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ABSTRAK

Meningkatnya angka kecelakaan lalu lintas di Kabupaten Magelang dari
tahun 2017 hingga 2022, yang hanya mengalami penurunan di tahun 2020 akibat
dampak dari Covid-19 perlu dilakukan analisa tentang letak titik rawan kecelakaan
(blackspot) sehingga dapat dilakukan tindakan penanganan terhadap infrastruktur
jalan oleh dinas terkait berdasarkan analisis Benefit Cost Ratio (BCR).

Metode yang digunakan untuk mengetahui blackspot yaitu analisis buffer
pada aplikasi ArcGIS, menggunakan data koordinat lokasi kecelakaan dari
Satlantas Polres Kabupaten Magelang dengan titik koordinat bujur timur sebagai
variabel X dan koordinat lintang selatan sebagai variabel Y. Sedangkan metode
pembobotan yang digunakan untuk mengetahui titik rawan kecelakaan yaitu
kesepakatan pembobotan di Indonesia berdasarkan tingkat fatalitas korban.

Hasil dari penelitian didapatkan sepuluh titik rawan kecelakaan (blackspot)
pada jalan berstatus nasional di Kabupaten Magelang, dengan nilai Benefit Cost
Ratio (BCR) tertinggi berada pada blackspot 6 dan 8 sehingga harus didanai terlebih
dahulu untuk mengurangi kecelakaan di lokasi blackspot tersebut, sehingga akan
memberikan manfaat yang lebih besar kepada masyarakat. Rekomendasi
penanganan pada blackspot 6 dan 8 yaitu penambahan rambu lalu lintas dan
perbaikan jarak pandang dengan pemotongan pohon.

Kata kunci : Blackspot, Sistem Informasi Geografis, Benefit Cost Ratio
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ABSTRACT

The increase in the number of traffic accidents in Magelang Regency from
2017 to 2022, which only decreased in 2020 due to the impact of Covid-19 an
analysis of the location of accident-prone points (blackspots) is carried out so that
it can be used by related agencies to take an action on handling road infrastructure
in vulnerable locations with the recommendations based on Benefit Cost Ratio
(BCR) analysis.

The method used to determine blackspots is buffer analysis in the ArcGIS
application, this method used the coordinates of the accident location data from the
District Police Traffic Unit Magelang with east longitude coordinates as variable
X and south latitude coordinates as the Y variable. Meanwhile the weighting
method is used to determine the point accident-prone, namely the weighting
agreement in Indonesia based on the level of victim fatality.

The results of the study obtained ten accident-prone spots (blackspots) on the
road has national status in Magelang Regency, with the highest Benefit Cost Ratio
(BCR) value is at blackspot 6 and 8 so that it must be funded in advance to reduce
accidents at blackspot locations, and it will provide greater benefits to the
community. Treatment recommendations for blackspots 6 and 8 are the addition of
traffic signs and Improved visibility by cutting trees.

Keyword : Blackspot, Geographic Information Systems, Benefit Cost Ratio
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PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Sekitar 6 juta orang terluka dan lebih dari 1,3 juta orang meninggal akibat
kecelakaan lalu lintas setiap tahun. Dari segi jumlah kecelakaan lalu lintas,
Indonesia menempati urutan kelima dunia, termasuk yang terjadi di Kabupaten
Magelang (Kemenkes, Riset Kebutuhan Dasar, 2007). Berdasarkan data dari
Badan Pusat Statistik Kabupaten Magelang, dalam empat tahun terakhir telah
terjadi kecelakaan lebih dari 3 ribu kali dengan jumlah korban lebih dari 4 ribu
orang, 599 diantaranya meninggal dunia (Badan Pusat Statistik Kabupaten
Magelang, 2021).

Jumlah korban kecelakaan di Kabupaten Magelang yang menempati angka
lebih dari 4 ribu orang pada tahun 2017 hingga 2020 tergolong tinggi jika
dibandingkan dengan wilayah di sekitarnya, seperti Kabupaten Wonosobo dan
Purworejo yang masing-masing jumlah korbannya di angka 2 ribu orang,
Kabupaten Kebumen dengan jumlah korban di angka 3 ribu orang, dan
Kabupaten Temanggung sebanyak 1,9 ribu orang (Badan Pusat Statistik Provinsi
Jawa Tengah, 2021).

Berdasarkan data kecelakaan lalu lintas dari Satlantas Polres Kabupaten
Magelang, jumlah kejadian kecelakaan lalu lintas pada lima ruas jalan berstatus
nasional di Kabupaten Magelang yaitu Jalan Secang — Pringsurat, Jalan Secang
— Magelang, Jalan Keprekan — Borobudur, Jalan Pemuda (Muntilan), dan Jalan
Muntilan — Salam dari tahun 2017 hingga tahun 2022 sebanyak 1062 kejadian
dengan korban meninggal dunia sebanyak 169 orang (Satlantas Polres
Kabupaten Magelang, 2022).

Harus ada pertimbangan yang lebih serius mengingat banyaknya korban
kecelakaan di Kabupaten Magelang. Pihak terkait atau masyarakat umum harus
lebih peduli terhadap masalah kecelakaan lalu lintas agar angka kecelakaan lalu
lintas setiap tahunnya berkurang karena keadaan ini menjadi tolok ukur tingkat



keselamatan pengguna jalan. Tanpa tindakan, tingkat kecelakaan lalu lintas akan
meningkat secara signifikan (Andini & Fauziah, 2019). Oleh sebab itu dilakukan
penelitian terhadap kecelakaan yang sering terjadi di Kabupaten Magelang
dengan memprioritaskan daerah rawan kecelakaan, sehingga diketahui pasti
faktor penyebabnya dan dapat dilakukan penanggulangan terhadap infrastruktur
jalannya.

Berdasarkan rangkuman di atas peneliti memilih judul tersebut karena
banyaknya korban kecelakaan di Kabupaten Magelang, sehingga perlu
dilakukan penelitian daerah rawan kecelakaan pada sepuluh ruas jalan berstatus
nasional di Kabupaten Magelang dalam sebuah karya ilmiah seperti dipaparkan
dalam tesis dengan judul Analisis Lokasi Rawan Kecelakaan dan
Rekomendasi Penanganan Prasarana Jalan di Kabupaten Magelang untuk

menawarkan solusi permasalahan kecelakaan.

1.2 Rumusan Masalah

Berdasarkan latar belakang yang telah dijelaskan di atas, maka rumusan
masalah yang didapatkan adalah tingginya angka korban kecelakaan yang terjadi
di Kabupaten Magelang sehingga perlu dilakukan analisa tentang letak titik
rawan kecelakaan (blackspot) sehingga dapat digunakan oleh dinas terkait untuk
melakukan tindakan penanganan terhadap infrastruktur jalan di lokasi rawan
kecelakaan tersebut sesuai dengan rekomendasi penanganan infrastruktur jalan

berkeselamatan berdasarkan analisis Benefit Cost Ratio (BCR).

1.3 Batasan Masalah

Batasan masalah harus mencakup hal-hal berikut untuk membantu studi
ini memiliki ruang lingkup yang lebih sempit dan membuat masalah lebih
mudah dipahami:

1. lokasi penelitian dilakukan pada sepuluh titik rawan kecelakaan pada Jalan
Nasional di Kabupaten Magelang berdasarkan jumlah angka kecelakaan

tertinggi;



2. hanya untuk mengetahui rekomendasi penanganan infrastruktur jalan di
tiap titik rawan kecelakaan (blackspot) berdasarkan analisis Benefit Cost
Ratio (BCR);

3. tidak membahas hubungan antara jumlah kecelakaan dengan jenis kelamin
korban maupun pelaku kecelakaan;

4. penentuan titik rawan kecelakaan menggunakan analisis buffer pada
aplikasi ArcGIS yang dibobotkan dengan kesepakatan pembobotan di
Indonesia berdasarkan tingkat fatalitas korban;

5. analisis faktor penyebab kecelakaan menggunakan matriks faktor
tabrakan;

6. menggunakan data kecelakaan dari Satlantas Polres Kabupaten Magelang
tahun 2017 hingga 2022.

1.4 Tujuan Penelitian

Berdasarkan rumusan masalah di atas, tujuan dari penelitian ini adalah :

1. menganalisis titik rawan kecelakaan (blackspot) di Kabupaten Magelang
menggunakan kesepakatan pembobotan di Indonesia berdasarkan tingkat
fatalitas korban;

2. mengetahui faktor penyebab terjadinya kecelakaan berdasarkan matriks
faktor tabrakan;

3. menyusun rekomendasi penanganan infrastruktur jalan berkeselamatan
berdasarkan analisis Benefit Cost Ratio (BCR).

1.5 Manfaat Penelitian

Hasil penelitian ini diharapkan dapat memberikan manfaat sebagai
berikut :
1. sebagai referensi untuk penelitian serupa terutama pada ruas jalan
berstatus nasional di Kabupaten Magelang;
2. menjadi rekomendasi kepada dinas terkait untuk melakukan upaya

terhadap peningkatan infrastruktur jalan berkeselamatan.
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TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Tinjauan Pustaka

Dalam upaya peningkatan keselamatan jalan, beberapa penelitian tentang
kecelakaan telah dilakukan. Beberapa penelitian terdahulu yang berkaitan
dengan penelitian ini antara lain “Analisis Daerah Rawan Kecelakaan Jalan Tol
Tangerang-Merak™ yang menggunakan data sekunder dari PT. Jalan Tol Infra
Marga Mandalasakti Astra dan data primer hasil survei inventarisasi jalan di
wilayah studi untuk menganalisis lokasi rawan kecelakaan. Analisis lokasi
rawan kecelakaan ditentukan per STA, menggunakan metode Angka Ekivalen
Kecelakaan (AEK) dan Upper Control Limit (UCL). Untuk analisis AEK, angka
kecelakaan dihitung dengan penjumlahan kejadian kecelakaan pada setiap
kilometer panjang jalan, yang dikalikan dengan nilai bobot berdasarkan
berdasarkan tingkat keparahan korban. Untuk analisis menggunakan metode
Upper Control Limit (UCL), Daerah rawan kecelakaan adalah daerah di mana
tingkat kecelakaan pada ruas jalan tertentu melebihi Batas Kendali Atas atau
Tingkat Kecelakaan Normal. Kemudian ditelaah penyebab kecelakaan di
masing-masing STA, dan dibuat rekomendasi penanganan daerah rawan
kecelakaan di Ruas Tol Tangerang-Merak. Ini termasuk meningkatkan kondisi
marka dan rambu yang tidak terbaca, memperbaiki pagar pengaman yang sesuai
sesuai dengan pedoman manajemen bahaya pinggir jalan, dan membangun dan

memelihara fasilitas jalan (Oktopianto & Pangesty, 2021).

