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ABSTRAK

Penelitian ini dilakukan dengan membagi rumusan masalah menjadi 2 bagian yaitu bagaimana karakteristik
lalu lintas (arus, kecepatan, dan kepadatan) di jalan Tol Jagorawi arah Bogor dan bagaimana karakteristik
lalu lintas di jalan Tol Jagorawi yang menuju Bogor serta korelasi dengan kecelakaan. Penelitian ini bertujuan
untuk menyelesaikan rumusan masalah yang ditetapkan yaitu untuk menganalisis karakteristik  lalu lintas
(volume, kecepatan dan kepadatan) di jalan Tol Jagorawi arah Bogor dan mengkaji kecelakaan lalu-lintas
di jalan Tol Jagorawi arah Bogor serta korelasi dengan karakteristik lalu-lintas.

Metode yang digunakan untuk mencapai tujuan penelitian ialah dengan menggunakan metode regresi
linear untuk menentukan hubungan antarvariabel lalu lintas melalui model Greenshields untuk pengolahan
data primer dan metode tabulasi silang berdasarkan identifikasi kecelakaan untuk pengolahan data sekunder.
Adapun untuk data primer didapatkan dengan melakukan perekaman data di area penelitian yang
ditentukan dan data sekunder didapatkan dari data Laporan Kepolisian RI (KA Induk PJR Jagorawi).

Setelah dilakukan pengolahan data maka didapatkan hasil yang menunjukkan bahwajumlah atau bobot
kecelakaan terbesar berada di KM.6+400-KM.14+600 dengan kondisi jumlah arus kendaraan dan kecepatan
tempuh yang tergolong rendah (berada kurang dari nilai median) sedangkan kepadatan yang tinggi (berada
lebih dari nilai tengah) menghasilkan jumlah kecelakaan terbesar sehingga dapat disimpulkan bahwa pada
segmen ini kecelakaan terbesar terdapat pada kondisi area penelitian yang cukup padat dengan jenis
kecelakaan depan-belakang.Pada segmen/penggal jalan di lokasi KM.3+867-KM.4+700 memiliki jumlah
dan bobot kecelakaan paling rendah bahwa jumlah arus dan kepadatan tidak mempengaruhi jumlah
kecelakaan karena kecepatan  maksimum mencapai 34 km/jam ditambah kepadatan paling tinggi di segmen
ini menyebabkan pengemudi kehilangan konsentrasi tinggi dengan jenis kecelakaan depan-belakang dan
tunggal yang mendominasi.Dari perhitungan uji korelasi didapatkan nilai korelasi (r11) dan nilai determinasi
(KD) masing-masing variabel yaitu korelasi angka kecelakaan dan volume sebesar 0,94, angka kecelakaan
dan kecepatan sebesar 0,93, angka kecelakaan dan kepadatan 0,93 sehingga dapat disimpulkan bahwa
terdapat hubungan linier diantara ketiga variabel tersebut.

Kata Kunci :   karakteristik lalu lintas, jumlah dan bobot kecelakaan, jenis kecelakaan, analisis regressi
hubungan dengan model greenshield, korelasi kecelakaan dengan karakteristik lalu-lintas.
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PENDAHULUAN

Kecelakaan lalu-lintas merupakan masalah yang
serius di Indonesia. Dilihat dari segi makro ekonomi,
kecelakaan merupakan inefisiensi terhadap
penyelenggaraan angkutan artinya, suatu kerugian
yang mengurangi kuantitas dan kualitas orang dan/
atau barang yang diangkut sekaligus menambah
totalitas biaya penyelenggaraan angkutan. Jalan tol
yang dirancang sebagai jalan bebas hambatan
dengan tingkat keselamatan yang tinggi ternyata
tidak lepas dari permasalahan tersebut.

Banyak faktor yang dapat mempengaruhi tingginya
angka kecelakaan. Salah satu faktor yang penting
adalah kondisi lalu-lintasnya, dimana kondisi lalu-
lintas merupakan akumulasi interaksi dari berbagai
karakteristik pengemudi, kendaraan, prasarana jalan
maupun karakteristik lingkungan. Sebagai dampak
dari tingkat pertumbuhan yang sangat tinggi
tersebut menyebabkan peningkatan arus lalulintas
pada beberapa ruas jalan tol Jagorawi, yang ditandai
dengan komposisi arus lalu lintas campurannya.
Variasi komposisi kendaraan  mempengaruhi
karakteristik arus lalu lintas.

Karakteristik setiap jenis kendaraan dalam lalu lintas
campuran dapat menyebabkan perubahan kondisi
lalu lintasnya. Arus dan kecepatan mempengaruhi
karakteristik penting lainnya yaitu kemungkinan
terjadinya kecelakaan dan tingkat fatalitas
kecelakaan. Jumlah kendaraan (komposisi) yang
berada pada suatu jalur lalu lintas dan mempunyai
pengaruh besar terhadap kecepatan dan arus lalu
lintas.

T u j u a n  y a n g  i n g i n  d i c a p a i  d a r i  p e n u l i s a n  i n i  a d a l a h  :

1 . U n t u k  M e n g a n a l i s i s   k a r a k t e r i s t i k   l a l u - l i n t a s

( V o l u m e ,  K e c e p a t a n  D a n  K e p a d a t a n )   d i  j a l a n

T o l  J a g o r a w i .

2 . U n t u k  m e n g k a j i   k e c e l a k a a n  l a l u - l i n t a s  d i  j a l a n

T o l  J a g o r a w i  ( A r a h  B o g o r )  s e r t a  k o r e l a s i  d e n g a n

k a r a k t e r i s t i k  l a l u - l i n t a s .

