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ABSTRAK

Keselamatan lalu lintas merupakan aspek penting dalam penvelenggaraan
transportasi jalan. Tingginva angha kecelakaan sering terjadi pada pertemuan
Jalan sebidang dengan arus lalu lintas padat dan kondisi geometrik vang kurang
memadati. Penelitian ini bertujuan untuk menganalisis tingkat keselamatan lalu
lintas pada simpang sebidang antara Jalan Baharuddin Yusuf, Jalan Sederhana,
dan  Jalan Pelajar di  Tembilahan, Kabupaten Indragiri Hilir dengan
menggunakan metade, Traffic Conflict Technigue (TCT). Metode TCT digunakan
uniuk mengidentifikasi serta mengklasifikasikan konflik falu lintas sebagai
indikator potensi kecelakaan berdasarkan observasi langsung di lapangan, Data
yvang dikumpulkan meliputi volume lalu lintas, jenis konflik, tingkat keparatan
konflik, kecepatan kendaraan, dan waktu reaksi. Konflik lalu lintas dibagi
menjadi kategori serius, sedang, dan ringan. Hasil analisis menunjulkan bahwa
lokasi penelitian memiliki tingkat konflik yang cukup tinggi, khususnya pada jom
puncak pagi dan sore hari. Faktor penvebab dominan antara lain manuver
kendaraan vang tidak teratur, serta mininuva fasiitas keselamatan jalan.
Berdasarkan hasil pengolahan data, simpang ini dinyatakan memiliki tingkat
keselamatan yang rendah dan dari hasil penelitian diketalnid  perencanaan
Rencana Anggaran Biava (RAB) pembuatan rumble strip sebagai upava teknis
untuk  menuwrinkan kecepaian  kenduraan, menambah fasilitas  jalan  dan
meningkatkan kewaspadaan pengemudi dengan kecepatan rencana 6 kmijam

adalah Rp. 3.000.00,00.

Kata Kunci @ Keselamatan Lalu Lintas, Traffic Conflict Technigue, RAB.




ABSTRACT

Traffic safety is an important aspect of road transportation managemeit. The high
number of accidents often oceurs at at-grade intersections with heavy traffic and
inadequate geometric conditions. This study aims to analvze the level of traffic
safety at the at-grade intersection hetween Baharuddin Yusuf Street, Sederhana
Street, and Pelajar Street in Tembilahan, Indragivi Hifir Regency, using the
method. Traffic Conflict Technigue (TCT). The TCT method is used to identify and
classify traffic conflicts as an indicator of poiential accidents based on direct
observation in the field. The data collected includes traffic volume, twpe of
conflict, severity of conflict, vehicle speed, and reaction time. Traffic conflicis are
divided into sertous, moderate, and minor categories. The analysis results show
that the study location has a fairly high level of conflict, particularly during the
morning and evening peak hours. The dominani contributing factors include
irregular vehicle maneuvers and a lack of road safety facilities. Based on data
processing results, this intersection is considered to have a low safety level.
Research findings indicate that the estimated cost of rumble strips, a technical
measure 1o reduce vehicle speed. add road facilities, and increase driver
awareness  at  a  design  speed of 6 km/h, is Rp. 3,000,000.00.

Keywords: Traffic Safety, Traffic Conflict Technigue, RAB.
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BAB1
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Transportasi merupakan aspek fundamental dalam kehidupan manusia
yang berperan penting dalam mendukung mobilitas. perekonomian, serta
perkembangan sosial dan budaya. Seiring dengan perkembangan zaman, sistem
transportasi mengalami  berbagai inovasi dan perubahan yang semakin
memudahkan manusia dalam berpindah tempat, baik untuk keperluan pribadi
maupun aktivitas ckonomi dan perdagangan.

Transportasi dalam bidang eknomi, mempermudah distribusi barang dan
jasa, memungkinkan perdagangan antarwilayah dan antarnegara, serta
menciptakan lapangan pekerjaan di sektor transportasi dan logistk. Selain itu,
transportasi yang aman dan efisien menjadi salah sat tujuan utama
pembangunan infrastruktur. Hal ini sesuai dengan Undang-Undang No. 14
Tahun 1992 tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan, yang menyatakan bahwa
transportasi harus diwujudkan dalam sistem lalu lintas yang tertib, selamat,
aman, cepal, lancar, dan efisien.

Transportasi  juga membawa tantangan serius, terutama dalam hal
keselamatan lalu lintas. Kecelakaan lalu lintas menjadi masalah yang kompleks
dan berisiko tinggi di berbagai negara. Penyebabnya bisa berasal dari berbagai
faktor, seperti perilaku pengemudi yang tidak mematuhi aturan, kondisi jalan
yang tidak sesuai standar, serta kendaraan yang tidak lavak jalan atau kurang
perawatan. Upaya pencegahan kecelakaan selama ini lebih banyak dilakukan
berdasarkan data kecelakaan yang sudah terjadi, bukan dari potensi konflik
yang mungkin timbul di lapangan.

Salah satu elemen penting dalam sistem transportasi darat adalah jembatan
dan persimpangan jalan. Jembatan berfungsi scbagai penghubung antara dua
area yang terpisah oleh rintangan alami maupun buatan, dan merupakan
komponen vital dalam aliran lalu lintas karena menentukan beban maksimum
kendaraan yang melintasinya. Sementara itw simpang atau persimpangan
adalah titik temu antara dua atau lebih ruas jalan, yang menjadi lokasi potensial

terjadinya konflik dan kemacetan.




Khususnya di pertemuan jalan sebidang antara JI. Sederhana — Il
Baharuddin Yusuf — J1. Pelajar. Tembilahan, Kabupaten Indragiri Hilir, sering
terjadi kepadatan lalu lintas yang meningkat pada jam sibuk. Hal ini
disebabkan oleh tingginya volume kendaraan serta pengemudi yang cenderung
lehih waspada. Sebaliknya, di luar jam sibuk, ketika kendaraan melaju lebih
cepat dan tingkat kewaspadaan menurun, potensi terjadinya konflik dan
kecelakaan menjadi lebih tinggi.

Mengidentifikasi potensi konflik lalu lintas yang dapat memicu
kecelakaan, diperlukan metode analisis yang tepat. Salah satu metode yang
digunakan adalah 7raffic Conflict Technigue (TCT), yaitu teknik analisis
konflik lalu lintas yang dikembangkan di Swedia dan telah diterapkan di
berbagai negara berkembang. Teknik im memungkinkan deteksi dini terhadap
potensi kecelakaan sebelum benar-benar terjadi, sehingga upaya pencegahan

bisa dilakukan lebih efektif,

1.2. Rumusan Masalah
Berdasarkan latar belakang yang ada, maka permasalahan yang ditinjau

adalah sebagai berikut:

. Bagaimana tingkat keselamatan lalu lintas pada Pertemuan jalan
sebidang J1. Baharuddin Yusuf — JI. Sederhana — JI. Pelajar, Tembilahan
Kabupaten Indragiri Hilir ?

2. Berapa kecepatan yang terjadi pada saat konflik di Pertemuan jalan
schidang J1. Baharuddin Yusuf — JL. Sederhana — J1. Pelajar, Tembilahan
Kabupaten Indragiri Hilir ?

3. Bagaimana cara mengidentifikasi keselamatan lalu lintas pada pertemuan
jalan sebidang JL. Baharuddin Yusuf Il Sederhana I Pelajar,
Tembilahan Kabupaten Indragiri Hilir ?

4. Berapa besar estimasi RAB yang diperlukan untuk perencanaan dan

pelaksanaan pembuatan rumble strip pada lokasi penelitian?

1.3 Tujuan Penelitian
Adapun tujuan yang ingin dicapai dalam penelitian ini adalah sebagai
berikut:

I. Untuk mengetahui tingkat keselamatan lalu lintas pada Pertemuan jalan
2




sebidang JI.Sederhana — Baharuddin Yusuf - JI. Pelajar, Tembilahan,
Untuk mengetahui  kecepatan kendaran yang terjadi konflik pada
pertemuan jalan sebidang Jl.Sederhana — Baharuddin Yusuf — J1. Pelajar,
Tembilahan.

Untuk dapat mengidentifikasi keselamatan lalu lintas pada pertemuan
jalan sebidang JI. Baharuddin Yusuf — JI. Sederhana — JI. Pelajar,
Tembilahan Kabupaten Indragin Hilir.

Untuk mengetahui estimasi RAB yang diperlukan untuk perencanaan dan

pelaksanaan pembuatan rumble strip pada lokasi penelitian.

Manfaat penelitian

Adapun menambah pengetahuan dan pemahaman pada Metode Traffic
Conflict Technique (TCT).

Dapat mengetahui kecepatan pada waktu tertentu di Pertemuan jalan
sebidang I1.Sederhana — JI. Baharuddin Yusuf — JI. Pelajar, Tembilahan
Kabupaten Indragiri Hilir.

Dapat mengetahui besaran volume yang melintasi arus lalu lintas pada ruas
Pertemuan jalan sebidang Jl.Sederhana — JI. Baharuddin Yusuf — JI.
Pelajar, Tembilahan Kabupaten Indragiri Hilir.

Dapat memberikan solusi dalam pemecahan masalah pada tingkat
keselamatan lalu lintas dalam selang waktu tertentu di pertemuan JL
Baharuddin Yusuf - JL. Sederhana— JI. Pelajar, Tembilahan Kabupaten
Indragiri Hilir,

Dapat memberikan estimasi RAB yang diperlukan untuk perencanaan dan

pelaksanaan pembuatan rumble strip pada Iokasi penelitian.




BAB II
LANDASAN TEORI

2.1 Jalan

UU RI No. 38 Tahun 2004 tentang jalan adalah prasarana transportasi
darat yang meliputi segala bagian jalan termasuk bangunan pelengkap dan
perlengkapannya vang diperuntukkan bagi lalu lintas yang berada, di atas
permukaan tanah, dibawah permukaan tanah, dan diatas permukaan air.

Jalan adalah prasarana transportasi darat, termasuk bangunan pelengkap
dan perlengkapannya yang diperuntukan bagi lalu lintas, yang berada pada di
atas permukaan tanah. di bawah permukaan tanah atau air. seta di atas
permukaan air, kecuali jalan kereta api. dan jalan kabel (UU R1 No 38 Tahun
2004). Sedangkan bedasarkan UL RI No 22 Tahun 2009 tentang lalu lintas dan
angkutan jalan adalah seluruh bagian jalan. termasuk bangunan pelengkap dan
perlengkapannya yang diperuntukan bagi lalu lintas umum, yang berada pada
permukaan tanah, di atas permukaan tanah, di bawah permukaan tanah dan air,
serta di atas permukaan air, kecuali jalan rel dan jalan kabel. Menurut
stasusnya vaitu :

. Jalan Nasional adalah jalan yang menghubungkan provinsi (antar
provinsi). Jalan nasional terdiri atas jalan kolektor primer, jalan arteri
primer yang menghubungkan antar ibukota provinsi, jalan tol, dan jalan

strategis nasional.

=]

Jalan Provinsi adalah jalan yang menghubungkan antar kabupaten/ kota

dalam sebuah provinsi. Jalan provinsi terdiri atas jalan kolektor primer

vang menghubungkan ibukota provinsi dengan ibukota kabupaten atau
kota, jalan strategis provinsi.

3. Jalan kabuapaten adalah jalan yang menghubungkan antar kelurahan/ desa.
Jalan kabupaten terdiri atas jalan kolektor primer yang tidak termasuk
jalan nasional dan jalan lokal primer yang menghubungkan ibukota
kabupaten dengan ibukota kecamatan, ibukota kabupaten dengan pusat
desa, antar ibukota kecamatan, ibukota kecamatan dengan desa, dan antar
desa.

4. Jalan Kota adalah jalan umum yang menghubugkan antar pusat pelayanan
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dalam kota, pusat pelayanan dengan persil, antara persil. serta

menghubungkan antar pusat permukiman yang berada di dalam kota.

Jalan Desa merupakan jalan nmum yang menghubungkan kawasan

dan/atau antar permukiman di dalam desa, serta jalan lingkungan.

2.1.1 Klasifikasi Jalan Berdasarkan Fungsi

Dalam pasal 6 dan pasal 9 Peraturan Pemerintah No 34 tahun 2006
tentang jalan dijelaskan bahwa fungsi jalan terdapat pada sistem jaringan
jalan primer dan sistem jaringan jalan sekunder yang merupakan satu
kesatuan jaringan jalan yang terjalin dalam hubungan hicrarki. Adapun
pengertian dari sistem jaringan jalan primer dan sistem jaringan sekunder
sebagai berikut :

I, Sistem jaringan jalan primer vyaitu sistem jaringan jalan yang
menghubungkan antar kawasan perkotaan yang diatur secara berjenjang
sesuai dengan peran perkotaan yang dihubungkannya.

2. Sistem jaringan jalan sekunder yaitu sistem jaringan jalan yang
menghubungkan antar kawasan di dalam perkotaan yang diatur sccara
berjenjang sesuai dengan fungsi kawasan yang dihubungkannya.

3. Jalan umum menurut fungsinya berdasarkan pasal 8 Undang-undang No
38 tahun 2004 tentang jalan dikelompokkan menjadi beberapa yaitu :

a. Jalan arteri merupakan jalan umum yang berfungsi melayani
angkutan utama dengan ciri perjalanan jarak jauh, kecepatan rata-
rata tinggi, dan jumlah jalan masuk yang dibatasi.

b. Jalan kolektor merupakan jalan umum yang berfungsi melayani
angkutan pengumpul atau pembagi dengan ciri perjalanan jarak
sedang, kecepatan rata-rata sedang, dan jumlah jalan masuk dibatasi.

c. Jalan lokal merupakan jalan uwmum yang berfungsi melayani
angkutan sctempat dengan ciri perjalanan jarak dekat, keccpatan
rata-rata rendah, dan jumlah jalan masuk tidak dibatasi.

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

kecepatan rata-rata rendah.




2.2 Lalu lintas

Menurut Undang-Undang Republik Indonesin Nomor 22 Tahun 2009.
konsep lalu lintas didefinisikan secara komprehensif sebagai pergerakan
dinamis dari kendaraan bermotor dan individu yang terjadi di dalam ruang lalu
lintas jalan. Ruang ini bukan hanya sekadar jalur aspal, melainkan sebuah
prasarana terintegrasi yang dirancang khusus untuk memfasilitasi pergerakan
kendaraan, manusia, dan barang, yang mencakup seluruh bagian jalan beserta
berbagai fasilitas pendukungnya, seperti trotoar, marka jalan, dan rambu-
rambu.

Kecelakaan lalu lintas dapat diartikan sebagai sebuah insiden yang terjadi
secara tak terduga dan tidak disengaja di jalan raya. Peristiwa ini sering kali
melibatkan tabrakan kendaraan bermotor dengan objek lain, vang tidak jarang
menimbulkan kerusakan signifikan pada kendaraan itu sendiri. Namun,
dampak terburuk dari kecclakaan adalah potensi kerugian fatal yang dapat
dialami oleh makhluk hidup, baik itu manusia maupun hewan, yang bisa
berupa cedera parah hingga kematian. Secara umum, kecelakaan di jalan raya
merupakan peristiwa yang dipicu oleh berbagai faktor kompleks, mulai dari
kesalahan yang dilakukan oleh pengguna jalan, kondisi kendaraan yang tidak
memenuhi  standar keselamatan, hingga lingkungan jalan vyang kurang
mendukung dan berisiko.

Pemerintah Republik Indonesia, melalui Peraturan Pemerintah Nomor 43
Tabun 1993, secara spesifik mendefinisikan kecelakaan lalu lintas sebagai
sebuah kejadian di jalan yang tidak direncanakan dan tidak terduga, yang pada
akhimya menimbulkan kerugian, baik dalam bentuk korban jiwa maupun
kerusakan pada harta benda. Fokus penelitian dalam bidang ini tidak hanya
terbatas pada kecelakaan vang sudah terjadi, tetapi juga pada fenomena "near-
miss" atau insiden yang hampir menjadi kecelakaan, Analisis mendalam pada
kondisi jalan dan lingkungan sekitar menjadi sangat krusial. karena kualitas
infrastruktur yang baik dan lingkungan yang tertata rapi terbukti memiliki
peran penting dalam meningkatkan kewaspadaan dan kemampuan pengendara
untuk mengendalikan kendaraan mereka dengan aman. Hal wyang perlu

digarisbawahi adalah bahwa pada dasarmya. manusia adalah subjek utama yang




menjadi korban dalam mavyoritas kasus kecelakaan lalu lintas.