Berdasarkan penelitian berjudul “Analisis Studi Kasus Kawasan Rawan
Kecelakaan Lalu Lintas (Jalan Gubernur Soebardjo — Anvil Ulin) Kalimantan
Selatan,” wilayah yang paling berpotensi mengalami kecelakaan lalu lintas
teridentifikasi antara tahun 2009 hingga 2011, berdasarkan data sekunder yang
diperoleh dari Polres Banjarbaru. Kawasan tersebut berada di antara kilometer 8
Jalan Gubernur Soebardjo Lingkar Selatan dan km 1 Jalan Ulin. Penentuan titik
rawan kecelakaan berdasarkan dari presentase terbanyak kecelakaan yang



terjadi, dimana dibuat tabel yang pembaagiannya berdasarkan STA dan tahun
kejadian. Selain itu, faktor yang dijadikan penyebab, waktu kejadian, jenis
kendaraan, kondisi cuaca, dan jenis kecelakaan juga berdasarkan presentase
terbanyak. Sehingga cara penanggulangannya ditentukan dengan menganalisis
faktor penyebab, waktu kejadian, jenis kendaraan kondisi cuaca, dan jenis
kecelakaan yang terjadi berdasarkan analisis terhadap presentase terbanyak yang
diperoleh (Junaidi, 2018)

Penelitian dengan judul “Kajian Angka Kecelakaan dan Lokasi Blackspot
pada Ruas Jalan Yogyakarta-Bantul” menggunakan ruas jalan Yogyakarta —
Bantul dengan panjang sekitar 6,3 km, yang kemudian dibagi menjadi enam
segmen, sebagai lokasi penelitian. Data kecelakaan tahun 2014 hingga 2017
yang diperoleh dari Satuan Lalu Lintas DI'Y dan kantor Polisi Resort Bantul akan
dibagi berdasarkan kelas korban di setiap tahunnya dalam bentuk tabel. Hasil
perhitungan nilai AEK di tiap kilometer dibuat dalam bentuk tabel, yang
kemudian dihitung batas control atasnya untuk mengetahui lokasi blackspot di
ruas jalan Yogyakarta - Bantul. Kemudian dibuat grafik AEK, sehingga
diketahui lokasi blackspot terdapat pada 4-5, km 7- 8, dan km 9-10,3. Penentuan
angka kecelakaan tertinggi ditentukan berdasarkan nilai tertinggi pada grafik.
Penyebab kecelakaan ditentukan dengan observasi lapangan yang dibuat tabel
berdasarkan STA dengan jarak 2 km. Tingkat kekerasan jalan ditentukan dengan
International Roughness Index (IR1) yang diperoleh dari Satuan Kerja Pelaksana
Jalan Nasional (PJN) Yogyakarta, dimana kondisi jalan pada lokasi blackspot
umumnya dalam kondisi baik. Disimpulkan bahwa penyebab terbesar
kecelakaan pada ruas Jalan Yogyakarta - Bantul selama tahun 2014-2017 adalah
faktor human error atau faktor pengguna jalan itu sendiri. Usulan penanganan
daerah rawan kecelakaan dibuat dalam bentuk tabel yang dikelompokkan
berdasarkan permasalahan yang terjadi (Andini & Fauziah, 2019).

Kajian “Analisis Kecelakaan Lalu Lintas Kota Surakarta” menggunakan
data kecelakaan kepolisian tahun 2013 sampai dengan tahun 2017 untuk
mengidentifikasi daerah rawan kecelakaan dengan mengidentifikasi daerah yang

paling banyak terjadi kecelakaan, melakukan analisis bar chart, melakukan



investigasi lapangan, dan mengeluarkan peringatan di setiap daerah rawan.
Berdasarkan tingkat kecelakaan, kelas korban, faktor penyebab, waktu
terjadinya, jenis tabrakan, jenis kelamin korban, dan jenis kelamin pelaku,
analisis dilakukan dalam bentuk tabel. menggunakan Metode AEK (Equivalent
Accident Rate), Metode TRL (Transport Research Laboratory), dan Metode KSI
(Killed Severely Injured) untuk menilai setiap STA pada bagian ini. Metode KSI
tidak menunjukkan nilai yang signifikan untuk daerah rawan kecelakaan karena
pembobotan hanya untuk korban meninggal dunia dan korban luka berat, namun
Metode AEK dan TRL menemukan tempat yang sama. Dalam studi ini,
pengguna jalan diberikan informasi dan rambu-rambu di zona rawan kecelakaan
sebagai solusi potensial untuk tempat-tempat tersebut. (Feryanti dkk., 2019).

Penelitian dengan judul “Analisis Daerah Rawan Kecelakaan (Black Site)
dan Titik Rawan Kecelakaan (Blackspot) Provinsi Lampung” menggunakan data
sekunder kecelakaan selama 6 tahun (2015 — 2020) dan dibagi berdasarkan kelas
korban di tiap kabupaten. Satu kabupaten dengan jumlah kecelakaan paling
banyak akan dianalisis data kecelakaannya berdasarkan jumlah kecelakaan di
tiap ruas jalan dengan menggunakan metode EAN, Z-Score, dan frekuensi
kecelakaan. Sedangkan pada metode frekuensi, lokasi black link sama seperti
metode Z-score. Sehingga didapat lokasi black site yang kemudian dianalisis
lebih lanjut mengenai kapasitas jalan, kinerja ruas jalan, dan analisis titik
blackspot dengan jarak satu km, yaitu Jalan Lintas Tengah Sumatera karena
termasuk dalam tiga metode yang digunakan. Penanganan titik rawan
kecelakaan berupa penambahan fasilitas perlengkapan jalan (Oktopianto dkk.,
2021).

Sistem Informasi Geospasial dan Metode Analisis Klaster digunakan
untuk mengkaji daerah rawan kecelakaan lalu lintas pada penelitian berjudul
“Analisis Daerah Rawan Kecelakaan Lalu Lintas Tahun 2017 Menggunakan
Analisis Klaster (Studi Kasus: Kabupaten Pati)”. Cluster yang digunakan dalam
penelitian ini berdasarkan waktu kejadian, angka kematian korban, dan jenis
kendaraan yang terlibat dianalisis dengan menggunakan teknik Cluster Analysis.

Data kecelakaan lalu lintas dari Satuan Lalu Lintas Kabupaten Pati tahun 2017



digunakan dalam penelitian ini, beserta data dari Bappeda berupa peta
administratif berskala 1:25.000 dan peta jaringan jalan berskala 1:25.000 untuk
Kabupaten Pati. Daerah. Sehingga didapatkan hasil berupa peta persebaran
daerah rawan kecelakaan berdasarkan masing-masing cluster dengan daerah
cukup aman diberi warna kuning, rawan diberi warna hijau, dan sangat rawan
diberi warna merah (Sunaryo & Noraini, 2017).

Kajian “Penanganan Lokasi Rawan Kecelakaan Ruas Jalan Banjarharjo-
Ngemplak Kabupaten Sleman Daerah Istimewa Yogyakarta” ini memanfaatkan
data primer berupa data pengukuran dan observasi, serta informasi kerusakan
jalan yang diperiksa. secara langsung di lokasi penelitian. Selain itu juga
dilakukan pengumpulan data sekunder dari Direktorat Lalu Lintas Polda DIY
tentang kecelakaan lalu lintas Januari 2019 hingga Desember 2020 dan dari
Dinas Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat (PUPR) Kabupaten Sleman
terkait informasi teknis jalan raya. Nilai Accident Equivalent Number (AEK) dan
nilai Batas Kendali Atas (BKA) digunakan untuk menentukan daerah rawan
kecelakaan. Formulir Audit Keselamatan Jalan Tahap Operasional yang
diperoleh dari Ditjen Bina Marga kemudian digunakan untuk menganalisis
sejauh mana persyaratan teknis ruas jalan tersebut dilaksanakan. Kemungkinan
kecelakaan kemudian diberi bobot, dan tingkat keparahan korban dihitung untuk
menghasilkan keluaran yang dikenal sebagai Nilai Risiko Kecelakaan. Event
Opportunity (PK) yang dibobot dengan temuan Severity Level (TK) dikalikan
untuk menentukan Nilai Risiko Kecelakaan (Emiliyanta dkk., 2022)

Dalam Kajian Ozy Fernanda Saputri, “Meningkatkan Keselamatan di
Daerah Rawan Kecelakaan (Studi Kasus: Jalan Soekarno Hatta Kota
Probolinggo)”, data kecelakaan dari Satuan Lalu Lintas Polrestabes Probolinggo
tahun 2016 sampai dengan tahun 2020 digunakan sebagai data sekunder untuk
menganalisis daerah rawan kecelakaan menggunakan metode UCL dan BKA.
Analisis yang dilakukan berupa analisis terhadap waktu kejadian, tipe
kecelakaan, kendaraan yang terlibat, serta analisis pelaku dan korban
kecelakaan. Digunakan juga data primer berupa data kecepatan kendaraan, data

fasilitas perlengkapan jalan, data penampang melintang jalan, dan data inspeksi



keselamatan jalan. Pada penelitian ini, faktor penyebab kecelakaan serta
rekomendasi upaya penanganan untuk peningkatan keselamatan pada ruas Jalan
Soekarno Hatta dapat diketahui.

Kajian M. Igbal Ryamizard, “Analisis Kecelakaan Lalu Lintas Kota
Malang Studi Kasus” mengambil data sekunder berupa statistik kecelakaan Kota
Malang selama periode empat tahun, dari tahun 2016 sampai dengan tahun 2019,
data LHR (rata-rata lalu lintas harian), dan peta jalan. Pada penelitian ini
dilakukan uji komparatif terhadap kuantitas kecelakaan lalu lintas beserta unsur-
unsur yang mempengaruhinya dengan menggunakan teknik One Way
ANNOVA, serta terhadap lokasi black site dan blackspot dengan menggunakan
Z-Score dan Cumulative Summary (Cusum). metode. menghitung biaya
kecelakaan (jumlah pengeluaran yang terkait dengan kecelakaan di jalan raya)
menggunakan  pendekatan output kotor (modal manusia), dan

memvisualisasikan

Mengurangi tingkat kecelakaan dan kerusakan harta benda akibat
kecelakaan lalu lintas merupakan tujuan dari penelitian “Peningkatan
Keselamatan Lalu Lintas Ruas Jalan Jenderal Sudirman Kota Magelang”.
Analisis makro dan mikro adalah teknik analisis yang digunakan. Analisis makro
dilakukan untuk mengetahui faktor-faktor yang berkontribusi terhadap frekuensi
kecelakaan lalu lintas di Jalan Jenderal Sudirman antara Sta. 1+000 dan 1+200.
Waktu terjadinya, jenis kecelakaan, dan jenis mobil yang terlibat semuanya
diperiksa sebagai bagian dari analisis makro penelitian ini. Sedangkan analisis
mikro berupa pemeriksaan waktu kejadian, pemeriksaan penyebab kejadian, dan
pemeriksaan kecepatan. Setelah kedua analisis tersebut, dua faktor—
infrastruktur dan manusia—yang berkontribusi terhadap jumlah insiden
terbanyak dapat ditentukan dengan tepat. penanganan usulan pengaturan
kecepatan dan penyelesaian perlengkapan jalan, khususnya rambu-rambu yang
disesuaikan dengan kecepatan rata-rata kendaraan bermotor yang melintasi ruas
jalan tersebut, di Jalan Jenderal Sudirman Sta. 1+000 - 1+200 (Anggoro dkk,
2021).