P o k o k - p o k o k  p e r m a s a l a h a n  y a n g  d i p a k a i  s e b a g a i
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1 . S t u d i  k a s u s  d i l a k u k a n  p a d a  j a l a n  t o l  J a g o r a w i

y a n g  t e r b a g i  m e n j a d i  b e b e r a p a  r u a s ,  t i d a k  a d a

merging dan diverging
2. Tidak melakukan perubahan manajemen lalu-

ABSTRACT
The research was conducted by dividing the formulation of the problem into two parts, namely how traffic characteris-
tics (flow, speed, and density) on the road towards the Bogor Jagorawi and how the characteristics of the traffic on the
road leading Jagorawi Bogor and correlation with accidents. This study aimstoresolve theproblem formulationisdefinedto
analyze thetrafficcharacteristics(volume, speedanddensity) on the roadtowards theBogorJagorawiandreviewingtraffic
accidenton the roadtowards theBogorJagorawiandcorrelationwithtrafficcharacteristics.

The method used to achieve the research goal is to use the linear regression method to determine the relationship
between variables Greenshields traffic through the model for primary data processing and cross-tabulation method is
based on the identification of accident to secondary data processing. As for the primary data obtained by recording the
data in the specified area of   research and secondary data obtained from the Police Report data (KA Induk PJR
Jagorawi).

After processing the data the obtained results show that the greatest number of accidents or weights are in KM.6 +400-
Km.14+600 with the condition of vehicles and the amount of current travel speed is low ( being less than the median
value ) , while the high density ( located over the middle value ) produces the largest number of accidents so we can
conclude that in this segment are the biggest accident conditions fairly dense area of   research with this kind of front -
rear crash . In the segment / cut roads in locations Km.3 +867- KM.4+700 have the number and weight of the lowest
accident that the amount of current and density did not affect the number of accidents due to reach a maximum speed
of 34 km / hour plus the highest density in this segment causes driver loses high concentration to the type of accident
and the front - rear single dominating . From the calculation of correlation obtained correlation values   ( R11 ) and the
value of determination ( KD ) of each variable is the number of accidents and volume correlation of 0.94 , the number
of accidents and speeds of 0.93 , 0.93 accident rate and density so that it can be concluded that there is a linear
relationship between these three variables .

Keywords: traffic characteristics, the number and weight of the accident, type of accident, regression analysis of the
 relationship with the model greenshield correlations accidents with traffic characteristics.
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lintas pada ruas jalan yang diamati.
3. Analisis dilakukan pada bagian ruas dasar jalan

tol berdasarkan data empiris yang tersedia pada
instansi terkait pada tahun 2012 dan lokasi berada
pada segmen yang un-interupted.

4. Data sekunder yaitu data kecelakaan  yang
dikumpulkan diperoleh di Kantor Induk PJR
Jagorawi.

5. Untuk mendapatkan data primer dilakukan
dengan proses rekaman dengan membatasi ruas
menjadi segmen sepanjang 100 meter.

6. Semakin kompleksnya permasalahan lalu-lintas
akibat kenaikkan setiap komposisi kendaraan
pada arus campuran.

Karena keterbatasan waktu dan biaya dan tenaga
maka penelitian dibatasi dengan:
1. Lokasi penelitian pada setiap  ruas yang memiliki

lokasi kecelakaan.
2. Lokasi penelitian berada pada segmen yang un-

interupted
3. Lokasi pada jalan satu arah (arah Bogor) yang

terdiri dari 4 lajur, 3 lajurdan 2 lajur.
4. Penelitian dibatasi menjadi 9 ruas karena faktor

tidak tersedianya fasilitas pada ruas GT. Gn.Putri
(sta 23+800- GT.Cibinong (sta 27+100) dan
keterbatasan biaya dan waktu.

5. Selanjutnya dari ke 9 ruas tersebut akan dibagi
menjadi basic freeway segment karena tinjauan area
penelitian hanya pada segmen yang un-
interupted.

TINJAUAN PUSTAKA

A.   Jalan Tol

Menurut Jotin Khisty dan B.Kent Lall (2005),  Jalan
tol  adalah kepanjangan dari Tax On Location  yaitu
jalan bebas hambatan (Tollway atau TollRoad) namun
berbayar jika ingin menggunakan harus membayar
terlebih dahulu dengan fasilitas jalan raya yang
mempunyai dua lajur atau lebih disetiap arah agar
lalu-lintas berlangsung secara eksklusif, dengan
pengendalian penuh atas akses dan egres. Dalam
tingkatan jalan raya, jalan tol adalah satu-satunya
fasilitas yang menyediakan arus bebas hambatan
yang sempurna.Jalan tol tersusun atas tiga sub
komponen, yaitu ruas jalan tol dasar, area
percabangan dan pintu tol.

B. Kecelakaan Lalu Lintas

Kejadian kecelakaan lalu-lintas sangat beragam baik
dari proses kejadian maupun faktor penyebab.

Menurut proses kejadiannya, kecelakaan lalu-lintas
dapat dikelompokkan sebagai berikut (Tjahjono, Tri,
2002):
1. Kecelakaan tunggal yaitu peristiwa kecelakaan

yang hanya melibatkan satu kendaraan.
2. Kecelakaan ganda yaitu peristiwa kecelakaan

yang melibatkan dua kendaraan.
3. Kecelakaan beruntun atau karambol yaitu

peristiwa kecelakaan yang melibatkan tiga
kendar aan atau lebih.

C. Angka Kecelakaan Lalu Lintas
Definisi kecelakaan menurut Peraturan Pemerintah
Nomor 43 Tahun 1993 adalah suatu peristiwa di jalan
yang tidak disangka – sangka dan tidak disengaja
melibatkan kendaraan dengan atau tanpa pemakai
jalan yang lainnya, mengakibatkan korban manusia
atau kerugian harta benda. Korban kecelakaan lalu-
lintas dapat berupa korban mati, korban luka berat
dan. korban luka ringan.
Angka kecelakaan (accident rate) biasanya digunakan
untuk mengukur tingkat kecelakaan pada satu
satuan ruas jalan. Banyak indikator angka
kecelakaan yang telah diperkenalkan, Pignataro
(1973) memberikan persamaan matematis untuk
menghitung angka kecelakaan sebagai berikut :
Angka kecelakaan lalu lintas per kilometer adalah
jumlah kecelakaan per kilometer dengan rumus :

AR = A / L  (2.1)

Keterangan :
AR = Angka kecelakaan total per kilometer setiap

tahun
A = Jumlah total dari kecelakaan yang terjadi

setiap tahun
L = Panjang dari bagian jalan yang dikontrol/

ditinjau (km)