Menurut Panjaitan  Taruli tahun 1989, kecelakaan lalu lintas dapat

dikelompokkan ke dalam beberapa kategori utama. yaitu:

L.

Kecelakaan Fatal

Kategori ini merujuk pada insiden yang berujung pada hilangnya nyawa,
baik itu satu orang atau lebih. Korban dinyatakan meninggal jika kematian
terjadi di lokasi kejadian. dalam perjalanan menuju fasilitas medis, atau

selama menjalani proses perawatan di rumah sakit.

. Kecelakaan Berat

Jenis kecelakaan ini menyebabkan korban mengalami luka-luka yang sangat
serius dan mengancam keselamatan jiwa. Luka-luka tersebut membutuhkan
penanganan medis segera dan intensif di rumah sakit, seperti cedera parah di

kepala, patah tulang yang kompleks, atau pendarahan internal yang masif.

. Kecelakaan Ringan

Kecelakaan ini mengakibatkan luka-luka yang tidak mengancam jiwa dan
umumnya tidak memerlukan perawatan medis yang intensif. Contohnya
adalah luka gores, memar, atau keseleo. Meskipun demikian, luka-luka im

tetap perlu mendapatkan penanganan yang memadai.

. Kecelakaan dengan Kerugian Materiil.

Kategori terakhir ini adalah insiden yang tidak menimbulkan korban jiwa
atau luka-luka pada manusia, melainkan hanya menyebabkan kerusakan
pada properti, seperti kendaraan yang ringsek, fasilitas publik yang rusak,
atau barang-barang pribadi yang hancur.
2.2.1 Pelaku Dan Korban Kecelakaan
Pelaku kecelakaan merujuk pada individu yang berada di balik
kemudi dan mengendalikan kendaraan saat kecelakaan terjadi, yakni
pengemudi. Peran pengemudi sangat krusial karena seringkali kecelakaan
disebabkan oleh kelalaian dalam mengemudi. Berdasarkan Peraturan
Pemerintah Nomor 43 Tahun 1993, korban kecelakaan diklasifikasikan
menjadi tiga kategori, vaitu korban meninggal dunia, korban luka berat,

dan korban luka ringan.




Korban meninggal dunia adalah individu yang wafat akibat
kecelaknan lalu lintas dalam kurun waktu paling lama 30 hari sejak
kejadian. Sementara itu, apabila korban harus menjalani perawatan
selama 30 hari atau lebih, atau mengalami cacat tetap scbagai akibat dari
luka yang diderita, maka termasuk dalam kategori luka berat. Sedangkan
luka ringan merujuk pada korban yang tidak termasuk dalam kategori
meninggal dunia maupun luka berat, yakni yang tidak memerlukan rawat
inap atau hanya menjalani perawatan kurang dari 30 hari.

Namun dalam praktik di Indonesia, pengelompokan korban
kecelakaan belum sepenuhnya dilakukan secara konsisten. Seringkali
definisi resmi mengenai korban tidak diterapkan sebagaimana mestinya.
Korban yang semestinya dipantau selama 30 hari pascakejadian untuk
memastikan kondisinya sering kali tidak diawasi secara menyeluruh.
Akibatnya, ada kasus di mana korban yang kemudian meninggal tidak
dilaporkan sebagai korban meninggal, melainkan hanya sebagai korban
luka berat karena sempat dirawat. Hal ini berdampak pada akurasi data
kecelakaan lalu lintas yang tercatat di Indonesia.

2.2.2 Faktor Penyebab Terjadinya Kecelakaan Lalu Lintas

Terdapat pandangan umum yang menyatakan bahwa kecelakaan
lalu lintas semata-mata disebabkan oleh ketidakmampuan pengemudi
dalam mengaperasikan kendaraannya. Namun, anggapan terschut kurang
tepat, karena pada kenyataannya insiden kecelakaan di jalan raya
umumnya merupakan hasil dari berbagai faktor yang saling berkaitan,
bukan hanya satu penyebab tunggal. Berdasarkan hasil analisis, sejumlah
faktor yang berasal dari kondisi jalan dan lingkungan diketahui turut
memengaruhi terjadinya kecelakaan. Di antaranya adalah kurangnya
fasilitas pejalan kaki, tingginya kecepatan kendaraan, aktivitas di sckitar
jalan (roadside activity), serta kondisi geometrik jalan. Dari berbagai
faktor terscbut, ketidaktersediaan fasilitas bagi pejalan kaki menjadi
penyebab vang paling sering dikaitkan dengan kejadian kecelakaan.
Menurut  Fahrurozy (1996), faktor-faktor vang menjadi penyebab
kecelakaan lalu lintas dapat diklasifikasikan sebagai berikut:




1. Faktor Manusia (khususnya pengemudi)

Tipe aman (safe): Ditandai dengan frekuensi kecelakaan yang
rendah, tidak melakukan manuver berbahaya, serta jarang
menyalip atau disalip secara agresif.

Aktif tapi terpisah (dissociated active): Mengemudi secara
sembrono, jarang memberikan sinyal. minim penggunaan kaca
spion, dan lebih sering disalip dibanding menyalip.

Pasif dan terpisah: Memiliki kesadaran rendah dalam mengemudi,
tidak menyesuaikan diri dengan situasi lalu lintas sekitar, serta
lebih banyak disalip ketimbang menyalip.

Kurang dalam menilai situasi (imjudicious): Kesalahan dalam
memperkirakan jarak, manuver tidak biasa. penggunaan kaca
spion berlebihan, sering hampir mengalami kecelakaan, serta pola
menyalip yang tidak aman.

Selain itu, perilaku pengemudi juga dipengaruhi oleh faktor lain

seperti tingkat kedisiplinan, kondisi fisik, dan kesehatan mental.

2. Faktor Kendaraan

Rem yang tidak lagi memenuhi standar keamanan.

Ban yang sudah aus, schingga meningkatkan risiko tergelincir.
Sistem pencahayaan yang tidak berfungsi optimal, dan dapat
menyesatkan pengguna jalan lain.

Beban kendaraan yang melebihi kapasitas atau muatan berlebih

(overload).

3. Faktor Jalan

Permukaan jalan yang mengalami kerusakan seperti lubang atau
retakan yang sulit terlihat oleh pengemudi.

Kesalahan dalam desain geometrik, misalnya bahu jalan vang
terlalu rendah atau sempit. serta tanjakan atau turunan yang
terlalu curam.

Perubahan arah jalan yang mendadak serta keberadaan ramhu lalu
lintas yang tidak diperhatikan atau ridak terbaca dengan jelas oleh

pengemudi.




4, Faktor Lingkungan

e Kondisi cuaca yvang ekstrem, seperti kabut tebal, hujan deras, atau
asap yang mengganggu jarak pandang.

e Pemasangan lampu penerangan jalan yang tidak optimal. baik
dari segi penempatan maupun kekuatan cahaya.

e Hambatan visual di jalan seperti kendaraan lain yang parkir atau
melintas, bangunan, pohon, serta area dengan pandangan terbuka
yang dapat mengganggu konsentrasi pengemudi.

2.2.3 Pengumpulan Data Kecelakaan lalu lintas

Di Kota Tembilahan, terdapat beragam jenis kendaraan vang
beroperasi, termasuk kendaraan umum. Sepeda motor merupakan jenis
kendaraan yang paling mendominasi, dan mayoritas pengendaranya masih
kurang disiplin dalam menaati peraturan lalu lintas. Kecelakaan lalu lintas
yang melibatkan sepeda motor menjadi kasus yang paling sering terjadi.
Sekitar dua pertiga dari total kecelakaan lalu lintas melibatkan sepeda
motor, dan hampir setengah dari insiden yang menyangkut pejalan kaki
Jjuga berkaitan dengan sepeda motor. Selain itu, kecelakaan antara sepeda
motor dan mobil juga cukup sering ditemukan. meskipun data kuantitatif
vang akurat terkait hal ini masih belum tersedia,

Penelitian ini menggunakan data mengenai karakteristik serta
perilaku pengemudi, vang kemudian diolah dan dianalisis lebih lanjut.
Hasil analisis terscbut digunakan untuk mengidentifikasi fakior dominan
penyebab  kecelakaan, sehingga dapat dirumuskan langkah-langkah
strategis guna meningkatkan keselamatan berlalu lintas.

Terdapat pandangan vang menyatakan bahwa kecelakaan hanya
disebabkan oleh ketidakcakapan pengemudi dalam mengoperasikan
kendaraan. Namun, pandangan terscbut tidak scpenuhnya benar, karcna
dalam kenyataannya kecelakaan lalu lintas umumnya dipengaruhi oleh
berbagai faktor yang saling berinteraksi, bukan semata-mata oleh
kesalahan manusia. Setiap dua kilometer perjalanan, seorang pengendara
sepeda motor memiliki risiko kematian akibat kecelakaan yang sekitar 20

kali lebih tinggi dibandingkan dengan pengemudi mobil.




Berdasarkan hasil observasi dan kajian lapangan, diketahui bahwa
faktor penyebab kecelakaan meliputi unsur manusia, kondisi kendaraan,
serta situasi lingkungan jalan, bahkan bisa jupa merupakan gabungan dari
dua atau lebih faktor tersebut { Austroads, 2002).
2.3 Studi Perilaku Pengguna Jalan

Kecelakaan lalu lintas umumnya disebabkan oleh lebih dari satu faktor,
sehingga merupakan hasil interaksi dari dua atau bahkan tiga elemen sekaligus.
Faktor-faktor tersebut meliputi pengemudi, pejalan kaki, kondisi kendaraan,
serta keadaan jalan dan lingkungan sckitar. Namun demikian, terdapat juga
jenis kecelakaan yang tidak melibatkan pengguna jalan lainnya, yang dikenal
dengan istilah kecelakaan tunggal (single accident). Contoh dari kecelakaan
tunggal antara lain kendaraan menabrak pohon, tergelineir, atau terbalik akibat
pecah ban.

2.3.1 Faktor Pengemudi Kendaraan

Mengemudi  merupakan  aktivitas  yang memiliki  tingkat
kompleksitas tinggi, schingga dibutuhkan kemampuan serta pengetahuan
khusus. Seorang pengemudi harus mampu mengendalikan kendaraannya
beserta seluruh  perlengkapannya, sekaligus  merespons  berbagai
rangsangan dan kondisi dari lingkungan seckitar. Tingkat kelancaran dan
keselamatan dalam berkendara sangat bergantung pada kesiapan mental,
keterampilan teknis, serta kemampuan pengemudi dalam mengoperasikan
kendaraan. Kecelakaan lalu lintas dalam jumlah besar kerap kali dipicu
oleh kelalaian pengemudi, terutama akibat kurangnya kepatuhan terhadap
rambu-rambu lalu lintas yang tersedia di sepanjang jalan.

Kondisi lingkungan sebagai faktor eksternal turut memengaruhi
tingkat konsentrasi dan kewaspadaan pengemudi. Menurut Djoko
Setijowarno (2003), beberapa faktor lingkungan yang memengaruhi
pengemudi antara lain:

1. Keberadaan fasilitas publik scperti pusat perbelanjaan, pasar, dan
tempat rekreasi yang dapat mengalihkan fokus serta mengurangi

konsentrasi pengemudi.
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. Cuaca dan kondisi udara, misalnya suhu yang panas dapat memicu
emosi atau rasa jengkel pada pengemudi, sedangkan hujan deras bisa
menurunkan kontrol terhadap kendaraan.

3. Fasilitas lalu lintas, terutama rambu-rambu, yang scharusnya
membantu, justru dapat mengganggu konsentrasi jika jumlahnya terlalu
hanyak, desainnya tidak seragam, atau penempatannya tidak strategis.

4. Kepadatan lalu lintas dan karakteristik aliran kendaraan, yang dapat
memengaruhi perilaku pengemudi. Contohnya, dalam kondisi lalu lintas
lengang, pengemudi cenderung melaju dengan kecepatan tinggi,
sedangkan saat lalu lintas padat, pengemudi cenderung mengurangi
kecepatan dan lebih berhati-hati.

Selain faktor eksternal, terdapat pula faktor internal yang berasal dari
dalam diri pengemudi sendiri. di antaranya:

1. Kemampuan dalam mengenali situasi, yang sangat berkaitan dengan
fungsi pancaindra seperti penglihatan, pendengaran, penciuman, dan
perasaan.

2. Pengetahuan dan keterampilan teknis, yang meliputi teori dan prakiik
berkendara serta pemahaman aturan lalu lintas. Hal ini biasanya
dibuktikan melalui kepemilikan Surat Izin Mengemudi (SIM) setelah
mengikuti pelatihan atau ujian.

3. Karakter dan kondisi psikologis, yang meliputi aspek fisik dan mental

pengemudi, turut memengaruhi perilaku saat mengemudi. Misalnya,

pengemudi yang tenang akan berbeda cara berkendaranya dengan

pengemudi yang temperamental atau mudah terpancing emosi.

2.3.2 Faktor Pejalan Kaki

Pejalan kaki adalah orang berjalan yang menggunakan fasilitas
untuk pejalan kaki (trotoar). Pejalan kaki merupakan bagian yang cukup
besar (sekitar 40%) dari pelaku perjalanan (frip maker) dan perasarana
jalan bagi mereka terutama di Indonesia terbilang masi jauh dari
lengkap. Scbagaimana kita ketahui fasilitas  bagi pejalan kaki
peruntukannya sebagian besar bukan oleh para perjalan kaki. Para
pedagang kaki lima adalah vang terbesar menggunakan fasilitas pejalan
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kaki yang disediakan pun tidak nyaman. Naik turun sepanjang trotoar
sebagai akibat dikalahkan oleh jalan masuk kerumah tinggal
menjadikannya kurang nyaman bagi pejalan kaki. Kontruksi trotoar
dikalahkan oleh kepentingan rumah tinggal di sepanjang ruas jalan,
walaupun trotoar digunakan untuk kepentingan umum. Para perencana
sebaiknya menciptakan rancangan trotoar yang nyaman bagi pejalan kaki.
Perilaku perjalan kaki tergantung pada faktor yaitu (Djoko
Setijowaro,2003):
1. Kecepatan pejalan kaki

Kecepatan orang dewasa berjalan rata-rata 1,4 meter fiap | detik,

sedangkan untuk anak kecil kadang bisa lebih cepat mencapai 1,6 meter

tiap detiknya.
2. Kondisi trotoar

Trotoar yang kurang nyaman mengakibatkan sebagian pejalan kaki

lebih menyukai menggunakan badan jalan ketimbangan menggunkan

trotoar. Diantaranya para  pejalan  kaki termasuk pula para
penycbrang jalan.

Dinegara-negara berkembang tingkat kecelakaan yang terjadi pada para
penyebrang jalan lebih didominasi oleh ketidakdisiplinan pengguna. Misalnya
sebagian besar penyebrangan jalan tidak memanfaatkan fasilitas penyebrangan
yang telah disediakan sebagai sarana vang tepat dapat dianggap

memberikan keselamatandan kenyamanan.

2.3.3 Faktor Kendaraan dan Ekuivalensi Kendaraan

Kendaraan merupakan alat transportasi yang berfungsi untuk
membantu mobilitas manusia dalam mencapai tujuan secara efisien, cepat.
aman, dan nyaman. Sebagai produk buatan pabrik, kendaraan tentunya
telah memenuhi standar keselamatan tertentu sebelum dipasarkan, yang
dibuktikan melalui izin produksi resmi. Agar tetap dapat digunakan secara
optimal, kendaraan harus dalam kondisi siap pakai. Oleh karena itu,
pemeliharaan secara rufin sangat diperlukan agar seluruh komponen

kendaraan—seperti mesin, sistem pengereman, kemudi, ban, lampu, lampu




sein (verkliker). shock absorber, kaca spion, sabuk pengaman, serta
peralatan pendukung lainnya—berfungsi dengan baik.

