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Abstrak

Angka kecelakaan lalu lintas di Indonesia sangat tinggi, mencapai 1.150.025 kecelakaan dengan korban meninggal
dunia 27.329 orang pada tahun 2024. Upaya mengurangi jumlah kecelakaan yaitu dengan menentukan dan menangani
daerah rawan kecelakaan lalu lintas (black-spot). Metode yang digunakan untuk menentukan lokasi rawan kecelakaan
yaitu berdasarkan Angka Ekuivalen Kecelakaan (AEK)-Upper Control Limit (UCL). Kelemahan metode AEK-UCL
yaitu lokasi rawan kecelakaan baru dapat ditentukan menunggu adanya data kecelakaan dan korban baik nyawa
maupun harta benda. Untuk itu perlu dicari metode pendekatan baru dalam menentukan lokasi rawan kecelakaan tanpa
harus menunggu kecelakaan dan korban. Tujuan penelitian untuk merumuskan model penentuan lokasi rawan
kecelakaan lalu lintas berdasarkan fasilitas geometrik jalan. Setiap parameter geometrik jalan dibandingkan dengan
nilai standar perencanaan geometrik jalan sesuai fungsi dan dilakukan pembobotan. Nilai total pembobotan dianalisis
statistik untuk menentukan ruas jalan tersebut masuk kategori lokasi rawan kecelakaan atau tidak. Enam parameter
geometrik jalan yang digunakan yaitu kecepatan kendaraan, lebar lajur jalan, lebar bahu jalan, lebar trotoar jalan, lebar
median jalan, dan beda elevasi antara bahu dan tepi perkerasan jalan (drop-off). Lokasi rawan kecelakaan di Kabupaten
Purbalingga meliputi ruas jalan Bayeman Tlahab Lor Karangreja, ruas jalan Majasari Bukateja, ruas jalan Bojongsari,
ruas jalan Mayjend Sungkono Kalimanah Wetan, ruas jalan Gembong Bojongsari, ruas jalan Kejobong, ruas jalan
Selanegara Kaligondang, ruas jalan Kebutuh Bukateja, ruas jalan Bojong Bukateja, dan ruas jalan Bojanegara
Padamara. Terdapat perbedaan urutan peringkat lokasi rawan kecelakaan antara metode AEK-UCL dan metode
pembobotan berdasarkan parameter geometrik jalan.

Kata kunci: Lokasi rawan kecelakaan, keselamatan lalu lintas, geometrik jalan, angka ekuivalen kecelakaan,
upper control limit

Abstract

The number of traffic accidents in Indonesia is very high, reaching 1,150,025 accidents with 27,329 fatalities in
2024. Efforts to reduce the number of accidents include identifying and addressing accident-prone areas. The method
used to determine black-spot is based on the Equivalent Accident Number (EAN) and Upper Control Limit (UCL).
The weakness of the EAN-UCL method is that black-spot can only be determined after data on accidents and
casualties, both life and property, is available. Therefore, research is needed to find new methods and approaches to
determine black-spot locations without having to wait for accidents and casualties. The aim of this research is to
formulate a model for determining black-spot locations based on road geometric facilities. Each road geometric
parameter is compared with the standard road geometric design according to its function and is weighted. The total
weighted value is analyzed statistically to determine whether the road section is categorized as a black-spot location
or not. Six geometric road parameters include vehicle speed, lane width, shoulder width, sidewalk width, median
width, and the difference in elevation between shoulder and edge of the road pavement (drop-off). Black-spot locations
in Purbalingga Regency include Bayeman Tlahab Lor Karangreja road, Majasari Bukateja road, Bojongsari road,
Mayjend Sungkono Kalimanah Wetan road, Gembong Bojongsari road, Kejobong road, Selanegara Kaligondang
road, Kebutuh Bukateja road, Bojong Bukateja road, and Bojanegara Padamara. There are differences in the ranking
of black-spot locations between the EAN-UCL method and the weighting method based on road geometric facilities.
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I. PENDAHULUAN

Kecelakaan lalu lintas di Indonesia mencapai
kondisi sangat memprihatinkan. Penyebabnya
adalah  tingginya pertumbuhan kepemilikan
kendaraan pribadi khususnya sepeda motor. Faktor
lain penyebab tingginya kecelakaan adalah
rendahnya tingkat kedisiplinan para pengguna jalan
dalam berlalulintas [1]. Mengacu data Korlantas
Polri, kecelakaan tahun 2024 mencapai 1.150.025
kecelakaan dengan korban meninggal dunia 27.329
orang, luka berat 10.751 orang dan luka ringan
113.518 orang. Angka kecelakaan ini naik 8 kali
lipat dibandingkan dengan data tahun 2023 [2]. Tiga
faktor penyebab kecelakaan lalu lintas yaitu faktor
manusia, kendaraan, dan jalan/lingkungan [3][4].
Penyebab kecelakaan tertinggi adalah faktor
manusia  (human-error), karena kecerobohan
pengendara, kurangnya pemahaman pengendara
sepeda motor terhadap teknik berkendara [5] dan
mengendarai kendaraan dengan kecepatan tinggi
(speeding). Sebanyak 66% kecelakaan disebabkan
oleh faktor manusia dan 33% karena faktor interaksi
kendaraan, pengguna jalan, dan faktor lingkungan
[5][6]. Mobilitas menjadi salah satu komponen yang
berkontribusi terhadap kecelakaan lalu lintas [7][8].
Model keselamatan jalan difokuskan pada faktor
risiko [9][10] dan penentuan nilai batas kecepatan
maksimum [11][12]. Di New South Wales risiko
kecelakaan turun 25,30% setelah penerapan aturan
batas kecepatan [13][14]. Australia menurunkan
nilai batas kecepatan di daerah perkotaan sebesar 10
km/jam dari 60 menjadi 50 km/jam, terbukti mampu
mengurangi risiko akibat kecelakaan [15].
Perubahan kecepatan rerata 1 km/jam mengubah
risiko kecelakaan lalu lintas sebesar 3%, meskipun
kualitas dan fungsi jalan juga berpengaruh [16][17].