Ada persamaan dan variasi antara studi yang akan dilakukan dan sejumlah
investigasi sebelumnya. Penelitian penulis dengan judul; “Analisis Lokasi
Rawan Kecelakaan dan Rekomendasi Penanganan Infrastruktur Jalan di
Kabupaten Magelang” berbeda dengan penelitian sebelumnya dalam beberapa
hal diantaranya:

1. metode yang digunakan untuk menentukan titik rawan kecelakaan
(blackspot) menggunakan analisis buffer pada Aplikasi ArcGIS, yang
kemudian dibobotkan menggunakan kesepakatan pembobotan di
Indonesia berdasarkan tingkat fatalitas korban dari Binamarga;

2. menggunakan sepuluh titik rawan kecelakaan pada Jalan Nasional di
Kabupaten Magelang;

3. analisis faktor penyebab kecelakaan menggunakan diagram kecelakaan
dan matriks faktor tabrakan;

4. rekomendasi penanganan infrastruktur jalan pada tiap titik rawan
kecelakaan menggunakan analisis Benefit Cost Ratio (BCR);

5. menggunakan Aplikasi ArcGIS untuk memetakan lokasi rawan

kecelakaan.

2.2 Landasan Teori

Menurut Undang-Undang Republik Indonesia No. 22 Tahun 2009 pasal 1
ayat (1), Lalu Lintas dan Angkutan Jalan adalah satu kesatuan sistem yang terdiri
dari Lalu Lintas, Angkutan Jalan, Jaringan Lalu Lintas dan Angkutan Jalan,
Prasarana Lalu Lintas dan Angkutan Jalan, Kendaraan, Pengemudi, dan
Pengguna Jalan, serta pengelolaannya.

2.2.1 Jalan

Jalan merupakan prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian
jalan, termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan
bagi lalu lintas, berada pada permukaan tanah dan/atau air, serta diatas
permukaan air dan diperuntukkan bagi lalu lintas, kecuali jalan kereta api, jalan

lori dan jalan kabel (Peraturan Pemerintah No. 34 tahun 2006 pasal 1 ayat (3)).
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. Bagian — bagian jalan
Bagian — bagian pada jalan meliputi:
. Ruang manfaat jalan

Luas jalan yang digunakan untuk konstruksi, yang meliputi badan jalan,
parit samping, dan ambang batas keselamatan, dikenal sebagai ruang manfaat
jalan. Badan jalan terdiri dari jalur lalu lintas, bahu jalan, dan jalur pejalan
kaki, dengan atau tanpa jalur pemisah. Ambang batas keselamatan jalan,
sementara itu, dirancang untuk melindungi konstruksi jalan dan terletak
paling ujung dari ruang manfaat jalan.
. Ruang milik jalan

Ruang milik jalan adalah sebidang tanah yang ditentukan di luar ruang
milik jalan yang masih termasuk dalam ruang milik jalan dan dibatasi oleh
tanda batas ruang milik jalan. Rambu-rambu tersebut antara lain dirancang
untuk memenuhi persyaratan keselamatan pengguna jalan dalam rangka
persiapan perluasan ruang penggunaan jalan di masa yang akan datang.
. Ruang pengawasan jalan

Penyelenggara jalan memantau penggunaan ruang kontrol jalan, area
khusus di luar ruang properti jalan, untuk mencegah terhalangnya pandangan
pengemudi, pembangunan struktur jalan jika ruang properti jalan tidak
mencukupi, dan gangguan terhadap pengoperasian jalan.
. Klasifikasi Jalan

Klasifikasi jalan dibedakan menurut sistem jaringan, menurut fungsi,
menurut status, dan menurut kelasnya, dijelaskan sebagai berikut :
. Berdasarkan Peraturan Pemerintah No. 34 tahun 2006 pasal 7 dan 8,
klasifikasi jalan menurut sistem jaringannya terdiri atas:
1) Sistem jaringan jalan primer

Sistem jaringan jalan utama dirancang untuk menghubungkan semua
simpul layanan distribusi dalam bentuk pusat-pusat kegiatan, berdasarkan
rencana tata ruang dan distribusi layanan produk dan layanan untuk
pertumbuhan semua wilayah di tingkat nasional. Pusat kegiatan nasional,

pusat kegiatan regional, pusat kegiatan daerah, pusat kegiatan lingkungan
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hidup, dan hubungan antar pusat kegiatan nasional semuanya terhubung
secara terus menerus melalui sistem jaringan jalan utama.
2) Sistem jaringan jalan sekunder

Untuk menghubungkan masyarakat di perkotaan yang secara terus
menerus memiliki fungsi primer, fungsi sekunder pertama, fungsi sekunder
kedua, fungsi sekunder ketiga, dan seterusnya. sampai dengan persil, sistem
jaringan jalan sekunder disusun berdasarkan rencana tata ruang
kabupaten/kota dan pelayanan distribusi barang dan jasa.

b. Klasifikasi jalan menurut fungsinya, yaitu:

1) Jalan arteri

Jalan raya umum yang dikenal sebagai jalan arteri digunakan untuk lalu
lintas utama dan memiliki fitur jarak tempuh yang jauh, kecepatan rata-rata
yang tinggi, dan akses jalan yang efektif lebih sedikit.
2) Jalan kolektor

Kolektor atau pembatas untuk angkutan umum adalah jalur umum
dengan karakteristik perjalanan jarak menengah, kecepatan rata-rata sedang,
dan jumlah jalan akses yang terbatas.
3) Jalan lokal

Jalan lokal merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan
setempat dengan ciri perjalanan jarak dekat, kecepatan rata-rata rendah, dan
jumlah jalan masuk tidak dibatasi.
4) Jalan lingkungan

Jalan lingkungan merupakan jalan umum yang berfungsi melayani
angkutan lingkungan dengan ciri perjalanan jarak dekat, dan kecepatan
rendah.

c. Klasifikasi jalan menurut status, dijalaskan dalam Peraturan Pemerintah No.

34 tahun 2006 adalah sebagai berikut:
1) Jalan Nasional

Merupakan jalan arteri dan jalan kolektor dalam sistem jaringan jalan
primer yang menghubungkan antar ibu kota provinsi, jalan tol, dan jalan

stategis nasional.
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2) Jalan Provinsi

Jalan provinsi merupakan jalan kolektor dalam sistem jaringan primer
yang menghubungkan ibu kota provinsi dengan ibu kota kabupaten atau kota,
antar ibu kota kabupaten atau kota, dan jalan stategis provinsi.
3) Jalan Kabupaten

Jalan kabupaten adalah jalan lokal dalam sistem jaringan jalan primer
yang bukan merupakan jalan nasional atau jalan provinsi. Mereka
menghubungkan ibu kota kabupaten dengan ibu kota kecamatan, antara ibu
kota kecamatan, antara ibu kota kabupaten dan pusat kegiatan lokal, dan
antara ibu kota kabupaten dan jalan umum dalam sistem jaringan. jalan
sekunder regional, serta jalur strategis kabupaten.
4) Jalan Kota

Jalan kota adalah jalan umum pada jaringan jalan sekunder di dalam kota.
5) Jalan Desa

Jalan desa merupakan jalan lingkungan primer dan jalan lokal primer
yang tidak termasuk jalan kabupaten sebagaimana dimaksud dalam Pasal 28
huruf b di dalam kawasan perdesaan, dan merupakan jalan umum yang
menghubungkan kawasan dan/atau antar permukiman di dalam desa.
. Klasifikasi jalan menurut kelas, yaitu :
1) Kelas|

Semua jalan raya utama yang dirancang untuk mengakomodasi lalu lintas
yang cepat dan padat termasuk dalam kategori ini. Tidak ada kendaraan
lambat atau tidak bermotor dalam campuran lalu lintas. Jalan raya dalam
kategori ini adalah jalan raya dengan banyak jalur dengan desain perkerasan
terbaik untuk menyediakan layanan lalu lintas tingkat tinggi.
2) Kelasll

Kelas jalan ini mencakup semua jalan-jalan sekunder. Dalam komposisi
lalu lintasnya terdapat lalu lintas lambat. Kelas jalan ini, selanjutnya
berdasarkan komposisi dan sifat lalu lintasnya, dibagi dalam tiga kelas, yaitu
kelas I1A, 11B, IIC.
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Jalan raya sekunder yang diklasifikasikan sebagai Kelas 1A memiliki
dua lajur atau lebih dan permukaan jalan terbuat dari beton aspal (campuran
panas) atau yang setara, dengan mayoritas lalu lintas kendaraan lambat tetapi
tidak ada kendaraan tidak bermotor. Jalur terpisah harus dibuat untuk lalu
lintas yang lambat.

Kelas 11B, sebaliknya, terdiri dari jalan sekunder dua lajur dengan
penetrasi ganda atau konstruksi permukaan jalan analog, di mana komposisi
lalu lintasnya mencakup kendaraan lambat tetapi bukan kendaraan tidak
bermotor.

Kelas 1IC dengan demikian terdiri dari jalan sekunder dua lajur dengan
gaya konstruksi permukaan jalan penetrasi tunggal, dimana komposisi lalu
lintasnya meliputi kendaraan tidak bermotor yang bergerak lambat.

3) Kelas I

Kelas jalan ini mencakup semua jalan-jalan penghubung dan merupakan
konstruksi jalan berjalur tunggal atau dua. Konstruksi permukaan jalan yang
paling tinggi adalah pelaburan dengan aspal.