D.    Variabel Lalu Lintas

Variabel-Variabel Utama

1. Kecepatan (speed)
Kecepatan didefinisikan sebagai suatu laju
pergerakan, seperti jarak per satuan waktu yang
dilambangkan dengan u, umumnya dalam kilome-
ter per jam.

u=  LD t (2.3)

Keterangan :
u = kecepatan (km/jam)
L = panjang ruas jalan raya (km)
t = waktu tempuh (jam)
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2. Volume Lalu-Lintas/Arus

Volume atau arus adalah jumlah sebenarnya dari
kendaraan yang diamati atau diperkirakan melalui
suatu titik selama rentang waktu tertentu. Volume
dilambangkan dengan q.

q=N/T (2.7)

Keterangan :
q = volume (kendaraan/jam)
N = jumlah kendaraan (kendaraan)
t = waktu (jam)

3. Kepadatan (density)

Kepadatan didefinisikan sebagai jumlah kendaraan
yang menempati suatu panjang tertentu dari lajur
atau jalan, dilambangkan dengan k, biasanya
dinyatakan dengan kendaraan per km (kend/km).

k=N/L (2.10)

Keterangan :
k = kepadatan (kend/km)
N = jumlah kendaraan (kendaraan)
L = panjang ruas jalan raya (km)

E. Ekivalensi Mobil Penumpang (emp)

Pada kondisi sebenarnya, arus lalu-lintas terdiri dari
berbagai jenis kendaraan. Untuk melakukan
perhitungan diperlukan adanya sebuah pengaturan
penyesuaian yang mengelompokkan berbagai jenis
kendaraan tersebut ke dalam beberapa kelompok
besar, yaitu:
1. Kendaraan ringan (KR), antara lain sedan, pick-

up, mikrolet, dan microbus (bus kecil).
2. Kendaraan berat (KB), antara lain bus sedang

(metro mini, kopaja, dsb.), bus besar (PPD, Patas
AC, dsb.), truk kecil 2 as, truk besar 3 as, truk
tangki, trailer dan truk gandeng.

3. Sepeda motor (SM), antara lain sepeda motor
roda dua maupun roda tiga.

4. Kendaraan tidak bermotor, antara lain sepeda
dan kendaraan tidak bermotor lainnya.

Setiap jenis kendaraan mempunyai karakteristik
pergerakan yang berbeda karena dimensi,kecepatan,
percepatan maupun kemampuan maneuver
masing-masing tipe kendaraan berbeda disamping
itu juga pengaruh geometrik jalan. Oleh karena itu
untuk menyamakan satuan dari masing-masing
jenis kendaraan digunakan satu satuan yang bisa
dipakai dalam perencanaan lalu-lintas yang disebut
ekivalensi mobil penumpang atau disingkat emp,
sehingga emp didefinisikan sebagai satuan untuk

arus lalu-lintas dimana arus berbagai kendaraan
telah diubah menjadi arus kendaraan ringan
(termasuk mobil penumpang).
Besarnya emp kendaraan direkomendasi sesuai
(MKJI,1997, chap.5-38) untuk jalan bebas hambatan
pada tipe alinyemen datar adalah sebagai berikut.

Tipe
Alinyemen

Total Arus
Kend. Jam

Emp

MHV LB LT
Datar 0 1,2 1,2 1,6

1250 1,4 1,4 2,0
2250 1,6 1,7 2,5

2800 1,3 1,5 2,0

Tabel 1. Nilai emp Untuk Jalan Bebas Hambatan 2
   Arah, 4 Jalur Terbagi (4/2 D)

Sumber: MKJI, 1997

Tabel 2. Nilai emp Untuk Jalan Bebas Hambatan 2
   Arah, 6 Jalur Terbagi (6/2 D)

Tipe
Alinyemen

Total Arus
Kend. Jam

Emp

MHV LB LT
Datar 0 1,2 1,2 1,6

1900 1,4 1,4 2,0
3400 1,6 1,7 2,5

4150 1,3 1,5 2,0

Sumber: MKJI, 1997

F. Analisa Korelasi

Untuk menunjukkan besarnya keeratan hubungan
antara dua variabel acak yang masing-masing
memiliki skala pengukuran minimal interval dan
berdistribusi bivariat, digunakan koefisien korelasi
yang dirumuskan sebagai berikut ( Usman, H. dan
R. Purnomo Setiady Akbar. 2000. Pengantar
Statistika. Jakarta : Bumi Aksara) :
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Keterangan :
• Koefisien korelasi yang dirumuskan seperti itu

disebut koefisien korelasi Pearson atau koefisien
korelasi product moment.

• Besar r adalah  - 1     rxy     + 1
• Tanda +  menunjukkan pasangan X  dan Y

dengan arah yang sama, sedangkan tanda  -
menunjukkan pasangan X dan Y dengan arah
yang berlawanan.

• rxy yang besarnya semakin mendekati 1
menunjukkan hubungan X dan Y cenderung

 
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sangat erat.  Jika mendekati 0 hubungan X dan
Y cenderung kurang kuat.

• rxy = 0 menunjukkan tidak terdapat hubungan
antara X dan Y.

Indeks Determinasi (R2)
• Dalam analisis regresi, koefisien korelasi yang

dihitung tidak untuk diartikan sebagai ukuran
keeratan hubungan variabel bebas (X) dan
variabel tidak bebas (Y), sebab dalam analisis
regresi asumsi normal bivariat tidak terpenuhi.

• Untuk itu, dalam analisis regresi agar koefisien
korelasi yang diperoleh dapat diartikan maka
dihitung indeks determinasinya, yaitu hasil
kuadrat dari koefisien korelasi:

• Indeks determinasi yang diperoleh tersebut
digunakan untuk menjelaskan persentase variasi
dalam variabel tidak bebas (Y) yang disebabkan
oleh bervariasinya variabel bebas (X).  Hal ini
untuk menunjukkan bahwa variasi dalam
variabel tak bebas (Y) tidak semata-mata
disebabkan oleh bervariasinya variabel bebas (X),
bisa saja variasi dalam variabel tak bebas tersebut
juga disebabkan oleh bervariasinya variabel
bebas lainnya yang mempengaruhi variabel tak
bebas tetapi tidak dimasukkan dalam model
persamaan regresinya.

