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Abstrak— Kecelakaan lalu lintas masih menjadi salah satu masalah serius yang dihadapi oleh Pemerintah Indonesia. 

Berdasarkan data kecelakaan Satlantas Polres Purbalingga tahun 2016 sampai dengan 2017, terjadi 1.130 kasus. 

Fasilitas perlengkapan jalan merupakan salah satu faktor penyebab tingginya nilai resiko kecelakaan. Salah satu upaya 

untuk mengurangi angka kecelakaan yaitu dengan melakukan penentuan dan penanganan lokasi rawan kecelakaan. 

Tujuan kajian ini adalah untuk menentukan lokasi rawan kecelakaan dengan pendekatan fasilitas perlengkapan jalan. 

Sehingga, lokasi rawan kecelakaan dapat diprediksi sebelum insiden kecelakaan terjadi melalui pembobotan parameter 

fasilitas perlengkapan jalan. Penelitian dilakukan pada sepuluh ruas jalan di Kabupaten Purbalingga. Lima fasilitas 

perlengkapan jalan yang digunakan dalam pembobotan yaitu rambu lalu lintas, marka jalan, alat pemberi isyarat lalu 

lintas, alat penerangan jalan, dan alat pengendali dan pengaman pengguna jalan. Interval pembobotan untuk marka 

jalan, rambu lalu lintas dan alat pemberi isyarat lalu lintas adalah 1-9 dengan interval 1. Alat penerangan jalan dan alat 

pengendali dan pengaman pengguna jalan memiliki interval 1-9 dengan interval 2. Berdasarkan hasil pembobotan 

fasilitas perlengkapan jalan, urutan sepuluh lokasi rawan kecelakaan di Kabupaten Purbalingga adalah Jln. raya turut 

Desa Serang, Jln. raya turut Desa Selanegara, Jln. raya turut Desa Gembong, Jln. raya turut Desa Mangunegara, Jln. 

raya turut Desa Karanganyar, Jln. raya Mayjend Sungkono Desa Kalimanah Wetan, Jln. raya turut Desa Bajong, Jln. 

raya turut Desa Bojongsari, Jln. raya AW. Sumarmo Desa Kembaran Kulon, dan Jln. raya turut Desa Tlahab Lor. 

Kata kunci — Kecelakaan lalu lintas, lokasi rawan kecelakaan, angka ekuivalen kecelakaan, fasilitas perlengkapan 

jalan. 

Abstract— Traffic accidents are still one of the serious problems faced by the Indonesian Government. Based on traffic 

accident data from Purbalingga Police Traffic Unit in 2016 to 2017, there were 1130 cases. Road equipment facility is 

one factor that contributing to the high value of the risk of accident. One effort to reduce the number of traffic accidents 

is identification and handling of black spot location. The aim of this study was to determine the black spot locations 

using road equipment facilities. Thus, black spot location can be predicted before the incidence of traffic accident 

occurs through the weighting parameter road equipment facilities. Research was conducted on ten roads in Purbalingga. 

Five road equipment facilities that can be for weighting are traffic sign, road marking, traffic signaling device, road 

lighting equipment and control devices and safety of road users. Weighting intervals for road marking, traffic sign, and 

traffic signaling device are 1 to 9 with interval 1. For road lighting equipment and control devices and safety of road 

users have intervals 1 to 9 with interval 2. Based on the results of the weighting road equipment facilities, the order of 

ten black spot locations in Purbalingga are: Jln. raya turut Desa Serang, Jln. Raya turut Desa Selanegara, Jln. raya turut 

Desa Gembong, Jln. raya turut Desa Mangunegara, Jln. raya turut Desa Karanganyar, Jln. Raya Mayjend Sungkono 

Desa Kalimanah Wetan, Jln. raya turut Desa Bajong, Jln. raya turut Desa Bojongsari, Jln. Raya AW. Sumarmo Desa 

Kembaran Kulon and Jln. raya turut Desa Tlahab Lor. 

Keywords —  Traffic accident, black spot location, equivalent accidents number, road equipment facility. 
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I. PENDAHULUAN 

Kecelakaan lalu lintas adalah salah satu masalah 

serius yang sedang dihadapi oleh Pemerintah 

Indonesia selain kemacetan lalu lintas [1]. Menurut 

data Organisasi Kesehatan Dunia pada tahun 2013, 

terdapat 1,24 juta jiwa meninggal dunia setiap tahun 

akibat kecelakaan lalu lintas. Di Uni Eropa pada 

tahun 2012, kecelakaan di jalan raya mengakibatkan 

27.700 orang meninggal dunia dan 313.000 luka 

berat [European Transport Safety Council (ETSC) 

dalam [2]. Menurut data Korlantas Polri pada tahun 

2017 di Indonesia sebanyak 24.213 jiwa meninggal 

dunia akibat kecelakaan lalu lintas, turun 6% 

dibandingkan tahun 2016 yang mencapai 25.859 

jiwa meninggal dunia [3]. Sementara itu di 

Kabupaten Purbalingga berdasarkan data kecelakaan 

Satlantas Polres Purbalingga, dalam kurun waktu 2 

tahun (2016 dan 2017) terjadi 1.130 kasus 

kecelakaan. Jumlah korban meninggal dunia 189 

jiwa, luka berat 5 orang, luka ringan 1646 orang, dan 

kerugian materi Rp 617.750.000,00 [4]. Angka 

kecelakaan dan jumlah korban meninggal dunia 

inilah yang menjadi salah satu alasan dipilihnya 

Kabupaten Purbalingga sebagai lokasi studi. 