2.2.2 Kecelakaan Lalu Lintas

Kecelakaan lalu lintas adalah kejadian yang tidak terduga dan tidak
disengaja yang melibatkan kendaraan bermotor dan pengguna jalan lainnya,
dengan atau tanpa hilangnya nyawa atau harta benda. Beberapa variabel,
termasuk yang terkait dengan orang, mobil, lingkungan, jalan, dan cuaca,
berdampak pada peristiwa ini. Ada tiga kategori kecelakaan lalu lintas:
kecelakaan ringan, sedang, dan berat (UU No. 22 Tahun 2009).

1. Jenis dan bentuk kecelakaan

Menurut (Wijaya, 2016) jenis dan bentuk kecelakaan diklasifikasikan
menjadi 5 bagian, yaitu:

a. Kecelakaan berdasarkan korban kecelakaan

Kecelakaan berdasarkan korban kecelakaan memusatkan pada pengemudi
kendaraan ataupun manusia, kecelakaan ini dapat mengakibatkan korban luka

ringan, luka berat maupun meninggal dunia.
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b. Kecelakaan berdasarkan lokasi kejadian
Pengelompokan kecelakaan berdasarkan lokasi kecelakaan yang dapat
terjadi dimana saja di sepanjang ruas jalan, baik pada jalan lurus, tanjakan dan
turunan, tikungan jalan, di dataran atau pegunungan, didalam kota maupun di
luar kota.
c. Kecelakaan berdasarkan waktu terjadinya
Berdasarkan waktu terjadinya, kecelakaan digolongkan menjadi dua bagian
yaitu berdasarkan jenis hari, diantaranya: hari kerja, libur, dan minggu. Serta
berdasarkan jenis waktu, diantaranya: dini hari, pagi, siang, dan malam hari.
d. Kecelakaan berdasarkan posisi terjadinya kecelakaan
Kecelakaan dapat terjadi pada berbagai posisi tabrakan, diantaranya :
1) tabrakan pada saat menyalip (Side Swipe);
2) tabrakan depan dengan samping (Right Angle);
3) tabrakan muka dengan belakang (Rear End);
4) tabrakan muka dengan muka (Head On);
5) tabrakan dengan pejalan kaki (Pedestrian);
6) tabrak lari (Hit and Run);
7) tabrakan diluar kendali (Out of Control).
e. Kecelakaan berdasarkan jumlah kendaraan yang terlibat
Kecelakaan dapat juga digolongkan berdasarkan 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.
2. Faktor Penyebab Kecelakaan
a. Pengguna jalan
Pengguna jalan merupakan orang yang menggunakan jalan untuk
berlalu lintas, yang termasuk pengguna jalan diantaranya;
1) Pengemudi
Menurut pasal 1 Peraturan Pemerintah No 44 Tahun 1993, pengemudi
adalah orang yang mengemudikan kendaraan bermotor atau orang yang secara

langsung mengawasi calon pengemudi yang sedang belajar mengemudikan
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kendaraan bermotor. Kendaraan bermotor meliputi sepeda motor, mobil, bus,
truk, dan kendaraan tidak bermotor meliputi sepeda, becak, dan tidak lain-lain.
Pengemudi mempunyai peranan penting dalam mengendalikan kendaraan
yang dikendarainya meliputi cara mengemudi, mempercepat, memperlambat,
maupun memberhentikan kendaraan.
2) Pejalan kaki
Pejalan kaki adalah orang yang berjalan di atas lintasan pejalan kaki di tepi
jalan, trotoar, lintasan khusus, maupun tempat penyebrangan jalan.
3) Pemakai jalan yang lain
Pemakai jalan yang lain meliputi pedangang kaki lima, petugas keamanan,
petugas perbaikan rambu lalu lintas, dan petugas perbaikan fasilitas jalan yang
lain, seperti listrik, air, telepon, gas, dan sebagainnya.
b. Faktor kendaraan
Keterbatasan perancangan atau cacat yang ditumbulkan akibat kurangnya
pemeliharaan pada kendaraan, penyesuaian yang tidak baik dan rusaknya
komponen penting pada kendaraan seperti ban, rem, dan lampu cukup
memberikan kontribusi dalam menimbulkan kejadian kecelakaan. Selain itu,
muatan kendaraan yang melebihi standar yang diizinkan juga dapat menjadi
salah satu faktor penyebab kecelakaan lalu lintas.
c. Faktor jalan dan lingkungan
Faktor jalan dan lingkungan sangat berpengaruh terhadap terjadinya
kecelakaan lalu lintas. Faktor-faktor pada jalan meliputi :
1) kondisi jalan yang berlubang;
2) kondisi jalan yang rusak;
3) tidak ada marka jalan atau rambu jalan;
4) tikungan atau turunan tajam;
5) lokasi jalan dan volume lalu lintas.
Sedangkan untuk faktor lingkungan berasal dari cuaca, seperti berkabut,
hujan, dan mendung. Faktor tersebut dapat mengakibatkan terjadinya

kecelakaan lalu lintas.
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3. Korban Kecelakaan Lalu Lintas

Korban kecelakaan lalu lintas merupakan manusia yang menjadi korban
akibat adanya kecelakaan lalu lintas. Berdasarkan tingkat fatalitasnya, korban

kecelakaan lalu lintas dibedakan menjadi;

a. Luka ringan
Luka ringan adalah keadaaan korban mengalami luka-luka yang tidak
membahayakan jiwa dan atau tidak memerlukan pertolongan atau perawatan
lebih lanjut dirumah sakit, terdiri dari:

1) luka kecil dengan pendarahan sedikit dan penderita sadar;

2) luka bakar dengan luas kurang dari 15 %;

3) keseleo dari anggota badan yang ringan tanpa komplikasi;

4) penderita-penderita diatas semuanya dalam keadaan sadar tidak pingsan
atau muntah-muntah.

b. Luka berat
Luka berat adalah korban mengalami luka-luka yang dapat
membahayakan jiwanya dan memerlukan pertolongan atau perawatan lebih
lanjut dengan segera dirumah sakit, terdiri dari:

1) luka yang menyebabkan keadaan penderita menurun, biasanya luka yang
mengenai kepala atau batang kepala;

2) luka bakar yang luasnya meliputi 25 % dengan luka baru;

3) patah tulang anggota badan dengan komplikasi disertai rasa nyeri yang
hebat dan pendarahan hebat;

4) pendarahan hebat kurang lebih 500 cc;

5) benturan atau luka yang mengenai badan penderita yang menyebabkan
kerusakan alat-alat dalam, misal; dada, perut, usus, kandung kemih, ginjal,
hati, tulang belakang, dan batang kepala.

c. Meninggal dunia
Meninggal adalah keadaan dimana penderita terdapat tanda-tanda
kematian secara fisik. Korban meninggal adalah korban kecelakaan yang

meninggal di lokasi kejadian atau meninggal selama perjalanan ke rumah sakit.
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2.2.3 Daerah Rawan Kecelakaan

Lokasi yang dimaksud adalah daerah-daerah tertentu yang meliputi
pertemuan jalan, acces point, dan ruas jalan yang pendek. Tidak semua lokasi
yang mengalami kecelakaan lalu lintas dipastikan akan diperbaiki dan disertakan
ke dalam program pananganan daerah rawan kecelakaan. Dalam hal ini
tergantung pada jumlah keuangan dan sumber daya lain yang tersedia serta
kriteria yang digunakan untuk menentukan suatu daerah rawan kecelakaan.
Untuk mengidentifikasi lokasi daerah rawan kecelakaan, terlebih dahulu
memerlukan definisi “ukuran” lokasi tersebut dan “kriteria” untuk memperbaiki
persoalan tersebut.

Suatu lokasi dinyatakan sebagai lokasi rawan kecelakaan lalu lintas
(Pusdiklat Perhubungan Darat, 1998) apabila:

1. memiliki angka kecelakaan yang tinggi;

2. lokasi kejadian kecelakaan relatif menumpuk;

3. lokasi kecelakaan berupa persimpangan atau segmen ruas jalan sepanjang
100 — 300 m untuk jalan perkotaan, ruas jalan sepanjang 1 km untuk jalan
antar kota;

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

5. memiliki penyebab kecelakaan dengan faktor yang spesifik.

Berdasarkan panjangnya, daerah rawan kecelakaan dapat dikelompokkan
menjadi dua (Pusdiklat Perhubungan Darat, 1998) yaitu:
1. black site/saction merupakan ruas rawan kecelakaan lalu lintas;
2. blackspot merupakan titik pada ruas rawan kecelakaan lalu lintas (0,03
kilometer sampai dengan 1,0 kilometer).

2.2.4 Penentuan Blackspot
Penentuan lokasi blackspot dilakukan dengan dua tahapan sebagai berikut:
1. Identifikasi
Identifikasi daerah rawan kecelakaan lalu lintas dilakukan dengan
menentukan lokasi-lokasi yang rawan terhadap kecelakaan dan lokasi yang

terpilih dipelajari secara detail untuk menemukan penanganan yang
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dilakukan. Langkah-langkah identifikasi yang perlu dilakukan menurut

(Gunawan, 2015) yaitu:

a.

dari data kecelakaan yang diperoleh, dilakukan pendataan terhadap
tempat-tempat yang dianggap rawan kecelakaan. Dalam penelitian ini,
data yang digunakan merupakan data laporan kecelakaan 6 tahun (2017
—2022) dari Polres Kabupaten Magelang;

. melakukan seleksi awal terhadap tempat-tempat rawan kecelakaan yang

telah terdata, dengan maksud agar dapat dipilih lokasi-lokasi rawan yang
perlu diteliti lebih lanjut. Peneliti memilih melakukan penelitian di jalan
berstatus nasional di Kabupaten Magelang dengan analisisi buffer pada
Aplikasi ArcGIS;

dari pilihan lokasi, kemudian dilakukan pembobotan dengan kesepakatan

pembobotan di Indonesia terhadap lokasi yang dimaksud;

. kemudian menyusun daftar urut lokasi rawan kecelakaan, dari ruas jalan

dengan bobot paling tinggi ke rendah untuk diusulkan agar dilakukan

penelitian lebih mendalam.