G. Analisis Hubungan Kecepatan, Volume, dan
Kepadatan

Analisis karakteristik volume lalu-lintas untuk suatu
ruas jalan dapat dilakukan dengan mempelajari
hubungan matematis antara kecepatan, volume, dan
kepadatan yang terjadi pada ruas jalan tersebut.
Hubungan matematis antara kecepatan, volume dan
kepadatan dapat dinyatakan dengan persamaan
(2.16) berikut ini.
q = u k
dan bila digambarkan dalam grafik akan didapatkan
hasil berikut:

METODOLOGI PENELITIAN

A. Alur Penelitian

Tahapan penelitian dilakukan secara kronologis
sehingga menghasilkan kesimpulan yang akurat.
Metodologi penelitian dibagi menjadi 3 (tiga)
tahapan, yaitu : (1) Tahapan persiapan (Studi
Literatur dan Penentuan Lokasi Penelitian); (2)
Tahapan pengumpulan data; dan (3) Tahapan
pengolahan data, dan Tahapan Analisis ditunjukkan
dalam gambar 3.

B. Penentuan Lokasi Penelitian

Lokasi penelitian adalah Jalan Tol Jakarta-Bogor Arah
Ciawi (A) yang terletak antara DKI Jakarta dan Kota
Bogor yang mempunyai 10 ruas jalan antar gerbang
arah bogor (ciawi). Lokasi yang dipilih untuk
dilakukan penelitian tentang pola sebaran
kecelakaan berdasarkan karakteristik lalu-lintas atas
dasar pertimbangan jumlah kecelakaan ruas tol
diwilayah ini cukup banyak dengan tingkat aktifitas

Sumber:  Khisty, C.J. dan Lall, B.K., Dasar-dasar Rekayasa
 Transportasi: Jilid 1, (Jakarta: Erlangga, 2005)

Sumber:  Khisty, C.J. dan Lall, B.K., Dasar-dasar Rekayasa
 Transportasi: Jilid 1, (Jakarta: Erlangga, 2005)

Gambar 1. Kurva Hubungan Kecepatan (u)-volume
 (q) Model Greenshields.

Sumber:  Khisty, C.J. dan Lall, B.K., Dasar-dasar Rekayasa
 Transportasi: Jilid 1, (Jakarta: Erlangga, 2005)

Gambar 2. Kurva Hubungan volume (q)-Kepadatan
(k)Model Greenshields.
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perjalanan yang cukup tinggi yang memberikan efek
padatnya lalu-lintas, tumbuhnya pusat
perdagangan, jasa dan industri hingga menjadikan
lokasi-lokasi tersebut sebagai unsur penarik.

dikumpulkan secara langsung dari hasil
pengamatan dilapangan dengan melakukan
observasi langsung pada lokasi studi.

Data primer dalam penelitian ini berupa data vol-
ume kendaraan yang melintas di ruas area penelitian
serta data waktu tempuh yang diperlukan masing-
masing jenis kendaraan untuk melintas di area
penelitian. Adapun untuk mendapatkan data primer
tersebut dilakukan proses perekaman lalu lintas di
ke 9 ruas penelitian kecuali di ruas 6 tidak dilakukan
pengambilan data disebabkan karena di area ini tidak
ada akses berupa jembatan yang dapat digunakan
untuk meletakkan peralatan.

HASIL DAN PEMBAHASAN

A. Lokasi Penelitian

Pada penelitian kali ini, lokasi penelitian dibedakan
menjadi 10 segmen ruas dengan pembagian sebagai
berikut :
 KM (3+867)-KM (4+700)
 KM (4+700)- KM (6+400)
 KM (6+400) -KM (14+600)
 KM (14+600)-KM (19+400)
 KM (19+400) -KM (23+800)
 KM (23+800) -KM (27+100)
 KM (27+100) -KM (32+800)
 KM (32+800)-KM (36+700)
 KM (36+700)-KM (41+000)
 KM (41+000) -KM (47+000)

Namun karena keterbatasan peralatan dan kondisi
area penelitian yang ada maka di ruas 6 tidak dapat
dilakukan pengambilan data sehingga pada analisa
ini ruas 6 tidak diikutsertakan sehingga hanya
dilakukan analisis untuk 9 ruas penelitian.

B. Identifikasi Jumlah Terjadinya Kecelakaan
Kecelakaan lalu-lintas yang terjadi sepanjang tahun
2012 tercatat 322 kejadian dengan rata-rata 9 kejadian
tiap bulan. Kecelakaan tersebut selain
mengakibatkan kerugian material juga menelan
korban jiwa. Kecelakaan lalu-lintas yang terjadi
sepanjang tahun 2012 ini memperlihatkan trend
yang semakin meningkat dari tahun-tahun
sebelumnya yaitu tahun 2010 dan 2011. Pada tahun
2010 tercatat 514 kejadian dengan rata-rata 43
kejadian tiap bulannya dan pada tahun 2011 tercatat
611 kejadian dengan rata-rata 51 kejadian tiap
bulannya.
Jumlah kecelakaan lalu-lintas tertinggi terjadi pada

Gambar 3. Metode Penelitian Yang Digunakan

C. Pengumpulan Data

Setelah menentukan lokasi penelitian, langkah
selanjutnya ialah dengan melakukan pengumpulan
data baik sekunder ataupun primer yang didapat
sebagai berikut :

1. Data Sekunder

Data sekunder merupakan data pendukung yang
diperlukan untuk melakukan analisa dari data
primer yang didapat dari hasil survei lapangan.
Pengumpulan data sekunder didapat dari INDUK
PJR JAGORAWI yang bertujuan memperoleh
informasi-informasi umum seperti jumlah korban
(meninggal dunia, luka berat, luka ringan), jenis
kecelakaan, waktu dan kondisi lingkungan (hujan,
cerah, dll), lokasi kecelakaan. Dari jumlah kecelakaan
tersebut juga dapat dilakukan untuk pembobotan
kecelakaan yang dapat menjadi acuan dalam
penentuan titik rawan kecelakaan.

