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ABSTRAK

Kecelakaan lalu lintas merupakan salah satu masalah serius yang dihadapi
oleh Bangsa Indonesia saat ini. Menurut data Korps Lalu Lintas Kepolisian RI pada
tahun 2019 mencatat jumlah korban meninggal dunia akibat kecelakaan adalah
146.858.759 jiwa, artinya dalam 1 jam terdapat 5-6 orang meninggal dunia atau
setiap harinya sekitar 65 orang meninggal dunia akibat kecelakaan. Tingkat fatalitas
dari suatu kecelakaan dapat diukur dari akibat kecelakan tersebut. Semakin banyak
korban meninggal dunia maka semakin tinggi pula fatalitas kecelakaan lalu lintas
tersebut. Kecelakaan lalu lintas terjadi akibat berbagi faktor salah satunya yakni
faktor geometrik jalan. Faktor geometrik jalan merupakan salah satu faktor penyebab
kecelakaan lalu lintas dimana ketidaksesuaian disain geometrik pada jalan raya akan
menyebabkan tingkat kejadian kecelakaan akan semakin tinggi.

Dari penelitian ini, didapatkan jenis tikungan pada masing-masing lokasi
peneliatian yakni, di Jalan Raya Praya Keruak merupakan jenis tikungan dengan tipe
Spiral-Sircle-Spiral (SCS), pada lokasi penelitian di Jalan Raya Mandalika
merupakan jenis tikungan yang sama yakni tipe Spiral-Sircle-Spiral (SCS).Pada
lokasi penelitian terakhir Jalan Raya Praya Kopang merupakan jenis tikungan dengan
tipe Spiral- Spiral (S-S).

Hasil analisa regresi yang dilakukan menggunakan bantuan program SPSS.16
menunjukkan pada hubungan jumlah kecelakaan terhadap faktor geometrik tikungan
didapatkan angka determinasi RZ2 tertinggi sebesar 0.943 pada persamaan Y; =
11.236+0.047X,;+0.188X3, dimana X1 merupakan Panjang Ls dan X3 merupakan nilai
elevasi yang ada dilapangan. Dari hasil diatas, panjang Ls dan nilai elevasi
dilapangan memiliki pengaruh yang kuat terhadap jumlah kecelakaan. Jumlah
kecelakaan akan berbanding terballik terhadap panjang Ls, semakin kecil nilai
panjang Ls maka jumlah kejadian kecelakaan akan semakin tinggi.

Kata Kunci: Kecelakaan, Parameter Geometrik Tikungan, Kecepatan, Volume
Lalu Lintas
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ABSTRACT

Traffic accidents are one of the serious problems faced by the Indonesian nation
today. According to data from the Indonesian Police Traffic Corps in 2019, the
number of victims who died due to accidents was 146,858,759 people. In 1 hour,
there were 5-6 people died, or every day, around 65 people died due to accidents. The
fatality rate of an accident can be measured from the result of the accident. The more
victims who die, the higher the fatality of the traffic accident. Traffic accidents occur
due to various factors, one of which is the geometric factor of the road. The road's
geometric factor is one of the factors causing traffic accidents where the mismatch of
geometric designs on the road will cause the accident rate to be higher.

The research found that the type of bend in each research location, namely, Praya
Keruak street is a type of curve with the Spiral-Circle-Spiral (SCS) type. The
research location on Jalan Raya Mandalika is the same type of curve, namely the
Spiral-type. Circle-Spiral (SCS). Praya Kopang street was a bending type with the
Spiral-Spiral (SS) type at the last research location.

The results of the regression analysis carried out using the help of the SPSS.16
program show that the relationship between the number of accidents and the
geometric factor of bends, the highest R2 determination is 0.943 in the equation Y1 =
11.236 + 0.047X1 + 0.188X3, where X1 is the length of the Ls and X3 is the
elevation value there in the field. From the above resuits, the length of Ls and the
elevation value in the area greatly influence the number of accidents. The number of
accidents will be inversely proportional to the length of Ls. The smaller the value of
the length of the Ls, the higher the number of accidents.

Keywords: Accidents, Geometric Curve Parameters, Speed, Traffic Volume
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BAB I
PENDAHULUAN
Latar Belakang

Kecelakaan lalu lintas merupakan salah satu masalah serius yang dihadapi
oleh Bangsa Indonesia saat ini. Menurut data Korps Lalu Lintas Kepolisian RI
pada tahun 2019 mencatat jumlah korban meninggal dunia akibat kecelakaan
adalah 146.858.759 jiwa, artinya dalam 1 jam terdapat 5-6 orang meninggal dunia
atau setiap harinya sekitar 65 orang meninggal dunia akibat kecelakaan. Selain
menyebabkan meninggal dunia, kecelakaan lalu lintas juga menyebabkan
kerugian material dan kerusakan terhadap kendaraan yang terlibat. Tingkat
fatalitas dari suatu kecelakaan dapat diukur dari akibat kecelakan tersebut.
Semakin banyak korban meninggal dunia maka semakin tinggi pula fatalitas
kecelakaan lalu lintas tersebut.Adapun Menurut data POLRES Lombok Tengah
tahun 2019, tercatat 201 kejadian kecelakaan dengan korban meninggal dunia
sebanyak 84 jiwa.

Kecelakaan lalu lintas terjadi akibat berbagi faktor salah satunya yakni
faktor geometrik jalan. Faktor geometrik jalan merupakan salah satu faktor
penyebab kecelakaan lalu lintas dimana ketidaksesuaian disain geometrik pada
jalan raya akan menyebabkan tingkat kejadian kecelakaan akan semakin tinggi.
Daerah tikungan merupakan salah satu daerah rawan kecelakaan, hal ini terjadi
karena adanya ketidak sesuaian disain tikungan dengan standar perencanaan yang
berlaku, hal ini diperburuk dengan perilaku berkendara dengan kecepatan tinggi
didaerah tikungan. Perencanaan disain tikungan telah ditetapkan oleh instansi
terkait Standar Perencanan Geometrik Jalan Antar Kota. Nilai-nilai kompenen
tikungan yang penting seperti, jari-jari minimum (Rmin), panjang lenkung
peralihan (ls), superelevasi (e), dan lain sebagainya yang dapat diperoleh dari
hasil perhitungan maupun pembacaan tabel.

Penggunaan-pengunaan kompenen diatas didasarkan atas kecepatan
rencana yang menjadi acuan dalam perancanaan geometrik tikungan yang aman

dan nyaman. Dengan kata lain, apabila nilai-nilai kompenen tersebut tidak



memenui syarat maka tingkat kenyamanan dan keamana dari pengguna jalan akan

berkurang sehingga berdampak terhadap kecelakaan lalu lintas.

Melihat permasalahan diatas, maka perlu dilakukan studi tentang Analisis

hubungan tingkat kejadian kecelakaan terhadap parameter geometrik tikungan.

Dimana tikungan yang diambil sebagi studi adalah tikungan yang berlokasi

didaerah Lombok Tengah.