. Diagnosis

Setelah lokasi rawan kecelakaan diidentifikasikan, dilakukan diagnosis

dengan maksud untuk mengetahui hubungan faktor-faktor penyebab

kecelakaan tersebut dan interkasi berbagai faktor tersebut. Langkah yang

perlu dilakukan dalam diagnosis dapat diuraikan (Gunawan, 2015) sebagai
berikut:

a.

melakukan pengumpulan data dan fakta ke lokasi-lokasi dimaksud untuk

melengkapi data laporan kecelakaan lalulintas;

. melakukan analisis untuk menghasilkan informasi mengenai pola

kecelakaan lalulintas, faktor-faktor penyebab, serta dampak yang
ditimbulkan;

setelah diketahui letak blackspot di suatu ruas jalan, maka setelah itu
dapat dilakukan implementasi penanggulangan kecelakaan di lokasi-

lokasi tersebut.
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2.2.5 Matriks Faktor Tabrakan

Matriks faktor tabrakan adalah tabel yang merangkum fakta setiap tabrakan.
Setiap kolom didalam matriks menampilkan satu kecelakaan. Baris
menampilkan berbagai faktor seperti waktu dalam sehari, hari dalam seminggu,
cuaca, jenis kendaraan, dan jenis kecelakaan. Isi matriks dibatasi oleh jumlah
data kecelakaan yang tersedia. Matriks faktor kecelakaan dapat disiapkan dalam
komputer dengan menggunakan perangkat lunak semacam Microsoft Excel.
Seperti halnya diagram tabrakan yang dibuat berdasarkan data kecelakaan
selama tiga tahun, matriks faktor tabrakan juga menggunakan data tesebut.

Tabel 2. 1 Contoh Matriks Faktor Tabrakan

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14

Tanggal/Bulan 137 04/9  19M2 08/ 037 071 30M2 272 03/5 247 1814 215  14/6 208
Hari sab

rab kam  min kam jum  sel jum  min jum  min  jum  sen jurm
Waktu 1700 1855 1530 1900 1345 2145 1900 1220 1800 2000 1845 1610 1735 18565
Tingkat Keparahan 3 3 2 3 2 1 3 3 1 2 3 2 2 3
Kondisi Cahaya
Kondisi Jalan Basah Basah Kering Kering Basah Kering Kering Kering Kering Kering Kering Kering Basah Kering
Kendaraan 1 mobil  sfm  mobil mobil mobil mobil mobil mobil mobil sfm  mobil mobil van  mobil
Kendaraan 2 s/im  mobil  truk sfm  mobil mobil mobil truk mobil s/m  mobil mobil sm  mobil
Kendaraan 3 mobil mobil mobil
Arah 1 u S u 5 U 5 5 S ] s u s u 8
Arah 2 (&3) T B T B B, T = T B.U T B B.T B B w
Lain-lain Ft':::g: rg?h?.l‘ Re?iiggtian hujan lebat

Sumber : Direktorat Jenderal Bina Marga
Contoh matriks faktor tabrakan di atas merupakan rangkuman fakta setiap
tabrakan yang terjadi pada diagram tabrakan yang sudah dijelaskan sebelumnya
(berasal dari blackspot yang sama). Terdapat pola tipis dari kecelakaan pada sore
atau malam hari. Dimana kecelakaan yang terjadi di blackspot tersebut

cenderung terjadi di jalan yang kering.

2.2.6 Benefit Cost Ratio (BCR)
Secara teoritis, Benefit Cost Ratio (BCR) merupakan sebuah perbandingan
antara semua nilai keuntungan terhadap semua nilai pengorbanan atau biaya.

Secara matematis, BCR dirumuskan menjadi;
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Nilai manfaat (Benefit)

BCR = 2. 1)

Jumlah biaya (Cost)

Dalam penelitian ini, BCR digunakan untuk mengkalkulasi manfaat dan
biaya terhadap titik rawan kecelakaan, sehingga dapat diketahui upaya
penanganan yang tepat untuk mengurangi kecelakaan di lokasi blackspot
tersebut. Nilai manfaat (benefit) didapat dari perkalian antara kemungkinan
reduksi tabrakan dengan biaya kecelakaan. Biaya kecelakaan yang memakan
korban berdasarkan saran Unit Rekayasa Keselamatan Jalan, Ditjen Bina Marga.
Sedangkan untuk memperoleh persentase kemungkinan pengurangan
kecelakaan akibat tindakan pencegahan, dibutuhkan tabel faktor reduksi
kecelakaan dimana melalui tabel ini persentase kemungkinan pengurangan
kecelakaan dapat diperkirakan besarnya.

Jumlah biaya (cost) merupakan biaya kemungkinan dari pekerjaan yang
dilakukan untuk penanganan terhadap titik rawan kecelakaan. Biaya ini didapat
dari draft desain tindakan pencegahan. Setelah diketahui keduanya, nilai manfaat
dapat dibagi dengan jumlah biaya, sehingga menghasilkan Benefit Cost Ratio
(BCR).

Titik rawan kecelakaan yang memiliki BCR paling tinggi adalah yang
pertama kali harus didanai dengan menggunakan anggaran untuk mengurangi
kecelakaan di lokasi blackspot tersebut, akan memberikan manfaat yang lebih

besar kepada masyarakat.

2.2.7 Aplikasi Geographic Information System (GIS)

Teknik analisis yang digunakan adalah analisis Sistem Informasi Geografis
(SIG) dengan menggunakan aplikasi ArcGIS. Analisis yang dimaksud adalah
analisis buffer, dimana ditetapkan batasan pada tiap ruas jalan sebesar 25meter
agar sesuai dengan rumija jalan nasional. Buffer ini yang akan membatasi letak
titik koordinat lokasi kecelakaan pada peta, sehingga dapat diketahui banyaknya
kejadian kecelakaan pada suatu ruas jalan.

Langkah analisis data yang dilakukan dimulai dengan menginput data peta
dalam format khusus (.shp) dan memasukkan koordinat lokasi survei yaitu di

Kabupaten Magelang yang sebelumnya telah dipetakan dan disurvei oleh Dinas
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Pekerjaan Umum Kabupaten Magelang. Kemudian data tersebut di import pada
aplikasi ArcGIS, setelah di import secara otomatis ArcGIS sudah menerapkan
Georeference dibantu dengan import data raster peta wilayah tersebut (Septiana,
2020). Kegunaan aplikasi ArcGIS pada penelitian ini adalah untuk menentukan
jumlah kejadian kecelakaan berdasarkan data koordinat lokasi kecelakaan dari
Satlantas Kabupaten Magelang, mengukur panjang lokasi blackspot, dan

membuat peta daerah rawan kecelakaan (blackspot) di Kabupaten Magelang.

Q) Ltitied - ArcMap
Fie Edt Wiew
Heds

Bookmarky ke

=]

& E@ 3.
Table Of Conters:
HagBE

2 layers

@ O labsn_Masiorsl_Peifuss_{

@ Jalin Nasional Perfuas

=1

T IE

- = [ERSNEED

110128 -7.41% Decimal Degrees.

Gambar 2. 1 Contoh Penggunaan Aplikasi ArcGIS

Gambar di atas merupakan contoh penggunaan Aplikasi ArcGIS pada peta
seluruh jalan di Kabupaten Magelang beserta jalan berstatus nasional di
sekitarnya. Garis hijau menggambarkan jalanan di Kabupaten Magelang,
sedangkan garis merah menggambarkan jalan berstatus nasional di Jawa Tengah
dan Daerah Istimewa Yogyakarta.
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METODOLOGI PENELITIAN

3.1 Metode dan Teknik Penyediaan Data

Pada penelitian ini diperlukan data-data yang mendukung penelitian yaitu
data primer dan data sekunder yang diperoleh dari lapangan langsung maupun dari
dinas atau instansi terkait.

1. Data primer
Data primer merupakan data yang diambil langsung oleh peneliti baik
berupa wawancara, observasi di lapangan maupun eksperimen. Pada penelitian
ini, data primer diperoleh melalui pengamatan langsung pada sejumlah titik
blackspot yang berada pada jalan nasional di Kabupaten Magelang berupa
fasilitas pelengkap jalan.
2. Data sekunder
Data sekunder merupakan data yang diambil dari pihak luar, dan bukan
merupakan hasil survei secara pribadi. Adapun data sekunder yang dibutuhkan
dalam penelitian ini adalah:
a. data laporan kecelakaan 6 tahun (2017 — 2022) dari Polres Kabupaten

Magelang;

b. peta wilayah Kabupaten Magelang dari Dinas Pekerjaan Umum Kabupaten

Magelang;

c. data Google Maps tahun 2023 yang diakses pada Bulan Februari 2023.

3.2 Metode dan Teknik Analisis Data

Langkah-langkah yang akan dilaksanakan dalam penelitian bisa dilihat pada
gambar 3.1 berikut:

22
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Identifikasi Masalah

)
Studi Literatur

v

Survey Lapangan

v

Pengumpulan Data

v \”
Data Primer: Data Sekunder:
1.Data fasilitas pelengkap jalan 1. Data laporan kecelakaan 6 tahun
meliputi; perkerasan, bahu jalan, alat (2017 — 2022) dari Polres Kabupaten
penerangan jalan, marka, rambu, Magelang.
APILL, dan zebra cross. 2. Peta wilayah Kabupaten Magelang

dari DPU Kabupaten Magelang
3. Data Google Maps tahun 2023.

y

Analisis Data

Hasil dan Pembahasan

v

Kesimpulan dan Saran

v

Naskah Publikasi

Gambar 3. 1 Diagram Alir Penelitian
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Diagram alir di atas menjelaskan tahapan dan langkah-langkah proses
penelitian yang akan dilakukan. Proses penelitian dimulai dari tahap pengumpulan
data hingga proses pengolahan data sampai akhirnya dapat ditarik kesimpulan dari
data yang diolah. Berikut penjelasan mengenai apa saja yang akan dilakukan

sebagai tahapan penelitian :

1. Identifikasi Masalah
Identifikasi masalah ini dimaksudkan untuk mengamati permasalahan yang
terjadi yaitu tentang daerah rawan kecelakaan lalu lintas di Kabupaten Magelang
beserta cara penanggulangannya. Sehingga permasalahan yang perlu
diidentifikasi antara lain: pola tabrakan, faktor penyebab kecelakaan, dan lokasi
Blackspot yang ditentukan menggunakan kesepakatan pembobotan di Indonesia

berdasarkan tingkat fatalitas korban dari Binamarga.

2. Studi Literatur

Studi literatur dilakukan setelah didapatkan rumusan masalah, yang

bertujuan untuk mencari informasi yang relevan dengan masalah yang akan

diteliti sebagai pendekatan untuk menarik hipotesis dan menemukan solusi dari

masalah yang akan diteliti. Sumber referensi berasal dari penelitian-penelitian

sebelumnya baik berupa jurnal maupun buku yang berkaitan dengan topik

pembahasan. Penelitian-penelitian terdahulu yang dijadikan referensi adalah:

a. Analisis Daerah Lokasi Rawan Kecelakaan Jalan Tol Tangerang-Merak;

b. Analisis Daerah Rawan Kecelakaan Lalu Lintas Studi Kasus (Jalan
Gubernur Soebardjo — Landasan Ulin) Kalimantan Selatan;

c. Kajian Angka Kecelakaan dan Lokasi Blackspot pada Ruas Jalan
Yogyakarta-Bantul,

d. Analisis Kecelakaan Lalu Lintas di Kota Surakarta;

e. Analisis Daerah Rawan Kecelakaan (Black Site) dan Titik Rawan
Kecelakaan (Blackspot) Provinsi Lampung;

f. Analisis Daerah Rawan Kecelakaan Lalu Lintas Tahun 2017 dengan Cluster

Analysis (Studi Kasus: Kabupaten Pati);



25

g. Penanganan Lokasi Rawan Kecelakaan di Ruas Jalan Banjarharjo —
Ngemplak Kabupaten Sleman Daerah Istimewa Yogyakarta;

h. Peningkatan Keselamatan pada Daerah Rawan Kecelakaan (Studi Kasus :
Jalan Soekarno Hatta Kota Probolinggo);

i. Analisa Kecelakaan Lalu Lintas Studi Kasus Kota Malang;

J. Peningkatan Keselamatan Lalu Lintas pada Ruas Jalan Jenderal Sudirman

di Kota Magelang.