Upaya untuk mengurangi jumlah kecelakaan lalu
lintas dilakukan dengan cara menentukan dan
menangani daerah rawan kecelakaan lalu lintas
(black-spot). Daerah rawan kecelakaan adalah
daerah yang mempunyai angka kecelakaan tinggi,
risiko, dan potensi kecelakaan yang tinggi pada suatu
ruas jalan [18]. Sampai sekarang, metode yang
digunakan di Indonesia untuk menentukan lokasi
rawan kecelakaan lalu lintas yaitu berdasarkan
Angka Ekuivalen Kecelakaan (AEK)-Upper Control
Limit (UCL) [19]. Akan tetapi, metode AEK-UCL
mempunyai kelemahan yaitu lokasi rawan
kecelakaan baru dapat ditentukan menunggu setelah
adanya data kecelakaan lalu lintas dan korban
kecelakaan [1][20]. Berdasarkan data korban
kecelakaan selanjutnya baru dilakukan pembobotan
dengan nilai untuk korban meninggal dunia (MD),
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luka berat (LB), luka ringan (LR), dan property
damage only (PDO). Untuk itu perlu metode atau
pendekatan baru dalam menentukan lokasi rawan
kecelakaan lalu lintas tanpa harus menunggu
terjadinya kecelakaan dan korban manusia atau harta
benda.

Penelitian bertujuan untuk menentukan lokasi
rawan kecelakaan lalu lintas di Kabupaten
Purbalingga dengan  menggunakan  metode
pembobotan angka ekuivalen kecelakaan-upper
control limit, menentukan bobot parameter fasilitas
geometrik jalan yang digunakan untuk menentukan
lokasi rawan kecelakaan lalu lintas, dan menentukan
lokasi rawan kecelakaan lalu lintas berdasarkan
parameter fasilitas geometrik jalan.

II. METODE PENELITIAN

Lokasi Penelitian

Lokasi penelitian di Kabupaten Purbalingga,
Provinsi Jawa Tengah. Data kecelakaan lalu lintas
diperoleh dari Satlantas Polres Purbalingga untuk
kejadian kecelakaan dari tanggal 1 Januari 2020 s.d
31 Desember 2023. Lokasi kecelakaan lalu lintas
adalah semua ruas jalan yang terletak di Kabupaten
Purbalingga baik berupa ruas jalan arteri maupun
ruas jalan kolektor.

Pendekatan Analisis

Pendekatan analisis yang digunakan dalam riset
adalah statistik kendali mutu. Nilai Angka Ekuivalen
Kecelakaan (AEK) mengacu hasil studi Puslitbang
Prasarana Transportasi 2005 [21] dengan nilai
pembobotan korban MD:LB:LR:PDO = 12:3:3:1.
Penentuan lokasi rawan kecelakaan lalu lintas
menggunakan statistik kendali mutu sebagai control-
chart upper control limit seperti ditunjukkan pada
Persamaan 1.

ve =i+ x [(2)+ () + (Bwm) O
dimana:
A = nilai rata-rata angka kecelakaan lalu lintas.
Y = faktor probabilitas = 2,576.
M = nilai kecelakaan di setiap segmen.

Jika suatu segmen ruas jalan memiliki nilai tingkat
kecelakaan (jumlah Angka Ekuivalen Kecelakaan
(AEK)) berada di atas garis UCL maka segmen ruas
jalan tersebut diidentifikasi sebagai lokasi rawan
kecelakaan lalu lintas (black-spot) [21]. Nilai faktor
probabilitas (¥) diambil sebesar 2,576, nilai
probabilitas ini berarti tingkat kecelakaan cukup
besar sehingga kecelakaan tidak dapat dianggap
sebagai suatu kejadian acak [22]. Pada Gambar 1
berikut ditunjukkan diagram alir penelitian.
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Gambar 1. Diagram alir penelitian.