Rumusan Masalah

Berdasarkan latar belakang diatas, maka permasalahn yang timbul dapat

dirumuskan sebagai berikut :

Bagaiman kondisi geometrik dari tikungan yang diteliti ?

Bagaimana karakteristik kecepatan serta volume lalulintas pada tikungan
yang diteliti.

Bagaimana hubungan kecepatan di lapangan terhadap tingkat kejadian
kecelakaan dan jumlah meninggal dunia pada lokasi penelitian.

Bagaimana hubungan volume terhadap tingkat kejdian kecelakaan dan
jumlah meninggal dunia pada tikungan yang diteliti ?

Bagaimana hubungan antar tingkat kejadiankecelakaan dan jumlah
meningal dunia terhadap kompenen disain geometrik pada tikungan yang
diteliti ?

Tujuan Penelitian

a.
b.

Menginventarisasi desain geometrik pada tikungan yang diteliti.

Untuk mengetahuai karakteristik kecepatan dan volume lalu lintas pada
lokasi peneliatian.

Untuk mengetahui hubungan kecepatan operasi kendaraan dengan tingkat
kejadian kecelakaan dan jumlah meninggal dunia pada tikungan yang
diteliti.

Untuk mengetahui hubungan volume lalulintas dengan tingkat kejadian

kecelakaan dan jumlah meninggal dunia pada tikungan yang diteliti.



e. Mengetahui hubungan tingkat kejadian kecelakaan dan jumlah meninggal

dunia terhadap kompenen disain geometrik tikungan yang diteliti.

Manfaat Penelitian

Manfaat yang didapat dari penelitian ini adalah untuk mengetahuai
hubungan antara jumlah kecelakaam dan jumlah meninggal dunia yang terjadi
pada tikungan yang diteliti terhadap kondisi geometrik tikungan. Selain itu
penelitian ini diharapkan dapatmemberikan masukan kepada pihak-pihak terkait
tentang kondisi geometrik tikungan yang diteliti agar menjadi pertimbangan serta
rekomendasi pemecahan masalah untuk meminimalisir jumlah kecelakaan lalu

lintas pada tikungan yang diteliti.

Batasan Masalah

a. Penelitian hanya dilakukan pada geometrik tikungan.

b. Tidak memperhitungkan pengaruh kondisi perkerasan pada geometrik
jalan.

Data kecelakaan yang bersumber dari POLRES Lombok Tengah.

o o

Data volume lalu lintas menggunakan hasil survey langsung di lapangan.

11

Pengukuran dilakukan dengan alat Theodolith atau Total Station (TS).

=h

Tidak memperhitungkan kerusakan kecil sebagai penyebab tingkat

kejadian kecelakaan.
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Gambar 1.1 Lokasi Penelitian di Jalan Raya Praya Kopang (Jontlak)



b. Jalan Raya Praya Keruak, Kabupaten Lombok Tengah
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Gambar 1.2 Lokasi Penelitian di Jalan Raya Praya Keruak



c. Jalan Raya Mandalika Lombok,Kabupaten Lombok Tengah
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Gambar 1.3 Lokasi Penelitian di Jalan Raya Mandalika



BAB 11
DASAR TEORI
Tinjauan Pustaka
Umum

Menurut Pasal 1 angka 24 UU No. 22 Tahun 2009 tentang Lalu Lintas dan
Angkutan Jalan (UU LLAJ), kecelakaan lalu lintas adalah suatu peristiwa di Jalan
yang tidak diduga dan tidak disengaja melibatkan Kendaraan dengan atau tanpa
pengguna jalan lain yang mengakibatkan korban manusia dan atau kerugian harta
benda. Korban kecelakaan yang dimaksud adalah korban mati, korban luka berat
dan korban luka ringan.

Pinem (2008), dalam penelitiannya yang menganalisa tingkat keselamatan
lalu lintas pada persimpangan dengan metode Traffic Conflict Technique (TCT)
menyebutkan bahwa banyaknya konflik yang terjadi disebabkan oleh tidak

waspadanya pengemudi kendaraan.

Muspiana (2009) dalam penelitiannya yakni evaluasi Kecelakaan Lalu
lintas yang terjadi pada tikungan di jalan raya Lembar mendapatkan hasil bahwa
sepeda motor merupakan jumlah terbanyak yang terlibat dalam kecelakaan pada
tikungan yang diteliti, tipe tabrakan depan merupakan tipe tabrakan yang sering
terjadi pada lokasi penelitian dan selalu menelan korban jiwa meninggal dunia

pada usia 19-55 tahun.
Faktor Penyebab Kecelakaan Lalu Lintas

Pedoman Perencanaan dan Pengoprasian lalu lintas di wilayah Perkotaan,
Direktorat Bina Sistem Lalu Lintas dan Angkutan Kota Direktorat Jendral
Perhubungan Darat, menyatakan bahwa faktor penyebab kecelakaan biasanya
diklasifikasikan identik dengan unsur-unsur system transportasi, yaitu pengguna
jalan (pengemudi dan pejalan kaki), kendaraan, jalan dan lingkungan, atau

kombinasi dari dua unsur atau lebih. Oder dan Spicer, (1976) , menyatakan bahwa



kecelakaan lalu lintas dapat diakibatkan dari situasi - situasi konflik dengan
melibatkan pengemudi dengan lingkungan ( barangkali kendaraan ) dengan peran
penting pengemudi untuk melakukan tindakan mengelak / menghindar sesuatu.
Jadi melaksanakan tindakan menghindar dari rintangan, mungkin atau tidak
mungkin menyebabkan apa yang disebut dengan tabrakan (kecelakaan)
Dari faktor — faktor diatas, dapat dikelompokkan penyebab kecelakaan

menjadi 4 faktor yang terdiri dari :

a. Faktor manusia

b. Faktor Kendaraan

c. Faktor Jalan

d. Faktor lingkungan

Faktor Manusia (Human Factors)

Faktor manusia memegang peranan yang amat dominan dalam hal
terjadi kecelakaan lalu lintas, karena banyak faktor yang mempengaruhi

perilakunya.
1. Pengemudi (driver)

Menurut analisa dan statistik bahwa penyebab kecelakaan lalu lintas
terbesar adalah faktor pengemudi. Beberapa kriteria pengemudi sebagai penyebab

kecelakaan lalu lintas adalah sebagai berikut :

a. Pengemudi Mabuk (Drunk Drive) yaitu keadaan dimana pengemudi
mengalami hilang kesadaran karena pengaruh alkohol, obat-obatan,
narkotika dan sejenisnya sehingga mengganggu pengemudi dalam
berkendara.

b. Pengemudi Lelah (Fatugued or Overly Tired Driver) yaitu keadaan
dimana pengemudi membawa kendaraannya dalam keadaan lelah atau
mengantuk akibat kurang istirahat sehingga kurang waspada serta kurang
tangkas bereaksi terhadap perubahan-perubahan yang terjadi pada
kendaraan ataupun medan yang dilalui.



c. Pengemudi Lengah (Emotional or Distracted Driver) yaitu keadaan
dimana pengemudi mengemudikan kendaraannya dalam keadaan terbagi
konsentrasinya (perhatiannya) karena melamun, ngobrol, main hp,
menyalakan api rokok, dan sebagainya.

d. Pengemudi kurang terampil (Unskilled Driver) yaitu keadan dimana
pengemudi kurang dapat memperkirakan kemampuan kendaranya,
misalkan kemampuan untuk melakukan pengereman, kemampuan untuk
menjaga jarak dengan kendaraan didepannya, kemampuan untuk menaiki
tanjakan dan lain-lain.