3. Pengumpulan Data
Dalam penelitian ini digunakan beberapa data yang berfungsi untuk
mendukung penelitian yaitu berupa data primer dan data sekunder yang
diperoleh dari lapangan langsung maupun dari dinas atau instansi terkait. Berikut
adalah pengumpulan data yang dilakukan dalam penelitian ini, yaitu:
a. Data primer
Data primer merupakan data yang diambil langsung oleh peneliti baik
berupa wawancara, observasi di lapangan maupun eksperimen. Pada
penelitian ini, data primer diperoleh melalui pengamatan langsung pada
sejumlah titik blackspot yang berada pada jalan nasional di Kabupaten
Magelang berupa data fasilitas pelengkap jalan yang meliputi:
1) perkerasan jalan;
2) bahu jalan;
3) alat penerangan jalan;
4) marka jalan;
5) rambu-rambu;
6) APILL;

7) dan zebra cross.

b. Data sekunder
Pengumpulan data sekunder dilakukan untuk memperoleh informasi
yang dibutuhkan guna mencapai tujuan penelitian. Pada penelitian ini

digunakan data sekunder dimana diambil dari pihak luar, dan bukan
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merupakan hasil survei secara pribadi. Data sekunder yang dibutuhkan

adalah:

1) data laporan kecelakaan 5 tahun (2017 — 2021) dari Polres Kabupaten
Magelang;

2) peta wilayah Kabupaten Magelang dari Dinas Pekerjaan Umum
Kabupaten Magelang;

3) data Google Maps tahun 2023 yang diakses pada Bulan Februari 2023.

4. Pengolahan dan Analisis Data
Data yang diperoleh, selanjutnya diolah dan dianalisis dengan
menggunakan kesepakatan pembobotan di Indonesia berdasarkan tingkat
fatalitas korban. Tahapan pengolahan dan analisis data ini dimaksudkan untuk
memperoleh hasil penelitian sehingga dapat ditemukan cara pencegahan
kecelakaan serta cara penanggulangannya. Adapun tahapan analisis tersebut
antara lain:

a. membuat daftar semua lokasi rawan kecelakaan dengan data sekunder dari
Polres Kabupaten Magelang berupa data laporan kecelakaan dalam rentang
waktu 6 tahun terakhir (2017 — 2022),

b. penentuan lokasi blackspot dengan menggunakan kesepakatan pembobotan
di Indonesia berdasarkan tingkat fatalitas korban, dengan tahapan :

1) Menentukan lokasi paling banyak terjadi kecelakaan dengan bobot
korban cedera lebih dari angka 30 per segmen sepanjang 300 hingga
1000 meter menggunakan analisis buffer pada Aplikasi ArcGIS.
Pembobotan dilakukan dengan memberi nilai pada setiap kejadian sesuai
tingkat fatalitas korban kemudian menjumlahkan seluruh nilai pada tiap
segmen, dengan nilai untuk semua tabrakan fatal diberi nilai 10, tabrakan
berakibat parah diberi nilai 5, dan tabrakan lain bernilai 1;

2) membuat tabel pembobotan dengan nilai blackspot paling tinggi ke
rendah;

3) mengambil sepuluh lokasi dengan bobot tertinggi pada seluruh segmen

yang terpilih.
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c. menganalisis faktor penyebab kecelakaan dengan :

1) membuat tabel rangkuman faktor kecelakaan setiap tabrakan, yang berisi
waktu, lokasi kejadian, jenis tabrakan, kendaraan yang terlibat beserta
jumlahnya, dan tingkat keparahan korban;

2) menentukan lokasi rawan kecelakaan menggunakan Aplikasi ArcGIS
dengan menggambarkan lokasi geografis jalan;

3) menyusun kebijakan pencegahan kecelakaan dengan mengembangkan
upaya penanggulangan menggunakan tindakan pencegahan yang termudah
dan efektif sesuai pola kecelakaan yang terjadi;

4) mengkalkulasi manfaat dan biaya dengan menghitung BCR pada setiap titik
blackspot. Biaya yang dihitung merupakan biaya tindakan penanganan yang
diusulkan pada tahap sebelumnya. Titik rawan kecelakaan yang memiliki
BCR paling tinggi adalah yang pertama kali harus didanai dengan
menggunakan anggaran untuk mengurangi kecelakaan di lokasi blackspot

tersebut, akan memberikan manfaat yang lebih besar kepada masyarakat.

5. Hasil dan Pembahasan
Pengolahan dan analisis data akan melahirkan output berupa hasil akhir.
Output tersebut memberikan penjelasan atas hasil penelitian yang telah
dianalisis guna mengetahui lokasi blackspot di Kabupaten Magelang dan faktor
penyebab kecelakaan beserta rekomendasi penanganan infrastruktur jalan

berkeselamatan berdasarkan analisis Benefit Cost Ratio (BCR).

6. Kesimpulan dan Saran
Dari hasil pengolahan data dan analisis dari serangkaian permasalahan yang
telah diteliti, dapat ditarik beberapa kesimpulan yang merupakan hasil akhir dari
penelitian. Kesimpulan dilengkapi dengan saran mengenai penelitian yang telah

dilakukan dan saran bagi peneliti selanjutnya dengan topik serupa.

3.3 Waktu dan Tempat Penelitian
Penelitian dilakukan pada jalan berstatus nasional di Kabupaten Magelang

berdasarkan data kecelakaan dari Polres Kabupaten Magelang pada tahun 2017
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hingga 2022. Adapun jalan berstatus nasional di wilayah Kabupaten Magelang

terdapat sepuluh ruas, diantaranya:

Jalan Keprekan — Borobudur,

Jalan Bts. Kota Magelang — Borobudur,

Jalan Muntilan — Salam (Bts. Prov. D.I. Yogyakarta),
Jalan Pemuda (Muntilan),

Jalan Secang — Pringsurat,

Jalan Kranggan — Secang,

Jalan Keprekan — Bts. Kota Muntilan,

Jalan Ahmad Yani (Magelang),

© ®© N o g K~ w0 D=

Jalan Pringsurat — Bts. Kabupaten Temanggung,

=
o

. Jalan Secang — Bts. Kota Magelang.

Peta jalan nasional di Kabupaten Magelang yang diperoleh dari Dinas

Pekerjaan Umum dan Penataan Ruang Kabupaten Magelang dengan jalan

berstatus nasional digambarkan menggunakan garis berwarna biru, dapat dilihat

pada gambar berikut ini:

KAB. TEMANGGUNG

KAB. WONOSOBO

= KOTAMAGELANG =

KAB. PURWOREJO

PROPINSID. | YOGYAKARTA

N

G Peiges
SIVEOL JALAN

Gambar 3. 2 Peta Jalan Nasional Kabupaten Magelang

Sumber : DPUPR Kabupaten Magelang
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LAMPIRAN 1
KOORDINAT TIAP SEGMEN BERDASARKAN ANALISIS BUFFER
PADA APLIKASI ARCGIS
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1. Koordinat pada Segmen 1

SEGMEM 1 CLIP
FID Shape * X Y
0| Paint 110,2458278 | -7 385285
1 | Paint 110,248586| -7 390183
2 |Point 10,2457 -7 388773
3 | Paint 110,248453 | -7, 390558
4 | Paint 1102458228 | -7 388372
5 | Paint 110,2459678| -7,38855
& | Point 110, 248782 | -7 390038
T | Paint 110,2458087 | -7 388579
& | Point 110,2459681 | -7 383673
9| Paint 110248414 | -7 3908238
10| Paint 110,24865| -7,390302
11 | Paoint 110,245731| -7 383587
12 [Paoint 110, 24868 -7 38021
13 | Point 110,245055| -7 389615
14 [Paint 110,249653 | -7, 388591
15 [Paoint 11024904 | -7 388608
16 | Point 110,248618| -7, 380335
17 [Paint 110248586 | -7 390375
18 [Point 1102459723 | -7 388533
2. Koordinat pada Segmen 2
SEGMEN 2 CLIP
Shape * X Y
4 0] Point 110, 258397 | -7,382028
1| Peint 1102565064 | -7, 383744
2 | Point 110,257025 | -7,383022
3 | Point 110255861 | -7,383886
4 | Point 110,2568072 | -7,383735
5 | Point 110,256733 | -7,383244
& | Point 1102568042 | -7 383689
7 | Point 110,256067 | -7,383735
& | Point 110,25785 | -7,382418
9| Point 110,255085 -7,38375
10 | Paint 110, 25785 | -7,382433
11 [Point 110,256082 | -7,383748
12 | Point 110256809 | -7 383731
13 | Point 110,256014 | -7 383777
14 |Point 110,2568075 | -7,383731
15 | Point 110, 2568067 | -7, 383738
16 | Point 110,256081 | -7,383725
17 [Point 110,256085 | -7,383745
18 | Point 110,258997 -7 38158
15 | Point 110258318 | -7,382107
20 | Point 110,256926 | -7,383115
21 |Point 110257378 | -7,382778
22 | Point 110,258592 | -7,381825
23 | Point 110,258986 | -7,381803
24 |Point 110, 256862 | -7,383139
25 | Point 1102579 | -7 382407
25 | Point 110,256098 | -7,383735
27 |Point 110256853 | -7,383088
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3. Koordinat pada Segmen 3

