenguji qada qtidaknya 

qmultikolienaritas qdalam qmodel qregresi, qpengujian 

qmultikolienaritas qdapat qdilihat qdari qnilai qVIF qdan qTolerance 

qvariabel qbebas, qvariabel qdinyatakan qtidak qmemiliki 

qmultikolinearitas qdengan qvariabel qlain qjika qnilai qVIF q< q10 qdan 

qTolerance q>0,1. q 

Tabel q4. q10 qHasil qUji qMultikolinearitas 

Variabel Tolerance VIF 

Grade 0.189 5.301 

XSlope 0.624 1.603 

HCurv 0.651 1.537 

VCurv 0.275 3.637 

lebar_jalan 0.488 2.051 

Kondisi_jalan_IRI 0.422 2.372 

Kondisi_jalan_PCI 0.605 1.654 

Sumber q: qdata qdiolah q(2023) q 
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Uji qmultikolienaritas qpada qTabel q4.10 qmenunjukkan qtolerance q< 

q0,1 qdan qVIF q> q10, qmengindikasikan qtidak q qadanya 

qmultikolinearitas qdalam qmodel qregresi. 

3. Uji qHeteroskedastisitas 

Keberadaan qheteroskedastisitas qdalam qregresi qdiuji qdengan 

qGletsjer qTest qdan qdidukung qdengan qbentuk qscatterplot. qModel 

qdinyatakan qbebas qdari qheteroskedastisitas qjika qp qvalue qgletsjer 

qseluruh qprediktor qtidak qada qyang qmelebihi q5%. q 

Tabel q4. q11 qHasil qUji qGletsjer 

Variabel 
t qhitung qUji 

qGletsjer 

sig. qUji 

qGletsjer 
Hasil 

Grade 0,286 0,776 
Tidak qada 

qheteroskedastisitas 

XSlope -1,145 0,258 
Tidak qada 

qheteroskedastisitas 

HCurv -0,400 0,691 
Tidak qada 

qheteroskedastisitas 

VCurv 1,374 0,176 
Tidak qada 

qheteroskedastisitas 

lebar_jalan 1,115 0,118 
Tidak qada 

qheteroskedastisitas 

Kondisi_jalan_IRI -1,411 0,341 
Tidak qada 

qheteroskedastisitas 

Kondisi_jalan_PCI 1,374 0,244 
Tidak qada 

qheteroskedastisitas 

 qSumber q: qData qdiolah q(2023) q 

 

Uji qgletsjer qmenunjukkan qtidak qsignifikannya qseluruh qkoefisien 

qprediktor q(p qvalue q> q0,05), qhal qini qberarti qheterosekdastisitas qtidak 

qterjadi qdalam qmodel qregresi qsebagaimana qjuga qhasil quji qgrafik 

qscatter qplot qdependent q– qZres qyang qmenunjukkan qsebaran qtitik 
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qyang qmenyebar qdi qatas qdan qdi qbawah qnilai q0 qtanpa qmembentuk 

qsatu qpola qtertentu. 

 

Gambar q4. q7 qHasil qUji qheteroskedastisitas 

Keseluruhan quji qasumsi qmemberi qsimpulan qbahwa qmodel qregresi 

qtelah qmemenuhi qsemua qkriteria qdipersyaratkan, qoleh qkarenanya 

qpengujian qdilanjutkan qpada quji qmodel qregresi. 

 

4.3.3 Uji qModel qRegresi 

Regresi qberganda qmenghasilkan qhasil q– qhasil qpengujian qyang 

qdapat qdigunakan quntuk qmenolak qatau qmenerima qhipotesis 

qpenelitian. q 

1. Uji qPengaruh qParsial q(Uji qt) 

Uji qt qdalam qregresi qdigunakan quntuk qmenguji qpengaruh qprediktor 

qsecara qparsial qterhadap qapa qyang qdiprediksi. qP qvalue q< q5% qdari 

qhasil qini qmenolak qhipotesis qpengujian qsehingga qdapat qdisimpulkan 

qadanya qpengaruh qsignifikan qprediktor qterhadap qapa qyang 

qdiprediksi. 