Pada penelitian ini ditetapkan enam parameter
fasilitas geometrik jalan yang digunakan dalam
pembobotan penentuan lokasi rawan kecelakaan lalu
lintas meliputi kecepatan kendaraan, lebar lajur
jalan, lebar bahu jalan, lebar trotoar jalan, lebar
median jalan, dan beda elevasi antara bahu dan tepi
perkerasan jalan (drop-off). Hal yang ditingkatkan
dari penelitian sebelumnya adalah penggabungan
dua standar perencanaan geometrik jalan di
Indonesia yaitu berdasarkan Standar Geometri Jalan
Perkotaan RSNI T-14-2004 yang diterbitkan oleh
Badan Standardisasi Nasional (BSN) tahun 2004
[23] dan berdasarkan Pedoman Desain Geometrik
Jalan No. 13/P/BM/2021 yang diterbitkan oleh
Direktorat Jenderal Bina Marga, Kementerian
Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat Tahun

2021 [24]. Standar yang digunakan untuk
pembobotan nilai kecepatan rencana yaitu mengacu
pada Standar Geometri Jalan Perkotaan RSNI T-14-
2004 [23]. Kecepatan rencana untuk tipe jalan
kolektor primer yaitu 40-80 km/jam dan untuk jalan
arteri sekunder sebesar 50-80 [23]. Parameter
geometrik jalan kedua yaitu lebar lajur jalan. Nilai
lebar lajur lalu lintas paling kecil untuk kecepatan
rencana sedang (40 < Vp < 80) km/jam yaitu 3,50 m
per lajur [23]. Lebar lajur jalan untuk jalan sedang
dan jalan raya mengacu pada Pedoman Desain
Geometrik Jalan Tahun 2021 [24].

Standar yang digunakan untuk parameter
geometrik jalan ketiga lebar bahu jalan adalah
Pedoman Desain Geometrik Jalan Tahun 2021 [24].
Untuk tipe Jalan Sedang (JSD), 2/2-TT atau lebih,
dengan kecepatan desain rendah (Vp < 60 km/jam),
maka lebar bahu jalan minimum perkotaan harus
1,50 m dan diberi lapisan penutup agar dapat
dikendarai pengendara sepeda motor, atau untuk
bahu jalan antarkota harus 1,0 m dan cukup diberi
perkerasan tidak berpenutup [24]. Lebar bahu jalan
berdasarkan kelas jalan dapat bervariasi antara 0,5-
2,5 m [23]. Parameter keempat lebar trotoar jalan
menggunakan Pedoman Desain Geometrik Jalan
Tahun 2021 [24], dengan lebar trotoar jalan minimal
1,50 m. Parameter kelima yaitu lebar median jalan
bervariasi antara 1,50-12 m. Median jalan dengan
lebar sampai 5 m sebaiknya ditinggikan dengan kerb.
Lebar median jalan minimal 1,50 m [23]. Parameter
keenam yaitu beda elevasi antara bahu dan tepi
perkerasan jalan (drop-off), mengacu pada Standar
Geometri Jalan Perkotaan RSNI T-14-2004 [23].
Ketinggian permukaan bahu jalan harus menerus
dengan permukaan perkerasan jalan [23].

Metode pendekatan yang diusulkan yaitu
berdasarkan parameter geometrik jalan. Setiap nilai
parameter geometrik jalan dibandingkan dengan
nilai standar perencanaan geometrik jalan yang
berlaku di Indonesia yang disesuaikan dengan fungsi
jalan. Nilai setiap parameter geometrik jalan
selanjutnya dilakukan pembobotan. Dengan metode
pembobotan geometrik jalan maka lokasi rawan
kecelakaan dapat diprediksi/ditentukan sebelum
insiden kecelakaan terjadi.

II1. HASIL DAN PEMBAHASAN

1. Penentuan Lokasi Rawan Kecelakaan Lalu

Lintas Berdasarkan Nilai AEK

Penyusunan peringkat ruas jalan disusun
berdasarkan urutan nilai  Angka Ekuivalen
Kecelakaan (AEK) total yang diperoleh dari
pembobotan metode AEK pada setiap ruas jalan
untuk semua tingkat fatalitas korban. Setelah nilai
total AEK setiap ruas jalan dijumlahkan, kemudian



dilakukan pemeringkatan. Selanjutnya dibandingkan
dengan nilai Upper Control Limit (UCL) setiap ruas
jalan. Jika nilai AEK lebih besar dari nilai UCL
maka dinyatakan sebagai lokasi rawan kecelakaan
lalu lintas (black-spot). Ruas jalan dengan nilai total
AEK terbesar dan nilai AEK > UCL maka diartikan
sebagai ruas jalan yang paling rawan terjadi
kecelakaan lalu lintas. Sehingga, ruas jalan dengan
bobot total AEK paling besar menempati peringkat
urutan pertama dan sebaliknya untuk ruas jalan
dengan nilai total AEK paling kecil menempati
urutan terakhir. Hasil analisis nilai AEK dan UCL
untuk sepuluh ruas jalan di Kabupaten Purbalingga,
Propinsi Jawa Tengah yang menjadi lokasi rawan
kecelakaan lalu lintas ditunjukkan pada Tabel 1.