Tiga faktor penyebab kecelakaan lalu lintas yaitu 

faktor manusia (pengendara), faktor kendaraan dan 

faktor jalan dan/atau lingkungan [5, RTA New South 

Wales dalam [6]. Selain itu, fasilitas perlengkapan 

jalan juga merupakan salah satu penyebab 

kecelakaan lalu lintas karena mempengaruhi nilai 

risiko kecelakaan [6]. Undang-Undang Republik 

Indonesia Nomor 22 Tahun 2009 tentang Lalu Lintas 

dan Angkutan Jalan menjelaskan, “perlengkapan 

jalan berupa rambu lalu lintas, marka jalan, alat 

pemberi isyarat lalu lintas, alat penerangan jalan, alat 

pengendali dan pengaman pengguna jalan, alat 

pengawasan dan pengamanan jalan, fasilitas untuk 

sepeda, pejalan kaki dan penyandang cacat, dan 

fasilitas pendukung kegiatan lalu lintas dan angkutan 

jalan yang berada di luar badan jalan” [7]. 

Fasilitas perlengkapan jalan merupakan permasa-

lahan serius dengan nilai risiko yang tinggi untuk 

beberapa zona dipengaruhi sebagian besar oleh 

kurangnya rambu lalu lintas, marka jalan, 

penerangan jalan, dan jembatan penyeberangan 

orang [6]. Kecelakaan yang disebabkan oleh 

minimnya perlengkapan jalan dapat berupa 

kecelakaan yang diakibatkan oleh beberapa kondisi 

seperti kondisi marka jalan yang tidak terang, rambu 

petunjuk jalan yang kurang sehingga menimbulkan 

ketidaktahuan pengendara melakukan tindakan 

spontan seperti pindah lajur jalan secara tiba-tiba. 

Jalan yang tidak diberi penerangan memadai juga 

berpotensi menyebabkan kecelakaan lalu lintas.  

Fasilitas perlengkapan jalan memiliki pengaruh 

penting terhadap kecelakaan lalu lintas. Sementara 

penentuan lokasi rawan kecelakaan pada saat ini 

hanya bisa diketahui setelah terjadi kecelakaan 

dengan melakukan perhitungan pembobotan angka 

ekuivalen kecelakaan berdasarkan tingkat fatalitas 

dan keparahan korban serta jumlah kejadian 

kecelakaan yang menyebabkan kerugian material 

[2]. Untuk itu diperlakukan kajian guna menentukan 

lokasi rawan kecelakaan dengan pendekatan 

berdasarkan fasilitas perlengkapan jalan. Setiap nilai 

parameter fasilitas perlengkapan jalan di lapangan 

dibandingkan dengan standar perencanaan dan 

selanjutnya dilakukan pembobotan. Perbedaan antara 

metode angka ekuivalen kecelakaan dengan metode 

fasilitas perlengkapan jalan yaitu pada sisi waktu. 

Titik lokasi rawan kecelakaan dengan metode angka 

ekuivalen kecelakaan hanya bisa diketahui setelah 

terjadinya kecelakaan lalu lintas (timbul korban 

manusia dan harta benda) sedangkan untuk metode 

fasilitas perlengkapan jalan dapat diprediksi sebelum 

insiden kecelakaan itu terjadi. 

II. TINJAUAN PUSTAKA 

Kecelakaan Lalu Lintas  

Pengertian kecelakaan lalu lintas berdasarkan 

Undang-Undang Republik Indonesia Nomor 22 

Tahun 2009 tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan 

adalah “suatu peristiwa di jalan yang tidak diduga 

dan tidak disengaja melibatkan kendaraan dengan 

atau tanpa pengguna jalan lain yang mengakibatkan 

korban manusia dan/atau kerugian harta benda” [7]. 

Lokasi Rawan Kecelakaan Lalu Lintas 

“Daerah rawan kecelakaan adalah daerah yang 

mempunyai angka kecelakaan tinggi, resiko dan 

potensi kecelakaan yang tinggi pada suatu ruas 

jalan” [8]. Lokasi daerah rawan kecelakaan 

dinyatakan sebagai black spot, black link, black 

area, dan mass treatment (black item) [8]. 
 

Kriteria Penentuan Lokasi Rawan Kecelakaan 

Lalu Lintas 

Lokasi rawan kecelakaan lalu lintas memiliki 

kriteria: “angka kecelakaan yang tinggi, lokasi 

kejadian kecelakaan relatif menumpuk, lokasi 

kecelakaan berupa persimpangan atau segmen ruas 

jalan sepanjang 100 sampai dengan 300 m untuk 

jalan perkotaan, sepanjang 1 km untuk ruas jalan 

antarkota, kecelakaan terjadi dalam ruang dan 
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rentang waktu yang relatif sama dan memiliki 

penyebab kecelakaan dengan faktor yang spesifik” 

[9]. 
 