2. Pejalan Kaki

Penyebab kecelakaan dapat diakibatkan oleh pejalan kaki pada berbagai
kemungkinan, seperti menyebrang jalan pada tempat ataupun waktu yang tidak

tepat, berjalan ketengah dan tidak hati-hati, berjalan dibadan jalan, dan lain-lain.
Faktor Kendaraan

Kendaraan dapat menjadi faktor penyebab kecelakaan lalu lintas
apabila tidak dapat dikendalikan sebagaimana mestinya yaitu sebagai akibat
kondisi teknis yang tidak layak.

a. Rem blong, kerusakan mesin, ban pecah adalah merupakan kondisi
kendaraan yang tidak layak jalan.

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

c. Design kendaraan dapat menjadi faktor penyabab berat ringannya akibat
yang ditimbulkan oleh kecelakaan lalu lintas.

Faktor Jalan

Hubungan lebar jalan, kelengkungan dan jarak pandang semuanya
memberikan efek besar terjadinya kecelakaan.Umumnya lebih peka bila
mempertimbangkan faktor-faktor ini bersama-sama karena mempunyai efek

psikologis pada para pengemudi dan mempengaruhi pilihannya pada kecepatan



gerak.Kondisi geometrik pada tikungan yang tidak sesuai dengan persyaratan
yang ada berpotensi menyebabkan kecelakaan yang tinggi.Selain itu, pemilihan
rute jalan banyak yang tidak memperhitungkan keamanan, kenyamanan dan
keekonomisan.Hal ini karena tidak memahami parameter-parameter perencanaan

geometrik jalan.
Faktor Lingkungan

Pertimbangan cuaca yang tidak menguntungkan serta kondisi jalan
dapat mempengaruhi kecelakaan lalu lintas, akan tetapi pengaruhnya belum dapat
ditentukan. Misalnya pada saat kabut, asap tebal atau hujan lebat sedemikian
sehingga daya pandang pengemudi sangat berkurang untuk mengemudikan

kendarannya.
Korban Kecelakaan Lalu Lintas

Akibat dari kecelakaan yakni adanya korban jiwa.Manusia merupakan
korban dari kecelakaan lalu lintas. Berdasarkan tingkat keparahannya, korban
kecelakaan lalu lintas dibedakan menjadi 3 kriteria yakni :

a. Korban meninggal dunia (fatality, killed)
b. Korban luka berat (serious injury)
c. Korban luka ringan (slight injury)

Negara-negara didunia tidak seragam dalam mendefinisikan korban
meninggal dunia khususnya mengenai jangka waktu setelah kejadian kecelakaan.
Namun secara umum, jangka waktu ini berkisar antara 1 sampai dengan 30 hari,
Jerman, Malaysia, dan Singapura mengikuti standar PBB yaitu mengartikan
fatality sebagai kematian dalam jangka waktu 30 hari setelah kejadian kecelakaan
lalu lintas. Didasarkan pada ketentuan dan Peraturan Pemerintah No. 43 Tahun
1993 tentang korban kecelakaan lalu lintas dikelompokkan menjadi :

a. Korban mati, adalah korban yang dipastikan mati akibat kecelakaan lalu

lintas terhitung paling lama 30 hari setelah kejadian.
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b. Korban luka berat, adalah korban karena lukanya menderita cacat tetap,
atau harus dirawat dalam jangka waktu 30 hari setelah kejadian.
c. Korban luka ringan, adalah selain mati dan luka berat.

Landasan Teori
Daerah Rawan Kecelakaan

Daerah rawan kecelakaan adalah suatu daerah dimana angka kecelakaan
tinggi dengan kejadian kecelakaan berulang dalam suatu ruang dan rentang waktu
yang relatif sama yang diakibatkan oleh suatu penyebab tertentu. Teknik
pemeringkatan lokasi kecelakaan dapat dilakukan dengan pendekatan tingkat
kecelakaan dan statistik kendali mutu (quality control statistic), atau pembobotan
berdasarkan nilai kecelakaan. (Pedoman Penanganan Lokasi Rawan Kecelakaan
Lalu Lintas, 2004).

Salah satu metode untuk menghitung angka kecelakaan adalah dengan
menggunakan metode EAN (Equivalent Accident Number) yang merupakan
pembobotan angka ekivalen kecelakaan mengacu pada biaya kecelakaan lalu
lintas. EAN dihitung dengan menjumlahkan kejadian kecelakaan pada setiap
kilometer panjang jalan kemudian dikalikan dengan nilai bobot sesuai tingkat
keparahan. Nilai bobot standar yang digunakan adalah Meninggal dunia (MD) =
12, Luka berat (LB) = 6, Luka ringan (LR) = 3, Kerusakan kendaraan (K) = 1.
Suatu lokasi dinyatakan sebagai lokasi rawan kecelakaan lalu lintas apabila :

a. memiliki angka kecelakaan yang tinggi;

b. lokasi kejadian kecelakaan relatif menumpuk;

c. lokasi kecelakaan berupa persimpangan atau segmen ruas jalan sepanjang
100 - 300 muntuk jalan perkotaan, ruas jalan sepanjang 1 km untuk jalan
antar kota;

d. kecelakaan terjadi dalam ruang dan rentang waktu yang relatif sama; dan

e. memiliki penyebab kecelakaan dengan faktor yang spesifik.
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Perencanaan Alinyemen Hirizontal
Gaya Sentrifugal

Gaya Sentrifugal adalah gaya yang bekerja pada saat suatu
kendaraan bergerak diatas jalan datar ataupun miring.Gaya ini mendorong
kendaraan keluar dari jalurnya, berarah tegak lurus terhadap gaya kecepatan

V.Gaya ini menimbulkan rasa tidak nyaman pada si pengemudi.