Dalam konteks keselamatan lalu lintas, kendaraan yang akan
dioperasikan di jalan umum wajib terlebih dahulu memperoleh sertifikat
kelayakan jalan dari Dinas Perhubungan setempat. Hal ini menjadi sangat
penting terutama bagi kendaraan umum, baik angkutan penumpang
maupun barang, yang diwajibkan menjalani uji kelayakan berkala (uji
KIR) sesuai dengan ketentuan yang berlaku. Kendaraan yang tidak
memenuhi syarat laik jalan scharusnya tidak diperbolchkan beroperasi,
mengingat tingginya potensi risiko kecelakaan. Oleh karena itu, penegakan
hukum oleh aparat berwenang sangat diperlukan guna mencegah
pelanggaran terhadap aturan ini,

Sesuai dengan Keputusan Menteri Perhubungan Nomor 81 Tahun
1993 tentang Pengujian Tipe Kendaraan Bermotor, terdapat dua tujuan
utama dari uji kelayakan teknis kendaraan, yaitu:

1. Memberikan jaminan kesclamatan secara tcknis bagi para

pengguna kendaraan bermotor di jalan raya.

2. Menjaga kelestarian lingkungan dengan mencegah pencemaran

vang ditimbulkan dari penggunaan kendaraan bermotor.

Selain aspek teknis kendaraan, dikenal pula konsep efuivalensi
kendaraan, yakni suatu nilai konversi yang digunakan untuk menyetarakan
berbagai jenis kendaraan menjadi satuan kendaraan ringan, yang dikenal
dengan istilah Satuan Kendaraan Ringan (SKR) atau Passenger Car Unit
(PCU). Konversi ini penting diterapkan karena sctiap jenis kendaraan
memiliki karakteristik berbeda dalam hal ukuran, kecepatan, serta
akselerasi, vang secara langsung berpengaruh terhadap kapasitas dan
performa ruas jalan.

Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJL 1997). faktor
ckuivalensi diberikan sebagai berikut:

« Kendaraan Berat (Heavy Vehicle/HV) = 1.3 SKR
« Kendaraan Ringan (Light Vehicle/LV) = 1,0 SKR
« Sepeda Motor (MotorcycleMC) =0,4 SKR




Penggunaan faktor ini memungkinkan perhitungan volume lalu
lintas dalam satu satuan yang seragam, sehingga mempermudah analisis
beban lalu lintas dan tingkat pelayanan suatu ruas jalan.

2.3.4 Fakitor Jalan Dan Lingkungan

Kondisi jalan dapat menjadi faktor yang menyebabkan terjadinya
kecelakaan jalan yang rusak dapat menjadi faktor penyebab kecelakaan
antara lain untuk hal- hal sebagai berikut (Djoko Setijowaro.2003):

1. Kerusakan pada permukaan jalan, misalnya terdapat lubang yang tidak
dikenali pengemudi.

2. Kontruksi jalan yang tidak sempurna, misalnya posisi permukaan
bahu jalan terlalu rendah dibandingkan dengan permukaan perkerasan
Jalan,

3. Geometrik jalan yang kurang sempurna, misalnya derajat kemiringan
vangterlalu kecil atau terlalu besar pada tikungan, terlalu sempitnya
pandangan bebas bagi pengemudi, dan lain sebagainya.

Kondisi jalan yang berpengaruh terhadap terjadinya kecelakaan
terdiri dari dua hal yaitu (Djoko Setijowaro,2003):

1. Faktor fisik
a. Tata letak jalan

Tata letak jalan sangat bermanfaal untuk menyesuaikan kondisi
jalan yang dibuat dengan perencanaan jalan dan geometri jalan.
b. Permukaan Jalan

Permukaan jalan yang basah dan licin, cenderung membuat
keamanan dan kenyamanan berkurang, kondisi ini  akan
menjadi lebih buruk jika turun hujan yang dapat membatasi
pandangan pengemudi. Mamun tidak berarti jalan yang licin/
rusak itu baik. Tidak sedikit kecelakaan yang terjadi merupakan
akibat dari kondisi permukaan jalan vang buruk, seperti
berlubang, tidak rata, dll. Pada intinya diperlukan pengawasan
dan pemantauan yang benar terhadap kondisi permukaan jalan
sehingga dapat segera dilakukan tindakan antisipasi apabila

diperlukan.




[

c.

Desain jalan

Desain jalan yang baik adalah yang memenuhi standar keamanan
dan kenyamanan bagi pemakai jalan (pengemudi) serta ekonomis.
Selain itu juga harus sesuai dengan aspek hukum yang berlaku
berupa peraturan-peraturan di jalan raya, undang-undang jalan
dan faktor lingkungan. Desain geometrik jalan meliputi desain
fisik jalan itu sendiri dan tuntutan sifat-sifat lalu lintas. Desain
fisik jalan sangat dipengaruhi oleh dimensi kendaraan dan

kecepatan rencana kendaraan.

Pengatur lalu lintas

Pengatur lalu lintas adalah perangkat yang berfungsi untuk membatasi

gerak kendaraan sehingga tercipta lalu lintas yang aman dan nyaman

untuk seluruh pengguna jalan. Perangkat ini dibagi menjadi dua

kelompok, yaitu marka jalan dan rambu lalu lintas, Keduanya

berfungsi untuk mengatur lalu lintas dalam kaitannya dengan

memperlancar arus lalu lintas. Piranti dapat berupa petunjuk jalan,

marka jalan, rambu lalu lintas, dan lampu jalan (penerangan) yang

terutama berpengaruh pada malam hari untuk membantu kemampuan

pandang.

i

Marka jalan

Bentuk fisik dari marka jalan vaitu berupa garis putus-putus
maupun garis lurus berwama putth maupun kuning yang
dipergunakan sepanjang perkerasan jalan. Pada jalan hebas
hambatan dibantu dengan delineator dan mata kucing yangberada
diluar perkerasan pada jarak tertentu. Marka jalan ini termasuk
dalam piranti lalu lintas yang dianggap dapat mempunyai
kemampuan untuk menyampaikan pesan berupa penuntut,
petunjuk, pedoman, larangan atau peringatan  terhadap
kemungkinan adanya bahaya yang timbul.

Penerangan jalan

Fungsi utama dari penerangan jalan adalah untuk memberikan

cahaya/penerangan yang dapat membantu penglihatan yang cepat,
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tepat dan nyaman terutama pada malam hari. Pengemudi harus
dapat melihat pada jarak jauh dan menentukan dengan pasti
posisinya, khususnya arah jalan maupun sekitarnya dan segala
hambatan-hambatan yang mungkin terjadi selama berlalu lintas,
Selain itu, penempatan penerangan jalan harus di tentukan sesuai
kehutuhan dan ditempatkan pada titik yang tepat.

c.  Rambu lalu lintas

Rambu lalu lintas ini membantu memberikan petunjuk kepada

ii dalam g dikan kendaraannya, Petunjuk dapat

berupa arah, atau peraturan- peraturan yang harus dipatuhi oleh

pengemudi, Perhatian di kan pada | P rambu-rambu
agar sedemikian rupa  dapat dengan mudah  dilihat oleh
pengemudi, selain itn besar huruf dan warna serta bentuk dari
rambu lalu lintas juga harus diperhatikan.
2.4 Studi Pendukung
Studi-studi lain yang dibarapkan dapat mendukung studi tentang Traffic
Caonflict Technique (TCT} juga diperlukan sebagai pelengkap studi-studi
seperti studi kecelakaan maupun studi perilaku persimpangan.
2.4.1 Tingkat Pelayanan Simpang
Untuk mengetahui  tingkat pelayanan simpang menggunakan

formulasi yang ada di PKJI 2014 deng: ghi kapasitas, derajat
kejenuhan dan tundaan pada si b
Kapasitas (C):
0= Sxg
c
Dimana :
C = Kapasitas (smp/jam hijau)
s = Arus Jenuh (smp/jam hijau)
2 = Waktu Hijau (s)
c = Panjang Siklus ()
Derajat Kejenuhan (DS);
e
DE=%/n




Dimana:

DS = Derajat Kejenuhan

Q = Arus Lalu Lintas {(smp/jam)
C = Kapasitas (smp/jam)

2.4.2 Traffic Conflict Technique (TCT)

Traffic Conflict Technique (TCT) merupakan suatu pendekatan yang
digunakan untuk meningkatkan keselamatan dalam sistem lalu lintas.
Metode im termasuk ke dalam teknik observasi yang bertwuan untuk
mengidentifikasi insiden yang nyaris menychabkan kecelakaan (near-miss).
vang memiliki keterkaitan erm dengan kejadian kecelakaan sebenarnya
(Hyden, 1987). TCT dikembangkan oleh Department of Traffic Planning
and Engineering di Universitas Lund. Swedia, dan penerapannya tidak

hanya terbatas di negara-negara maju, melainkan telah digunakan secara

luas di berbagai negara di dunia.
2.4.3 Defenisi Konflik Pada TCT

Konflik lalu lintas merupakan suatu kendisi vang tidak diharapkan
terjadi. Konflik yang bersifat serius, sebagaimana halnya kecelakaan lalu
lintas, umumnya timbul akibat interaksi yang tidak optimal antara pengguna
jalan, kendaraan, dan lingkungan sckitarnya. Konflik dianggap scbagai
sesuatu yang tidak diinginkan karena tidak ada individu yang dengan
sengaja ingin terlibat di dalamnya.

Upaya penghindaran (evasive action) yang kerap dilakukan meliputi
pengereman mendadak, percepatan kendaraan, manuver sctir secara tiba-
tiba, atay kombinasi dari tindakan-tindakan tersebut. Karena terdapat
kesamaan karakteristik antara konflik serius dan kecelakaan, maka
mencegah terjadinya konflik secara langsung dapat berkontribusi dalam

pencepahan kecelakaan




Faktor Jalan dan Lingkungan |

II Faktor Kendaraan | «—> Faktor Manusia _|
Gambar 2.1 Faktor Utama Penyebab Kecelakaan
Sumber : Djoko Setijowarno. 2003

Time to Accident (TA) adalah waktu yang tersisa sejok tindakan mengelak (evasive)
dilakukan hingga pada saat terjadinya tabrakan jika pengguna jalan tidakmerubah kecepatan
kendaraannya serta tidak mengubah arah laju kendaraannya.

Nilai TA dihitung berdasarkan perkiraan jarak (D) dan kecepatan kendaraan (V)
TA (detik) = ~Lmeter)

¥ {km/jam})
keterangan:
d = Jarak tempuh menuju titik potensial tabrakan (m).
v = Kecep kend ketika tindakan menghindari (km/jam).
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Tabel 2.1 dapat digunakan untuk ghitung TA berdasarkan jarak dan
kecepatan pengguna jalan. TA menggambarkan waktu yang tersisa bagi pengguna
jalan untuk berhasil melakukan tindakan mengelak. Nilai TA yang lebih rendah
menunjukkan bahwa konflik lebih dekat dengan tabrakan. Kecepatan pengendara
akan mempengaruhi keberhasilan menghindari tabrakan, misalnya pengereman dari
kecepatan yang lebih tinggi akan memerlukan jarak dan waktu yang lebih lama
untuk berhenti. Jadi, nilai kecepatan atau v yang lebih tinggi akan menunjukkan
konflik yang lebih parah.

100

seriuos conflict
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Time-to-Accident, sec.

Gambar 2.2. Grafik Konflik
Sumber : Laureshyn, A dan Virhelyi, A, 2018

Grafik konflik ini digunakan untuk mengidentifikasi tingkat keparahan konflik
berdasarkan nilai Time to Accident (TA) dan kecepatan kendaraan (v). JTika nilai
konflik melampaui ambang batas 26 atau melewati garis merah pada grafik, maka
konflik tersebut dikategorikan sebagai serius. Peneliian menunjukkan bahwa jenis
konflik ini memiliki korelasi statistik yang kuat dengan kecelakaan yang tercatat oleh
pihak kepolisian, serta dapat diperkirakan secara kuantitati§l menjadi jumlah
kecelakaan dengan tingkat akurasi yang dapat diterima.

Dalam metode Traffic Conflict Technigue (TCT), keberadasn konflik serius
menandakan tingkat keselamatan lalu lintas yang rendah. Hal ini dikarenakan hasil

studi pada metode ini menunjukkan bahwa konflik memiliki kemiripan proses
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dengan kecelakaan. Jalannya suatu konflik serius hampir menyerupai rangkaian
peristiwa pada kecelakaan berat, kecuali bahwa tumbukan atau kemacetan terjadi
lebih jarang dan biasanya tidak menimbulkan korban luka. Konflik yang tergolong
serius dianggap sebagai tanda adanya gangguan pada interaksi lalu lintas. mirip
dengan gangguan yang terjadi sebelum suatu kecelakaan (Laureshyn & Virhelyi,
2018).

2.44 TCT dan Penerapannya

Conflict Technigue merupakan metode yang mempelajari potensi bahaya
lalu lintas secara praktis. Jumlah kecelakaan yang terjadi pada suatu lokasi
tertentu dijadikan sebagai indikator untuk menilai apakah lokasi tersebut
memerlukan penanganan atau perbaikan. Dengan menerapkan teknik ini, tingkat
risiko pada suatu titik dapat diketahui melalui analisis konflik yang terjadi, dan
hasil dari studi tersebut dapat menjadi dasar pengajuan upaya perbaikan pada
titik tersebut. Selain itu, metode ini juga memungkinkan pengambilan tindakan
pencegahan secara cepat setelah dilakukannya intervensi perbaikan,

Dalam pendekatan ini, keselamatan serta risiko lalu lintas tidak hanya
dijelaskan melalui perhitungan matematis, tetapi juga memerlukan pemahaman
tentang perilaku manusia, Untuk mencapai perubahan yang signifikan terhadap
perilaku pengguna jalan, perlu adanya perhatian khusus pada teori kebiasaan
sebagai dasar dalam pembentukan perilaku tersebut,

Metode Traffic Conflict Technigue (TCT) memanfaatkan keterkaitan
antara perilaku pengguna jalan dengan potensi terjadinva kecelakaan sebagai
informasi penting dalam upaya peningkatan keselamatan lalu lintas. Melalui
proses pemantauan dan klasifikasi faktor-faktor penyebab kecelakaan serius,
diperoleh pemahaman mengenai karakteristik perilaku pengguna jalan. Sekadar
memperkirakan jumlah atau jenis kecelakaan yang mungkin terjadi tidak cukup

untuk mengevaluasi tingkat keamanan lalu lintas. Oleh karena i, estimasi

i

risiko juga perfu dilakukan gai dasar pembanding yang baik, di mana
penggabungan antara hasil studi konflik dan data volume kendaraan dapat

menghasilkan estimasi risiko yang lebih akurat




2.5 Hubungan Perubahan Kecepatan Dengan Kecelakaan

Tingkat kecepatan kendaraan dalam suatu sistem jaringan jalan berpengaruh
terhadap jumlah maupun tingkat keparahan kecelakaan, vang pada akhimya
berdampak pada keselamatan seluruh pengguna jalan, termasuk pengemudi,
penumpang, pejalan kaki, dan pengguna lainnya. Kecepatan kendaraan memengaruhi
waktu reaksi yang dimiliki pengemudi untuk merespons perubahan situasi di
sekitarnya, baik yang berdampak secara langsung (direct impact) maupun tidak
langsung (indirect impact),

Variasi kecepatan di antara kendaraan dapat meningkatkan frekuensi manuver
seperti menyalip atau memperlambat laju di belakang kendaraan lain. Dalam kondisi
tabrakan, kecepatan memiliki pengaruh signifikan terhadap tingkat keparahan
kecelakaan serta kerusakan yang ditimbulkan. Kecepatan berlebih seringkali disebut
sebagai penyebab utama dalam insiden kecelakaan lalu lintas. Kecepatan berlebih ini
merujuk pada kecepatan yang melampaui batas yang ditentukan berdasarkan kondisi
jalan dan arus lalu lintas yang ada. Hal ini bersifat relatif, karena pada dasamya
pengemudi diharapkan mampu menyesuaikan kecepatan dengan kondisi jalan tanpa
harus bergantung pada rambu batas kecepatan,

Namun dalam kenyataannya, banyak pengendara yang tetap melaju melebihi
batas yang telah ditetapkan, meskipun telah terdapat peraturan yang mengatur
kecepatan maksimum, Situasi ini menegaskan pentingnya pengendalian kecepatan
yang bertujuan untuk menurunkan frekuensi serta tingkat kepamhan kecelakaan,

sekaligus ingkatkan efisiensi kapasitas jalan.