Fasilitas Perlengkapan Jalan 

Perlengkapan jalan berdasarkan Undang-Undang 

Republik Indonesia Nomor 22 Tahun 2009 berupa 

marka jalan, rambu lalu lintas, alat pemberi isyarat 

lalu lintas, alat penerangan jalan, alat pengendali dan 

pengamanan pengguna jalan, alat pengawasan dan 

pengamanan jalan, serta fasilitas pendukung [7]. 

Marka Jalan 

Berdasarkan Peraturan Menteri Perhubungan 

Republik Indonesia Nomor PM 34 Tahun 2014 

tentang marka jalan terdapat dua jenis marka yaitu 

berupa peralatan dan berupa tanda. Marka jalan 

berupa peralatan meliputi paku jalan (tebal 

maksimum 20 mm di atas permukaan jalan 

dilengkapi dengan pemantul cahaya), alat pengarah 

lalu lintas (tinggi paling rendah 75 cm, lebar alas 

paling lebar 50 cm, dan berat paling rendah 3,5 kg) 

dan pembagi lajur atau jalur. Marka jalan berupa 

tanda dibagi menjadi: marka membujur, marka 

melintang, marka serong, marka lambing, marka 

Kotak Kuning, dan marka lainnya [10].  

Rambu Lalu Lintas 

Mengacu pada Peraturan Menteri Perhubungan 

Republik Indonesia Nomor PM 13 Tahun 2014 

berdasarkan jenisnya terdiri atas: “rambu peringatan, 

rambu larangan, rambu perintah, dan rambu 

petunjuk” [11]. 

Alat Pemberi Isyarat Lalu Lintas 

Alat Pemberi Isyarat Lalu Lintas (APILL) 

berdasarkan Peraturan Menteri Perhubungan 

Republik Indonesia Nomor PM 49 Tahun 2014 

terdiri atas: APILL dengan lampu tiga warna, APILL 

dengan lampu dua warna, dan APILL dengan lampu 

satu warna [12]. 
 

Alat Penerangan Jalan 

Berdasarkan Peraturan Menteri Perhubungan 

Republik Indonesia Nomor PM 27 Tahun 2018 

tentang Alat Penerangan Jalan, jarak antar tiang 

lampu alat penerangan jalan adalah 50 m [13].  
 

Alat Pengendali dan Pengaman Pengguna Jalan 

Berdasarkan Peraturan Menteri Perhubungan 

Republik Indonesia Nomor 82 Tahun 2018, alat 

pengendali pengguna jalan terdiri atas alat pembatas 

kecepatan dan alat pembatas tinggi dan lebar. “Alat 

pengaman pengguna jalan terdiri atas pagar 

pengaman (guardrail), cermin tikungan, patok lalu 

lintas, pulau lalu lintas, pita penggaduh, jalur 

penghentian darurat dan pembatas lalu lintas” [14]. 

Metode Angka Ekuivalen Kecelakaan (AEK) 

“Angka ekuivalen kecelakaan dihitung dengan 

membandingkan estimasi kerugian ekonomi yang 

disebabkan oleh berbagai tingkat kecelakaan, yaitu 

korban meninggal dunia, luka berat, luka ringan, dan 

kerugian material dengan perbandingan” [2,15]:  

MD : B : R : K = MD/K : B/K : R/K : 1              (1)  

Dengan MD adalah meninggal dunia, B adalah luka 

berat, R adalah luka ringan dan K adalah kecelakaan 

kerugian materi. Nilai bobot angka kecelakaan lalu 

lintas di Indonesia seperti ditunjukkan pada Tabel-1 

berikut ini. 

Tabel-1. Angka ekuivalen kecelakaan di Indonesia [2] 

Tingkat 

kecelakaan 

Angka Ekuivalen Kecelakaan (AEK) 

Puslitbang 

Jalan 

Ditjen 

Hubdat 
Polri 

ABIU

-UPK 

Rata- 

rata 

Meninggal 

dunia (MD) 
12 12 10 6 10 

Luka berat 

(LB) 
3 6 5 3 4,25 

Luka ringan 

(LR) 
3 3 1 0,80 2,33 

Kerugian 

harta benda 
1 1 1 0,20 1 

 

Metode Upper Control Limit 

Pedoman Penanganan Lokasi Rawan Kecelakaan 

Lalu Lintas menjelaskan bahwa teknik 

pemeringkatan lokasi kecelakaan dapat dilakukan 

dengan pendekatan tingkat kecelakaan dan statistik 

kendali mutu atau pembobotan berdasarkan nilai 

kecelakaan [9]. Salah satu metode untuk menentukan 

lokasi titik rawan kecelakaan adalah Upper Control 

Limit (UCL). Suatu ruas jalan atau segmen akan 

diidentifikasi sebagai lokasi titik rawan kecelakaan 

lalu lintas apabila jumlah angka ekuivalen kecelakan 

lebih besar dibandingkan dengan nilai UCL [2, 16]. 