Tabel 1. Nilai AEK dan UCL untuk sepuluh ruas
jalan di Kabupaten Purbalingga, Jawa Tengah

. Nilai | Nilai
No. Ruas jalan AEK | UCL
Jalan Raya turut Bayeman, Desa
I Tlahab Lor Kec. Karangreja 168 ] 58,32
5 Jalan Raya turut Desa Majasari 114 | 54,18
" | Kec. Bukateja
Jalan Raya turut Desa 96 | 41,89
3. . . ) .
Bojongsari Kec. Bojongsari
4 Jalan Raya Mayjen Sungkono, 90 | 52,03
" | Desa Kalimanah Wetan
5 Jalan Raya Desa Gembong, 86 | 51,65
" | Kec. Bojongsari
6 Jalan Raya turut Desa 85 | 51,55
" | Kejobong, Kec. Kejobong
7 Jalan Raya turut Desa 83 | 51,36
" | Selanegara, Kaligondang
] Jalan Raya turut Desa Kebutuh, 80 | 51,06
" | Kec. Bukateja
9 Jalan Raya turut Desa Bojong, 77 | 50,76
" | Kec. Bukateja
10 Jalan Raya turut Desa 77 | 34,26
" | Bojanegara, Kec. Padamara

Berdasarkan Tabel 1 diperoleh urutan 10 lokasi
rawan kecelakaan lalu lintas di Kabupaten
Purbalingga. Ruas Jalan Raya turut Bayeman, Desa
Tlahab Lor Kecamatan Karangreja mempunyai nilai
AEK 168 dan nilai UCL 58,32. Nilai AEK yang
diperoleh lebih besar jika dibandingkan dengan nilai
UCL, maka ruas Jalan Raya turut Bayeman, Desa
Tlahab Lor Kecamatan Karangreja merupakan
lokasi rawan kecelakaan lalu lintas (black-spot)
dengan urutan pertama. Ruas jalan raya turut Desa
Bojanegara, Kecamatan Padamara mempunyai nilai
AEK 77 dan nilai UCL 34,26. Nilai AEK > UCL,
maka ruang jalan Raya turut Desa Bojanegara,
Kecamatan Padamara juga merupakan lokasi rawan
kecelakaan lalu lintas di Kabupaten Purbalingga,
menempati peringkat ke-10.

2. Pembobotan Parameter Geometrik Jalan

Parameter geometrik jalan pertama yaitu
kecepatan kendaraan. Kecepatan kendaraan yang
digunakan untuk pembobotan adalah berdasarkan
kecepatan persentil 85" dari semua jenis kendaraan
yang ada di lapangan. Ditetapkan lima interval
pembobotan berdasarkan kecepatan kendaraan
dengan angka bobot dari 1 sampai dengan 5. Interval
pembobotan ditetapkan berdasarkan kenaikan
kecepatan kendaraan setiap kelipatan 10% dari
kecepatan standarnya. Standar yang digunakan
untuk pembobotan nilai kecepatan rencana yaitu
mengacu pada Standar Geometri Jalan Perkotaan
RSNI T-14-2004 [23]. Kecepatan rencana untuk tipe
jalan kolektor primer yaitu 40-80 km/jam dan untuk
jalan arteri sekunder sebesar 50-80 [23]. Interval
pertama dengan nilai bobot 1 adalah kecepatan yang
sesuai dengan standar, yaitu 60 km/jam untuk jalan
arteri dan 50 km/jam untuk jalan kolektor. Untuk
interval kedua sampai kelima diperoleh berdasarkan
kenaikan kecepatan kendaraan setiap kelipatan 10%
dari kecepatan standarnya. Diberikan bobot 5 jika
kecepatan kendaraan di ruas jalan arteri > 79 km/jam
dan untuk ruas jalan kolektor > 66 km/jam. Interval
pembobotan nilai kecepatan kendaraan untuk jalan
arteri dan jalan kolektor selengkapnya seperti
dijelaskan pada Tabel 2.

Tabel 2. Interval pembobotan kecepatan kendaraan
untuk jalan arteri dan jalan kolektor

Interval kecepatan Interval kecepatan
jalan arteri Bobot jalan kolektor
(km/jam) (km/jam)
<60 1 <50
61-66 2 51-55
67-72 3 56-60
73-78 4 61-65
>79 5 > 66

Parameter geometrik jalan yang kedua yaitu lebar
lajur jalan. Interval pembobotan ditetapkan
berdasarkan selisih lebar lajur jalan setiap kelipatan
0,20 m dari ukuran standarnya. Lebar lajur jalan
untuk jalan sedang dan jalan raya mengacu pada
Pedoman Desain Geometrik Jalan Tahun 2021 [24].
Nilai standar lebar lajur jalan untuk jalan arteri
adalah 3,50 m per lajur dan untuk jalan kolektor 3,0
m per lajur. Bobot 1 adalah bobot terbaik dimana
ukuran lebar lajur jalan sesuai dengan standar dalam
peraturan Pedoman Desain Geometrik Jalan Tahun
2021 [24]. Diberikan bobot 5 jika lebar lajur untuk
jalan arteri < 2,89 m dan untuk jalan kolektor < 2,39
m. Interval pembobotan lebar lajur jalan untuk jalan
arteri dan jalan kolektor selengkapnya disajikan pada
Tabel 3.