Hubungan antara batas kecepatan dan keselamatan lalu lintas memang tidak
selalu bemsifat linier atau eksplisit. Beberapa penelitian menunjukkan bahwa
pengurangan batas kecepatan yang diikuti oleh penurunan kecepatan rata-rata
kendaraan dapat menyebabkan penurunan tingkat kecelakaan. Analisis terhadap data
dari 21 negara juga menunjukkan bahwa keberadaan rambu batas kecepatan mampu

menurunkan tingkat fatalitas akibat kecelakaan.

q

MNamun, kaitan antara kecepatan k dengan kemungkinan terlibat dalam
kecelakaan  nidak  dapat  disimpulkan  secara  sederhana. Sejumlah  studi
mengindikasikan adanya hubungan kuat antara kecelakaan dengan kecepatan yang
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sangal tinggi maupun sangat rendah, sementara korelasi tersebut menurun pada
kecepatan rata-rata. Penelitian oleh Cumming dan Croft menunjukkan bahwa
terdapat  korelasi signifikan antara kecelakaan dan penyimpangan kecepatan
kendaraan dari kecepatan rata-rata lalu lintas.

Fakta ini mengindikasikan bahwa variasi kecepatan antar kendaraan (speed
variance), bukan semata-mata tingkat kecepatan itn sendiri, menjadi faktor penting
dalam terjadinya kecelakaan lalu lintas yang berkaitan dengan kecepatan. Umumnya,
batas kecepatan ditetapkan berdasarkan kecepatan yang tidak dilampaui oleh 85%
pengguna jalan (85th percentile speed), sebagaimana dikemukakan oleh Witheford
(1970). Namun, batas ini cenderung ditetapkan lebih rendah dari kecepatan akiual
pengemudi dan sering kali diabaikan atau dilanggar oleh sebagian besar pengendara.

2.51 Waktu reaksi

Reaksi dapat diartikan sebagal tanggapan fisik yang muncul sebagai hasil
dari suatu proses pengambilan keputusan. Adapun waktu reaksi adalah selang
waktu antara diterimanya rangsangan melalui pancaindra dan dimulainya aksi
schagai respons terhadap rangsangan tersebut. Dalam konteks berkendara,
terdapat beberapa jenis reaksi yang berbeda, yaitu:

1. Reaksi Refleks

Reaksi ini bersifat spontan, muncul dengan cepat dan tanpa melalui proses
berpikir terdebih dahulu. Respon yang terjadi bersifat instingtif, dengan hasil
yang bisa saja tepat atau kelin. Contohnya adalah ketika tiba-tiba ada pejalan
kaki menyebrang atau ban kendaran pecah secara mendadak, sehingga
pengemudi  merespons  dengan  menginjak rem secara tiba-tiba atan
membelokkan kemudi ke arah tertentu,

2. Reaksi Sederhana

Tenis reaksi ini terjadi saat pengemudi menghadapi situasi yang telah dikenali
sebelumnya atau bersifat rutin, sehingga tindakan vang diambil sudah dapat
diprediksi. Contohnya saat menghadapi lampu lalu lintas, pengemudi akan
mempercepat atau memperlambat kendaraan sesuai warma lampu. Rata-rata

waktu reaksi il adalah sekitar 0.25 detik.
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3. Reaksi Kompleks
Reaksi kompleks muncul sebagai respons terhadap satu atau beberapa
stimulus yang memerlukan pemilihan tindakan. Misalnya, saat mendekati
persimpangan, pengemudi harus menilai situasi dan menentukan apakah akan
belok ke kiri, kanan, atau tetap lurus. Waktu reaksi dalam kondisi ini biasanya

lehih lambat dibanding reaksi sederhana, yaitu sekitar 0.5 hingga 2 detik.

.

. Reaksi Diskriminatif
lenis reaksi ini terjadi saat pengemudi dihadapkan pada situasi yang tidak
umum dan membutuhkan keputusan cepat antara dua atau lebih pilihan
tindakan yang mungkin. Contohnya adalah ketika harus memilih jalur mana
vang akan dilewati pada persimpangan tak terduga atau jalan vang dittup
sementara. Reaksi diskriminatif memiliki waktu tanggap paling lambat
dibanding jenis lainnya, yakni sekitar 2 hingga 3 detik.

Sebagai contoh, ketika seorang pengemudi mendekati sebuah rambu bertanda
STOP, terdapat beberapa tahapan proses kognitif vang terjadi. Pertama, pengemudi
melihat keberadaan rambu tersebut (tahap persepsi), kemudian mengenali bahwa
rambu tersebut menunjukkan perintah untuk berhenti (rahap identifikasi). Setelah i,
pengemudi membuat keputusan untuk menghentikan kendaraannya (tahap keputusan
atau volisi), dan akhimya menginjak pedal rem sebagai tindakan nyata (tahap
reaksi).

Keseluruhan waktu yang diperlukan untuk menyelesaikan proses ini dikenal
sebagai  waktu persepsi-reaksi atau PIEV time (Perception, Identification.
Emotion/Volition), yang merupakan salah satu parameter penting dalam analisis dan
perancangan rekayasa lalu lintas. Selama seluruh proses tersebut berlangsung,
kendaraan tetap berjalan dengan kecepatan tertentu hingga pengemudi benar-benar
melakukan aksi pengereman.

Selain itu terdapat juga faktor yang mempengaruhi lama waktu reaksi dalam
berlalu lintas, antara lain :

I, Umur pengemudi. Pengemudi yang usianya lebih tua, waktu reaksinya lehih
lambat dibandingkan dengan usianya lebith muda.
2. Kuatnya rangsangan. Makin kuat rangsangan dari luar maka akan menimbulkan
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2.0

reaksi yang lebih cepat.

Kondisi cuaca panas atau dingin, hujan dan berkabut dapat mempengaruhi waktu
reaksi pengemudi.

Kebiasaan atau mental sebagai faktor bawaan yang mempengaruhi waktu reaksi
dapat dikurangi dengan latihan dan pendidikan.

Kondisi tubuh menyangkut keschatan (sakit), pengarub obat/alkohol, kelelahan
karena lama mengemudi, sangat jelas dapat mengurangi waktu  reaksi
pengemudi.

Studi Konflik Pada Persimpangan

Konflik vang terjadi pada persimpangan dapat dibagi dalam 4 jenis, seperti

(PKJ12014):

L.

(=]

Berpencar (diverging)

Arus lalu lintas dari satu arah yang sama menyebar dalam dua arah yang
berbeda.

Bergabung (Merging)

Arus lalu lintas dari dua amh yang berbeda mengumpul menjadi satu arah
yang sama.

Berpotongan (Crossing)

Arug lalu lintas yang memasuki persimpangan dari dua arah yang berbeda dan
saling bempotongan satu sama lain.

Bersilang (Weaving)

Arus lalu lintas dari dua arah vang berbeda memasukin persimpangan lalu

menyimpul dan kemudian menyebar
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B = Diverging

B = Merging
@ = Crossing
Gambar 2.4 Konflik Pada Persimpangan
Sumber: https:/www.scribd.com/document/42667672 1/ Titik-Konflik-Pada-
Persimpangan-Jalan
Keberadaan persimpangan pada suatu jaringan jalan, ditunjukan agarkendaraan
bermotor, pejalan kaki (Pedestrian), dan kendaraan tidak bermotordapat bergerak
dalam arah yang berbeda dan pada waktu yang bersamaan. Dengan demikian pada
persimpangan  akan terjadi suatu keadaan yang menjadi schagai akibat dari
pergerakan (Manewver) tersebut.

2.6.1 Titik Konflik Pada Pesimpang Empat Lengan
Simpang dengan 4 (empat) lengan mempunyai titik-tittk konflik sebagai
berikut :

o

5 ‘
-

J};—
D// Catatan:

@ Konflik primer
Q Konflik sekunder
] — Arus [alu fintas
- === Arus pejalan kaki
| ) (menyaberang)
Area kenflik

e
€

A

_U\k

v

Gambar 2.5 Titik konflik kendaraan pada simpang 4 lengan
Sumber: Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia, Tahun 2023
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Titik Konflik Simpang Empat Lengan Adapun karakteristrik kecelakaan lalu
lintas menurut Dephub R1 (2006) dapat dibagi menjadi :

. Rear-Angle (Ra), tabrakan antara kendaraan yang bergerak pada arah yang

herbeda, namun bukandar arah berlawanan:

=]

. Rear-End (Re). kendaran menabrak dari belakang kendaraan lain - yang  bergerak
searah;
. Sideswape (Ss), kendaraan yang bergerak menabrak kendaraan lain dari samping

Ly

ketika berjalanpada arah vang sama, atau pada arah yang berlawanan;
4. Head-On (Ho), tabrakan antara yang berjalanan pada arah yang berlawanan
berlawanan (tidak sideswape); Backing, tabrakan secara mundur.

Bentuk p dalian persimpangan tergantung kepada besammya arus lalulintas,
semakin besar arus semakin besar konflik yang terjadi, semakin kompleks
pengendaliannya, atau dijalan bebas hambatan memerlukan penanganan khusus.

1. Persimpangan kecil

Bila arus masih rendah dan kecepatan lalu lintas rendah dapat diterapkan,

dimana kendaraan yang datang dari kid mendapatkan perioritas lebih dulu.

Persimpangan seperti ini banyak ditemukan di jalan lingkungan kawasan

pemukiman.

2. Persimpangan Prioritas

Bila suatu persimpangan arus dijalan utama (mayor) bersimpangan dengan jalan

kecil (minor) maka kendaraan yang berada dijalan utama mendapatkan hak

terlebih dahulu, untuk menegaskan hal tersebut digunakan rambu lalu lintas,

beril It berupa segitiga terbalik yang ditempatkan dijalan minor, untuk
lebih mempertegas digunakan rambu  stop’ dimana pengemudi dijalan minor
wajib berhenti dan masih dilengkapi marka jalan sebagai pelengkap rambu beri
kesempatan, dan rambu stap "

3. Persimpangan Lampu Lalu Lintas
Bila arus sudah semakin tinggi, atau dua jalan dengan tingkatan vang sama
bertemu maka digunakan lampu lalu lintas. Isyarat lampu yang digunakan

ditetapkan berdasarkan ketentuan internasional Viemna Convention On Road
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Signs and Signals whun 1968, dimana isyarat lampu merah berarti berhenti,
isyarat lampu kuning berarti bersiap untuk berhenti atau jalan, sedang isyarat
lampu hijauberarti berjalan.

4. Bundaran Lalu Lintas
Digunakan bila lahan mencukupi untuk membangun Bundaran ditengah
persimpangan.  Persimpangan ini mempunyai kapasitas kurang lebih sama
dengan lalu lintas. Aturan yang berlaku pada bundaran lalu lintas adalah
kendaraan yang berada dibundaran mendapat perioritas terlebih dahulu.

5. Persi Tidak Sebid

Digunakan untuk mengendalikan persimpangan dengan arus yang tinggi atau

pada jalan bebas jalan bebas hambatan atan jalan tol. Salah satu persimpangan

tidak sebidang pertama di Indonesia adalah jembatan semangei di Jakarta.

Bentuk persimpangan tidak sebidang dapat berbentuk jembatan layang yvang
disebut juga fMeover, terowongan yang disebut juga Underpass Interchange
merupakan persilangan yang bisa berpindah dari ruas yang satu ke ruas yang lain,
salah satu bentuk yang populer adalah jembatan semanggi dengan bentuk diamont,
2.7 Fasilitas Perlengkapan Jalan

Demi kenyamanan serta keamanan dalam berlalu lintas Pemerintah dalam hal ini
telah gatur serta fasilitasi adanya sarana-sarana kelengkapan jalan, Sesuai

amanat Undang-undang No 22 Tahun 2009 pasal 25 disebutkan bahwa * Setiap jalan

yang digunakan untuk lalu lintas umum wajib dilengkapi dengan perlengkapan jalan
berupa.
2.7.1 Marka
Penerapan marka jalan memiliki peran krusial dalam memberikan arahan
dan informasi kepada para pengguna jalan. Dalam situasi tertentu, marka juga
berfungsi sebagai pelengkap terhadap sistem pengendalian lalu lintas lainnya,
seperti rambu-rambu, sinyal lalu lintas, serta jenis marka lainnya.
Marka jalan secara individual mampu berfungsi secara efektif untuk
menyampaikan  peraturan, instruksi, maupun peringatan yang tidak  dapat

dijelaskan secara optimal melalui perangkat pengendali lalu lintas lainnya.

29




Terdapat berbagai jenis marka yang pengaturannya telah ditetapkan
dalam peraturan serta pedoman mengenai fasilitas perlengkapan jalan yang
disusun oleh Kementerian Perhubungan. Jenis-jenis marka tersebut digunakan
untuk mendukung kelancaran, keamanan, dan ketertiban lalu lintas secara
menyeluruh.

1. Marka Membujur
Umumnya marka membujur berfungsi sehagal pembatas atau pengarah lajur
pada ruas jalan.
. Marka Melintang
Umumnya marka melintang dipakai sebagai marka melintas.
3. Marka Serong
Marka serong umumnya berfungsi sebagai marka pemberitahu keadaan

=]

sekitar marka

4. Marka Lambang
Marka lambang berupa panah, segitiga, atau tulisan, dipergunakan untuk
mengulang maksud rambu-rambu  laly lintas atau untuk  memberitahu
pengguna jalan yang tidak dinyatakan dengan rambu lalu lintas jalan. Marka
lambang umtuk menyatakan tempat  pemberitahuan  mobil  bus, untuk

menaikan dan menurunkan penumpang.

272 Rambu

Rambu adalah alat yang utama dalam meng beri pering; dan
mengarahkan lalu lintas. Rambu yang efektif harus hi hal-hal sebag:
berikut:

Memenuhi kebutuhan,

Menarik perhatian dan mendapat respek pengguna jalan.

Memberikan pesan yang sederhana dan mudah dimengerti.

Menyediakan wakiu vang cukup kepada pengguna jalan dalam memberikan

Tespon.

Uniuk memenuhi kebutuhan tersebut, pertimt - pertimt vang harus

B

diperhatikan dalam perencanaan dan pemasangan rambu adalah:
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Keseragaman Bentuk dan Ukuran Rambu

Keseragaman dalam alat kontrol lalu lintas memudahkan tugas pengemudi untuk
mengenal, memahami, dan memberikan respon. Konsitensi dalam penerapan
bentuk dan ukuran rambu akan menghasilkan konsitensi presepsi dan respon
pengemudi.

Desain Rambu

Warna, bentuk, ukuran, dan tingkat retrorefleksi yang memenuhi standar akan
menarik perhatian pengguna jalan, mudah dipahami dan memberikan waktu
vang cukup bagi pengemudi dalam memberikan respon.

Lokasi Rambu

Berhubungan dengan pengemudi sehingga pengemudi yang berjalan dengan
kecepatan normal dapat memiliki waktu yvang cukup dalam memberikan respon.
Oprasi Rambu

Rambu yang benar pada lokasi yang tepat harus memenuhi kebutuhan lalu lintas
dan diperlukan pelayanan yang konsisten dengan rambu yang sesuai
kebutuhan,

Pemeliharaan Rambu

Pemeliharaan rambu diperlukan agar rambu tetap berfungsi baik., Rambu
ditempatkan disebelah kiri menurut arus lalu lintas, diluar jarak tertentu dan tepi
paling luar bahu jalan atau jalur lalu lintas kendaraan dan tidak merintangi lalu
lintas kendaraan atau pejalan kaki. Jarak penempatan antara rambu yang terdekat
dengan bagian tepi paling luar bahu jalan atau jalur lalu lintas kendaraan
minimal 0,6 meter. Penempatan rambu harmus mudah dilihat dengan jelas oleh
pemakai jalan.