2. Data Primer

Data primer adalah data yang diperoleh dan
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ruas jalan antara kilometer 6+400-km.14+600 yaitu
sebanyak 77 kejadian dan jumlah kecelakaan lalu-
lintas yang terendah terjadi pada ruas jalan antara
kilometer 3+867 sampai dengan ruas kilometer 4+700
yaitu 11 kejadian.

Lokasi Penelitian Data Jumlah Terjadinya
Kecelakan di tahun 2012

km 3+867 –km. 4+700 11

Km.4+700 – km.6+400 23

Km. 6+400 - km. 14+600 77

Km.14+600 – km.19+400 37

Km.19+400 – km.23+800 35

Km. 27+100 – km.32+800 38

Km.  32+800 – km.36+700 27

Km. 36+700 – km. 41 27

Km. 41 – km. 44+500 21

Bila dilakukan penyesuaian terhadap basic freeway
maka area penelitian yaitu seperti disebutkan di tabel
4.5 maka data Jumlah kecelakaan yang terjadi dapat
dikelompokkan dalam tabel berikut (IHCM;2000) :

Lokasi KM
Jumlah

Kecelakaan
(Y)

AR
(Accident)

L
(KM)

Volume
(Q) (X1)

Kecepatan
(V) (X2)

Kepadatan
(K)

Lokasi
Survei

KM.6+250-6+750 4 8,00 0,5 5490,5 68,66 81,55 KM.6
KM.8+050-9+950 20 10,53 1,9 5490,5 68,66 81,55 KM.6
KM.11+450-12+950 10 6,67 1,5 3147 40 93,38 KM.12
KM.15+050-18+750 30 8,11 3,7 5058,4 94,95 63,68 KM.16
KM.19+650-23+150 27 7,71 3,5 3476,7 71,88 62,31 KM.21
KM.28+250-32+150 27 6,92 3,9 2251,2 83,55 27,47 KM.30
KM.36+950-39+550 18 6,92 2,6 2585,8 81,84 32,59 KM.37
KM.41+650-44+050 17 7,08 2,4 1944,2 70,78 33,58 KM.41

Tabel 3. Data Jumlah Kecelakaan Di Tahun 2012
   Untuk Arah Bogor

Sumber: Hasil Olahan Data dan Induk PJR Jagorawi

Tabel 4. Data Jumlah Kecelakaan Di Tahun 2012 Berdasarkan Basic Freeway Arah Bogor

Sumber: Hasil Olah Data Primer dan Sekunder

Bila digambarkan dalam bentuk gambar akan
didapatkan seperti ini :

Gambar 3. Peta Persebaran KM.3+200-KM.14+600

Gambar 4. Peta Persebaran KM.14+600-KM.19+400-
KM.23+800

Gambar 5. Peta Persebaran KM.23+800-KM.27+100-
KM.32+800

Gambar 6. Peta Persebaran KM.32+800-KM.36+700-
KM.47+200
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C. Pembobotan Kecelakaan Lalu Lintas.
Selain meninjau Jumlah kecelakaan, persebaran
kecelakaan juga ditinjau dari besarnya bobot
kecelakaan yang terjadi di masing-masing ruas area
penelitian. Adapun tabulasi silang dilokasi-lokasi
pada ruas terjadinya kecelakaan akan dilakukan
berdasarkan jenis kecelakaan, jumlah korban
kecelakaan. Dilihat dari hal yang diderita oleh
korban, tingkat keparahan akan dikelompokkan
menjadi:
1. Meninggal dunia
2. Luka berat
3. Luka ringan
Dari koefisien pembobotan di bab III   selanjutnya
dilakukan analisa dari bobot kecelakaan di masing-
masing ruas area penelitian namun karena
keterbatasan data sekunder yang didapat maka
pengukuran tidak dapat dilakukan di semua ruas
penelitian. Adapun ruas yang dilakukan
pengukuran digambarkan pada tabel berikut:

perlu dilakukan ekuivalensi smp (satuan mobil
penumpang) dari masing-masing moda tersebut.
Adapun angka ekivalensi yang digunakan adalah
sebagai berikut (Direktorat Jenderal Bina Marga,
1997. MKJI, Chap.2-20):
a. LV yang terdiri dari minibus, sedan, pickup, truk

kecil memiliki angka ekivalensi smp sebesar 1
b. MHV yang terdiri dari truk 2 as memiliki angka

ekivalensi smp sebesar 1,3
c. LB yang terdiri dari bus besar memiliki angka

ekivalensi smp sebesar 1,5
d. LT yang terdiri dari truk > 3as, truk 3 as, con-

tainer memiliki angka ekivalensi smp sebesar 2.
Contoh perhitungan akan dilakukan untuk KM.
3+867-KM.4+700, tabel 6:

Tabel 5. Pembobotan Kecelakaan di Tiap Ruas di
    Tol Jagorawi tahun 2012

Sumber: Hasil Olah Data

D. Pengolahan Data Primer

1. Melakukan pencarian PHF (Peak Hour Factor)
PHF atau Peak Hour Factor ialah jumlah 4x15 menit
kendaraan yang melalui sebuah ruas jalan dimana
data ini digunakan untuk mendapatkan nilai arus
kendaraan yang melalui ruas area penelitian. Pada
penelitian ini dilakukan pengambilan data volume
untuk 9 jenis moda kendaraan sehingga sebelumnya

Tabel 6. Data Volume Yang Didapat Dari Hasil
    Pengamatan Lapangan

Sumber: Hasil Survey Data Primer

sehingga didapat data dari masing-masing moda
kendaraan lalu dilakukan ekivalensi smp sehingga
didapat data  pada tabel 7, dan dilakukan
perhitungan PHF, tabel 8.