Tabel q4. q12 q qHasil qUji qParsial q(uji qt) 

Variabel 
Koefisien 

qRegresi 
T qhitung Sig. Hasil 

Grade -2.618 -1.907 0.063 Tidak qBerpengaruh qsignifikan 



81 

XSlope 0.049 2.477 0.017 Berpengaruh qsignifikan 

HCurv -0.019 -0.610 0.545 Tidak qBerpengaruh qsignifikan 

VCurv -0.008 -0.979 0.333 Tidak qBerpengaruh qsignifikan 

lebar_jalan -0.417 -2.457 0.018 Berpengaruh qsignifikan 

Kondisi_jalan_IRI 0.264 0.665 0.509 Tidak qBerpengaruh qsignifikan 

Kondisi_jalan_PCI 0.014 0.409 0.002 Berpengaruh qsignifikan 

Konstanta q= q-2,618 

Sumber q: qdata qdiolah q(2023) q 

Berdasarkan qhasil qanalisis qregresi qpada qtabel qdi qatas, qdiperoleh 

qhasil qsebagai qberikut: 

2. Persamaan qRegresi 

Uji qt qmenghasilkan qkonstanta qdan qkoefisien qregresi qmasing-

masing qprediktor. qHasil quji qt qpada qTabel4.12 qmenghasilkan 

qpersamaan qregresi qyang qdapat qdigunakan quntuk qmemprediksi 

qkecelakaan qberdasarkan qGradient, qX qSlope, qH qCurv, qV qCurv, 

qLebar qJalan qdan qKondisi qJalan qberdasarkan qNilai qIRI qdan qPCI q: 

Y q= q-2,618 q+ q0,049 qGrade q– q0,019 qX qSlope q– q0,008 qH qCurv q– q0,417 qV qCurv 

q+ q0,264 qlebar qjalan q+ q0,081 qkondisi qjalan qIRI q+ q0,014 qKondisi qJalan qPCI 

 

3. Uji qSimultan q(Uji qF) 

Uji qF qmenguji qpengaruh qsimultan qprediktor qterhadap qyang 

qdiprediksi. qDengan qtingkat qkepercayaan q95%, qmaka qseluruh 

qprediktor qdinyatakan qberpengaruh qsecara qsimultan qterhadap qyang 

qdiprediksi qjika qnilai qsignifikan q< q0,05 qdan qdisimpulkan qtidak qada 

qpengaruh qsimultan qjika qsignifikansi q> q0,05. 

Tabel q4. q13 qHasil qUji qSimultan 

Pengujian F qHitung Sig. Simpulan 

Uji qF 4,864 0,000 Pengaruh qsimultan qsignifikan 

Sumber q: qData qdiolah q(2023) q 

 

Tabel q4.13 qmemberi qnilai qsignifikansi quji qF qsebesar q0,000. qOleh 

qkarena qbesaran qp qvalue q< q0,05 qmaka qditarik qsimpulan qbahwa 
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qseluruh qGradient, qX qSlope, qH qCurv, qV qCurv, qLebar qJalan qdan 

qKondisi qJalan qberdasarkan qNilai qIRI qdan qPCI qdinyatakan 

qberpengaruh qsecara qsimultan qkecelakaan qlalu qlintas. 