 

III. METODE 

A. Tahapan Studi 

Studi dilakukan dalam enam tahapan. Tahap 

pertama menghitung pembobotan data kecelakaan 

lalu lintas di Kabupaten Purbalingga tahun 2016 dan 

2017 berdasarkan metode Angka Ekuivalen 

Kecelakaan (AEK) dari Polri. Tahap kedua, 

menentukan lokasi rawan kecelakaan dan melakukan 

pemeringkatan ruas jalan berdasarkan nilai AEK 

dengan menggunakan metode Upper Control Limit. 

Tahap ketiga adalah melakukan survey lapangan 

dengan mengamati fasilitas perlengkapan jalan 

dengan radius 300 m di setiap ruas jalan lokasi 
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rawan kecelakaan. Tahap keempat, melakukan 

pembobotan ulang berdasarkan data fasilitas 

perlengkapan jalan yang diperoleh dari pengamatan 

di lapangan. Tahap kelima adalah melakukan 

pemeringkatan ulang berdasarkan hasil pembobotan 

parameter fasilitas perlengkapan jalan. Tahap 

terakhir, membuat perbandingan peringkat lokasi 

rawan kecelakaan lalu lintas hasil pembobotan 

metode angka ekuivalen kecelakaan dan metode 

parameter fasilitas perlengkapan jalan. 

B. Metode Pengumpulan Data 

Data Primer 

Data primer diperoleh dari hasil survey lapangan. 

Data yang diperoleh berupa data kualitatif dan 

kuantitatif hasil pengamatan parameter fasilitas 

perlengkapan jalan. Fasilitas perlengkapan jalan 

yang diamati yaitu rambu lalu lintas, marka jalan, 

alat pemberi isyarat lalu lintas, alat penerangan jalan 

serta alat pengendali dan pengaman pengguna jalan. 

Marka jalan yang disurvei adalah paku jalan, marka 

membujur dan marka melintang. Rambu lalu lintas 

yang disurvei ada rambu perintah, rambu peringatan 

dan lambu larangan yang berhubungan dengan batas 

kecepatan dan keselamatan. APILL yang disurvei 

adalah APILL lampu 3 warna, lampu 2 warna dan 

lampu 1 warna. Alat pengendali dan pengaman 

pengguna jalan yang disurvei adalah alat pagar 

pengaman, cermin tikungan, patok lalu lintas, dan 

pita penggaduh (rumble strips). 

Data Sekunder 

Data sekunder berupa data kecelakaan lalu lintas 

di Kabupaten Purbalingga tahun 2016 dan 2017 yang 

diperoleh dari Satlantas Polres Purbalingga. 

C. Rekapitulasi Data 

Data pengukuran parameter fasilitas perleng-

kapan jalan kemudian direkap ke dalam tabel 

pembobotan. Pembobotan dilakukan sesuai 

parameter dan interval yang sudah ditentukan. 

Setelah nilai pembobotan tiap parameter diperoleh, 

kemudian setiap parameter diakumulasikan tiap ruas 

jalan. Nilai akumulasi pembobotan tiap ruas jalan 

kemudian digunakan untuk menentukan peringkat 

black spot yang baru. 

D. Analisis Data 

Data Kecelakaan Lalu Lintas 

Data kecelakaan lalu lintas yang digunakan 

adalah data kecelakaan lalu lintas di Kabupaten 

Purbalingga pada tahun 2016 dan 2017. Data 

kecelakaan diperoleh dari Satuan Lalu Lintas Polres 

Purbalingga. Data yang didapat selanjutnya diolah 

dengan mengelompokkan korban berdasarkan 

tingkat fatalitas korban. Kemudian data korban 

kecelakaan dijumlahkan berdasar tingkat fatalitas 

korban.  

Pembobotan Angka Ekuivalen Kecelakaan 

Data kecelakaan yang sudah dikelompokkan 

jumlah korban berdasarkan tingkat fatalitas 

kemudian dibobot menggunakan pembobotan Angka 

Ekuivalen Kecelakaan (AEK) dari Polri. Nilai angka 

ekuivalen kecelakaan dengan pembobotan 

MD:LB:LR:K sebesar 10:5:1:1. Setelah dibobot 

untuk setiap tingkat fatalitas korban, kemudian 

angka ekuivalen kecelakaan hasil pembobotan 

ditotal per ruas jalan. 

Titik Lokasi Rawan Kecelakaan 

Setelah diperoleh data AEK masing-masing ruas 

jalan, kemudian dihitung nilai Upper Control Limit 

(UCL) setiap ruas jalan untuk menentukan ruas jalan 

yang dikategorikan sebagai lokasi rawan kecelakaan 

lalu lintas. Jika nilai AEK lebih besar dari UCL 

maka dinyatakan sebagai lokasi rawan kecelakaan 

lalu lintas.  