SEGMEN 3 CLIP
FID Shape * X Y
0| Point 110, 237889 | -7 408257
1| Point 11023755 -7 408272
2 |Point 110, 237814 | -7 408558
3 | Paint 110238878 | -7 406089
4 |Point 110,235004 | -7 405855
5| Paint 110238836 | -7 406217
6 |Point 110,238571| -7 405578
7 | Point 110237655 | -7 408125
& |Point 110238412 | -7 407338
9 | Point 1102385831 | -7 406079
10| Paint 110237585 | -7, 40581585
11 [Paint 110238811 | -7 406082
12 | Point 110,235041 | -7 405528
4 13 | Point 110238871 | -7 405983
4. Koordinat pada Segmen 4
SEGMEM 4 CLIP
FID Shape * X Y
0 | Paint 110,231257 | -7, 424175
1| Paint 110231187 | -7 424381
2 | Paint 1102317858 | -7 423003
3 | Point 110,231522 | -7 423575
4 | Paint 110,231458| -7 423775
5| Paint 11023175 -7 423011
& | Point 110,230854 | -7 425542
T | Paint 110,230654 | -7 425442
& | Point 110,23175 | -7,423008
5 |Point 110,230254 | -7 428425
10 [Paint 110,230354 | -7 426433
11 | Point 110,230444 | -7 425158
12 [Paint 110,231611| -7 423238
13 [Paoint 110231817 | -7 422575
14 | Point 110,230227 | -7 426735
15 [Paoint 110230472 | -7 426183
16 [ Point 110231788 | -7 4225585
4 17 | Point 110,230747| -7 425485
5. Koordinat pada Segmen 5
SEGMEM 5 CLIP
FID | Shape* X Y
0 |Point 110228547 | -7,42885
1| Point 110228783 | -7, 432033
2 |Point 110,225435 -7,4254
3 | Point 110228535 | -7,433181
4 |Point 110225418 | -7 425508
5 | Point 110,22581| -7 430855
§ |Point 110228872 | -7 431782
7 |Point 110228455 | -7 433088
& |Point 110225348 | -7 425873
5 |Point 1102258335 | -7 425564
10 [Paint 110228555 | -7 431271
11 [Paint 1102287583 | -7,43218
3 12 [Paint 110225447 | -7 425441
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6. Koordinat pada Segmen 6

SEGMEM & CLIP
FIp | Shape * X Y

4 1] Point 110,247451 | -7,352055
1| Point 110,2465992 | -7, 352808

2 | Point 110, 245772 | -7, 384755

3 | Paint 110,246139 | -7 394058

4 |Point 110 2468854 | -7, 3533

5| Point 110247061 | -7, 3526582

6 | Point 110246211 | -7,354131

7 | Point 110,248558 | -7,393485
& | Point 110,247251 | -7, 392167
9| Point 110247252 | -7 382228
10 [Paint 110245181 | -7,394014
11 [Paint 110247017 | -7 3926587
12 [Paint 110,2450594 | -7,354247
13 [Paint 110,247273 | -7, 352327
14 [Point 110,247515 | -7,3919585
15| Point 110, 2473682 | -7 382265
16 | Point 110248173 | -7,384168
17 [Paint 11024883 [ -7 35931581
18 [Paint 110245837 -7 38458
15 [Paint 110247107 | -7, 352607
20 | Point 110246142 | -7,354185
21| Point 110,247271 | -7,352348
22 [Point 110, 2468283 | -7, 393988
23 [Point 110, 24685685 | -7 3893557
24 | Point 110 248352 | -7,393877
25| Point 110 245558 | -7 3550583
25 | Point 110247275 | -7,352417
27 | Point 110,247308 | -7,352331
28 | Point 110,246633 | -7,393474
259 [Point 110, 2482 | -7 3841258
30 [Paint 110 247527 | -7,352081

7. Koordinat pada Segmen 7
SEGMEN 7 CLIP
FIp | Shape* X Y

4 0] Point 110, 287883 | -7 585822
1 | Paint 110,2858475| -7 583581

2 |Point 110,287208| -7 584859

3 | Paint 11028535 -7 5834383

4 | Point 110,287184 | -7 584554

5 | Paint 110,285078| -7 583058

& | Point 110288022 | -7 586061

7 |Point 110,2864597 | -7 583585

& |Point 110,287011| -7, 584351

9 | Paint 110285494 | -7 583585

10| Paint 110,287041 | -7, 584382
11 [Paint 110, 287214 | -7 534847
12 [Point 110288207 | -7 586185
13 | Point 110,287207| -7 584855
14 [Paoint 110287789 | -7 585517
15| Paint 11028758 | -7,585831
15 | Point 110,287634 | -7 585327
17 [Paint 110, 285745 | -7 583996
18 | Point 110,2864597| -7 583554
159 | Paint 110,2858487 | -7 5835587
20 [Point 110, 2838008 | -7 585867
21 | Point 110,286369 | -7, 583418
22 [Paoint 110, 287985 | -7 535834

154



8. Koordinat pada Segmen 8

SEGMEN 8 CLIP
] Shape * X Y

0| Point 110,323125 | -7,642188

1| Peint 110322322 | -7 540311

2 | Point 110,322454 | -7 540581

3 | Point 110,322358 | -7,640372

4 | Point 110322317 | -7,540305

5 | Point 110,322308 | -7,540378

& | Point 110322258 | -7 840217

7 | Point 110322334 | -7 5401585

& | Point 110,32233% | -7,540273

9| Point 110, 322257 | -7,840231
10 | Paint 110323187 | -7 542283
11 [Point 110,32357% | -7,544351
12 | Point 110,322504 | -7 640645
13 | Point 110322253 | -7 540257
14 |Point 110,322544 | -7 540831
15 | Point 110, 322377 | -7,640357
4 16 | Point 110323252 | -7 542675
17 [Point 110,323373 | -7,543551

9. Koordinat pada Segmen 9
SEGMEN 2 CLIP
FID Shape * X Y

0| Point 110,288328 | -7601158

1| Paint 110300308 | -7 604022

2 |Point 110288275 | -7 500585

3 | Point 110 253847 | -7 502031

4 |Point 110,258845 | -7 501478

3 | Point 110,288285% | -7801233

6 | Point 110, 288183 | -7,601038

7 | Point 110, 299485 | -7 603033

& |Point 110288254 | -7 501168

G | Point 110,25525% | -7 502617
10 [Paint 110,288231 | -7,601108
11 [Paint 110,300678 | -7,604794
12 | Point 110238428 | -7 801275
13 [Paint 110,30021%| -7 504058
14 [Paint 1102585236 | -7,501044
15 [Paint 110,288117 | -7,6500514
16 [Point 110,2585535% | -7,603047
17 | Point 110, 238245 | -7 601008
18 | Point 110, 299262 | -7 602505
15 [Paint 110, 255058 | -7 502383
20| Point 110,2595336 | -7 502677
21| Point 110,285336 | -7 602775
22 | Point 110,287898 | -7,600545
23 [Point 110295241 | -7 602534
24 | Point 110,30034% | -7 504282
25 | Point 110255952 | -7 503823
26 | Point 110,258591 | -7 601835
27 | Point 110,288005 | -7,500725
28 [Point 110, 300768 | -7 604832
29 [Point 11030033 | -7 604117
30 [Paint 110 30067 | -7 50488
31 [Paint 110,258196 | -7,501011
32 [Paint 110,255658 | -7,603303
33 [Point 110,255294 | -7,6026803
34 | Point 110,295929 | -7 602639
35 [Paint 110, 2558022 | -7 502223
35 [ Paint 110,288233 | -7501125
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37 | Point 110285118 -7 802333

3% [Paint 11028828 | 7601085

35 [Point 110,300157 | -7,504018

40 | Point 110, 2859568| -7 603044

41 |Point 110288113 -7 60083
42 |Point 110,2588211 -7,601

43 |Point 110285715 -7 603345

4 44 |Point 11028528 | 7602537

10. Koordinat pada Segmen 10
SEGMEM 10 CLIP
FID Shape * X Y

0| Paint 110308538 | -7 613172

1| Paint 110,303844 | -7 608503

2| Paint 110,304851| -7 610938

3 | Paint 110,305803| -7 612318

4 |Point 110,303854 | -7 6059452

5| Paint 110, 306475 | -7 613258

G | Point 110,303827| -7 609525

7 |Point 110,3035%4| -7,509518

& | Point 110,303812| -7 6094583

5 |Point 110,30513%| -7.611314

10 [Paint 110,304586 | -7 610465
11 [Paoint 110, 304682 | -7 610551
12 | Paoint 110,305828| -7.612384
13 [Paoint 110,303851 | -7 608465
14 [Point 110,305832| -7 612387
15| Point 110,303795| -7,6059425
16 [ Point 110,303828| -7 609425
17 | Paint 110,303872 | -7 609504
18 | Point 110,304075| -7 605708
19 [Paint 110, 305017 | -7 611071
20 | Point 110,304131| -7,608801
21 [Paint 110,305188 | -7 611427
22 [Paoint 110, 305887 | -7 51232
23 | Point 110,304851| -7 610855
24 [Paoint 110,304552| -7 610488
25 [Point 110,305132| -7 611187
25 | Point 110,304844 | -7 6108595
27 [Paoint 110,306406| -7 613078
28 | Point 110,305408| -7.611745
25 | Point 110,303853| -7, 609511
30 [Paint 110,306247| -7 612817

4 31 | Point 110,3068317| -7,612853

11. Koordinat pada Segmen 11
SEGMEM 11 CLIP
FID Shape * X Y

0| Point 110313872 | -7 524208
1|Point 110313872 | -7 524188

2 |Point 110,31355 | -7.624247

3 | Paint 110,312403 | -7522025

4 | Point 110312353 | -7,822008

5 | Point 110312031 | -7,821475

& | Point 1103135938 | -7 5242082

7 |Point 110312017 | -7 8521447
& |Point 110,313538 | 7524281

5 |Point 110,312389 | -752201%

10 [Paint 1032278 | -7,8521508
11 [Paint 110311528 | -7 520654
12 [Point 110311504 | -7 82128
13 [Point 110313458 | -7 823551
14 | Point 110,313508 | -7 524284
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15 [Paint 110312034 | -7,621385