Tabel 3. Interval pembobotan lebar lajur untuk jalan
arteri dan jalan kolektor

Tabel 5. Interval pembobotan lebar trotoar jalan
untuk jalan arteri dan jalan kolektor

Interval lebar lajur Interval lebar lajur
jalan arteri Bobot jalan kolektor
(m) (m)
>3,50 1 >3,00
3,30-3,49 2 2,80-2,99
3,10-3,29 3 2,60-2,79
2,90-3,09 4 2,40-2,59
<2,89 5 <239

Parameter geometrik jalan yang ketiga yaitu lebar
bahu jalan. Interval pembobotan ditetapkan
berdasarkan selisih lebar bahu jalan dibandingkan
dengan lebar bahu standar yaitu berdasarkan
Pedoman Desain Geometrik Jalan Tahun 2021 [24].
Bobot 1 adalah bobot terbaik dimana ukuran lebar
bahu jalan sesuai dengan standar yaitu 0,25 m untuk
jalan arteri dan jalan kolektor dengan trotoar dan 2
m untuk jalan arteri dan jalan kolektor tanpa trotoar.
Diberikan bobot 5 jika lebar bahu jalan untuk jalan
arteri dan jalan kolektor dengan trotoar 0-0,04 m dan
untuk jalan tanpa trotoar 0-0,39 m. Interval
pembobotan lebar bahu jalan dibedakan menjadi 2
yaitu untuk jalan dengan trotoar dan jalan tanpa
trotoar baik untuk jalan arteri maupun jalan kolektor
seperti disajikan pada Tabel 4.

Tabel 4. Interval pembobotan lebar bahu jalan untuk
jalan arteri dan jalan kolektor dengan trotoar dan
tanpa trotoar

Interval lebar bahu Interval lebar bahu
jalan arteri dan jalan Bobot jalan arteri dan
kolektor ada trotoar jalan kolektor
(m) tanpa trotoar (m)
>0,25 1 >2,00

0,15-0,24 2 1,20-1,99
0,10-0,14 3 0,80-1,19
0,05-0,09 4 0,40-0,79
0,00-0,04 5 0,00-0,39

Parameter geometrik jalan yang keempat yaitu
lebar trotoar jalan. Interval pembobotan ditetapkan
berdasarkan selisih lebar trotoar jalan dibandingkan
dengan lebar trotoar standar menggunakan Pedoman
Desain Geometrik Jalan Tahun 2021 [24], dengan
lebar trotoar jalan minimal 1,50 m. Bobot 1 adalah
bobot terbaik dimana kondisi trotoar jalan sesuai
dengan standar aturan yaitu > 1,50 m baik untuk
jalan arteri maupun jalan kolektor, sementara bobot
yang bernilai 5 adalah bobot yang paling buruk
dimana ruas jalan tersebut tidak memiliki trotoar
atau lebar trotoar 0 m. Interval pembobotan lebar
trotoar jalan untuk ruas jalan arteri dan ruas jalan
kolektor disajikan pada Tabel 5.

Interval lebar Interval lebar
trotoar jalan arteri | Bobot trotoar jalan
(m) kolektor (m)
> 1,50 1 > 1,50
0,90-1,49 2 0,90-1,49
0,60-0,89 3 0,60-0,89
0,30-0,59 4 0,30-0,59
0,00-0,29 5 0,00-0,29

Parameter geometrik jalan yang kelima yaitu lebar
median jalan. Interval pembobotan ditetapkan
berdasarkan selisih lebar median jalan dibandingkan
dengan lebar median standarnya. Lebar median jalan
minimal 1,50 m untuk jalan kolektor [23] dan 2,50
m untuk jalan arteri. Bobot 1 adalah bobot terbaik
dimana ukuran lebar median jalan sesuai dengan
standar/peraturan yaitu Standar Geometri Jalan
Perkotaan RSNI  T-14-2004 [23]. Interval
pembobotan lebar median jalan untuk ruas jalan
arteri dan jalan kolektor disajikan pada Tabel 6.

Tabel 6. Interval pembobotan lebar median jalan
untuk jalan arteri dan jalan kolektor

Interval lebar Interval lebar
median untuk jalan | Bobot median untuk
arteri (m) jalan kolektor (m)
>2,50 1 > 1,50
1,50-2,49 2 0,90-1,49
1,00-1,49 3 0,60-0,89
0,50-0,99 4 0,30-0,59
0,00-0,49 5 0,00-0,29

Parameter geometrik jalan yang keenam untuk
penentuan lokasi rawan kecelakaan lalu lintas yaitu
beda elevasi antara bahu jalan dan tepi perkerasan
jalan (drop-off). Besarnya nilai drop-off mengacu
pada Standar Geometri Jalan Perkotaan RSNI T-14-
2004 [23] yaitu 0 m. Ketinggian permukaan bahu
jalan harus menerus dengan permukaan perkerasan
jalan [23]. Interval pembobotaan ditetapkan
berdasarkan besarnya selisih beda elevasi setiap
kenaikan kelipatan 0,04 m. Bobot 1 adalah bobot
yang terbaik dimana beda elevasi antara bahu jalan
dan tepi perkerasan 0-1 cm. Diberikan bobot 5 jika
beda elevasi antara bahu jalan dan tepi perkerasan
jalan (drop-off) untuk jalan arteri maupun untuk
jalan kolektor bernilai > 0,13 m. Interval
pembobotan beda elevasi antara bahu jalan dan tepi
perkerasan jalan (drop-off) untuk ruas jalan arteri
dan jalan kolektor disajikan pada Tabel 7.