Pembobotan Ulang 

Pembobotan ulang dimaksudkan untuk 

mengetahui perbandingan peringkat jalan yang 

sudah dibobotkan sebelumnya dengan metode 

pembobotan Angka Ekuivalen Kecelakaan (AEK). 

Pembobotan ulang dilakukan dengan metode 

parameter fasilitas perlengkapan jalan dengan nilai 

bobot 1 sampai 9. Dalam hal ini, 1 adalah bobot 

terbaik dimana kondisi parameter fasilitas 

perlengkapan jalan tersebut ada dan berfungsi secara 

normal. Sementara bobot 9 adalah bobot dengan 

kondisi terburuk dimana parameter fasilitas 

perlengkapan jalan tersebut tidak ada.  

Urutan Black spot Baru 

Urutan black spot baru didapatkan setelah data 

hasil pengukuran parameter fasilitas perlengkapan 

jalan dari hasil survei lapangan telah dibobotkan. 

Parameter yang sudah dibobotkan kemudian 

diakumulasi untuk setiap ruas jalan. Setelah itu data 

pembobotan digunakan untuk membuat peringkat 

lokasi black spot yang baru. 

IV. HASIL DAN PEMBAHASAN 

A. Pembobotan Angka Ekuivalen Kecelakaan 

Pembobotan angka ekuivalen kecelakaan dilaku-

kan dengan menggunakan formula pembobotan dari 

Polri. Pembobotan dilakukan secara terpisah untuk 
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data kecelakaan tahun 2016 dan 2017. Pembobotan 

dilakukan berdasarkan tingkat fatalitas korban, nilai 

total AEK diperoleh dari penjumlahan hasil 

pembobotan setiap tingkat fatalitas korban.  

B. Peringkat Ruas Jalan Berdasarkan Nilai AEK 

Penyusunan peringkat ruas jalan disusun 

berdasarkan urutan nilai Angka Ekuivalen 

Kecelakaan (AEK) total yang diperoleh dari 

pembobotan metode AEK pada tiap ruas jalan untuk 

semua tingkat fatalitas korban untuk menentukan 

lokasi rawan kecelakaan lalu lintas. Setelah nilai 

total AEK tiap ruas jalan dijumlah, kemudian 

diperingkat. Selanjutnya dibandingkan dengan nilai 

Upper Control Limit (UCL) setiap ruas jalan. Jika 

nilai AEK lebih besar dari UCL maka dinyatakan 

sebagai lokasi rawan kecelakaan lalu lintas. Ruas 

jalan dengan nilai total AEK paling besar 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 untuk setiap tahun dari 

dua data kecelakaan lalu lintas. Hasil analisis nilai 

AEK dan UCL untuk sepuluh ruas jalan di 

Kabupaten Purbalingga ditunjukkan pada Tabel-2. 

Tabel-2 Nilai AEK dan UCL untuk sepuluh ruas jalan 

No. Ruas Jalan Nilai AEK Nilai UCL 

1. Tlahab Lor 154 30,934 

2. Bojongsari 54 21,971 

3. Serang 50 21,248 

4. Mangunegara 47 21,083 

5. Jl. Mayjend Sungkono 47 21,083 

6. Jl. AW. Sumarmo 44 20,460 

7. Gembong 43 20,548 

8. Karanganyar 42 20,410 

9. Bajong 39 19,764 

10. Selanegara 37 19,474 

   
 

C. Lokasi Rawan Kecelakaan berdasar AEK 

Lokasi rawan kecelakaan diperoleh berdasarkan 

data hasil peringkat ruas jalan. Lokasi rawan 

kecelakaan ditetapkan berdasar metode Upper 

Control Limit (UCL). Setelah peringkat ruas jalan 

didapatkan untuk setiap tahun, kemudian nilai UCL 

setiap ruas jalan dihitung untuk mengetahui apakah 

suatu ruas jalan termasuk dalam kategori lokasi 

rawan kecelakaan lalu lintas atau tidak. Suatu ruas 

jalan diidentifikasi sebagai lokasi rawan kecelakaan 

lalu lintas jika nilai AEK lebih besar dari UCL. 

Berikut ini peringkat lokasi rawan kecelakaan 

berdasarkan nilai angka ekuivalen kecelakaan lalu 

lintas dan nilai UCL untuk sepuluh ruas jalan di 

Kabupaten Purbalingga. 

1) Jln. Raya turut Desa Tlahab Lor Kec. Karangreja. 

2) Jln. Raya turut Desa Bojongsari Kec. Bojongsari. 

3) Jln. Raya turut Desa Serang, Kec. Karangreja. 

4) Jln. Raya turut Desa Mangunegara, Desa Mrebet. 

5) Jln. Raya Mayor Jenderal Sungkono, Desa 

Kalimanah Wetan, Kec. Kalimanah. 

6) Jln. Raya AW Sumarmo, Kembaran Kulon, Kec. 

Purbalingga. 

7) Jln. Raya turut Desa Gembong, Kec. Bojongsari. 

8) Jln. Raya turut Desa Karanganyar, Karanganyar. 

9) Jln. Raya turut Desa Bajong, Kec. Bukateja. 

10) Jln. Raya turut Desa Selanegara, Kaligondang. 