Dalam kondisi tertentu. dengan memperhatikan letak dan sitvasi lalu lintas,

rambu falu lintas dapat dipasang di sisi kanan jalan atau di atas area yang termasuk

dalam ruang manfaat jalan. Penempatan rambu di lokasi tersebut  harus

mempertimbangkan beberapa aspek, seperti kondisi geografis, bentuk geometrik

jalan, arus lalu lintas, jarak pandang efekif, serta kecepatan rencana kendaraan,

Jika rambu ditempatkan pada area median (pemisah jalan), maka jarak

pemasangannya harus berada sejauh 0,30 meter dari tepi luar median tersebut, Untuk
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pemasangan rambu di sisi jalan, ketinggian minimumnya adalah .75 meter dan
maksimumnya 2.65 meter, vang diukur dari permukaan jalan sampai ke bagian
bawah daun rambu atau bagian bawah papan tambahan, apabila digunakan.
Sementara i, pada lokasi fasilitas untuk pejalan kaki, tinggi pemasangan rambu
harus berada antara 2,00 meter hingga 2,65 meter, diukur dari permukaan jalur
pejalan kaki hingga ke sisi bawah daun rambu atau papan tambahan bila ada.
Sedanghkan, untuk rambu yang dipasang di dalam ruang manfaat jalan (ROW), tinggi
minimumnya adalah 5 meter, diukur dari permukaan jalan hingga bagian bawah daun
rambu

Ada banyak jenis dan tipe rambu yang diatur dalam peraturan KEPMEN NO.61
TAHUN 1993 tentang rambu lalu lintas dijalan antara lain:
1. Rambu peringatan

Digunakan untuk memberi peringatan kemungkinan ada bahaya atau tempat

berbahaya di depan pengguna jalan. Warna dasar rambu peringatan berwarna

kuning dengan lambang atau tulisan berwama hitam. Contoh:

> D

SIMPANG EMPAT SIMPANG TIGA

Gambar 2.6 Rambu Peringatan
Sumber : https://daihatsu.co.id
2. Rambu Larangan

Warna dasar rambu larangan berwarna putih dan lambang atau tulisan

berwarna hitam atau merah. Contoh:




Gambar 2.7 Rambu Larangan
Sumber : https:/dathatsu.co.id

Rambu Perintah
Warna dasar rambu perintah  berwarna biru dan lambang atau tulisan

berwarna putih untuk perintah, Contoh:

WANB MEMBELOK KE WANE LURUS
KANAN

Gambar 2.8 Rambu Perintah
Sumber : https://daihatsu.co.id

Rambu Petunjuk

Rambu petunjuk dibedakan menjadi 3 macam :

1. Rambu petunjuk yang menyatakan tempat fasilitas umum, batas  wilayah
suatu daerah, situasi jalan, dan rambu berupa kata-kata serta tempat khusus

dinyatan dengan warna dasar biru, Contoh:
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Gambar 2.9 Rambu Petunjuk
Sumber : https:/daihatsu.co.id

2, Dengan warna dasar hijau dengan lambang dan tulisan berwama putih.

Contoh: Rambu petunjuk pendahulu jurusan, rambu petunjuk jurusan dan
rambu penegas jurusan yang menyatakan.

Univ. Indonesia

Lenteng Agung f
Pasar Minggu

Cisalak
Cimanggis & *
[fAlCinere-Jagorawi

Gambar 2.10 Rambu Petunjuk Arah
Sumber : hitps://daihatsu.co.id

3. Khusus rambu petunjuk jurusan kawasan dan objek wisata, dinyatakan

dengan warna dasar coklat dengan lambang dan tulisan wama putih.
Contoh:
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Kebun Raya Bogor
" Bogor Botanical Garden

Gambar 2.11 Rambu Petunjuk Jurusan Kawasan Dan Objek Wisata
Sumber : hps:/daihatsu.co.id

Dari berbagai contoh mmbu-rambu  diatas dapat disimpulkan pentingnya
memahami dan mematuhi setiap rambu lalu lintas yang ada pada setiap jalan, Rambu
lalu lintas merupakan salah satu dan perlengkapan jalan yang dapat berupa lambang,
huruf, angka, kalimat atay perpanduan di antaranya yang berfungsi sebagai

peringatan. larangan, perintah atau petunjuk bagi pemakai jalan.




BAB 1M
METODE PENELITIAN

3.1 Bagan Alir Penelitian
Langkah-langkah yang akan digunakan dalam penelitian ini adalah sebagai

berikut:
Mulai
4
| Surver Pendahuluan ]
| Identifikasi Permasalahan |
J
, Tidak
Pengambilan Data !f
" . y
Data Primer: Data Sekunder:
I. Wolume Kendaraan 1. Peta Lokasi
2. Waktu Kendaraan 2. Referensi
3. Jarak Kendaraan

I —

Analisa Keselamatan
Lalu Lintas Metode TCT

Usulan Perbaikan Dan Tindakan Prevetf (Meares)

Gambar 3.1: Diagram Alir Penelitian
Sumber : Hasil Analisis, 2025
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3.2 Prosedur Pelaksanaan Survei

Surveyor menempatkan dirinya pada posisi strategis yang memungkinkan
untuk mengamati dengan jelas seluruh potensi konflik vang terjadi di area
persimpangan. Penempatan ini juga harus memungkinkan pengamatan terhadap
indikator visual seperti lampu rem kendaraan serta mendeteksi perubahan arah gerak
kendaraan akibat adanya konflik.

Selama proses observasi, surveyor mencatat setiap kejadian konflik yang
diamati, termasuk waktu kejadian, arah pergerakan kendaraan, serta objek atau

kendaraan yang terlibat. Penting untuk dipastikan bahwa kegiatan pengamatan tidak

mengganggu arus lalu lintas maupun keny pengendara di area persimpangan
yang diamati.

Untuk pelaksanaan survei di lapangan, dibutuhkan sekitar dua orang surveyor
untuk setiap kaki persimpangan. Dengan demikian. pada persimpangan dengan
empat kaki, jumlah total surveyor yang diperlukan adalah sekitar delapan orang,
Pencatatan dan pengumpulan data konflik lalu lintas dilakukan dengan menghitung
jumlah konflik yang terjadi di area persimpangan. Setiap kejadian kemudian direkam
pada lembar pencatatan konflik (conflict recording sheet) yang telah disediakan,
Ruang lingkup konflik yang dicatat terbatas pada area yang berada dalam radius 10
meter dari garis henti menuju arah masing-masing kaki persimpangan,

3.3 Persiapan Pelaksanaan Survei
Persigpan survei bertujuan untuk mendapatkan gambaran tentang dacrah survei
secara menyeluruh melalui informasi dan pengumpulan.
3.3.1 Lokasi Penelitian
Penelitian ini dilakukan di Persimpangan Jl.Sederhana — J1. Baharuddin
Yusuf - JI. Pelajar, Tembilahan. pertemuan jalan sebidang ini merupakansalah
satu pertemuan jalan dengan kepadatan cukup tinggi secara bergantian disetiap
jalur pada saat jam sibuk. Pada saat jam sibuk pagi hari dan sore hari, kepadatan
akan terjadi di pertemuan jalan sebidang pada lokasi penelitian T1. Sederhana — JI.
Baharuddin Yusuf — T, Pelajar, Tembilahan, Untuk itu diharapkan penggunaan
metode Traffic Conflict Technique (TCT) dapat memberikan penanganan
tingkat kecelakaan yang akan tegjadi.
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Gambar 3.2 : Lokasi Survei.
Sumber : Scrabble Maps
3.3.2 Waktu Survei
Pengumpulan data melalui survei dilakukan pada waktu-waktu dengan
volume lalu lintas tinggi, yaitu saal jam sibuk (peak hour). Pengamatan
dilaksanakan selama 7 hari berturut-turut, dengan fokus pada periode sibuk
karena pada waktu tersebut intensitas kendaraan yang melintas cenderung padat

dan bergantian, sehingga gkinkan identifikasi konflik lalu lintas secara
lebih optimal. Waktu pelaksanaan survei yaitu :
Pagi = 06,00 - 09.00 wib
Siang = 11.00 - 14.00 wib
Sore = 16.00 - 19.00 wib
3.3.3 Parameter Yang Diamati Pada Survei Lapangan
P P ter yang jadi p atan pada survei lapangan
adalah:
L. Pergerakan arah kendaraan.
2. Kecepatan kendaraan
3. Rambu dan marka jalan
4. Fasilitas pejalan kaki
5. Kondisi simpang
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3.3.4 Peralatan Survei
Peralatan yang digunakan dalam survei ini cukup sederhana, antara lain:
1. Roll-meter untuk mengukur lebar masing-masing lengan simpang.
2. Aplikasi smart speed untuk mengukur kecepatan kendaraan yang
terlibat konflik.
3. Lembar catatan rekaman konflik untuk mencatat data survey lapangan

kur | ya waktu

4. Seop watch Digunakan untuk
konflik.
3.3.5 Metode Survei
Metode survel vang diterapkan dalam pencatatan serta pengukuran data

konflik lalu lintas adalah metode manual (menwal couwnting). Teknik ini
memerlukan keterlibatan beberapa orang surveyor, mengingat setiap surveyor
bertanggung jawab untuk mencatat data pada jenis kendaraan tertentu dan pada
titik pengamatan yang berbeda-beda. Pendekatan ini sangat penting guna
memastikan bahwa data yang dikumpulkan di lapangan bersifat menyeluruh
dan akurat sesuai dengan kondisi aktual di lokasi pengamatan,,

Jumlsh surveyor vang diperlukan dalam survei di lapangan ini kurang
lebih 2 orang untuk tiap kaki pertemuan jalan sebidang, sehingga untuk 4 buah
kaki persimpangan jumlah total surveyor yang diperlukan adalah kurang lebih
R orang. Pencatatan dan pengukurandata konflik lalu lintas dilakukan dengan
menghitung jumlah konflik yang terjadi pada Pertemuan jalan sebidang,
kemudian dicatat pada conflict recording sheet yang tersedia.

3.4 Tahapan Pengambilan Data
Pengambilan data survey dilakukan dengan metode manual. Survey secara
langsung dilakukan untuk mendapatkan data kejadian Near missed Accident. Adapun
tahapan pengambilan data yaitu
1. Mengamati perilaku tidak teratur seperti pengereman mendadak, mengelak
dan percepatan pengguna jalan (PJ 1) ketika pergerakan di pertemuan jalan
sebidang,
2. Mengukur kecepatan (v) pengguna jalan (PJ IT) yang melakukan tindakan
menghindar terhadap perilaku tidak teratur pengguna jalan (P1 1) yang sesaat
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sebelum terjadinya konflik hingga saat terjadinya konflik.
3. Mengukur atau estimasi jarak a) pengguna jalan (PJ T dan PI 1T} vang terlibat
konflik

diberi tanda

ju titik pe ial tabrakan atau titik konflik vang sebelumnya telah

¥

Pengumpulan data geometrik jalan dilakukan melalui observasi langsung di
lapangan oleh tim surver, Kegiatan ini mencakup pendokumentasian kondisi aktual
jalan, pengukuran dimensi seperti lebar jalan, serta pembuatan ulang sketsa atau
gambar geometrik jalan berdasarkan hasil pengamatan di lokasi. Berdasarkan hasil
tinjavan lapangan tersebut, diperoleh data mengenai kondisi geometrik simpang

sebagai berikut:
JL. Baharuddin Yusuf
Lebar efektif (Lje) =14 (m)
Arah =2

Lebar per arah (Lbe) =7 (m)

Lebar jalur (Lj) =35(m)
Median =0.5(m)
J1. Pelajar

Lebar efektif (Lje) =7 (m)
Arah =12

Lebar jalur (Lj) =315 (m)
J1. Sederhana

Lebarefektif (Lje) =7 (m)
Arah =

Lebar jalur (L) =35 (m)




4.1 Data

4.1.1 Volume Lalu Lintas

BAB IV

ANALISA DAN PEMBAHASAN

Data lalu lintas yang diperoleh diklasifikasikan menjadi tiga jenis kendaraan,

yaitu kendaraan berat (HV) =13, kendaraan ringan (LV) = 1.0, dan sepeda motor

(MC) . = 0,40 .

Tabel dibawah ini merupakan salah sat perhitungan Arus lalu lintas yang

diambil berdasarkan data volume kendaraan tertinggi yaitu pada hari Kamis 30 Mei

2025
Tabel 4.1- A : Jumlah Arus Lalo Lintas Kamis 29 Mei 2025
WaktuKendaraan Berat Kendaraan Sepeda Motor Arus
(HV) Ringan (MC) Lalu
(LV) Lintas
Kend | Skr Kend ‘ Skr | Kend | Skr  [Skefjam
feastg | fjom | fjam | fjam | fjam | fam | fam |
Pagi
06.00 - 07.00 12 153 157 157 | 3.158 | 1.263.2 | 1.435.5
. 07.00 - 08.00 5 6.5 231 231 4.302 | 1.720.8 | 1.958,3
0800 — 09.00 7 9.1 288 288 2696 | 1.0744 | 1.3755
Siang
11.00 - 12.00 16 | 20,8 178 179 | 4688 | 1.875.2 | 2.075
12.00 - 13.00 24 | 312 205 205 | 5145 | 2058 | 2.294.2
[ 13.00 - 14.00 29 | 377 273 273 | 5503 | 2.201.2 | 25119
Sore
16.00 - 17.00 17 | 221 387 387 | 9445 | 3778 | 41871
17.00 - 18.00 20 26 428 428 10223 | 4.089.2 | 45432
1E.00 - 19.00 12 15,5 354 354 667 | 34668 | 38363

Sumber : Hasil Analisis, 2025
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Dengan data kendaraan yang telah didapat kemudian dengan faktor koreksi

masing-masing kendaraan yaitu :

Kendaraan Ringan (LV) =10;
Kendaraan Berat (HV) =E3
Sepeda Motor (MC) = (.40

dihitung Arus lalu lintas total dalam skr/jam adalah ;
Qskr = (emp LV » LV + emp HV x HV + emp MC x MC)
Sumber : (MICTT [997)

Schingga diperolch data tabel 4.1 diatas. Salah satu perhitungannya dapat
dilihat sebagai berikut: (waktu 12,00 — 13.00)

Kendaraan Berat (HV) = 24 kend/jam = 1.3
= 31.2 skr/jam
Kendaraan Ringan (LV) = 205 kend/jam = 1.0
= 205 skr/jam
Sepeda Motor (MC) = 5.145 kend/jam * 0,40
= 2.058 skr/jam
Arus Lalu Lintas (Qskr) = 31.2 skefjam + 205 skr/jam + 2.058 skr/jam

= 2.294,2 skrfjam
maka diperoleh jumlah arus lalu lintas yait sebesar 2,294, 2 skr/jam.
Untuk perhitungan jumlah arus lalu lintas dan rekapan selama 7 hari
pengamatan dapat dilihat pada lampiran 4.1 - A s/d 4.1 - G,
4.1.2 Kondisi Hambatan Samping

Hambatan samping (HS) ini berpengaruh secara langsung terhadap kapasitas
dan kinerja suatu persimpangan yang mana dapat menyebabkan kemacetan atau
bahkan menimbulkan kecelakaan.

Berdasarkan hasil data hambatan samping yang terdiri dari pejalan kaki (PK)
baik yang berjalan di bahu jalan dan yang menyeberang, kendaraan masuk keluar
(KMEK), kendaraan henti parkir (KHP) dan kendaraan melambat (KM),

Dari hasil yang telah didapat, hambatan samping dapat ditentukan secara
kualitatif’ dengan teknik lalu lintas tingkat sedang atau rendah. Data diperoleh dari
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pengamatan langsung selama 7 (tujuh) hari dilapangan, dan selanjutnya data yang
telah didapat, dikalikan dengan tiap-tiap bobot hambatan samping, vaitu:

Pejalan kaki =05
Kendaraan Henti/Parkir = 1.0
kendaman Masuk/Keluar =07
dan kendaraan melambat =04

Sumber : (MKII 1997)
Tabel dibawah ini merupakan salah satu perhitungan Arus lalu lintas yang

diambil berdasarkan data hambatan simpang tertinggi yaitu pada hari kamis 29 mei
2025
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Salah satu perhitungannya dapat dilihat sebagai berikut: (waktu 12.00 —
12.00)

Pejalan Kaki (PK) =59 %05
=295
Kendaraan Henti/Parkir { KHP) =63=1
=63
Kendaraan Masuk/Keluar (KMK) =46 % 0,7
=322
Kendaraan Melambat (KM) =43 % 04
=172
Hambatan Samping (HS) =295+63+322+172
=141,9

maka diperoleh jumiah hambatan samping yaitu sebesar 146,6
Untuk perhitungan jumlah arus lalu lintas dan rekapan selama 7 hari
pengamatan dapat dilihat pada lampiran 4.1 — A.

4.2 Analisis Data
Tahapan analisis data dalam penelitian ini meliputi:

. Data kecepatan dan jarsk di analisis menggunakan persamaan (1) atau

konversi tabel Time 1o Accident untuk memperoleh nilai TA.

(=]

. Nilai TA diplot pada grafik konflik untuk mengetahui apakah termasuk jenis

tipe serious conflict atau non serfous conflict.