Tabel 7. Interval pembobotan beda elevasi antara
bahu jalan dan tepi perkerasan jalan (drop-off) untuk
jalan arteri dan jalan kolektor

Interval beda Interval beda
elevasi antara bahu elevasi antara
jalan dan tepi bahu jalan dan
Bobot .
perkerasan untuk tepi perkerasan
jalan arteri untuk jalan
(m) kolektor (m)
0,00-0,01 1 0,00-0,01
0,02-0,05 2 0,02-0,05
0,06-0,09 3 0,06-0,09
0,10-0,13 4 0,10-0,13
>0,13 5 >0,13

3. Uji Coba Penentuan Lokasi Rawan Kecelakaan

dengan Parameter Geometrik Jalan

Pembobotan parameter geometrik jalan dilakukan
dengan membandingkan data geometrik jalan hasil
pengukuran di  lapangan dengan interval
pembobotan seperti yang ditunjukkan pada Tabel 2
sampai dengan Tabel 7. Enam parameter geometrik
jalan yang digunakan meliputi kecepatan kendaraan,
lebar lajur jalan, lebar bahu jalan, lebar trotoar jalan,
lebar median jalan, dan drop-off. Dikarenakan untuk
beberapa parameter geometrik ada yang memiliki
dua data hasil pengukuran seperti lebar bahu jalan,

lebar trotoar jalan, dan beda elevasi (drop-off), maka
yang digunakan untuk pembobotan adalah data yang
terburuk. Hasil pembobotan parameter geometrik di
ruas jalan turut Bayeman, Desa Tlahab Lor,
Kecamatan Karangreja dengan fungsi jalan kolektor
adalah kecepatan kendaraan 42 km/jam, masuk ke
dalam interval pertama dengan nilai bobot 1.
Parameter kedua yaitu lebar lajur jalan sebesar 3,60
m, maka bobotnya 1. Parameter ketiga yaitu lebar
bahu jalan diperoleh nilai 0,90 m maka bobotnya 3.
Parameter keempat lebar trotoar, tidak ada trotoar di
lapangan (0 m) maka bobotnya 5. Parameter lebar
median jalan 0 m (tidak ada), masuk dalam interval
kelima sehingga bobotnya 5. Parameter keenam
beda elevasi antara bahu jalan dan tepi perkerasan
nilainya 30 cm (sisi arah Pemalang) dan 20 cm (sisi
arah Bobotsari), dipilih nilai terbesar 30 cm maka
nilai bobotnya 5. Sehingga dari enam parameter
geometrik jalan, ruas jalan raya turut Bayeman, Desa
Tlahab Lor, Karangreja memperoleh total bobot 20.
Untuk sembilan ruas jalan di Kabupaten Purbalingga
juga dilakukan survei di lapangan dan pembobotan
untuk keenam parameter geometrik jalan. Jalan Raya
turut Majasari, Bukateja memperoleh total bobot
nilai 19. Hasil pembobotan parameter geometrik
jalan untuk sepuluh ruas jalan di Kabupaten
Purbalingga selengkapnya ditunjukkan di Tabel 8.

Tabel 8. Pembobotan parameter geometrik jalan ruas jalan di Kabupaten Purbalingga

Fungsi Kecepatan | Lebar | Lebar | Lebar | Lebar Beda Total
No. Nama jalan jalagn kendaraan | lajur bahu | trotoar | median | elevasi b(?bo ¢
(km/jam) (m) (m) (m) (m) (cm)
Jalan Raya turut Jalan
I Bayeman, Tlahab Lor | Kolektor 42,00 3,60 0,90 0,00 0,00 30,00
Bobot 1 1 3 5 5 5 20
Jalan Raya turut Jalan
2. Majasari, Bukateja Kolektor 36,00 3,20 1,30 0,00 0,00 6,00
Bobot 3 1 2 5 5 3 19
3, | Jalan Raya turut Desa | Jalan 48,00 400 | 200 | 000 | 000 | 13,00
Bojongsari Kolektor
Bobot 1 1 1 5 5 4 17
Jalan Mayjend Jalan
4. | Sungkono (arah ke Arteri 47,00 2,85 1,50 1,90 0,80 13,00
Purwokerto) Sekunder
Bobot 1 5 1 1 4 4 16
Jalan Raya turut Desa Jalan
5. Gembong Kolektor 49,00 3,40 1,80 0,00 0,00 8,00
Bobot 1 1 2 5 5 3 17
Jalan Raya turut Desa Jalan
6. K ejobong Kolektor 50,00 3,40 1,00 0,00 0,00 0,00
Bobot 1 1 3 5 5 1 16
7 Jalan Raya turut Desa Jalan 47,00 3.40 1,00 1,00 0.00 1.00
Selanegara Kolektor
Bobot 1 1 1 2 5 1 11
Jalan Raya turut Desa Jalan
8 Kebutuh Kolektor 50,00 3,60 0,55 0,00 0,00 0,00
Bobot 1 1 4 5 5 1 17