D. Pembobotan Fasilitas Perlengkapan Jalan 

Interval pembobotan untuk marka jalan, rambu 

lalu lintas dan APILL adalah 1 sampai dengan 9 

dengan interval 1. Alat penerangan jalan dan alat 

pengendali dan pengaman pengguna jalan memiliki 

interval 1 sampai dengan 9 dengan interval 2. 

Parameter yang ditinjau dari setiap rambu lalu lintas 

dan marka jalan adalah ketersediaan (ada atau tidak), 

kelengkapan (lengkap atau tidak), fungsi (terlihat 

jelas dan kondisi baik/tidak baik, serta jarak dan/atau 

ukuran sesuai aturan, seperti dijelaskan pada Tabel-3 

untuk parameter marka jalan dan rambu lalu lintas, 

Tabel-4 untuk parameter APILL, Tabel-5 untuk 

parameter alat penerangan jalan dan Tabel-6 untuk 

parameter alat pengendali dan pengaman pengguna 

jalan.  

Tabel-3 Interval pembobotan untuk parameter marka 

jalan dan rambu lalu lintas 

Kondisi Marka Jalan/Rambu Lalu Lintas Bobot 

Ada, lengkap, 

terlihat jelas (baik), sesuai aturan 
1 

Ada, lengkap, 

terlihat jelas (baik), tidak sesuai aturan 
2 

Ada, lengkap, 

kurang terlihat (tidak baik), sesuai aturan 
3 

Ada, lengkap, 

kurang terlihat (tidak baik), tidak sesuai aturan 
4 

Ada, tidak lengkap, 

terlihat jelas (baik), sesuai aturan 
5 

Ada, tidak lengkap, 

terlihat jelas (baik), tidak sesuai aturan 
6 

Ada, tidak lengkap, 

kurang terlihat (tidak baik), sesuai aturan 
7 

Ada, tidak lengkap, 

kurang terlihat (tidak baik), tidak sesuai aturan 
8 

Tidak ada 9 

http://issn.pdii.lipi.go.id/issn.cgi?daftar&&&&&1858-3075


Penentuan Lokasi Rawan Kecelakaan Lalu Lintas dengan Pendekatan 
Fasilitas Perlengkapan Jalan di Kabupaten Purbalingga – [Anggun Dwi Ermawati, dkk.] 

 

70 

Tabel-4 Interval pembobotan untuk parameter Alat 

Pemberi Isyarat Lalu Lintas (APILL) 

Kondisi APILL Bobot 

Ada, lengkap, 

lampu tiga warna, berfungsi dengan baik 
1 

Ada, lengkap, 

lampu dua warna, berfungsi dengan baik 
2 

Ada, lengkap, 

lampu satu warna, berfungsi dengan baik 
3 

Ada, tidak lengkap, 

lampu tiga warna, berfungsi dengan baik 
4 

Ada, tidak lengkap, 

lampu dua warna, berfungsi dengan baik 
5 

Ada, tidak lengkap, 

lampu satu warna, berfungsi dengan baik 
6 

Ada, tidak berfungsi 8 

Tidak ada 9 

 

Tabel-5 Interval pembobotan untuk parameter alat 

penerangan jalan 

Kondisi Alat Penerangan Jalan Bobot 

Ada, menyala terang, 

jarak sesuai aturan 
1 

Ada, menyala terang, 

jarak tidak sesuai aturan 
3 

Ada, menyala redup, 

jarak sesuai aturan 
5 

Ada, menyala redup, 

jarak tidak sesuai aturan 
7 

Tidak ada 9 

 

Tabel-6 Interval pembobotan untuk parameter alat 

pengendali dan pengaman pengguna jalan 

Kondisi Alat Pengendali dan Pengaman 

Pengguna Jalan 
Bobot 

Ada, lengkap (67% - 100%), 

berfungsi dengan baik 
1 

Ada, lengkap (34% - 66%), 

berfungsi dengan baik 
3 

Ada, lengkap (0% - 33%), 

berfungsi dengan baik 
5 

Ada, rusak 7 

Tidak ada 9 

E. Rekapitulasi Pembobotan Fasilitas 

Perlengkapan Jalan 

Berdasarkan sepuluh ruas jalan yang disurvei 

diperoleh nilai bobot terbesar 33 di ruas Jalan Raya 

turut Desa Serang, Karangreja dengan kondisi 

fasilitas perlengkapan jalan paling buruk. Nilai bobot 

terkecil sebesar 12 di ruas Jalan Raya turut Desa 

Tlahab Lor, Karangreja dengan kondisi fasilitas 

perlengkapan jalan paling baik. Untuk 5 parameter 

fasilitas perlengkapan jalan yang disurvei dengan 

interval pembobotan 1 sampai dengan 9, nilai bobot 

terbesar seharusnya 45 dan nilai bobot terkecil 5. 