16 [Paint 1103138582 | -7 524285

17 [Paoint 1103138687 | -7 8524261

18 | Point 110,312001 | -7,521451

18 | Point 110,31388( -752425

20 | Point 110,313527 | -7524208

21 [Paint 110312427 | -7,8215861

22 [Paint 110313816 | -7 524243

23 [Paoint 1103135824 | -7 524154

24 [Point 110312045 | -7 821538

25 | Point 110,31240% -78218

25 | Point 110,312082 | -752148

27 [Paint 110311778 | -7,621086

28 [Paint 110312324 | -7 82185

25 [Paint 110311958 | -7 521457

30 [Paint 110313731 | -7 823818

31 | Point 110,312025| -752144

32 | Point 110,3138582 | -7,524271

33 | Point 110,312263 | -7521837

3 34 |Point 110,31388 | -7 624263

12. Koordinat pada Segmen 12
SEGMEM 12 CLIP
FID Shape * X Y

0 | Paint 110,318231| -7 626754

1 | Paint 110,3159844 | -7 627217

2 |Point 110,318285 | -7 626825

3 | Paint 110,318372 | -7 628278

4 | Paint 110318003 | -7 626767

5 | Point 110,320825 | -7 627747

& | Point 110, 316775 | -7 626425

T | Paint 110,318533| -7 628322

& | Point 110,316 -7,6268178

9| Paint 110,318218%| -7 626175

10| Paint 110,32033%| -7.62741%

11 | Paoint 110,31638%| -7 ,62825

12 [Paoint 110,318805| -7 627275

13 | Point 110,31757%| -7 626645

14 | Paoint 110,318548| -7 628872

15 [Paoint 110320758 | -7 627508

16 | Point 110,316568 | -7 626326

17 [Paint 110, 31978 -7 6827276

4 18 | Point 110,317331| -7 628585

13. Koordinat pada Segmen 13
SEGMEM 13 CLIP
FID Shape * X Y

0 | Paint 110,235558 | -7,414114

1| Paint 110,235484 | -7 414217

2 |Point 110,235144 | -7 412708

3 | Paint 110,23575| -7 4135842

4 | Point 110,235503| -7 414211

5 | Point 110,235233 | -7,414851

4 & | Point 110,235586| -7, 41389
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14. Koordinat pada Segmen 14

SEGMEN 14 CLIP
FID Shape * X hd
0| Point 110,2505919| -7,550228
1| Paoint 110281578 -7,581311
2 |Point 110281264 -7 58085
3 | Point 110281117 | -7 580817
4 [Point 110,2%0867 | -7,585803
5 | Point 110,251385| -7,590951
6 | Point 110281277 | -7,580788
7 |Point 110250825 -7 590226
& |Point 110281818  -7,58154
5 [Point 110,291584 | -7,591265
10 | Point 110,25057 [ -7,550208
11 [Paint 110281438 | -7,581028
12 [Paint 110281106 | -7 590485
13 [Paoint 110281801 | -7 581272
14 | Point 110,2916808| -7,591308
15 | Point 110,252001| -7,581788
16 [Paint 110281857 -7,581571
17 [Paint 110281821 -7,581328
18 [Paint 110250808 -7 550178
159 | Point 110,2505948| -7,550212
3 20 |Point 110280824 | -7 580228
15. Koordinat pada Segmen 15
SEGMEN 15 CLIP
FID Shape * X Y
0 |Point 110233517 -7 418872
1| Point 110233389 | -7 419428
2 |Point 110233185  -7.415%53
3 | Point 110,232458| -7,42143
4 |Point 110232878 | -7,420488
5 |Point 110232873 | -7,420457
5 | Point 110233565 | -7 418808
3 7 [Point 110,232475| -7,421383
16. Koordinat pada Segmen 16
SEGMEN 16 CLIP
FID Shape * X Y
0 | Point 110,212584 | -7 601887
1| Point 110,207768 | -7 598478
2 | Point 110,210668 | -7 601108
3 | Point 110,2068711| -7 600586
4 | Point 110,211692| -7 601883
5 | Point 110212453 | -7 601364
& | Point 110210711 -7 601343
7 |Point 1102118258 -7 801711
& | Point 110210884 | -7 801322
5| Point 110207559 | -7 588549
4 10| Point 110,208731 -7.8
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17. Koordinat pada Segmen 17

SEGMEM 17 CLIP
FID Shape * X hd
0| Point 110,319528| -7531108
1| Paoint 1103184582 | -7 532444
2 |Point 110,31956 | -7 632453
3 | Point 110319585 | -7 832188
4 [Point 110,32011 -7,53071
5 | Point 110,319568 | -7,532403
6 | Point 110319788 | -7 631526
7 |Point 110,31952| -76B32373
& |Point 110315741 | -7 831873
3 5 [Point 110,3193| -7,533161
18. Koordinat pada Segmen 18
SEGMEM 18 CLIP
FID Shape * X Y
0 |Point 110295381 | -7,596769
1| Point 110285875 -7,587511
2 [Point 110,285325| -7,596828
3 | Point 110,285328 | -7,596828
4 |Point 110, 2856806 -7,587194
5 |Point 110295403 | -7,596781
5 | Point 110285379 | -7,555845
7 [Point 110,283517 | -7,554032
& [Point 110,254043 | -7,554818
9 |Point 110283793 | -7,584282
10 [Paoint 110255584 | -7,587801
11| Point 110,285848| -7,597538
12 | Point 110,254405| -7,585312
13 [Paint 110285184 | -7 50642
14 [Paint 110295385 | -7,596851
15 [Paint 110255487 | -7 587025
15 | Point 110,285357 | -7,596814
17 | Point 110,285527| -7,587532
18 [Paint 110285402 | -7,586818
15 [Paint 110295402 | -7 59602
20 [Paoint 110253447 -7 553518
3 21 | Point 110,255856 | -7,597508
19. Koordinat pada Segmen 19
SEGMEN 19 CLIP
FID Shape * X Y
0| Point 110274258 | -7 577828
1| Point 110274254 | -7,577533
2 | Point 1102775 -7,578418
3 | Point 110274814 -7 577781
4 |Point 110274883 -7,577738
5 | Point 110273631 -7,577475
& | Point 110276258 -7,5781158
7 |Point 110274213 | -7,577808
8 | Point 11027419 -7 577803
9 | Point 110274275 | -7,577524
10 [Point 110274296 | -7,577524
11 |Point 110279042 -7 57878
12 [Paint 110276212 -7,5781
13 [Point 110,276216| -7,578088
14 |Point 110279379 -7,578888
15 [Paint 110279133 -7,5788158
15 [Point 110275014 | 75787583
17 |Point 110279431 -7,578891
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18 [Point 110279431 | -7 578851
15 | Point 110279106 -7,578813
20| Point 110279136 | -7 578825
21| Point 110273582 -757754
22 [Paint 110, 273888 | -7 577545
23 [Point 110, 274238 | -7 577508
24 [Paoint 110 276548 | -7 578182
25 [Point 110273833 | -7 577508
28 [Point 110 278YET| -7 578212
27 | Point 110, 274248 -7,577614
28 | Point 110273583 -7.57747

4 259 | Point 110274123 | -7 577584

20. Koordinat pada Segmen 20
SEGMEN 20 CLIP
FID Shape * X b

0| Point 110,265787 | -7,576858
1| Point 110,284375| -7,577057
2 |Point 110265128 | -7,577082
3 | Point 110267964 | -7 575061
4 |Point 110285362 | -7 578531
5 | Point 110,268262 | -7,576136
& [Point 110,254598 | -7,577034
7 |Point 110265682 -7 57683
& | Point 110267525 | -7,576034
9 |Point 110265514 | -7 5755958
10 | Point 110,268385 | -7,576157
11| Point 110,285452 | -7,576858
12 [Paint 110264302 | -7,577043
13 [Paint 110268823 | -7 576267
14 [Paoint 110267822 | -7 578037

3 15 | Point 110,267506| -7,575803
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Bundaran baru 85% 20
Modifikasi bundaran (defleksi pada jalur pendekat) 55% 20
APILL baru 45% 20
Mengubah simpang APILL ke bundaran 30% 20
Dua simpang T berdekatan untuk volume rendah T0% 20
Memindahkan persimpangan Y 85% 20
Membuat pulau lalu lintas/median di kawasan perkotaan 20% 20
Membuat pulau lalu lintas/median di kawasan pedesaan volume rendah 45% 20
Pengecetan marka garis untuk menjelaskan jenis pengaluran simpang 10% 5
Memperbaiki jarak pandang (hilangkan/relokasi objek yang menghalangi) 50% 20
Meningkatkan perambuan 30% 15
Pita penggaduh pada pendekat 30% 5
Menempatkan rambu berhenti 30% 15
Menempatkan rambu-rambu yang diperlukan 30% 15
Mengubah menjadi rambu berhenti 5oL 15
PEKERJAAN PERKERASAN

Rekonstruksi jatan 25% 20
Membuat jalur ganda setermpat 30% 20
Memasang peninggian median 30% 20
Menambahkan garis median 20% 20
Melebarkan perkerasan jalan 10% 20
Membangun lajur menyiap 25% 20
Menambah lajur 10% 20
Melebarkan jalan untuk Lajur Berbelok Kanan 50% 20
Melebarkan jalan untuk Lajur Berbelok Kiri 15% 20
Pelebaran lajur - 0.3 m 5% 20
Pelebaran Jalan - 0.6 m 12% 20
Pelebaran bahu tanpa ikatan tepi - 0.3 m 3% 20
Pelebaran bahu tanpa ikatan tepi - 0.6 m 7% 20
Pelebaran bahu tanpa ikatan tepi - 1.0 m 10% 20
Pelebaran bahu dengan ikatan jalan - 0.3 m 4% 20
Pelebaran bahu dengan ikatan jalan - 0.6 m B% 20
Pelebaran bahu dengan ikatan jalan - 1 m 12% 20
DELINEASI

Patok pengarah reflektif 30% 20
Rambu dini jalan berkelok secara statik 20% 15
Rambu dini jalan berkelok secara dinamis 75% 15
Memasang rambu chevron - normal 35% 15
Memasang rambu chevron - papan elekironik 50% 15
Pengecetan garis tengah 30% 5
Pembuatan Garis Tengah “lactile” 40% 5
Pengecetan garis tepi jalan 25% 5
Pembuatan Garis Tepi Jalan “factile” 35% 5
Deretan barikade 30% 5
Marka timbul dengan bahan reflektif 20% 5
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2 Feb 2023 18.31.04 WIB
04 WIB
"321°E

330°
No.211 Jalan Pemuda
Gunungpring
Kecamatan Muntilan
Kabupaten Magelang
Jawa Tengah

Network: 12 Feb 2023 08.50:43 WIB
Local: 12 Feb 2023 08:50.43 WIE
-7°36'4884"S 11071824 534°E
‘ 2997 NW.
Jalan Magelang - ¢

i

Hari

Gambar Lokasi Blackspot Jalan Muntilan ~ Gambar Lokasi Blackspot pada Simpang
— Salam Bersinyal
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NN NEtoTk:

Gambar Lokasi Blackspot pada Simpang
Tak Bersinyal

Network,»lZ Feb 2023 08.16.07 WiB Network: 12 Feb 2023 08,43, 10WIB
Locali12 Feb: 2023 08.16.07 WIB L al:12 Feb 2023 08 TgBEB
11,252" S 63

Gambar Lokasi Blackspot pada Simpang Gambar Lokasi Blackspot pada Jalan
Tak Bersinyal Pemuda (Muntilan)
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