F=m.a (2.1)

m=s (2.2)

2
a=L (2.3)

maka :

= o

F=%6x
g

(2.4)
dengan:

G = berat kendaraan

g = gaya gravitasi bumi
a = percepatan sentrifugal
V = kecepatan kendaraan
R = jari-jari lengkung lintasan
Untuk dapat mempertahankan kendaraan pada sumbunya (lajurnya), maka
diperlukan gaya yang dapat mengimbangi gaya sentrifugal sehingga terjadi

keseimbangan.
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Gambar 2.1 gaya sentrifugal pada lengkung horizontal
(Sumber: Sukirman, 1999)

Gaya yang dapat engimbangi gaya sentrifugal tersebut dapat berasal dari
beberapa aspek antara lain sebagai berikut :

a. Gaya gesekan melintang antara ban kendaraan dengan permukaan jalan

b. Kompenan berat kendaraan akibat kemiringan mellintang permukaan jalan

Jari-jari Lengkung Tikungan

Alinyemen horizontal adalah proyeksi sumbu jalan pada bidang
horizontal.Dikenal juga dengan “situasi jalan” atau “trase jalan”. Alinyemen
horizontal terdiri dari garis-garis lurus yang dihubungkan dengan garis-garis
lengkung.Ada tiga tipe alinyemen horizontal yaitu : busur lengkung saja (Full
Circle), busur lingkaran ditambah busur peralihan (Spiral-Circle-Spiral) dan

busur peralihan saja (Spiral-Spiral). (Sukirman, 1999)

Dalam perencanaan alinyemen horizontal, yang pertama kali ditentukan
adalah jari-jari lengkung. Jari-jari lengkuang harus diambil sama atau lebih besar

dari jari-jari minimum (Rmin), yang dapat dicarik dengan rumus:

V2

Rmin = 127 (ome D) (2.5)

atau
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181913.53 (emakstfmaks)

Dmaks = 5
A%

(2.6)

Dengan :

Rmin  :Jari-jari tikungan minimum (m),

\ : Kecepatan rencana (km/jam),

emax . Superelevasi maksimum (%),

f - Koefisien gesek (untuk perkerasan aspal f=0,14-0,24).

Selain dengan rumus diatas, Rnyn juga dapat dicari dengan tabel 2.1,
dengan diketahuinya jari-jari busur maka dapat direncanakan bususr
lingkarannya.Disamping busur lingkarannya juga dapat direncanakan lengkung
peralihannya.Lengkung peralihan adalah lengkung yang disisipkan diantara
bagianlurus jalan dan bagian lengkung jalan berjari-jari tetap R, berfungsi
mengantisipasi perubahan alinyeman jalan dari bentuk lurus sampai bagian
lengkung jalan berjari-jari tetap sehingga gaya sentrifugal yang bekerja pada
kendaraan saat berjalan di tikungan berubah secara berangsur-angsur, baik ketika
kendaraan mendekati tikungan maupun meninggalkan tikungan. Adapun panjang

lengkung peralihan ditetapkan atas pertimbangan bahwa :

a. Lama waktu perjalnan di lengkung peralihan perlu dibatasi untuk
menghindari kesan perubahan alinyemen yang mendadak, ditetapkan 3
detik (pada kecepatan VR);

b. Gaya sentrifugal yang bekerja pada kendaraan dapat diantisipasi
berangsur-angsur pada lengkung peralihan dengan aman; dan

c. Tingkat perubahan kelandaian melintang jalan (re) dari bentuk kelandaian
normal kekelandaian superelevasi penuh tidak boleh melampui remax Yang
ditetapkan sebagai berikut :

untuk V <70 km/jam, remax = 0.035 m/m/detik
untuk V > 80 km/jam, remax = 0.025 m/m/detik (Sumber : Bina
Marga 1997)
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adapun keuntungan menggunakan lengkung peralihan  pada alinyemen
horizontal adalah :

a. Pengemudi dapat dengan mudah mengikuti lajur yang telah disediakan
untuknya, tanpa melintasi lajur lain yang berdampingan.

b. Memungkinkan mengadakan perubahan dari lereng jalan normal ke
kemiringan sebesar superelevasi secara berangsur-angsur sesuai dengan
gaya sentrifugal yang timbul

c. Memungkinkan mengadakan peralihan pelebaran perkerasan yang
diperlukan dari jalan lurus ke kebutuhan lebar perkerasan pada tikungan-
tikungan yang tajam.

d. Menambah keamanan dan kenyamanan bagi pengemudi, karena sedikit
kemungkinan pengemudi keluar dari jalur.

e. Menambah eindahan bentuk dari jalan tersebut, menghindari kesan
patahnya jalan pada batasan bagian lurus dan lengkung busur lingkaran.

Adapun pa jang lengkung peralihan menurut Bi a Marga dan
AASHTO’90 dapat dilihat pada gambar dibawabh ini.

1 Panjang Lengkung Peralinan Ls

Gambar 2.2 Panjang Lengkung Peralihan Menurut Bina Marga dan AASHTO’90
(Sumber : Sukirman, 1999)
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Tabel 2.1 besarnya nilai R dan D maksimum untuk beberapa kecepatan rencana

dengan menggunakan persamaan (2.5) dan (2.6).

Kecepatan E maks f maks Rmin Rmin D maks
Rencana (perhitungan) desain Desain
Km/jam m/m’ M (0)

40 0,10 0,166 47,363 47 30,48
0,08 51,213 51 28,09
50 0,10 0,160 75,858 76 18,85
0,08 82,192 82 17,47
60 0,10 0,153 112,041 112 12,79
0,08 121,659 122 11,74
70 0,10 0,147 156,522 157 9,12
0,08 170,343 170 8,43
80 0,10 0,140 209,974 210 6,82
0,08 229,062 229 6,25
90 0,10 0,128 280,350 280 5,12
0,08 307,371 307 4,67
100 0,10 0,115 366,233 366 3,91
0,08 403,796 404 3,55
110 0,10 0,103 470,497 470 3,05
0,08 522,058 522 2,74
120 0,10 0,090 596,768 597 2,40
0,08 666,975 667 2,15

(Sumber : Sukirman, 1999)
Adapun bentuk-bentuk lengkung horizontal antara lain sebagai berikut :

1. Lengkung Busur Lingkaran Sederhana (Full Circle)

Digunakan untuk lengkung dengan radius yang besar dimana superelevasi

yang yang dibutuhkan < 3 %.Walaupun disebut lingkaan sederhana atau lingkaran

penuh namun dalam perencanaanya harus ada lengkung peralihannya sebagai
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lengkung peralihan (Ls’).Ditempatkan 3/4 bagian didaerah tangent untuk metode

Bina Marga.