Tabel 7. Hasil Volume  setelah ekivalensi smp
     diKM.3+867-KM.4+700

Sumber: Hasil olah data

Tabel 8. Hasil Perhitungan PHF di KM. 3+678- Km.4+700

Sumber: Hasil olah data

No.
Ruas Ruas Jalan

Fatalitas Total
Pembobotan
Kecelakaan

Rank
LAKAMD LB LR

1 KM. 3+867-km.4+700 0 2 8 18 7
2 Km.4+700-km.6+400 0 4 14 34 5
3 Km.6+400-km.14+600 4 2 25 75 1
4 Km.14+600-19+400 3 1 0 35 4
5 Km.19+400-km.23+800 2 1 0 25 6
6 Km.23+800-km27+100 4 3 0 55 2
7 Km.41-km.44+500 3 1 16 51 3

Mini
bus Sedan Pickup Truk

Kecil
Truk
2 as

Bus
besar

Truk
>3as

Truk
3as Container

12.00-12.15 1003 611 237 206 95 92 0 47 33
12.15-12.30 884 630 147 194 93 61 0 61 60
12.30-12.45 934 533 104 141 94 43 0 74 56
12.45-13.00 896 552 107 171 92 69 0 60 52
13.00-13.15 1203 784 150 207 140 2 23 45 0
13.15-13.30 780 645 130 197 86 0 32 55 0
13.30-13.45 990 570 108 135 56 0 20 77 0
13.45-14.00 904 554 110 186 80 0 24 44 0

Mini
bus Sedan Pickup Truk

Kecil
Truk
2 as

Bus
besar

Truk
>3as

Truk
3as Container

12.00-12.15 1003 611 237 206 123.5 138 0 94 66
12.15-12.30 884 630 147 194 120.9 91.5 0 122 120
12.30-12.45 934 533 104 141 122.2 64.5 0 148 112
12.45-13.00 896 552 107 171 119.6 103.5 0 120 104
13.00-13.15 1203 784 150 207 182 3 46 90 0
13.15-13.30 780 645 130 197 111.8 0 64 110 0
13.30-13.45 990 570 108 135 72.8 0 40 154 0
13.45-14.00 904 554 110 186 104 0 48 88 0

Mini
bus Sedan Pickup Truk

Kecil
Truk
2 as

Bus
besar

Truk
>3as

Truk
3as Container Total 15

Menit
Total 4x15

Menit (PHF)
12.00-12.15 1003 611 237 206 123.5 138 0 94 66 2478.5 9119.7

12.15-12.30 884 630 147 194 120.9 91.5 0 122 120 2309.4 9306.2
(nilai max)

12.30-12.45 934 533 104 141 122.2 64.5 0 148 112 2158.7 9034.6
12.45-13.00 896 552 107 171 119.6 103.5 0 120 104 2173.1 8945.7

13.00-13.15 1203 784 150 207 182 3 46 90 0 2665
8766.6

(nilai min)
13.15-13.30 780 645 130 197 111.8 0 64 110 0 2037.8
13.30-13.45 990 570 108 135 72.8 0 40 154 0 2069.8
13.45-14.00 904 554 110 186 104 0 48 88 0 1994
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Untuk data rekap semua ruas digambarkan pada
tabel 12:

2. Menentukan Waktu Tempuh Rata-rata
Setelah mendapatkan data waktu tempuh dari hasil
pengamatan lapangan selanjutnya dilakukan
pengolahan data untuk mendapatkan nilai mean,
median dan standar deviasi dari data waktu tempuh
rata-rata tersebut.
Tabel 9. Data mean, median & standar deviasi waktu

   tempuh pukul 13.00 – 14.00 di KM.3+867-
   KM.4+700

Sumber: Hasil olah data

Dari hasil pengolahan data mean, maka dapat
dilakukan pengolahan data selanjutnya untuk
mendapatkan data kecepatan tempuh rata-rata
untuk tiap moda kendaraan sebagai berikut:

Tabel 10.   Data mean, median & standar deviasi
waktu tempuh pukul 13.00 – 14.00 di
KM.3+867- KM.4+700

Sumber: Hasil olah data

Setelah mendapatkan nilai PHF (q max) dan
kecepatan tempuh rata-rata (v min) maka variabel
selanjutnya yang perlu dicari ialah kepadatan (kend/
km) maksimum dengan rumus berikut:
k = q max/v min
k = 9307 (kend/jam)/34,23 (km/jam)
k = 271,87     272 kend/km
Dari hasil pengolahan data di atas dapat disimpulkan
data-data yang didapat di KM.3+867-KM.4+700
adalah sebagai berikut :
Tabel 11. Hasil Volume  setelah ekivalensi smp

       diKM.3+867-KM.4+700

Sumber: Hasil olah data

Tabel 12. Rekap data arus, kecepatan dan kepadatan
untuk KM.4+700-KM.6+400 – KM.41+KM.44+500

3. Mencari hubungan antara ketiga variable
karakteristik lalu lintas

a. Kecepatan (v) dan kepadatan (k)

Hubungan antara kecepatan dan kepadatan
merupakan sebuah persamaan linier yang
digambarkan pada diagram berikut setelah
dilakukan perhitungan dengan metode Greenshields
di KM 3+867 – KM 4+700:

Sumber: Hasil olah data

b. Kecepatan (v) dan arus (q)

Hubungan antara kecepatan dan arus merupakan
sebuah persamaan parabola mendatar yang
digambarkan pada grafik berikut setelah dilakukan
perhitungan dengan metode Greenshields di KM
3+867 – KM 4+700:

Gambar 7.   Hubungan Antara Kecepatan dan
   Kepadatan

Mini
bus Sedan Pickup Truk

Kecil
Truk 2

as
Bus

besar
Truk
>3as

Truk
3as Container

Mean 8.85 8.00 7.83 9.08 8.25 9.35 0 12.55 13.90
Median 9 8 8 9 8 9 0 13 13
Standar
deviasi

1.001281 1.06217 0.780779 1.366025 0.898717 0.921259 0 1.53506 2.589921
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c. Kepadatan (k) dan arus (q)

Hubungan antara kepadatan dan arus merupakan
sebuah persamaan parabola vertikal yang
digambarkan pada grafik berikut:

E. Analisa Jumlah kecelakaan tiap segmen jalan
dengan karakteristik lalu lintas

Untuk ruas lainnya, hubungan antara kecepatan,
kepadatan dan arus digambarkan pada tabel berikut:

Tabel 13. Hubungan Antara Kecepatan Kepadatan
      dan Arus di Area Penelitian

Sumber: Hasil olah data

Tabel 14. Hubungan Jumlah Kendaraan Dengan
      Karakteristik Lalu Lintas

Sumber: Hasil olah data

Dari pengolahan data yang didapat maka dapat
dianalisa untuk bobot kecelakaan  sebagai berikut

· Bobot kecelakaan paling besar berada di
KM.6+400-KM.14+600 dengan kondisi jumlah
arus kendaraan dan kecepatan tempuh yang
tergolong rendah (berada kurang dari nilai
tengah) sedangkan kepadatan yang tinggi
(berada lebih dari nilai tengah) didukung dengan
jumlah terjadinya kecelakaan dengan jumlah
terbesar yaitu 77 kecelakaan. Dari hasil ini dapat
dianalisa bahwa kecelakaan terbesar terjadi pada
saat kondisi area penelitian berada pada cukup
padat.

· Sedangkan di KM.6+400-KM.14+600 memiliki
bobot kecelakaan dan jumlah kecelakaan yang
paling rendah dimana jumlah arus kendaraan
dan kepadatan merupakan jumlah yang terbesar
diantara ruas lainnya dan kecepatan menempati
angka yang terkecil diantara segmen jalan
lainnya. Dari hasil ini dapat bahwa kecelakaan
di ruas ini juga bukan dipengaruhi oleh

Gambar 8.  Hubungan Antara Kecepatan dan
  Arus

Gambar 9.  Hubungan Antara Kepadatan dan Arus
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kecepatan kendaraan yang melintas karena
kecepatan maksimum kendaraan hanya
mencapai 34 km/jam. Penyebab kecelakaan di
KM.6+400-KM.14+600 ini juga disebabkan
karena tingginya kepadatan dan arus sehingga
kondisi lalu lintas menjadi cenderung macet yang
dapat memicu hal yang dapat menyebabkan
kecelakaan yaitu  menurunkan konsentrasi
pengemudi dan membuat pengemudi menjadi
lengah dan kurang menjaga jarak aman antar
kendaraan dan berpotensi menyebabkan
tabrakan depan – belakang.

· Sedangkan untuk di KM.14+600-KM.19+400
yang memiliki angka kecelakaan yang cukup
tinggi juga yaitu sebanyak 37 kecelakaan dalam
setahun dan dari hasil pengolahan data
hubungan antar karakteristik lalu lintas dapat
disimpulkan kecelakaan terjadi karena tingginya
kecepatan kendaraan yang melintas yang dapat
mencapai lebih dari 94 km/jam.

Rekomendasi penyelesaian: untuk mengurangi
tingginya angka kecepatan kendaraan yang melintas
maka perlu dilakukan pembatasan kecepatan
kendaraan dengan memberikan rambu petunjuk
maksimal batas maksimal kecepatan yang diijinkan.

F. Plotting Area Kecelakaan Berdasarkan Basic
FreeWay

Basic freeway = 1 segmen dikurangi dengan on ramp
dan off ramp sejauh 450 m.

Ruas Basic Freeway (sta) AR/Tahun Volume Kecepatan Kepadatan L (km)
Jumlah
Laka

2  KM.6+250-6+750 8,00 5490,5 68,66 81,55 0,5 4
3 KM.8+050-9+950 10,53 3147 40 93,4 1,9 20
3 KM.11+450-12+950 6,67 3147 40 93,4 1,5 10
4 KM.15+050-18+750 8,11 5058,4 94,95 63,68 3,7 30
5 KM.19+650-23+150 7,71 3476,7 71,88 62,31 3,5 27
7 KM.28+250-32+150 6,92 2251,2 83,55 27,47 3,9 27
9 KM.36+950-39+550 6,92 2585,8 81,84 32,59 2,6 18

10 KM.41+650-44+050 7,08 1944,2 70,78 33,58 2,4 17

Tabel 15. Freeway Facilitiy Segment

Sumber: Hasil olah data

Bila ditinjau berdasarkan basic freewaysegment dari
awal lokasi penelitian yang berada di KM 3+867
hingga KM 44+500 maka akan didapatkan
pembagian segmen sebagai berikut dimana basic
freeway segment didapatkan dari pengukuran yang
mengacu pada titik mulai terjadi diverging dan
merging akibat adanya on ramp dan off ramp lalu
diambil jarak sejauh 450 meter sehingga didapatkan
plotting lokasi penelitian, seperti pada gambar:

Gambar 10.  KM 5+800 - KM 7+200

Gambar 11.  KM 7+600 - KM 10+400

Gambar 12.  KM 11+000 - KM 13+400

Gambar 13.  KM 14+600 - KM 19+200

Gambar 14.  KM 19+200 - KM 23+600
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G.  Korelasi Karakteristik Kecelakaan Dan Angka
 Kecelakaan

Korelasi dilambangkan dengan r dengan ketentuan
nilai r tidak lebih dari harga (-1      r      1). Apabila
nilai r = -1 artinya korelasi negatif sempurna; r = 0
artinya tidak ada korelasi; dan r = 1 artinya
korelasinya sangat kuat.

Gambar 15.  KM 27+800 - KM 32+600

Gambar 16.  KM 24+200 - KM 27+000

Gambar 17.  KM 36+500 - KM 40+000

Gambar 18.  KM 41+200 - KM 44+500

 

Tabel 16. Interpretasi Koefisien Korelasi Nilai r

Sumber: Usman, H. dan R. Purnomo Setiady Akbar. 2000.
 Pengantar Statistika. Jakarta : Bumi Aksara.

Tabel 17. Data Jumlah Kecelakaan Dan Arus,
Kecepatan dan Kepadatan Berdasarkan
Karakteristik Lalu-Lintas

Sumber:  Hasil Olah data

Tabel 17. Hasil Korelasi Angka Kecelakaan (Basic
Freeway) Berdasarkan Karakteristik Lalu-
Lintas.