. | Kecepatan | Lebar | Lebar | Lebar | Lebar Beda
. Fungsi . . . | Total
No. Nama jalan jalan kendaraan | lajur bahu | trotoar | median | elevasi bobot
(km/jam) (m) (m) (m) (m) (cm)
g | Jalan RayaturutDesa | Jalan 4800 | 350 | 210 | 150 | 000 | 13,00
Bojong Kolektor
Bobot 1 1 1 1 5 4 13
1o, | Jalan Raya turut Desa | Jalan 4500 | 330 | 120 | 000 | 000 | 13,00
Bojanegara Kolektor
Bobot 1 1 2 5 5 4 18

Berdasarkan Tabel 8 diperoleh urutan lokasi
rawan kecelakaan lalu lintas di Kabupaten
Purbalingga berdasarkan hasil pembobotan dengan
metode parameter geometrik jalan yaitu:

1) Jalan Raya turut Bayeman, Desa Tlahab Lor,

Kecamatan Karangreja dengan nilai bobot 20.

2) Jalan Raya turut Desa Majasari, Kecamatan
Bukateja dengan nilai bobot 19.

3) Jalan Raya turut Desa Bojanegara, Kecamatan
Padamara dengan nilai bobot 18.

4) Jalan Raya turut Desa Bojongsari, Kecamatan
Bojongsari dengan nilai bobot 17.

5) Jalan Raya turut Desa Gembong, Kecamatan
Bojongsari dengan nilai bobot 17.

6) Jalan Raya turut Desa Kebutuh, Kecamatan
Bukateja dengan nilai bobot 17.

7) Jalan Raya Mayjend Sungkono (arah ke

Wetan,

Kecamatan Kalimanah dengan nilai bobot 16.

Purwokerto), Desa  Kalimanah

8) Jalan Raya turut Desa Kejobong, Kecamatan
Kejobong dengan nilai bobot 16.

9) Jalan Raya turut Desa Bojong, Kecamatan
Bukateja dengan nilai bobot 13.

10) Jalan Raya turut Desa Selanegara, Kecamatan
Kaligondang dengan nilai bobot 11.

Dari hasil pemeringkatan lokasi rawan kecelakan
berdasarkan pembobotan metode angka ekuivalen
kecelakaan (Tabel 1) dan metode parameter
geometrik jalan (Tabel 8), bisa diketahui bahwa
urutan lokasi rawan kecelakaan cenderung tidak jauh
berbeda diantara kedua metode tersebut. Sebagai
perbandingan, seperti yang ditunjukkan pada Tabel
1, ruas jalan raya turut Bayeman Desa Tlahab Lor
menempati urutan pertama pada peringkat lokasi
rawan kecelakaan lalu lintas  berdasarkan
pembobotan metode Angka Ekuivalen Kecelakaan
(AEK) dengan nilai total bobot sebesar 168.
Sementara pada pembobotan metode parameter
geometrik jalan juga menempati urutan pertama
dengan nilai total bobot sebesar 20 dari bobot total
maksimal untuk semua parameter sebanyak 30.

Sementara ruas jalan raya turut Desa Bojanegara,
Padamara yang menempati urutan ke-10 pada
metode AEK, berubah menjadi urutan ke-3 pada
metode parameter geometrik jalan atau naik
sebanyak tujuh peringkat. Perbandingan urutan
lokasi rawan kecelakaan lalu lintas di Kabupaten
Purbalingga dengan menggunakan pendekatan
AEK-UCL dan pembobotan parameter geometrik
jalan selengkapnya ditunjukkan pada Gambar 2.
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Gambar 2. Urutan peringkat lokasi rawan
kecelakaan lalu lintas berdasarkan metode AEK-
UCL dan pembobotan geometrik jalan di Kabupaten
Purbalingga