.
IS
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Sogion LUy Bagran Lengiur

3 Bogign Lorus

Gambar 2.3 Diagram Superelevasi untuk Lengkung Busur Sederhana

(Sumber : Sukirman, 1999)
Adapun rumus-rumus berdasarkan Bina Marga antara lain :
Tc=R,.tgl
8P
Ec= Tctgiﬁ
Lc = 0,01745BRc, B alam derajat
Lc = BRc, Bdalam ra ial
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Gambar 2.4 Lengkung Busur Lingkar Sederhana
(Sumber : Sukirman, 1999)

(2.7)

(2.8)

(2.9)
(2.10)
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2. Lengkung Lingkaran Dengan Lengkung Peralihan (Spiral-Circle-Spiral)
Secara umum lengkung spiral.circle-spiral digunakan jika nilai
superelevasi e > 3% dan panjang Lc > 20 meter. Lengkung TS-SC merupakan
lengkung peralihan yang menghubungkan bagian lurus dengan radius tak
berhingga diawal spiral (kiri TS) dan bagian berbentuk lingkaran dengan radius
Rc diakhir spiral (kanan SC).

c cs
e ¥ KW w= v 3.8 ST
ALaE 1 ,MM

N

-I £ \

1 AN AN .l-gi‘."-
Ll EE Le .
s et
| =i
\"4'«- Qj{
o

Gambar 2.5 Diagram Superelevasi untuk Lengkung Spiral-Circle-Spiral
(Sumber : Sukirman, 1999)

Adapun rumus-sumus yang digunakan adalah sebagai berikut :

2
p="_=(1- cosbs) (2.11)
6Rc
3
k =Ls—_1 _Recsi
Tons? Rcsin 0s (2.12)
2
0s = Ls  radial 6s = 90Ls derajat (2.13)
2Rc nRc
fc= p—0s (2.14)
Es = (Rc+ p) sec%B —Rc (2.15)
Ts = (Rc+ p) tg%ﬁ +k (2.16)
Lc =2 zRe (2.17)
180
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Gambar 2.6 Lengkung Spiral-Circle-Spiral Simetris
(Sumber : Sukirman, 1999)
3. Lengkung Spiral-Spiral (S-S)

Digunakan u tuk lengkung dengan radius yang sangat kecil atau tikungan
tajam sehingga titik SC berimpit dengan CS. Panjang busur lingkaran Lc = 0, dan
0s =1/2p.

b \

we f
| \1'9.1 e
SUMBU JALAN | ' SUMBU JA_AN

Gambar 2.7 Diagram Superelevasi untuk Lengkung Spiral - Spiral
(Sumber : Sukirman, 1999)
Adapun rumus-rumus yang digunakan dalam perencanaan lengkung spiral

— spiral antara lain sebagai berikut :

19



bs=_B (2.18)

__ 0S=mR
Ls = 5 (2.19)

Syarat Ls > Ls minimum

2
p = %— Rc(1 — cosOs) (2.20)

<&

: r\\g
\\RC R

/
5C
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\

Gambar 2.8 Lengkung Spiral — Spiral
(Sumber : Sukirman, 1999)

Supereleva i

Superelevasi adalah suatu kemiringan melintang ditikungan yang
berfungsi mengimbangi gaya sentrifugal yang diterima kendara n saat melintasi
tikungan parda kecepatan rencana. Diagram Superelevasi menggambarkan
pencapaian superelevasi dari lereng normal ke superelevasi penuh, sehingga
dengan mempergunakan diagram superelevasi dapat ditentukan bentuk
penampang melintang pada setiap titik disuatu lengkung horizontal yang
direncanakan. Diagram superelevasi digambar berdasarkan elevasi sumbu jalan
sebagai garis nol. Elevasi tepi perkerasan diberi tanda positif atau negative
ditinjau dari ketinggian sumbu jalan. Tanda positif untuk elevasi tepi perkerasan
yang lebih tinggi dari sumbu jalan dan tanda negative untuk elevasi tepi

perkerasan yang terletak lebih rendah dari sumbu jalan.
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Pada jalan tanpa median yang mempergunakan sumbu jalan sebagai
sumbu putar, seperti pada gambar 2.3, maka diagram superelevasinya seperti pada
gambar 2.4. metode ini paling umum dipergunakan untuk jalan 2 jalur 2 arah
tanpa median.terlihat pada gambar 2.4 titik-titik sumbu jalan tidak berubah
kedudukannya dari tempat semula (potongan I-1, H-11, HI-111, 1V-1V).

Gambar 2.9 Perubahan kemiringan melintang
(Sumber : Sukirman, 1999)
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Pelebaran Perkerasan pada Tikungan

Kendaraan yang bergerak dari jalan lurus menuju ketikungan seringkali
tidak dapat mempertahankan lintasannya pada lajur yang disediakan. Hal ini

disebabkan karena :

a. Pada waktu membelok yang diberi belokan pertama kali hanya roda
depan, sehingga lintasan roda belakang agak keluar jalur (off trecking).

b. Jejak lintasan kendaraan tidak lagi berimpit.

c. Pengemudi akan mengalami kesukaran dalam memprtahankan lintasannya
pada lajur jalan terutama pada tikungan-tikungan yang tajam atau pada

kecepatan tinggi.

Untuk menghindari hal tersebut, maka pada tikungan perlu adanya
tambahan lebar perkerasan.Pelebaran perkerasan ini merupakan faktor dari jari-
jari lengkung, kecepatan kendaraan, jenis dan ukuran kendaraan rencana yang
dipergunakan sebagai dasar perencanaan.Pada umumnya, truk tunggal merupakan
jenis kendaraan yang dipergunakan sebagai dasar penentuan tambahan lebar
perkerasan yang dibutuhkan.Tetapi padan jalan-jalan dimana banyak dilewati
kendaraan berat, jenis kendaraan semi trailer merupakan jenis kendaraan yang

paling cocok sebagai kendaraan rencana.
Jarak Pandang Pada Lengkung Horizontal

Jarak pandang adalah suatu jarak yang diperlukan oleh seorang pengemudi
pada saat mengemudi sedemikian sehingga jika pengemudi melihat suatu
halangan yang membahayakan, pengemudi dapat melakukan sesuatu untuk
menghindari bahaya tersebut dengan aman. Jarak pandang dibedakan menjadi dua
yakni, jarak pandang henti (Jh) dan jarak pandang mendahului (Jd). Dalam
perencanaan suatu tikungan hanya berlaku jarak pandang henti (Jh).

Jarak pandang henti (Jh) adalah jarak minimum yang diperlukan oleh
setiap pengemudi untuk menghentikan kendaraannya dengan aman begitu melihat

adanya halangan didepan.Setiap titik disepanjang jalan harus memenuhi syarat
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jarak pandang henti.Jarak pandang henti diukur berdasarkan asumsi bahwa tinggi
mata pengemudi adalah 105 cm dan tinggi halangan 15 cm diukur dari permukaan
jalan. (Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota ,1997)

Jarak pandang henti dapat dihitung dengan rumus :

G
Jh = = xT+ 32'; (2.21)
dimana :

V = Kecepatan rencana (km/jam)

T = Waktu tanggap, ditetapkan 2,5 detik

g = Percepatan grafitasi (9,8 m/det?)

f = Koefisien gesek perkerasan jalan (0,35-0,55)

Atau jarak pandang henti dapat ditentukan melalui tabel (tabel 2.2) berdasarkan

kecepatan rencana.