L

. Foto konflik di visualkan dalam bentuk sketsa untuk mengetahui konflik
crossing, marging, diverging atau jalinan,
Konflik yang imbulkan kecelakaan akan di analisis tipe kecelal vl

apakah Rear-Angle ataulainnya.




DATA SURVEY
Tindakan Tindukan
Gambar
Pa1 [AR1]
BIL | PRI v k)| o fm)
MP 17,0 L0 | Mempercepat | Mengerem
(5M) (MP}
M. M
SM| 187 |10 (5M) (3M)
M 251 1.5 Mempercepat | Mengerem
(SM) (5M)
Gamlll .. onflik 3

4.2.1 Konversi Kecepatan, Nilai Time to Accident dan Alivan Pergerakan

Kendaraan

Konversi  kecepatan

dari  kmfam  menjadi  midr  dilakukan

mengetahui nilai TA (di) karenasatuan jarak (d) yang dipakai adalah meter.

untuk
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Tabel 4,3 Konversi Kecepatan dan Nilai TA dan Aliran Pergerakan Kendaraan

dari JI Sederhana ke JI. Baharuddin Yusuf

: Data Survey TA
Kompir v(kn/h) | d(m) v (km/s) (dt)
1 30 1,6 8,333 0,192
2 25 1.5 | 6944 | 0216
3 17 |1 [ a7 [o2n
4 17 2,1 | 4722 | 0,445
5 17 1,5 4,722 0,318
f 17 1,2 4,722 0,254
7 17 2,1 4,722 0,445
5 16 2 4,444 0,450
9 16 15 4,444 0,338
10 15 2 4,167 0,480
11 13 1 3,611 0,277
12 12,2 0,5 3,389 0,148
13 11,2 1 3,111 0,321
14 10 1 2,778 0,360
15 6.9 1 1,917 0,522

Sumber : Hasil Analisis, 2025.
Tabel 4,4 Konversi Kecepatan dan Nilai TA dan Aliran Pergerakan Kendaraan

dari JI. Baharuddin Yusuf ke JI.Sederhana

i Data Survey v TA
v(km/h) |d(m) | (km/s) | (dt)
1 3l 1,2 8,611 0,139
2 251 | 1,5 | 6972 | 0215
3 251 1 6,972 0,143
4 25 1.5 6,944 0216
5 22 2 6,111 0,327
6 203 | 11 5,639 | 0,195
7 20 2 5,556 0,360
] 20 2 5,556 (1,360
0 19 25 5,278 0,474
10 12 1,1 3,333 0,330
11 11,7 L5 3,250 0,462

Sumber : Hasil Analisis, 2025.




Tabel 4,5 Konversi Kecepatan dan Nilai TA dan Aliran Pergerakan Kendaraan
dari J. Baharuddin Yusuf ke Jl Pelajar

. Data Survey TA
Kompir v (km/h) | d(m) v(km/s) (dt)
1 243 .5 6,750 0,074
2 20 2 5556 | 0,360
3 18,7 5,194 | 0,193
4 17 1,1 4,722 | 0,233
5 17 1,6 4,722 | 0,339
i} 15 2 4,167 0,480

Sumber : Hasil Analisis, 2025.

4.2.2 Analisis Tipe Konflik

Berdasarkan hasil perhitungan TA (dt). kemudian di plot v (fonsgam) dan TA
(df) pada Gambar 4.4 — Gambar 4.. Grafik Konflik untuk mengetahui jenis atau
tipe konflik berdasarkan metode Traffic Conflict Technigue

Grafik pada gambar 4.4 menunjukkan bahwa semua konflik yang diperoleh

masuk dalam kategori konflik serius, hal tersebut mengindikasikan terdapat

kerusakan interaksi dalam lalu lintas tersebut.

1

seriuos conflict

5 & #

£

Conflicting Speed, km/h

i

o - . mon-serivos conflict

s " o s “p

Time-to-Aceident, sei'

Gambar 4.4 Grafik Tipe Konflik 1 JI. Sederhana ke J1. Baharuddin Yusuf
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serinos conflict
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Conflicting Speed, km/h
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Gambar 4.5 Grafik Tipe Konflik 2 JI. Baharuddin Yusuf ke J1. Sederhana
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Gambar 4.6 Grafik Tipe Konflik 3 JI. Baharuddin Yusuf ke Jl. Pelajar

4.2.3 Analisis Aliran Pergerakan dan Tipe Kecelakaan

Adapun untuk mengetahui tipe aliran pergerakan dan kecelakaannya,

maka kondisi konflik yangditemukan pada hasil survey lapangan sangat perlu

dibuat sketsa seperti Gambar 4.7
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Gambar 4.7 Sketsa Konflik | JI. Sederhana ke JI. Baharuddin Yusuf

Pada sketsa konflik 1, dapat dilihat bahwa sebuah sepeda motor dari arah 3
(Jl. Sederhana) akan melakukan gerakan marging ke arah 2 (JI. Baharuddin
Yusuf). Disisi lain, terdapat scbuah mobil dari arah 1 yang akan melakukan
gerakan marging ke arah 4. Konflik yang terjadi adalah konflik crossing karena
saling memotong arah pergerakan masing-masing. Secsaat akan melakukan
crossing, pengendara mobil tiba-tiba mempercepat laju kendaraannya sehingga
pengemudi sepeda motor harus melakukan pengereman agar dapat terhindar dari
tabrakan. Namun, karena konflik terjadi pada jarak 1,0 m dan Kecepatan sepeda
motor sebesar 17.0 km/jam menghasilkan nilai TA yaitu 0,211 detik. memiliki

waktu vang cukup untuk pengendara sepeda motor menghindari tabrakan
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Gambar 4.8 Sketsa Konflik 2 JI. Baharuddin Yusuf'ke J1. Sederhana

Pada sketsa konflik 2, dapat dilihat bahwa sebuah motor dar arah 1 (JI.
Baharuddin Yusuf) akanmelakukan gerakan marging ke arah 4 (J1. Pelajar). Disisi
lain, terdapat sebuah motor dari arah 4 yang akan melakukan gerakan crossing ke
arah 3 (JI. Baharuddin Yusuf). Konflik tersebut termasuk konflik crossing karena
memotong arah. Sesaat akan melakukan crossing, pengenmudi motor tiba-tiba
mempercepat laju kendaraannya schingga pengendara sepeda motor harus
melakukan pengereman agar dapat terhindar dari tabrakan. Namun, karena konflik
terjadi pada jarak 1,0 m dan kecepatan sepeda motor sebesar |87 km/jam
menghasilkan nilai TA yaitu 0,194 detik, memiliki waktu yang cukup untuk

pengendara sepeda motor menghindari tabrakan.
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Gambar 4.9 Sketsa Konflik 3 Jl. Baharuddin Yusuf ke J1. Pelajar

Pada sketsa konflik 3, dapat dilihat bahwa sebuah motor dari arah 1 (JL
Baharuddin Yusuf) akan melakukan gerakan marging ke arah 2 (JI. Baharuddin
Yusuf). Disisi lain, terdapat sebush motor dari arah 2 yang akan melakukan
gerakan crossing ke arah 4 (J1. Pelajar). Konflik tersebut termasuk konllik crossing
karena memotong arah. Sesaat akan melakukan crossing, pengemudi motor tiba-
tiba mempercepat laju kendaraannya sehingga pengendara sepeda motor harus
melakukan pengereman agar dapat terhindar dari tabrakan. Namun, karena konflik
terjadi pada jarak 1.5 m dan kecepatan sepeda motor sebesar 25,1 km/jam
menghasilkan nilai TA yaitu 0,215 detik, memiliki waktu yang cukup untuk

pengendara sepeda motor menghindari tabrakan.

4.2.4 Data Survey

Adapun untuk mengetahui analisis aliran pergerakan dan tipe kecelakaan
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Tabel 4.4 Analisis Aliran Pergerakan dan Tipe Kecelakaan

Konversi Tipe Konflik Tipe
No | vikm/jam) | d(m) [~ Tmis) | TA (@D Pergerakan |y olakaan

1 17,0 10 722 0,211 Serious Crossing ear Angle (Ra)
J Conflict

2 18,7 1.0 |s1u4 0.196 Serious Crossing ear Angle (Ra)
Conflict

3 25,1 1.5 |go72 0.215 Serians Crossing  [Rear Angle (Ra)
' Conflict

4 117 15 [32s 0,461 Serious Crossing ear Angle (Ra)
Conflict

] 11,2 Lo 311 0.321 Serians Crossing ear Angle (Ra)
Conflict

3 19.0 2.5 5277 0.473 Sericus Crossing ear Angle (Ra)
Conjlict

7 12,2 L5 [3.388% 0,147 Serious Crossing  [Rear Angle (Ra

Conflict

§ T8 1,5 [7.722 0.064]  Seriaus Crossing  [Rear Angle (Ra)
Conjlict

9 243 0.5 16,75 0,074 Serious Crossing Rear Angle (Ra)
Conflict

10 17,0 21 722 0,444 Serious Crossing car Angle (Ra)
Conglict

11 6.9 21 1918 0.521| Non Serious Crossing car Angle (Ra))
' Canflict

12 20,3 1.1 [sp38 0,195 Serious Crossing ear Angle (Ra)
' Conflict

13 17.0 1.5 la772 0317  Serious Crossing ear Angle (Ra)
' Conflict

14 25,1 1.0 |sa72 0,143 Serious Crossing ear Angle (Ra)
Conflict

13 20 2.0 5555 0,361 Serious Crossing ear Angle (Ra)
' Conflict

16 22 20 ls6.111 0327  Sericus Crossing ear Angle (Ra)
' Conflict

V7 25 1.5 |p044 0216 Serious Crossing ear Angle (Ra)
Conflict

18 in L6 18333 0,192 Serious Crossing car Angle (Ra)
Conflict

19 3 L2 g1 0,147  Sericus Crossing car Angle (Ra)
Conjlict

20 17 1.2 Q722 0.254 Serious Crossing car Angle (Ra)
Conflict

21 16 1.5 3444 0,337 Serious Crossing ear Angle (Ra)
Conflict

22 17 1,1 K722 0.232 Serious Crossing car Angle (Ra)
Conglict

23 16 2 3444 0,450 Seriouy Crossing car Angle (Ra)
Conflict

24 15 20 166 0,480 Serious Crossing car Angle (Ra)
Caonflict

25 12 1.1 [3333 0,331 Sericous Diverging car Angle (Ra)
) Canflict

26 20 2.0 |ssss 0,361 Seriouy Crossing ear Angle (Ra)
Canflict
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27 17 1.6 la722 0.338 Serious Crossing ear Angle (Ra)
- Conflict

Bl 0 1.0 P77 0,36 Serious Crossing ear Angle (Ra)
Conflict

29 13 10 el 0.27 Serious Crossing  [Rear Angle (Ra)
Conjlict

an 25 1.5 |p044 0216 Serious Crossing car Angle (Ra)
Conflict

3l 15 20 4,166 0,480 Serious Merging  [Rear Angle (Ra)
Conflict

32 17 2,1 Y722 0,444 Serious Crossing  [Rear Angle (Ra)
Conflict

Sumber : Hasil Analisis 2025

Berdasarkan analisa aliran pergerakan pada sketsa konflik, maka diperolech
konflik yang paling sering terjadi dan rentan menyebabkan kecelakaan lalu lintas
di lokasi tersebut yaitu konflik crossing. Sedangkan perilaku pengguna jalan yang
rentan menyebabkan kecelakaan lalu lintas yaitu penlaku accelaration ketika akan
melakukan crossing.

Adapun tipe tabrakan yang rentan terjadi yaitu Rear Angle (RA) karena
dominasi pergerakan yang menyebabkan konflik lalu lintas di Persimpangan
Jl.Sederhana — J1. Baharuddin Yusuf — Jl. Pelajar, Tembilahan Kabupaten
Indragiri Hilir, yaitu pertemuan gerakan atau kontlik antara kendraan dari arah
yang berbeda, namun bukan arah berlawanan.

Potensi terjadinya tabrakan atau kecelakaan lalu lintas di lengan simpang
jalan kecil pada Persimpangan Jl.Sederhana — JI. Baharuddin Yusuf — JI. Pelajar,
Tembilahan ~ Kabupaten Indragin Hilir, mi diperparah dengan banyaknya
hambatan samping. Hambatan samping ini berupa kendaraan yang parkir
sembarangan di bahu atau ruas jalan. Hambatan samping di ruas jalan ini dapat
mempengaruhi jarak pandang, tindakan atau kesiapsiagaan pengguna jalan ketika
melakukan pergerakan di simpang. Selain itu, perlengkapan marka jalan atau
fasilitas keselamatan lalulintas yang sangat minim di Persimpangan J1.Sederhana —
I, Baharuddin Yusuf — JI. Pelajar, Tembilahan Kabupaten Indragiri Hilir, yaitu
tidak ada median, lampu penerangan jalan dan garis henti dapat menimbulkan
konflik serius bahkan kecelakaan lalu lintas
4.3 Pembahasan

J1. Sederhana — J1. Baharuddin Yusuf — JL. Pelajar di Tembilahan, Kabupaten
Indragiri Hilir, memiliki tingkat aktivitas kendaraan cukup tinggi, terutama pada
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jam-jam sibuk. Dalam penelitian ini, analisis dilakukan menggunakan metode
Traffic Conflict Technique (TCT), yang bertujuan untuk menilai konflik lalu lintas
yang dapat menggambarkan tingkat keselamatan.

Berdasarkan hasil observasi lapangan dan analisis data, ditemukan bahwa
konflik umumnya terjadi ketika kendaraan melakukan manuver menyilang arus,
terutama dari arah Jl. Sederhana menuju JI. Baharuddin Yusuf Gerakan ini
cenderung menimbulkan konflik karena kendaraan dari arah tersebut harus
memotong arus lalu lintas dan arah lain, yang mengakibatkan potensi tabrakan.

Tipe konflik yang paling sering ditemukan adalah serious conflict dengan
pola crossing (memotong). Tipe konflik ini dikategorikan serius karena pertemuan
antar kendaraan terjadi dalam jarak dan waktu yang sangat dekat. sehingga risiko
kecelakaan meningkat. Analisis kecepatan kendaraan saat konflik terjadi
dilakukan dengan memperkirakan Time to Accident (TA), yaitu waktu yang
dibutuhkan kendaraan untuk mencapai titik tabrakan jika tidak ada penghindaran.
Estimasi kecepatan dihitung berdasarkan jarak antar kendaraan saat mendekati
titik konflik dan waktu yang dibutuhkan untuk sampai ke titik tersebut.

Dari hasil perhitungan, diperoleh bahwa kecepatan kendaraan saat terjadi
konflik berada pada rentang 6 — 31 km/jam. Rentang ini menunjukkan bahwa
konflik tidak hanya terjadi pada kendaraan yang melaju dengan kecepatan tinggi,
namun juga pada kecepatan rendah ketika jarak antar kendaraan sangat dekat.

Berdasarkan hasil survei di simpang J1. Baharuddin Yusuf — J1. Sederhana —
JI. Pelajar, ditemukan bahwa kendaraan yang melintasi simpang cukup tinggi,
khususnya pada jam sibuk. Hal ini berpotensi menimbulkan konflik antar
kendaraan yang dapat berujung kecelakaan. Salah satu solusi yang diusulkan
untuk meningkatkan keselamatan adalah pemasangan rumble strip (marka kejut).
Rumble strip berfungsi sebagai peringatan taktis agar pengemudi menurunkan
kecepatan sebelum memasuki simpang. Untuk mendukung rencana ini, dilakukan
penyusunan Rencana Anggaran Biaya (RAB) pemasangan rumble strip di dua
lokasi dengan kecepatan rencana 6 km/jam. RAB ini mencakup biaya material
{cat termoplastik), upah tenaga kerja, peralatan, serta PPN sebesar 11% dengan

harga pekerjaan Rp. 3.000.000,00.
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BABY
PENUTUP

5.1 Kesimpulan

Berdasarkan dari hasil pengolahan data pengamatan di lapangan, dengan

menggunakan metode Traffic Conflict Technique (TCT), maka unfuk

persimpangan Jl.Sederhana — Jl. Baharuddin Yusuf — J1. Pelajar . Tembilahan

Kabupaten Indragiri Hilir, dapat disimpulkan sebagai berikut:

Konflik umumnya terjadi saat kendaraan melakukan manuver memotong arus

atau menyilang, khususnya dari arah Jl. Sederhana menuju JI. Baharuddin

Yusuf. Estimasi kecepatan ini diperoleh dari perhitungan sederhana

berdasarkan jarak antar kendaraan dan waktu menuju tabrakan (Time to

Accident/TA). Tipe konflik yang sering terjadi di Persimpangan J1.Sederhana

— J1. Baharuddin Yusuf berdasarkan metode Traffic Conflict Technique yaitu

tipe serious conflict dengan gerakan memotong (crossing).