 

 

4. Koefisien qDeterminasi 

Koefisien qdeterminasi qmemberi qmakna qseberapa qbesar qpengaruh 

qsimultan qprediktor qterhadap qvariabel qdiprefiksi. qPada qregresi 

qsederhana, qnilainya q qditentukan qoleh qbesaran qR qsquare, qsementara 

qpada qregresi qbergandam qnilainya qditentukan qadjusted qR qsquare. 

 q q q q q q qTabel q4.8 qNilai qDeterminasi 

R R qSquare Adjusted qR qSquare 1 q- qAdj qR2 

0,652 0,425 0,338 0,662 

sumber q: qData qdiolah q(2022) 

 

Adjusted qR qSquare qmodel qregresi qpada qTabel q4.8 qadalah qsebesar 

q0,338, qartinya qadalah q qbahwa qbesar qpengaruh qsimultan qseluruh 

qvariabel qbebas qterhadap qjumlah qkecelakaan qadalah qsebesar q33,8 

q%, qsementara q66,2% qsisanya qdipengaruhi qfaktor qlain qdi qluar qfaktor 

q– qfaktor qtersebut. q 
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BAB qV 

KESIMPULAN qDAN qSARAN 

 

5.1 Kesimpulan q 

Penelitian qini qmemberi qsimpulan q: 

1. Suatu qsegmen qdikategorikan qblackspot qberdasarkan qnilai qEAN qlebih 

qbesar qdari qnilai qUCL qdan qEAN qlebih qbesar qBKA qsehingga qdapat 

qdisimpulkan qsegmen qyang qmasuk qkriteria qlokasi qrawan qkecelakaan 

qadalah qSTA q32+000, q34+000, q36+000, q47+000 qdan q48+000. 

2. Lokasi qRawan qKecelakaan qLalu qLintas qdi qruas qjalan qprovinsi 

qberdasarkan qnilai qstandar qteknis qjalan qyaitu qpada qSTA q32+000 qdengan 

qnilai qgrade qTidak qmemenuhi qstandar q>10%, qH qCurve qtanpa qsuperelevasi 

q<10 qmeter. qSerta qX qSlope, qV qCurv, qLebar qJalan, qIRI q& qPCI qsudah 

qmemenuhi qstandar. qpada qSTA q34+000 qdengan qnilai qgrade qTidak 

qmemenuhi qstandar q>10%, qH qCurve qtanpa qsuperelevasi q<10 qmeter, qIRI 

q>12 qm/km. qSerta qX qSlope, qV qCurv, qLebar qJalan q& qPCI qsudah qmemenuhi 

qstandar. qpada qSTA q36+000 qdengan qnilai qgrade qTidak qmemenuhi qstandar 

q>10%, q& qIRI q>12 qm/km. qSerta qX qSlope, qH qCurv, qV qCurv, qLebar qJalan 

q& qPCI qsudah qmemenuhi qstandar. qpada qSTA q47+000 qdengan qnilai qgrade 

qTidak qmemenuhi qstandar q>10%. qSerta qX qSlope, qH qCurv, qV qCurv, qLebar 

qJalan qIRI q& qPCI qsudah qmemenuhi qstandar. qpada qSTA q48+000 qdengan 

qnilai qgrade qTidak qmemenuhi qstandar q>10%. qSerta qX qSlope, qH qCurv, qV 

qCurv, qLebar qJalan qIRI q& qPCI qsudah qmemenuhi qstandar. 

3. Faktor qprediktor qkejadian qkecelakaan qdi qruas qjalan qtersebut qadalah qfaktor 

qX qSlope, qlebar qjalan qdan qkondisi qjalan qPCI. qModel qregresi qprediksi 

qjumlah qkecelakaan qdi qruas qjalan qprovinsi q qmenurut qbesaran qvariabel q 

qpenelitian qini qadalah q: 

Y q= q-2,618 q+ q0,049 qGrade q– q0,019 qX qSlope q– q0,008 qH qCurv q– q0,417 qV 

qCurv q+ q0,264 qlebar qjalan q+ q0,081 qkondisi qjalan qIRI q+ q0,014 qKondisi 

qJalan qPCI. 
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5.2 Saran 

Penelitian qselanjutnya qdilakukan qdengan qmenambah qprediktor qjumlah 

qkecelakaan qterutama qdi qruas q– qruas qjalan qnamun qbelum qditeliti qdalam 

qpenelitian qini. q 
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