Dari hasil pembobotan diperoleh bahwa Alat 

Pemberi Isyarat Lalu Lintas (APILL) merupakan 

parameter yang paling dominan, ditunjukkan dengan 

nilai bobot terburuk (9) terdapat pada tujuh lokasi 

ruas jalan. APILL hanya ditemukan di Jalan Raya 

turut Desa Tlahab Lor, Jalan Raya AW. Sumarmo 

dan Jalan Turut Desa Bajong. Diikuti dengan alat 

pengendali dan pengaman pengguna jalan dengan 

nilai bobot terburuk (9) pada empat lokasi ruas jalan 

disusul rambu lalu lintas dengan nilai bobot 9 pada 

dua lokasi ruas jalan. Hal ini menunjukkan bahwa 

fasilitas perlengkapan jalan turut andil terhadap 

terjadinya kecelakaan lalu lintas. Dari lima 

parameter fasilitas perlengkapan jalan yang dikaji, 

yang paling dominan sebagai penyebab kecelakaan 

adalah alat pemberi isyarat lalu lintas. Hal ini 

disebabkan karena APILL satu warna atau APILL 

dua warna akan meningkatkan kewaspadaan 

pengguna jalan saat melintasi lokasi rawan 

kecelakaan lalu lintas. Rekapitulasi pembobotan 

fasilitas perlengkapan jalan untuk sepuluh lokasi 

rawan kecelakaan ditunjukkan pada Tabel-7. 

Berdasarkan Tabel-7 diperoleh urutan lokasi 

rawan kecelakaan lalu lintas berdasarkan hasil 

pembobotan metode fasilitas perlengkapan jalan:  

1) Jln. Raya turut Desa Serang, 

2) Jln. Raya turut Desa Selanegara,  

3) Jln. Raya turut Desa Gembong,  

4) Jln. Raya turut Desa Mangunegara, 

5) Jln. Raya turut Desa Karanganyar, 

6) Jln. Raya Mayjend Sungkono, Kalimanah Wetan, 

7) Jln. Raya turut Desa Bajong, 

8) Jln. Raya turut Desa Bojongsari, 

9) Jln. Raya A.W. Sumarmo Desa Kembaran Kulon, 

10) Jln. Raya turut Desa Tlahab Lor. 
 

Terjadi perbedaan urutan peringkat lokasi 

rawan kecelakaan lalu lintas berdasarkan metode 

angka ekuivalen kecelakaan dan pendekatan fasilitas 

perlengkapan jalan. Hal ini mengindikasikan bahwa 

faktor fasilitas perlengkapan jalan secara langsung 

kurang berpengaruh terhadap terjadinya kecelakaan 

tetapi turut andil terhadap terjadinya kecelakaan. Hal 

ini disebabkan terdapat beberapa faktor lain yang 

berpengaruh lebih besar terhadap terjadinya 

kecelakaan pada beberapa ruas jalan yang 

menyebabkan ketidakkonsistenan hasil peringkat 

pada beberapa ruas jalan di kedua metode. Hal 

tersebut disebabkan karena studi ini hanya mengkaji 

faktor fasilitas perlengkapan jalan, sehingga faktor-

faktor lain yang memiliki pengaruh lebih besar pada 

ruas jalan tertentu tidak diidentifikasi. Untuk itu 

diperlukan pemodelan statistik untuk mengetahui 

bobot setiap parameter yang berpengaruh dan faktor-

faktor yang berkontribusi [17].  
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No. 
Nama 

Jalan 

Marka 

Jalan 
Rambu Lalu 

Lintas 
APILL 

Alat 

Penerangan 

Jalan 

Alat Pengendali 

dan Pengaman  

Total  

Bobot 

1. 

Jalan Raya 

turut Desa 

Tlahab Lor 

Ada 

Lengkap 

Terlihat jelas 

Tidak sesuai 

aturan 

Ada 

Tidak lengkap 

Kondisi baik 

Sesuai aturan 

Ada 

Lengkap 

Lampu 1 warna 

Berfungsi 

Ada 

Menyala terang 

Sesuai aturan 

Ada 

Kurang lengkap 

(67% - 100%) 

Berfungsi 

 

  Bobot 2 5 3 1 1 12 

2. 

Jalan Raya 

turut Desa 

Bojongsari 

Ada 

Tidak lengkap 

Terlihat jelas 

Sesuai aturan 

Ada, Lengkap 

Kondisi tidak 

baik 

Sesuai aturan 

Tidak ada 

Ada 

Menyala terang 

Sesuai aturan 

Ada 

Kurang lengkap 

(0% - 33%) 

Berfungsi 

 

  Bobot 5 3 9 1 5 23 

3. 

Jalan Raya 

turut Desa 

Serang 

Ada 

Tidak lengkap 

Terlihat jelas 

Sesuai aturan 

Tidak ada Tidak ada 

Ada 

Redup 

Tidak sesuai 

aturan 

Ada 

Kurang lengkap 

(34% - 66%) 

Berfungsi 

 

  Bobot 5 9 9 7 3 33 

4. 

Jalan Raya 

turut Desa 

Mangunegara 

Ada 

Tidak lengkap 

Terlihat jelas 

Sesuai aturan 

Ada 

Tidak lengkap 

Kondisi baik 

Sesuai aturan 

Tidak ada 

Ada 

Menyala terang 

Sesuai aturan 

Tidak ada 
 

  Bobot 5 5 9 1 9 29 

5. 