Berdasarkan hasil analisis dengan metode Traffic Conflict Technique (TCT),

kecepatan kendaraan saat terjadi konflik yang serius di simpang Il

Baharuddin Yusuf — JI. Sederhana — JI. Pelajar berada dalam rentang 10-31

km/jam, sedangkan kecepatan yang tidak terjadi konflik serius adalah sekitar

6 km/jam.

Berdasarkan hasil penelitian, proses identifikasi keselamatan lalu lintas dapat

dilakukan melalui beberapa tahapan.

a. Melakukan survey pada lokasi penelitian,

b. Pengumpulan data lalu lintas.

c. Penggunaan metode analisis keselamatan seperti Trafiic  Conflict
Technigue (TCT)) untuk mengidentifikasi potensi konflik dan faktor risiko
yang berpotensi menimbulkan kecelakaan.

d. Mereckomendasikan tindakan keselamatan lalulintas dengan pemasangan
fasilitas keselamatan lalulintas (rumble strip).

Pembuatan RAB rumble strip merupakan langkah penting dalam perencanaan

infrastruktur keselamatan jalan. Dengan adanya rumble strip, pengendara

diingatkan untuk mengurangi kecepatan terutama di area rawan kecelakaan.

Dari hasil penyusunan Rencana Anggaran Biaya (RAB) pembuatan rumble
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strip dengan kecepatan rencana kendaraan sebesar 6 km/jam, diperoleh total
kebutuhan biaya sebesar Rp3.000.000. Biaya tersebut meliputi pengadaan
material, peralatan serta tenaga kerja yang digunakan dalam pelaksanaan

pekerjaan.

5.2 Saran
Dari hasil survei yang diperoleh menujukkan bahwa di persimpangan JI.
Sederhana — JI. Baharuddin Yusuf — JI. Pelajar, merupakan persimpangan yang
memiliki konflik kendaraan schingga muncul beberapa saran vang diberikan
untuk mengatasi permasalahan yang terjadi, diantaranya:
1. Diperlukan penelitian lebih lanjut mengenai kinerja atau efcktivitas dari
penambahan fasilitas keselamatan di persimpangan Jl. Baharuddin Yusul

J1.Sederhana — JI. Pelajar.
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Lampiran | - G : Volume Kelas Hambataan Samping Kamis, 29 mei 2025

Wakiu Pejalan Kaki Kendaraan
Bahu Masuk /
K amis Jalan | Menyebrang | Henti/Parkir Keluar Lambat

Pagi
06.00 - 07.00 32 29 44 49 21
07.00 - 08.00 47 14 62 72 44
08.00 - 09.00 22 28 75 61 39
Siang
11.00-12.00 47 29 71 79 42
12.00 - 13.00 51 32 74 ' 61 36
13.00 - 14.00 75 26 56 70 31
Sare
16.00 - 17.00 29 27 43 | 62 29
17.00 - 18.00 42 22 67 58 34
18.00 - 19.00 37 29 41 66 25

Lampiran | — H : Volume Kelas Hambataan Samping Jum’'at, 30 mei 2025

Wakiu Pejalan Kaki Kendaraan
Bahu Masuk /
um’at Jalan | Menyebrang | Henti/Parkir | Keluar Lambat

Pagi

06.00 - 07.00 22 11 31 18 14
07.00 - 08.00 14 41 40 38 34
08.00 - 09.00 25 18 27 32 27
Siang

11.00-12.00 15 19 37 17 42
12.00 - 13.00 17 28 34 23 34
13.00 - 14.00 41 23 50 21 22
Sore

16.00 - 17.00 39 23 35 22 27
17.00 - 15.00 52 13 20 29 19
18.00 - 19.00 47 26 44 15 36
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Lampiran.| — I : Volume Kelas Hambataan Samping Sabtu, 31 mei 2025

Waktul Pejalan Kaki Kendaraan
Bahu | Masuk /
Sabtu Julan | Menyebrang . Henti/Parkir | Keluar Lambat

Pagi

06.00 - 07.00 12 29 25 61 34
07.00 - 08.00 44 24 48 57 44
08.00 - 09.00 32 28 68 44 28
Siang

11.00 - 12,00 41 19 74 71 44
12.00 - 13.00 77 22 e 54 42
13.00 - 14.00 45 26 55 66 23
Sore

16.00 - 17.00 49 27 4 53 4]
17.00 - 18.00 52 30 62 51 29
18.00 - 19.00 57 33 53 40 26

Lampiran] - J : Volume Kelas H; Samping Minggu. | Juni 2025

Waktul Pejalan Kaki | Kendaraan
Bahu Masuk /
Minggu Jalan | Menyebrang | Henti/Parkir | Keluar Lambat

Pagi

06.00 - 07.00 22 16 27 45 21
07.00 - 08,00 21 14 4 58 14
08.00 - 09.00 42 28 62 42 28
Siang .

1100 - 12.00 42 19 41 65 32
12,00 - 13.00 47 28 43 47 44
13.00 - 14.00 53 26 50 (it 2
Sore

16.00 - 17,00 42 47 26 54 41
17.00 - [8.00 29 31 38 43 Bl
18.00 - 19.00 45 EE] 49 ¥ 38
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Lampiran | — K : Volume Kelas Hambataan Samping Senin, 2 Juni 20235

Waktu Pejalan Kaki Kendaraan
[ Bahu Masuk /
Senin Jalan | Menyebrang | Henti/Parkir | Keluar ‘ Lambat

Pagi
06.00 - 07.00 19 22 47 42 26
07.00 - 0800 29 25 55 57 3R
0800 - 09.00 54 31 al 52 30
Siang
1100 - 12.00 40 32 62 75 26
12.00 - 13.00 48 34 67 52 38
13.00 - 14.00 62 45 72 62 30
Sore
16.00 - 17.00 48 35 44 44 21
17.00 - 18.00 42 22 67 42 20
18.00 - 19.00 51 25 58 45 32

Lampiran | — L : Volume Kelas Hambataan Samping Selasa, 3 Juni 2025

Wakty) Pejalan Kaki Kendaraan
Bahu Masuk /
Selasa Jalan = Menyebrang | Henti/Parkir | Keluar Lambat

Pagi
0600 - 07.00 27 17 30 51 2
07.00 - 08,00 29 27 o0 32 61
08.00 - 0900 50 29 7l 3% 40
Siang
11.00 - 12,00 36 32 69 63 62
12.00 - 13.00 59 28 77 52 44
13.00 - 14,00 49 38 59 68 31
Sore
16.00 - 17.00 31 20 51 62 35
17,00 - [8.00 5l 37 57 51 32
18.00 - 19.00 40 21 66 50 30 |
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Lampiran | — M : Volume Kelas Hambataan Samping Rabu, 4 Juni 2025

Waktul Pejalan Kaki Kendaraan
Bahu Masuk /
Rabu Jalan | Menyebrang | Henti/Parkir | Keluar Lambat
Pagi
06,00 - 07.00 21 19 37 58 24
07.00 - 08.00 34 24 57 68 40
08.00 - 09.00 52 38 72 54 38
Siang
C1L00-1200| 51 39 7 77 52
12,00 - 13.00 57 38 73 56 34
13.00 - 14.00 54 46 60 63 32
Sore _
16,00 - 17.00 39 27 54 58 il
17.00 - 18,00 52 30 72 49 29
18.00 - 19.00 47 23 61 51 26
Lampiran 2 — A : Jumlah Arus Lalu Lintas Kamis, 29 Mei 2025
Waknl Kendaraan Kendaraan Sepeda Motor Arug
Berat Ringan (MC) Lalu
(HV) Lintas
Kend| Skr | Kend Skr | Kend | Skr Skrfjam
Kamis fjam | {jam fjam fam | f(jam | fam
Pagi
06,00 - 07.00 12 153 157 157 3158 | 1263 14355
07.00 - 08.00 5 6.5 231 231 [ 4302 | 1.720.8 1.958
0800 - 0,00 T 9.1 288 288 2696 | LOT44 1.375,5
Siang
11.00-12.00 16 20,8 179 179 | 4,688 | 1.8752| 2.075
12,00 - 13,00 24 31,2 205 205 5145 | 20358 2.294,2
13.00 - 14.00 29 3nT 17 273 5503 | 2.201 25119
Sore
16.00-17.00 17 22.1 387 387 | 9445 | 33778 | 41871
17.00- 18.00 | 20 126 428 428 (10223 | 4.089.2 | 4.543.2
18.00 - 19.00 12 155 354 354 B.667 | 34668 | 38363
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Lampiran 2 — B ; Jumlah Arus Lalu Lintas Jum’at, 30 Mei 2025

Wakt Kendaraan Kendaraan Sepeda Motor Arus
Berat Ringan (MC) Lalu
(HV) (LV) Lintas |
Kend | Skr| Kend | Skr | Kend Skr | Skrfjam
Jum’at Jdam | fjam| fjam | fjam| Jjam (jam
Pagi
06,00-07.00| 5 | 6,5 162 162 | 3.147 | 12588 | 14273
07.00-08.00| 13 [169 242 242 4,702 | 1808 | 2.139.7
08.00 - 09.00 6 78 300 300 4.731 | 18924 2.200,2
Siang
LLOO - 12,00 2 26 337 337 4652 | L8605 | 22004
12.00-13.00 | 5 6,5 284 284 4.351 | 1.740,4 | 2.030.9
13.00 - 14.00 5 I 6.5 310 30 4765 | 1.906 | 22225
Sore
16.00-17.00| 12 156 368 368 6.942 127768 | 3.160,4
17.00-18.00| 5 6.5 314 314 6.246 (24984 | 2.818.9
18.00-19.00| 16 [20.8 355 | 385 5.688 |2.267.2 | 2.643
Lampiran 2 — C : Jumlah Arus Lalu Lintas Sabtu, 31 Mei 2025
Wakty  Kendaraan Kendaraan Sepeda Arug
Berat Ringan Motor Lalu
(HV) (LV) (MC) Lintas
Kend | Skr Kend Skr | Kend | Skr | Skrfjam
Sabtu fjam | fjam Jfjam fjam | fjam | fjam
Pagi
C06.00-07.00 [ 6 7.8 225 225 [ 2.854 (1.141,6) 13744
07.00 - 08.00 15 18,5 291 201 3.656 |1.462,4| 17729
08.00-05.00 | 11 14.3 376 376 [ 4772 [1.908.8] 2.079.5
Siang
1L.00-1200 | 5 6.3 307 307 [ 4712 [1.884.8) 2.1983
12.00 - 13.00 4 52 273 273 3490 | 1.396 1.674.2
13.00 - 14.00 2 2.6 36 316 [ 4223 [1.689.2] 2.0078
Sore
16.00 - 17.00 11 143 445 445 5538 (22152 2.674.5
17.00- 18,00 | 4 5.2 367 367 | 5275|2110 | 24822
18.00 - 19.00 5 6.5 400 400 4.069 16276 2.034,1
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Lampiran 2 - D : Jumlah Arus Lalu Lintas

Minggu, | Juni 2025

81

Wakw| Kend: K Sepeda Arus
Berat Ringan Muotor Lalu
(HV) (LV) (MC}) Lintas
Kend | Skr Kend Skr | Kend Skr | Skefjam
Minggu Jam | fjam fjam fam | fjam | fjam
Pagi
06.00 - 07.00 9 LEF 160 160 2497 | 9988 | 1.1705
07.00 - 08.00 § 104 273 273 3806 1.5224] 1.8058
08.00 - 09.00 i 13 302 302 4226 16904 2.0054
Siang
TL.00 - 12.00 4 52 203 203 3937 EI.S?4,4 1.782.6
12,00 - 13.00 1 1.3 225 225 3864 i|.545,6 L7719
13.00 - 14.00 4] 7.8 255 255 4.168 Ei.éﬁ'?,l 1.900.7
Sore
16.00 - 17.00 14 18,2 357 357 6.070 2.428 | 2.803.2
17.00 - 18.00 0 (] 328 328 4837 1.934,8| 2.262.8
18,00 - 19.00 3 39 314 314 4543 1.817,2] 2.135.1
Lampiran 2 — k : Jumlah Arus Lalu Lintas Senin, 2 Juni 2025 _—
Waktu|  Kend 1| Kend Sepeda Arus
Berat Ringan Motor Lalu
o (HV) vy ] (MO _Lintas
Kend | Skr Kend Skr | Kend | Skr | Skr/fjam
Senin fam | fjam | fjam fjam | fjam | fjam
Pagi
06.00-07.00 | 6 7.8 223 223 | 3.032 |1.212,8] 14436
07.00 - 08.00 10 13 284 284 | 4783 |19132( 12102
08.00-09.00 | 135 19.5 362 362 | 5422 |2.168.8| 2.550.3
Siang
11.00-12.00 5 A5 378 378 | 6376 |2.5504) 29349
12.00- 13.00 3 39 271 71 6.057 (24228 26977
13.00 - 14.00 [ 7.8 328 328 | 6777 [2.7108] 3.398
Sore
16.00-17.00 | 14 182 | 383 383 | 7984 [3.193,6] 35948
17.00 - 18.00 3 26 | 270 70 6816 (27264 2999 |
18.00 - 19.00 6 7.8 381 381 | 7.523 [3.009.2] 3398 |




Lampiran 2 — F : Jumlah Arus Lalu Lintas Selasa, 3 juni 2025

Wakw  Kendaraan Kendaraan Sepeda Arug
Berat Ringan Mator Lalu
(HV) (LV) (MC) Lintas |
Kend | Skr Kend Skr | Kend| Skr | Skrfjam
Selasa fam | fam | fam | fam | fam | fam
Pagi
06.00 - 07.00 13 16,9 164 164 5.103 |2.0412] 2.222)1
0700-0800 | & | 104 | 247 | 247 [ 6927 [27708] 30287
08,00 - 09.00 13 16,9 299 299 | 3846 (15384 18543
Siang
11.00 - 12.00 10 13 195 195 7084 |3.1936] 34016
1200-13.00 | 19 | 247 | I86 1% 8048 (32192 34299
13.00-14.00 | 16 | 208 | 234 | 234 [8266 [3.30ed| 335612
Sore
16.00 - 17.00 13 169 383 383 | 1433757348 61347
17.00- 18.00 | 17 22,1 k) 327 | 11.096 (44384 4.7875
18.00 - 19.00 13 16,9 328 328 | 13.072|5228 8| 55737
Lampiran 2 - G : Jumlah Arus Lalu Lintas Rabu, 4 juni 2025
Wakty  Kendaraan Kendaraan Sepeda Arus
Berat Ringan Motor Lalu
(HV) (LV) (MC) Lintas |
Kend | Skr Kend Skr | Kend | Skr | Skrfjam
Rabu Jjam | fjam fjam fjam | fjam | fjam
Pagi
06,00 - 07.00 15 19,5 154 154 [4.124 | 1649 | 18225
17.00 - 08.00 1.7 263 263 | 6790 [ 2716 | 2.5990.7
0800 - 09.00 14 18,2 269 269 3780 | 1512 1.799.2
Siang
11.00- 12,00 14 182 | 203 203 7.798 [3.119.2] 3.3404
12.00-13.00 | 17 221 | 198 198 8124 |32490| 34607
13.00- 1400 | 12 156 | 212 212 [B677 34708 36384
Sore
16.00-17.00 | 12 15,6 an 377 [13.823|5.529,2 5.529.2
17.00 - 18.00 19 247 359 359 | 10977 (43908 4.774,5
18.00 - 19.00 10 13 278 278 9.796 39184 4.2094
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DOKUMENTASI SURVEY

Titik 3 I Sederhana

Titik 2 JL. Baharuddin Yusuf

Pengukuran lebar J1. Sederhana

Pengukuran lebar J1. Baharuddin Yusuf
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Survei Lapangan J1. Baharuddin Yusuf

Pengukuran lebar Il Baharuddin Yusuf

Survei Lapangan J1. Pelajar

Survei Lapangan J1. Sederhana
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DOKUMENTASI CCTY