Berdasarkan Gambar 2 diperoleh bahwa
perbedaan peringkat yang cenderung besar jaraknya
juga terjadi pada ruas jalan Raya Mayjend Sungkono
(arah ke Purwokerto), Desa Kalimanah Wetan,
dimana pada pembobotan metode Angka Ekuivalen
Kecelakaan (AEK) menempati urutan ke-4, tetapi
pada pembobotan metode parameter geometrik jalan
menempati urutan ke-7 atau turun 3 peringkat.
Perbedaan lainnya yang mengalami kenaikan
peringkat yaitu ruas jalan raya turut Kebutuh,
Bukateja, dimana pada pembobotan metode AEK
menempati urutan ke-8, tetapi pada pembobotan
metode parameter geometrik jalan menempati urutan
ke-6 atau naik sebanyak 2 peringkat. Hal ini
mengindikasikan bahwa selain faktor geometrik
jalan masih ada faktor lain yang berpengaruh
terhadap terjadinya kecelakaan lalu lintas, salah
satunya yaitu faktor fasilitas perlengkapan jalan
[25]. Hal ini disebabkan terdapat beberapa faktor




lain yang berpengaruh besar terhadap terjadinya
kecelakaan pada beberapa ruas jalan yang
menyebabkan ketidakkonsistenan hasil peringkat
pada beberapa ruas jalan dengan kedua metode.
Tingkat keparahan korban kecelakaan lalu lintas
juga dipengaruhi oleh faktor alam. Hal ini berkaitan
dengan jarak pandang pengemudi, kondisi
permukaan jalan [10]. Faktor alam misalnya pada
saat kondisi hujan juga akan mempengaruhi
besarnya kecepatan kendaraan yang dipilih oleh
pengendara dan batas kecepatan kendaraan [11].
Beberapa studi yang mengkaji dampak kecepatan
terhadap perilaku mengemudi [26], pengaruh
kecepatan terhadap waktu tempuh perjalanan [27],
dan penentuan nilai batas kecepatan maksimum di
ruas jalan perkotaan [19][28].

Titik lokasi rawan kecelakaan lalu lintas dengan
menggunakan metode Angka Ekuivalen Kecelakaan
(AEK) hanya bisa diketahui setelah terjadinya
kecelakaan lalu lintas (timbul korban manusia dan
harta benda terlebih dahulu) sedangkan metode
pembobotan parameter geometrik jalan dapat
diprediksi sebelum insiden kecelakaan terjadi.
Metode penentuan lokasi rawan kecelakaan lalu
lintas lainnya adalah dengan menggunakan metode
Weighted Severity Index (WSI) [29], machine
learning algorithms [30], logit model [31], bayesian
logit [32], kategori kluster dan tingkat keparahan
korban [33].

Hasil identifikasi lokasi rawan kecelakaan lalu
lintas selanjutnya digunakan untuk memberikan
rekomendasi  perbaikan untuk  meningkatkan
keselamatan lalu lintas [34]. Identifikasi titik-titik
lokasi rawan kecelakaan lalu lintas tersebut
merupakan cara yang hemat biaya dan sangat efektif
untuk menganalisis penyebab kecelakaan lalu lintas
dan menguranginya [35]. Selain itu, analisis dan
penanganan lebih lanjut terhadap titik-titik lokasi
rawan kecelakaan lalu lintas secara luas dianggap
sebagai metode pendekatan yang efektif untuk
pencegahan kecelakaan lalu lintas [36]. Hal ini
terkait dengan identifikasi masalah yang berkaitan
dengan desain jaringan jalan dan perilaku
mengemudi yang secara nyata menyebabkan
kecelakaan  lalu  lintas.  Ketersediaan  dan
kelengkapan data serta catatan kecelakaan juga
sangat penting. Penggabungan antara metode
statistik dan indeks keparahan kecelakaan dapat
berkontribusi dalam menilai infrastruktur jalan
secara lebih menyeluruh dan memberikan hasil yang
dapat diandalkan terkait dengan tingkat keselamatan
jalan [37]. Analisis tingkat keparahan dan fatalitas
korban kecelakaan lalu lintas diperlukan dan
dicocokkan dengan data kematian dari pihak rumah
sakit [38]. Teknologi terbaru untuk analisis
keparahan korban kecelakaan dengan menggunakan
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metode deep learning [39], metode latent class
ordered probit model [40][41], dan metode latent
segmentation modeling scheme [42].

IV. KESIMPULAN

Enam parameter fasilitas geometrik jalan yang
digunakan dalam pembobotan penentuan lokasi
rawan kecelakaan lalu lintas meliputi kecepatan
kendaraan, lebar lajur jalan, lebar bahu jalan, lebar
trotoar jalan, lebar median jalan, dan beda elevasi
antara bahu dan tepi perkerasan jalan (drop-off).
Lokasi rawan kecelakaan lalu lintas di Kabupaten
Purbalingga meliputi ruas jalan raya Dukuh
Bayeman Tlahab Lor Karangreja, ruas jalan
Majasari Bukateja, ruas jalan Bojongsari, ruas jalan
Mayjend Sungkono Kalimanah Wetan, ruas jalan
Gembong Bojongsari, ruas jalan Kejobong, ruas
jalan Selanegara Kaligondang, ruas jalan Kebutuh
Bukateja, ruas jalan Bojong Bukateja, dan ruas jalan
Bojanegara, Padamara. Terdapat perbedaan urutan
peringkat lokasi rawan kecelakaan antara metode
Angka Ekuivalen Kecelakaan (AEK)-UCL dan

metode  pembobotan  berdasarkan  parameter
geometrik jalan. Penelitian selanjutnya dapat
dilakukan dengan mengkombinasikan faktor

geometrik jalan, faktor kondisi perkerasan jalan, dan
fasilitas perlengkapan jalan.
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