Tabel 2.2 Jarak pandang henti (Jh) minimum

\Y/ rancana| 120 100 80 60 50 40 30 20
(km/jam)

Jh minimum (m) 250 175 120 75 55 40 27 16

(Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota ,1997)
Perhitungan Kecepatan

Dalam perhitungan kecepatan oprasi kendaraan dilapangan digunakan

rumus sebagai berikut :

v=s (2.22)

%)

dengan :
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V = Kecepatan kendaraan (m/detik)

S = Jarak tempuh kendaraan (m)

t = Waktu tempuh kendaraan (detik)
Jenis dan Variabel Penelitian

Jenis penelitian yang digunakan adalah penelitian asosiatif, yaitu
penelitian yang bertujuan untuk mengetahui hubungan antara dua variabel atau
lebih.(Sugiyono,2013: 106).Hubungan variabel dalam penelitian ini adalah
hubungan kausal. Hubungan kausal adalah hubungan yang bersifat akibat.Ada dua
variabel yang terdapat pada hubungan kausal yaitu variabel independent (variabel
yang mempengaruhi) dan  variabel  dependent(vaariabel yang di
pengaruhi).(Sugiyono,2013: 61-62)

Variabel Bebas Independent(X)

Variabel independen adalah variabel yang sering disebut sebagai variabel
stimulus, prediktor, dan antesenden.Variabel ini memengaruhi atau yang menjadi
sebab perubahannya atau timbulnya variabel dependen (Sugiyono, 2013:
39).dalam kaitannya dengan masalah yang diteliti, maka yang menjadi variabel
independen adalah panjang lengkung peralihan (Ls),panjang busur lingkaran(Lc),

Superelevasi(e) dan jari jari tikungan (R).
Variabel Tidak Bebas Dependent (Y)

Variabel dependen sering disebut sebagai variabel output, kriteria, dan
konsekuen. Dalam bahasa Indonesia sering disebut sebagai variabel
terikat.Variabel terikat merupakan variabel yang dipengaruhi atau yang menjadi
akibat, karena adanya variabel bebas (Sugiyono, 2013: 39).dalam kaitannya
dengan masalah ini maka yang menjadi variabel dependent adalah Jumlah

kejadian kecelakaan dan Jumlah Meninggal dunia.
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Analisa Korelasi dan Regresi
Analisa Korelasi
a. Angka Koefisien Korelasi (Coeffient Of Corelation)

Angka koefisien korelasi adalah angka yang digunakan untuk menjelaskan
seberapa kuat hubungan antara variabel bebas (X) dengan variabel tak bebas ().

Persamaan koefisien korelasi adalah sebagai berikut :

nYyxXy—XxXny
r= 2.23
VX -Cx)?mXy?-Cy)?) (2.23)

Nilai korelasi ini berkisar antara -1 sampai +1 dengan :

r=1 : Hubungan antara X dan Y sempurna positif

r = -1 : Hubungan antara X dan Y sempurna negatif

r =0 : Hubungan antara X dan Y sempurna lemah sekali atau tidak ada hubungan.
Rentang koefesien korelasi :

0.0 —0.20 : Hubungan yang sangat kecil dan bias di abaikan

0.21 - 0.40 : Hubungan yang kecil (tidak kuat)

0.41 - 0.70 : Hubungan yang cukup kuat

0.71 - 0.90 : Hubungan yang kuat

0.91 - 1.00 : Hubungan yang sangat kuat(Sumber : Uyanto, 2009)
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b. Koefisien Determinasi (Coefficien Of Determination )

Koefisien determinasi adalah angka yang digunakan untuk menunjukkan
bagaimana regresi menerangkan perubahan dari variabel yang diramalkan
(variabel tidak bebas). Persamaannya adalah dengan dasar menguadratkan nilai
koefisien korelasi sebagai berikut :

KD = r2 (2.24)

Nilai koefisien berkisar antara 0 < r’< 1, koefisien determinasi (KD) dinyatakan

dinyatakan dalam prosentase KD = r2 x 100 % (Sumber : Uyanto, 2009).

Adapun hubungan r2 dan R2 merupakan Uji Multikolinearitas,
Multikolinearitas artinya antar variabel independen yang terdapat dalam model
regresi memiliki hubungan linear yang sempurna atau mendekati sempurna.. Ada

beberapa metode uji multikolinearitas, yaitu:

a. Dengan membandingkan nilai koefisien determinasi individual (r2)
dengan nilai determinasi secara serentak (R2).

b. Dengan melihat nilai tolerance dan inflation factor (VIF) pada model

regresi.
Berikut akan di bahas satu per satu sebagai berikut:

a. Dengan membandingkan nilai koefisien determinasi individual
(r2) dengan nilai determinasi secara serentak (R2) Cara pengujian ini
menggunakan pendekatan L.R. Klein. Adapun cara yang ditempuh adalah
meregresikan setiap variabel independen dengan variabel independen
lainnya, dengan tujuan untuk mengetahui nilai koefisien r2 untuk setiap
variabel yang diregresikan. Selanjutnya nilai r2 tersebut dibandingkan

dengan nilai koefisien determinasi R2. Kriteria pengujian sebagai berikut :
r2 <R2 maka terjadi multikolinearitas

r2>R2 maka tidak terjadi multikolinearitas(Sumber : Rochmat aldy:2016:116)
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Analisa Regresi

Analisis regresi linier adalah analisis untuk mengetahui pengaruh atau
hubungan secara linear antara variabel independen terhadap variabel dependen,
dan untuk memprediksi atau meramalkan suatu nilai variabel dependen
berdasarkan variabel independen.Analisis regresi linier dibedakan menjadi regresi
linier sederhana dan regresi linier berganda.Analisis regresi linier sederhana, yaitu
menganalisis hubungan linear antara 1 variabel independen dengan 1 variabel
dependen.Sedangkan analisis regresi linier berganda, yaitu menganalisis
hubungan linear antara 2 variabel independen atau lebih dengan 1 variabel
dependen.(Rochmat aldy : 2016:147)

Regresi akan menjelaskan bagaimana suatu variabel dihubungkan dengan
variabel lainnya. Hubungan tersebut dinyatakan dalam bentuk persamaan dimana
nilai dari suatu variabel yang diketahui dapat digunakan untuk menduga nilai dari
variabel lain yang tidak diketahui. Garis regresi yang digunakan untuk melukiskan
hubungan antara variabel X dan Y dinamakan dengan garis regresi (estimated
regression line). Nilai dugaan garis regresi dengan suatu variabel bebas yang
mempengaruhi variabel tak bebas dapat dicarik dengan persamaan regresi linier
sederhana berikut ini :

Y =a+bX (2.25)

Bila persamaan tersebut diterapkan untuk nilai X tertentu dapat diperoleh
nilai Y yang merupakan dugaan (ramalan) nilai untuk variabel tak bebas. Nilai

konstanta a dan koefisien regresi b dapat dicari dengan persamaan berikut ini :

_ nNYXy-XXXYy
b= (n X x2-(Tx)?) (2.26)
a = 12YDEX (2.27)

n
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dimana :

X = Variabel bebas (dependent variabel)

Y = Variabel tak bebas (independent variabel)
a = Konstanta

b = Koefisien regresi

n = Jumlah pasangan observasi

Untuk menganalisa hubungan antara variabel tak bebas dengan lebih dari
satu variabel bebas yang mempengaruhinya, analisa regresi yang dapakai adalah
analisa regresi dengan variabel ganda. Persamaan regresi linier berganda ini

adalah sebagai berikut ;

Y =a+by Xy +by Xo + ... + b X (2.28)
dimana :

Y = Variabel tak bebas

a = Konstanta

X1,X2,Xi = Variabel bebas

b1, by, b; = Koefisien regresi dari variabel ganda

(Sumber : Uyanto, 2009).
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BAB IlI

METODE PENELITIAN

Bagan Penelitian

Adapun tahap atau langkah-langkah dalam penelitian ini dapat dilihat

pada bagan sebagai berikut :

Permasalahan

A 4

Tujuan Penelitian

Studi Pustaka

A

v

Survey

v

Pengumpulan Data

1.