Pergerakan Kendaraan dari JL. Baharuddin
Yusuf ke J1 Pelajar

Pergerakan Kendaraan dari JL Baharuddin
Yusul ke J1 Pelajar

Pergerakan Kendaraan dan JI. Baharuddin
Yusuf ke J1.Sederhana

Pergerakan Kendaraan dari JI. Baharuddin
Yusuf ke JL.Sederhana

Pergerakan Kendaraan dari JI. Baharuddin
Yusuf ke JI Pelajar

Pergerakan Kendaraan dari J1. Baharuddin
Yusuf ke Jl.Sederhana




Pergerakan Kendaraan dari J1. Baharuddin
Yusuf ke Jl.Sederhana

Pergerakan Kendaraan dari JL Baharuddin
Yusufl ke J1 Pelajar

Pergerakan Kendaraan dari J1. Baharuddin
Yusuf ke J1.Sederhana

Pergerakan Kendaraan dari JI. Baharuddin
Yusuf ke JI Pelajar

Pergerakan Kendaraan dari JI. Baharuddin
Yusuf ke JLSederhana

Pergerakan Kendaraan dari J1. Baharuddin
Yusuf ke J1.Sederhana
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REKAPITULASI

PERKIRAAN HARGA PEKERJAAN

KEGIATAN © ANALISA TINGHAT KECELAKAAN LALU LINTAS PADA JALAN MENGGUNAKAN
METODE TRAFFIC COMFLICT TECHNIQUE
NAMA PEKERIAAN : PERENCANAAN PITA PENGGADUH (RUMBLE STRIF)
JL. PELAJAR DAN L. SEDERHANA TEMBILAHAN, KABLPATEN INDRAGRI
LOKASI ¥
HLIR
HARGA PEKERIAAN - Rp  3.000.000,00

1 usun Rp 2.535.000.00
2 MARKA PENGADUH [RUMBLE STRIF) Rp 140.088,72
JUMLAH TOTAL| Rp 2.744.086,72

PPN 11%| Bp 301.645,54

UMLAH SETELAH PPN| Fp J.045.936, 26

JUMLAH DIBULATEAN| Fp 3.000.000,00
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RENCANA ANGGARAN BIAYA

PERKRAAN HARGA PEKERJAAN
KEGIATAN ARAIEA TINGHKAT KECELACARN LALL LINTAS PADA JALAN MENGGLNAKAN NETODE TRAFFC CONFLICT TE(
NS PEKER JAN PERENCANAAH PITA PENGGAD UM | RUMBLE STRIP)
LOKAS] L PELAIAR DAN L SEDERHANA TENBILAHAN KABUFATEN NORAGEI HLIR
HARGA PEKERMAN : Rp 3.000.000,00
TR
NO_MATA
SATUAN JUMLAH MARGA PERERJAMN
URAAN PEXERJAM WOL | BAT | oppm s ®5
i iBai
0 ] 3 4 T
m Linitas 1
e | ity Limas 100 [ Ls 1.300. 000 40 1.300.000,00
] T [ A
Hlesslamatan dan K ssebatan Heda L: 1.285.000.00 1.285.000.00
Sub Jumish Divisi 1 Umsm Rp 2.505.000,00

| | | Sub Jurdah 11 | R 14808672
| |
JUMLAH TOTA Rp 274408672
PPN 1T Ap 301.843,54
AINLAH SETELAY Rip 3.045.936.20
AIMLAHDIBULKT Rp 3,000.000,00

TERBLANG : TIGA JUTA RUPIAH,
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KEGIATAN
HA PERERIAAN
LOKAS

LR THGR P
FEFENGANANPITA PERGIADCH (FLVBILE 5T
A PELAR Db . GECIERHARA TEMELAAN, AL ATEN IERA T HLS

T TECHI)

i Pakirain :
(e Pumbayarsn No.

Stalus Pamitingaman

FES ELAMATAN DAN RESENATANRERIA
118
Lumg sum

~B
7 |DATADAN ASUMEI
1| Pexesaan Jalan,

B [Knsaismatan dan Kesshatan Kads

Uemian

Jumish Harga
iRpl

Asums|
Asums|
Menufuk Ke asa Pulaksanaan
Marujuk K Masa Puliksanasn

2| Jangka Vakis Peksriaan Jakin
| Jangia Wikl Pakirfan Jambagn

;Islllﬂ
“SE Marte No. 11 Tarn 201

]

Rp
Buian
Bluan

Drg

L)

BE Kanta Ho. 11 Tahn 2013
1|Penylanan RKK :

2
I Fambisran P dan sk Ko
o Penyiapan Fomur

Soslalisasi dan Promos! Dan
Palatihan ©

[ induksi K3 (Safely hduclion)
b Pangacation K3 {Safu déeig).
1 Puriak o (Sataly Tak (Toal s Maating
0 Pubtihan i3

a PIK

[ Bkt D Kulrggian

g Simulasi €3

h Spancuk Bamer)

| Postar

| Papan oemasi K3

ahll’ulnnmnmbﬂ'lilnmn kin:
. vty pangramen (Safisty e
b okl ksssmmatan |Lils Line)
. Fenatan janun (Satety Deck)
. Pagar pengaman | Guard Raileg)
& Pombatas Ay Resincted Ama)

Az Palaiing D (APD) terdiel atas
A Topi padneung (Sataty naimat)
1 Py mata [Goggies, Spactichs)
& Tameng mukn (Fao sisd)
Masken

fTERSE B 2

4 poldieg
. Sanng aingan (Sa ety gioves)
L Sepal kessamatin (Satety shoes)

4 Penuriang soknh (Rl
. Remps Kesalamatn (Saety st

4| Asurans! can Porizinan
0 Amim e dan Purigrm
[ Suratin Las Coers)

= Opa

tewensng
o Siral
pamtian

PRGN

u Periznan ek inguungan kef

(P2K3)..

5| Parsanel W3 Kanstniksi
& Ahs K3

b Palugas K3

& Palligss tangpup dansat
[ Pistugas PEK

i Pl Pasaine tis

Fsian K3 Timgg)
R K3 Badangicil

6| Faslikas sarana kosohatan
a Pemkan PIK (Kotak P3¢, Tandu, Obat Luka, Pestian, D8
6 Ruang PIK flempat Tidw Pasien, Sietoskop, Timbangan beral badan|

FEEEzZzEEzE wowok

4

E

rr‘r 82888

o

65.000,00|

120000,00]

455000

40000
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7| Rambu-rambu tordin stas:

bl Torkar Konstruksl
& Al Kesabimatan bkl Jsmbisan

b A Keselmatan tesail Jatan

| Lain-tain wrkalt pongendalian falko K3

A& Al pamadam ag nngan [APAR)

[ Banden K3

6 Lamgni danent {Ememency Bimp)

d Pomb usten Kamu Heniias Pekas (KP)

22

Buan

Bunt

Buoh
Lh

EFF&

p

245 o0
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180

Lump sum
dumish Hargs
Ne. umian Satuan Hal
i M L)

& |OATE DAH ASLIWET

1 | Pamgng Lokas Pekerjaan Km

2| TowIMasa Pelaksanaan Kogiamn Butan

3 | masa Mobiisas Buan

4 |Posods Pavaraan Fartakan lemnaen Buan

& [Parjang zona ker Petuiin Jom s w

B |URUTANKERJA

1 | et s emarueas sas s kst nian

g [Bull ranca keda manajmen ke ik sesunl sctadus

4 |Wempok sura peongaturfakedntas solm konsinks o

i

4 PRK dan pihak teskal

5 | Bamua rames rans pes 0an Wenaca ol Fangguna Jakin

C |PERALATAN HESELAMATANLALU LINTAS

| | Rarmita Bankss Koo patan Tibel! 1.8.8.1 Lampiran| Bt

2 | Ramu Pernah Mergikut Lag Tabel 1.0.8.1 Lampiran|  Buah

3 |Ramtu Pengarah Tikngan Tavwl 1.88.1 Lampiran|  Buah

4 |Ramiu Larangan Beqatan Terus {Giveaway) Tabel1.0.8.1 Lampiran| Buah

§ |Ramiu L amngan Menyalp Kerdaraan Lain Tabel 1.8.8.1 Lampian| Buah

B |Ramou Padngaan JaanLicn Tabel1 BB Lampirn] Buan

T | Rasmnu P anganh Tikongan Ciasda Tanal 18,81 Lampiran| Buan

8 |Famou APLL Tanal1.8.6.1 Lampimn} Buan

B [Rami Padngan soengan Kes-Ka Tatw! 1.8.8.1 Lampiran|  Bush 20001 6500000 1300 00050
10 Ramitu Pardngatan Poksdasn di datan Tamel 1.8.8.1 Lampimn| Busth

11 |Ramitn Poringatan Lt Linss Dua Amh Tanel 1.8.6.1 Lampiran|  Bush

12 |Wartr Brvar Tatiel 1.8.6.1 Lampin|  Buah

13 | Tratic Cone Tatiel 1.0.8.1 Lampiran| Buah

14 |Palice Line. Tatied 108, 1 Lampiran|  Bua

16 | Conorew Barser Tatel 1.8.5.1 Lampiran| Buah

16 |Lampu S amemars Taoal 1.8.8 1 Lampimn|  Bush

17 |APILL Semantam Tanel1.8.6.1 Lampimn|  Bush

18 dalan. L]

15 | Jahe Evakussi [Excape Rosd | SE No. 11 Tahun 2018)  Ls
20 | Tongkat Pergatir Laki Lnbis SE No. 11 Tahn 20200 Buan
1 |Lampu Putar {Rotary Lama ) SEH0.11 Tahin2021] Buah
22 |Lampu Selang Laki Lintas. SENo, 11 Tahn 2023 Ls
]
24 | Passiatan ominscesl dan Laino
35 | At Ban

D |TENAGA | PERSONIL

1 | Pt {Fagman| )

2 |Koosdemtor [ Pangale i)

E_|TOTAL BIAVAMAN AJEMEN DAN RESELAMATAN LALU LINTAS Ry 130000000




ITEM PEMBAYARAN NO. H208 (4
LIENIS PERERIAAN

[
E Marka Pangaduh (Rumdils Strip|
[BATUAN PEMBAYARAN L
Na URAIAN KOEF, [ SATUAN | KETERANGAN
L | asuem
1| an cam mansal
2 [ Lokl piHiviaan | Gapaniang lan
3| M Cump bruck
4 | Jnimk mtamia Base camp ke kkasi pakerann L 430 L]
5 | Jam keqa smati neena ™ 7,00 Jam
8 | Faisor Kahitangan matadal Fn 1.025
7| Tebal laesan cat marka L 0,006 L]
B | Berat Jonis batan cal marka Bj 1,300 tn / lor
8 | Glas Bead GB 0,500 Kz
1| URUTAN KERMA
1 | Pambasmsnan dan penipan Iokas| pakanaan dangan
MENQEUIEIH AN BMpmaT0n
2 | Bataann umuh marks jalan dibudl dengan pols
3| Penyermoatan cat marka lemaglastik dengan peratitan
Wesin cat manka jakn themeplastc
4 | Panyelnnian dan meaphan (Inehng) wkoe) pekacaan
Wi, | PEMAMALAN BAHAN, ALAT DAN TENAGA
1 BAHAN
1.2 | Cat Maka (Khusus| =tx1x1xBijx Fh M 84} 0.007 i
o | ciss Beads =0 mus | o %3
2 | ALAT
2a| Mewn Cat Marks Jotan Thermopastic fine Marker) (ER)
Berat Cal per M2 Be 10,0065 K2
Kapasitas Pangacaran ul won | Kydam
Faiior efsionai alal Fa 0,830 * Bk sohall
Kapasitas Prod/ Jam = V1 x Fax 80 o 188200 M2Bam
e
Koofision Alat /M2 <1 2 (ET} 0.00050 Jam
2b) DUMP TRUCK (EQ8} 3
Kapaaiss hak V2 LA Tan
Faxtor Efstensi asal Fa 083 . [Bak sekall
Kacapanan maata bemuatan W 4000 | Kmidam
Kacapatan miamta kosong - g0 | Kmidam
Wkt Sikhs ¢ hal
« Wakly memual m 000 manil.
‘Waktu lempuh s = {L ;v 80 menr il B8 manit
- Wkt Wnmpuh koseng = L © ) v & mann ] 516 manit
- Wikl Paryampanan (V2 21000/ V1 el 150,000 menit
- kam-in T5 2.00 manit
20| To TR ET0 | el
Kapasitas Prod/ Jam = V1 X Fax 60
Tl a B xl o 15a40|  M2dam
Koofision st/ B3 =1 02 {ED8) g,001 jam
2z, | COMPRESCR (ED}
Kapasit= worsumsi udam W 10,00 M2Menit fmembensitkan
Faiviar EXsianss ail Fa oA Bak skl
Kap Prod. | fam = W2 % 60 % Fa (=) 458,00 M2dam
Koabsmn A M3 =1 03 0,002 Jam
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yaing dibayar dan konbrak| dan biyataye Binya

3| Tenaza
Prostubisd am 1 has ol MAED [TH]
Kabutunan enaga : - pakara ™ 200 ‘ong
- Tkang ™ 100 onrig
- Mandor P omng |10 pekaga . 1
mandar
Kpatsion Tonaga | : W2
- pekaia = {Ths ) Lot} 004 Jam
- Tukang ={Thx Tb): QL s3] 02| Jam
- Mandor = (Taw Pl Ot liLoay oool  sam
4| HARGA DASAR SATUAN UPAH, BAHAN DAN ALAT
Lial mmpinan.
1| TENAGA )(
Frotukial manantikan | AIH COMPRESSOR o4 645 Mt
Produkss Laps Reann Pangiked  nas = T x 04 =] 5, 15| nr
Kebunfan Knags
- Pukea P 200 omng
- Manaor ] 100 omng
Koafision mraga ( her
- Pukarja ={TkaPpat iy 0.190% dam
« Mandar = {Th b ) 0,095 Jam
4. | HARGA DASAR SATUAN UPAH BAHAN DAN ALAT
Linat @mpimn.
4 PERIIRARN HARGA JuMLEH
L8 KOMPONEN SATUAN KUANTITAS SATUAN HARG A
Ra) Ry
& | TEMAGA
1. | Pekega Ly Jam 10,1805 18.864.83 380052
FA Tusang. Loy Jam 0201 21,428,587 430,71
3| andr (1) Jam 10,0000 571,43 0,00
JUMLAH HARGA TENAGA ERERNE |
8.
1. Cat Mirka (Khusus) M o) Ky 10,0067 B2500 545, 66f
2. | Glas= Boads M 125 Ka 05126 42,636, 00 2230254
AUMLAH HARG A BAHAN
©. | PERALATAN
1. Wiezzin Canl Marks Ldon LM dum 000060 135,000, 00
2 ODUMP TRUCK E0S Jam 000063 560934, 35
3. | coMemescR E08 Jam 10,0020 276, THE, B
4 i Refakifios La 1.00 2000
JUMLAH HARGA PERALATAN 25743
IR I
. | JUMLAH HARGA TENAGA BAHAN DANPERALATAN (A4 B+ C) 30.178.53]
E CWERHEAD & PROFIT e % x D 3011
F. | HARGA SATLAN PERERIGAN [DFE ] EEREREY
higte: 1 Satuen dapal besdasaskan das @m operast ik Tenaga Kona dan Puralaan viume danala kutan
B untuk bahan-bahan.
2 Kuantias satuan adalah kuantitas perkiraan sefiap kumponon uiluk. menyelsakan saly sabuan pekersan
cdan namar mala pembayaran Haga Saluan yang disampsian Penvedi Jasa fidsk dagat aubah kecual
tscdapal Py, Hargs il ialam instiksd Kepada Peserts Leking
3 Biays saluon intok purian susih eemisk bahn b, bashan habis dipe din opamios
4 B sudah lem zuk seun i Tetani fiak Lesmasuk FRM
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uraian Tzbal Satuan
UMUM
1 | Manajarmen dan Keselarmatan Lalu Lintas 100 1,00] Ls
2 | Kesslamatan dan Kesehalan Keqa 1.00 1,00} Ls
Marka Pengaduh (Rumble Strip}
1 [ Marka FeEduh (Fumble 51rE.‘| 4, 50| M2
-JI. Pelagr 25 0,25 03 300 1.68
-l Sedehana 35 0,25 0.3 300 263
250
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