Sumber:  Hasil Olah data

Berdasarkan hasil analisis korelasi diatas dapat
dianalisis koefisien  korelasi dan determinasi
karakteristik lalu-lintas yaitu variabel arus terhadap
jumlah kecelakaan pada lokasi basic freeway
Jagorawi memiliki hubugan positif dan signifikan.

KESIMPULAN DAN SARAN

A. Kesimpulan
Dari hasil pengolahan data primer dan ditunjang

Interval Koefisien Tingkat Hubungan

0,800-1,000 Sangat Kuat
0,600-0,799 Kuat
0,400-0,599 Cukup Kuat
0,200-0,399 Lemah
0,000-0,199 Sangat Lemah

Basic Freeway (sta) AR/tahun Volume Kecepatan Kepadatan L
(km)

KM.6+250-6+750 8,00 5490,5 68,66 81,55 0,5
KM.8+050-9+950 10,53 3147 40 93,4 1,9

KM.11+450-12+950 6,67 3147 40 93,4 1,5
KM.15+050-18+750 8,11 5058,4 94,95 63,68 3,7
KM.19+650-23+150 7,71 3476,7 71,88 62,31 3,5
KM.28+250-35+150 6,92 2251,2 83,55 27,47 3,9
KM.36+950-39+550 6,92 2585,8 81,84 32,59 2,6
KM.41+650-44+050 7,08 1944,2 70,78 33,58 2,4

Pearson Korelasi KD (Determinasi)

AR 0,94 88,36
Volume

AR 0,93 86,49
Kecepatan

AR 0,93 86,49
Kepadatan
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dengan data sekunder maka didapatkan kesimpulan
yaitu karakteristik lalu lintas di suatu ruas segmen
mempengaruhi bobot kecelakaan dan jumlah
kecelakaan yang terjadi di segmen/penggal jalan
berikut :
Kecelakaan yang terjadi yang diakibatkan oleh
tingginya arus dan kepadatan seperti yang terjadi
di kilometer 3+867-kilometer 4+70 dan segmen jalan
dengan lokasi  kilometer 6+400-kilometer 14+600
dapat dilakukan pencegahannya dengan
mengurangi jumlah kendaraan yang masuk ke
dalam ruas tersebut dengan melakukan sistem buka
tutup gerbang tol dan pengalihan arus lalu lintas
melalui jalan lain sehingga dapat mengurangi
kepadatan lalu lintas. Selain itu juga dapat dilakukan
dengan melakukan penambahan lajur jalan sehingga
dapat meningkatkan kapasitas jalan.
Sedangkan untuk kecelakaan yang terjadi yang
diakibatkan oleh tingginya angka kecepatan seperti
di kilometer 14+600-kilometer 19+400 dapat
dilakukan pencegahannya dengan pembatasan
kecepatan kendaraan yang melintas seperti dengan
memasang rambu  petunjuk batas maksimal
kecepatan yang diijinkan untuk melintas.
Berdasarkan  tujuan dari penelitian yaitu untuk
menganalisis karakteristik lalu-lintas (arus,kecepatan
dan kepadatan)  maka jumlah atau bobot kecelakaan
terbesar berada di KM.6+400-KM.14+600 dengan
kondisi jumlah arus kendaraan dan kecepatan
tempuh yang tergolong rendah (berada kurang dari
nilai median) sedangkan kepadatan yang tinggi
(berada lebih dari nilai tengah) menghasilkan jumlah
kecelakaan terbesar sehingga dapat disimpulkan
bahwa pada segmen ini kecelakaan terbesar terdapat
pada kondisi area penelitian yang cukup padat
dengan jenis kecelakaan depan-belakang.
Pada segmen/penggal jalan di lokasi KM.3+867-
KM.4+700 memiliki jumlah dan bobot kecelakaan
paling rendah bahwa jumlah arus dan kepadatan
tidak mempengaruhi jumlah kecelakaan karena
kecepatan  maksimum mencapai 34 km/jam
ditambah kepadatan paling tinggi di segmen ini
menyebabkan pengemudi kehilangan konsentrasi
tinggi.
Korelasi karakteristik lalu-lintas dengan angka
kecelakaan memiliki nilai korelasi dan determinasi
beragam, yang memiliki hubungan erat dengan
kenyataan lapangan artinya hubungan tersebut di
asumsikan memiliki hubungan linier dimana
masing-masing nilai korelasi berikut, angka
kecelakaan dan volume sebesar 0,94, angka
kecelakaan dan kecepatan sebesar 0,93, angka

kecelakaan dan kepadatan sebesar 0,93.
Berdasarkan uji korelasi person product momen
bahwa variabel arus, dan kecepatan memiliki nilai
korelasi >0,5 maka dikatakan adanya hubungan
antara variabel arus, variabel kecepatan dan variabel
kepadatan  terhadap kecelakaan. Artinya variabel
arus, kecepatan dan kepadatan akan mengakibatkan
perubahan  angka kecelakaan per-kilometer.
Pada lokasi basic freeway km.15+050-km.18+750
memiliki angka kecelakaan rata-rata kilometer per
tahunnya sebesar 8,11 menduduki peringkat kedua
artinya adanya hubungan linier antara ketiga
variabel.

B. Saran
Untuk mengurangi jumlah kecelakaan di sebuah
ruas jalan  maka perlu dilakukan adalah dengan
dilakukan sistem buka tutup gerbang tol untuk
mengurai kepadatan di suatu ruas serta dengan
menambah lajur jalan sehingga dapat memperbesar
kapasitas jalan dan mengurai kepadatan di suatu
ruas.
Sedangkan untuk ruas jalan yang kecelakaannya
dipengaruhi oleh tingginya kecepatan kendaraan
yang melintas, perlu dilakukan pembatasan
kecepatan dengan memasang rambu petunjuk
batasan maksimal kecepatan yang diijinkan.
Membuat program aksi berupa penerapan
manajemen lalulintas yang ditujukan untuk
mengatur besarnya arus lalulintas (dapat berupa
pengaturan arah, pembatasan jenis kendaraan,
pembatasan zona operasi, road pricing, dan lain-
lain).
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