Data Primer :

Data kecepatan yang melintasi
tikungan

Data volume lalulintas

Data hasil pengukuran geometrik
tikungan dengan menggunakan alat
ukur theodolith

Data Sekunder :

Data jumlah kecelakaan dari
masing-masing tikungan yang
bersumbar dari Kepolisian
Resort Lombok Tengah

L

Analisa Data

v

Hasil dan Pembahasan

Il

v
Kesimpulan dan Saran

Gambar 3.1 Bagan Alir Penelitian
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Survey Pendahuluan

Untuk mendapatkan data lapangan yang sesuai dengan yang diharapkan,
maka terlebih dahulu dilakukan survey pendahuluan. Survey pendahuluan
merupakan survey awal yang dilakukan sebelum survey sesungguhnya dilakukan.
Pada waktu melaksanakan survey semua kebutuhan yang diperlukan harus
disiapkan dan ditentukan pula waktu survey dalam pengumpulan data primer.
Disamping itu juga dilakukan pengumpulan data sekunder dengan menghubungi
instansi terkait. Sedangkan untuk memperoleh data-data primer yang dibutuhkan
akan dilakukan survey pendahuluan yang meliputi : mengukur lebar bahu dan

lebar ketiga lajur tikungan yang diteliti.
Pengumpulan Data

Jenis dan parameter data yang dibutuhkan meliputi data primer dan data

sekunder.

Tabel 3.1 Hasil Survey Volume Lalu-Lintas

. . Volumme Lalu-Lintas
No Lokasi Penalitan (Kendaraan/Hari)
1 | Tikungan Jontlak 11293
2 | Tikungan Batu Nyala 21101
3 | Tikungan Batu Jai 17862

Sumber : Hasil Pengukuran di Lapangan
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Tabel 3.2 Jumlah Kecelakaan pada Tikungan yang diteliti

JUMLAH JLH KORBAN LAKA

NO | POLRES LOTENG LAKA MD B R KERMAT
1 2015 215 111 76 152 | 185.400.000
2 2016 184 107 21 161 | 184.850.000
3 2017 166 84 21 141 | 132.700.000
4 2018 175 78 31 66 | 175.500.000
5 2019 201 84 41 152 | 218.700.000
6 2020 78 35 30 66 81.600.000
Sumber : Kepolisian Resort Lombok Tengah 2015-2020

Untuk rekapan dari data kecelakaan yang dilakukan oleh pihak kepolisian dapat

dilihat pada lampiran.
Data Primer

Data primer merupakan data yang diperoleh langsung dari lapangan
dengan cara survey pendahuluan yang mencari lebar bahu dan lebar lajur ketiga
tikungan yang diteliti, volume lalulintas, serta kecepatan kendaraan yang
melewati tikungan tersebut. Survey kecepatan kendaraan dilakukan dengan
menandai dengan lakban pada masuknya roda depan yang merupakan awal
perhitungan kecepatan dengan diakhiri pada lakban kedua yang menandai
kendaraan keluar dari tikungan. Selain data diatas, data primer yang juga didapat
dilapangan yakni hasil pengukuran parameter-parameter dari geometrik tikungan,
dimana teknik dan cara mendapatkan data ini dengan menggunakan alat
Theodolith atau Total Station.

Data Sekunder

Data sekunder merupakan data yang bersumber dari instansi pemerintah
yang terkait dengan masalah yang diteliti. Adapun jenis data sekunder yang
diperlukan yakni :Data kecelakaan lalu lintas pada ketiga tikungan dalam kurun

waktu 5 tahun terakhir yang bersumber dari POLRES Lombok Tengah.
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Metode Survey

Dalam melakukan survey, hal-hal

kelancaran survey adalah sebagai berikut :

Alat-alat yang dibutuhkan

L

o o

> @ - o

m.

Alat tulis

Papan Alas (clip board)
Alat ukur (meteran)
Alat ukur Total Station (TS) Theodolith
Bak ukur atau prisma
Kamera digital
Stopwatch

Payung

Paku

GPS

Bendera

Lakban

Alat komunikasi

Metode Pengambilan Data

1. Data Kecepatan

Cara Kerja

yang perlu diperhatikan demi

Kecepatan kendaraan akan didapat melalui pengambilan data jarak dan

waktu tempuh dari kendaraan. Data jarak tempuh kendaraan ditetapkan sebesar 50

m untuk setiap titik, dimana pengukuran kecepatan pada tikungan terbagi dalam 4

ruas (titik) pada tikungan. Selain itu, jumlah pengamat (surveyor) yang terlibat

pada pengambilan data ini sebanyak 6 (enam) orang yang masing-masing bertugas

sebagai berikut:
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e Pengamat (Surveyor) lyang ditempatkan pada awal tikungan akan
membawa bendera sebagai pemberi isyarat bahwa kendaraan telah
memasuki tikungan. Selain itu tugas dari pengamat | ini adalah mencatat
waktu tempu dari kendaraan dari titik pertama ke titik ke dua.

e Pengamat (Surveyor) Il bertugas untuk memberi isyarat dengan
mengangkat bendera kepada pengamat | dan pengamat Il bahwa
kendaraan telah memasuki titik ke dua tikungan. Pengamat Il juga
bertugas mencatat waktu tempuh kendaraan dari titik ke dua ke titik ke
tiga.

e Pengamat (Surveyor) Il da IV bertugas untuk memberi isyarat dengan
mengangkat bendera kepada pengamat Il dan V bahwa kendaraan telah
memasuki titik ke tiga tikungan. Pengamat Ill juga bertugas mencatat
waktu tempuh dari kendaraan dari titik tiga ke titik empat.

e Pengamat (Surveyor) V hanya bertugas memberi isyarat dengan
mengangkat bendera kepada pengamat Ill bahwa kendaraan telah
memasuki akhir dari tikungan.

b. Waktu Pengambilan Data

Alokasi waktu pengambilan data kecepatan kendaraan adalah 1 (satu) hari

untuk setiap tikungan dengan durasi selama 4 jam perhari yaitu dari jam 07.00-
untuk masing-masing tikungan. Setiap tikungan diambil data kecepatan

dari dua arah yang berbeda dari tikungan. Adapun jenis kendaraan yang

akan disurvei kecepatannya adalah sebagai berikut:

e Sepeda motor
e Kendaraan ringan, terdiri dari kendaraan sedan, jeep, mini bus, bemo, dan
pick up.

e Kendaraan berat terdiri dari truck, bus, kendaraan tanki BBM.
2. Data Volume Lalu Lintas
Volume lalu lintas yang akan disurvey yakni pada ruas jalan utama dan ruas

jalan masuk di daerah tikungan.
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a. Carakerja
Jumlah pengamat (surveyor) di lapangan yang terlibat dalam
pengambilan data yakni sebanyak 4 orang dimana tugas- tugas dari
masing-masing pengamat yakni mencatat jumlah kendaraan yang
melintasi ruas jalan utama ataupun yang melintasi ruas jalan masuk pada
daerah tikungan. Adapun jenis kendaraan yang akan disurvey yakni,
sepeda motor, kendaraan ringan , bus, truk, dan kendaran tak bermotor.

b. Waktu Pengambilan data
Pengambilan data volume lalu lintas pada ketiga tikungan akan
dilakukan selama sehari.

3. Data Geometrik Tikungan
Data geometrik tikungan yang diukur adalah panjang busur lengkung
horizontal, kelandaian tikunagan, superelevasi, lebar perkerasan tambahan

pada tikungan,serta lebar bahu jalan.

a) Carakerja

Jumlah pengamat (surveyor) di lapangan yang terlibat dalam
pengambilan data adalah 9 (sembilan) orang. Pengukuran ini dilakukan pada
daerah sepanjang tikungan dimana cara pengambilan datanya adalah sebagai
berikut:

- Menentukan titik awal untuk memasang alat theodolit.

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

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

- Lakukan pembacaan BA, BT, BB, sudut Azimuth, sudut vertikal dan
mencatatnya dalam form yang telah disediakan.

- Lakukan pembacaan seperti di atas pada titik ketiga, keempat dan

seterusnya.
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- Dalam pengukuran ini menggunakan sistem polygon terbuka.

Menentukan nilai jari-jari tikungan (R)

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

data. Sumber data pertama peneliti menggunakan bantuan software google

eart. Selain itu dilakukan juga pengukuran langsung di lapangan untuk

mendapatkan jari-jari tikungan teretris. Adapun cara pentuan nilai jari-jari

tikungan adalah sebagai berikut:

A. Menentukan jari-jari tikungan (R) dengan bantuan software google

eart:

Copy peta yang di dapat pada google eart ke dalam autocad

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

Plot ruas jalan yang menjadi objek evaluasi dengan menggunakan
polyline secara detail.

Pindahkan hasil ploting tersebut ke lembar autocad dan hasil
ploting siap di evaluasi.

Dalam setiap lengkung di tarik garis lurus, sehingga berpotongan
dan membentuk sudut (A)

Menentukan titik awal dan titik akhir tikungan untuk mengetahui
panjang lengkung tikungan (Lc)

Selanjutnya dilakukan perhitungan jari-jari tikungan (R) di setiap

tikungan.

Analisis menentukan A dan Lc dari sumber data google eart dengan

program autocad:

a) Menentukan A

Menarik garis lurus dalam setiap lengkungan, sehingga membentuk
sudut

Mengukur sudut yang dibentuk dengan menggunakan tool angular
Klik garis pertama dan kedua, kemudian akan muncul besarnya

sudut yang dibentuk (A)
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b) Menentukan Lc

Menentukan titik awal dan akhir tikungan yang membentuk
lengkungan

Dengan menggunakan tool polyline, klik dari awal tikungan
sampai akhir tikungan sehingga membentuk lengkung

Klik lengkungan yang dibentuk polyline tersebut, kemudian klik
kanan pilih properties dan akan muncul nilai length

Nilai length tersebut kemudian dengan skala gambar yang hasilnya

merupakan Lc.

B. Analisis menentukan jari-jari tikungan (R) secara teretris

Data yang telah di dapat dari pengukuran langsung dianalisis
dengan bantuan aplikasi excel kemudian hasil analisis dirubah
kedalam bentuk gambar dengan bantuan program autocad
Menentukan titik-titik penting dalam tikungan seperti bagian lurus,
awal tikungan dan akhir tikungan.

Dari gambar bisa diperoleh letak awal tikungan dan akhir tikungan
serta panjang lengkungnya.

Untuk memperoleh panjang jari-jari tikungan bisa didapat dengan
menarik garis tegak lurus dari awal tikungan sampai memotong

kedua garis tersebut

b) Waktu pengambilan data

Alokasi waktu untuk pengambilan data yaitu 2 (dua) hari untuk tiga

tikungan.
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Analisa data

Berdasarkan data primer dan data sekunder berupa data kecelakaan, data
geometrik dari instansi terkait, data kecepatan kendaraan, data hasil pengukuran
lebar bahu dan lebar lajur pada tikungan serta data hasil pengukuran geometrik
tikungan, maka akan dianalisa. Analisa data yang dilakukan yakni :

1. Analisis faktor geomerik tikungan.

2. Analisis volume lalu lintas pada setiap tikungan.

3. Perhitungan kecepatan operasi kendaraan pada lokasi penelitian.
Analisa kecepatan operasi dilapangan akan menggunakan rumus 2.22

yakni

\ =f , dengan;

V = Kecepatan kendaraan (m/detik)
S = Jarak tempuh kendaraan (m)
t = Waktu tempuh kendaraan (detik)

Setelah perhitungn kecepatan operasi akan dilakukan analisis hubungan
kecepatan operasi terhadap jumlah kejadian kecelakaan dan jumlah

meninggal dunia.

4. Analisis hubungan volume lalu lintas terhadap jumlah kejadain
kecelakaan dan jumlah meninggal dunia.

5. Analisis hubungan faktor geometrik tikungan terhadap jumlah kejadian
kecelakaan dan jumlah meninggal dunia.

6. Analisis hubungan volume lalu lintas, kecepatan, dan faktor geometrik
tikungan terhadap jumlah kejadian kecelakaan dan jumlah meninggal

dunia.
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Pembahasan

Dari hasil analisa data, maka dilakukan pembahasan untuk mendapatkan

hasil penelitian yang sesuai dengan tujuan penelitian antara lain :

1. Dari hasil analisis data yang dilakukan didapatkan hubungan volume lalu
lintas (X;) terhadap jumlah kejadian kecelakaan (Y;) dan jumlah
meninggal dunia (Y>) .

2. Dari hasil analisis data yang dilakukan didapatkan hubungan kecepatan
(Xz) terhadap jumlah kejadain kecelakaan (Y;) dan jumlah meninggal
dunia ().

3. Dari hasil analisis data yang dilakukan didapatkan hubungan faktor
geometrik tikungan terhadap jumlah kejadain kecelakaan (Y;) dan jumlah
meninggal dunia (Y?).

4. Dari hasil analisis data yang dilakukan didapatkan hubungan volume lalu
lintas, kecepatan, serta faktor geometrik tikungan terhadap jumlah kejadian

kecelakaan dan jumlah meninggal dunia.
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