Jalan Raya  

Mayjend 

Sungkono 

Ada 

Tidak lengkap 

Kurang terlihat 

Sesuai aturan 

Ada 

Tidak lengkap 

Kondisi baik 

Sesuai aturan 

Tidak ada 

Ada 

Menyala terang 

Sesuai aturan 

Ada 

Kurang lengkap 

(0% - 33%) 

Berfungsi 

 

  Bobot 7 5 9 1 5 27 

6. 

Jalan Raya 

AW. 

Sumarmo 

Ada 

Tidak lengkap 

Terlihat jelas 

Tidak sesuai 

aturan 

Ada 

Tidak lengkap 

Kondisi baik 

Sesuai aturan 

Ada 

Lengkap 

Lampu 3 

warna 

Berfungsi 

Ada 

Menyala terang 

Sesuai aturan 

Ada 

Kurang lengkap 

(0% - 33%) 

Berfungsi 

 

 Bobot 6 5 1 1 5 18 

7. 

Jalan Raya 

turut Desa 

Gembong 

Ada 

Tidak lengkap 

Terlihat jelas 

Tidak sesuai 

aturan 

Ada 

Lengkap 

Kondisi tidak 

baik 

Sesuai aturan 

Tidak ada 

Ada 

Menyala terang 

Tidak sesuai aturan 

Tidak ada  

 Bobot 6 3 9 3 9 30 

8. 

Jalan Raya 

turut Desa 

Karanganyar 

Ada 

Tidak lengkap 

Terlihat jelas 

Sesuai aturan 

Tidak ada Tidak ada 

Ada 

Menyala terang 

Sesuai aturan 

Ada 

Kurang lengkap 

(0% - 33%) 

Berfungsi 

 

 Bobot 5 9 9 1 5 29 

9. 

Jalan Raya 

turut Desa 

Bajong 

Ada 

Tidak lengkap 

Kurang terlihat 

Sesuai aturan 

Ada 

Tidak 

lengkap 

Kondisi baik 

Sesuai aturan 

Ada 

Lampu 1 warna 

Berfungsi 

Ada 

Menyala terang 

Sesuai aturan 

Tidak ada  

 Bobot 7 5 3 1 9 25 

10. 

Jalan Raya 

turut Desa 

Selanegara 

Ada 

Tidak lengkap 

Terlihat jelas 

Sesuai aturan 

Ada 

Tidak 

lengkap 

Kondisi baik 

Sesuai aturan 

Tidak ada 

Ada 

Menyala terang 

Tidak sesuai aturan 

Tidak ada  

 Bobot 5 5 9 3 9 31 

Tabel-7. Rekapitulasi pembobotan fasilitas perlengkapan jalan 
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Menurut data kecelakaan lalu lintas dari 

Korlantas Polri tahun 2014 menyatakan bahwa 

faktor penyebab kecelakaan lalu lintas di Indonesia 

didominasi oleh faktor pengemudi sebesar 91.371 

pada tahun 2013 dan 82.740 pada tahun 2014. 

Kemudian diikuti oleh faktor jalan, faktor kendaraan, 

faktor alam dan faktor teknologi. Speeding atau 

mengendarai kendaraan melebihi batas kecepatan 

maksimum yang ditentukan merupakan salah satu 

penyebab kecelakaan [18] yang termasuk dalam 

faktor pengemudi. Beberapa studi yang mengkaji 

dampak kecepatan terhadap perilaku mengemudi 

adalah Elvik [19], Tarko [20], Schmid-Mast et al., 

[21], pengaruh kecepatan terhadap waktu tempuh 

perjalanan [22-23], pengurangan polusi udara [24]. 

Sebagian besar pengemudi melakukan speeding 

dengan tujuan untuk menurunkan waktu tempuh dan 

tidak mempertimbangkan adanya peningkatan resiko 

kecelakaan lalu lintas [25]. 

Tingkat keparahan korban kecelakaan lalu lintas 

juga dipengaruhi oleh faktor alam, salah satunya 

adalah musim. Hal ini berkaitan dengan jarak 

pandang pengemudi, kondisi permukaan jalan [26] 

kondisi perkerasan jalan [27], dan tingkat kekasaran 

permukaan jalan saat terjadi hujan [28]. Faktor alam 

misalnya saat kondisi hujan juga akan 

mempengaruhi besarnya kecepatan kendaraan yang 

dipilih oleh pengendara [29] dan batas kecepatan 

kendaraan [30]. Keparahan cidera pengemudi yang 

terlibat kecelakaan lalu lintas dipengaruhi oleh sudut 

tumbukan dan status kesalahan. Status kesalahan 

adalah apakah pengemudi tersebut penyebab 

terjadinya kecelakaan yaitu salah atau tidak salah 

[31]. 

Ruas Jalan Raya Desa Tlahab Lor diidentifikasi 

sebagai lokasi rawan kecelakaan berdasarkan data 

kecelakaan lalu lintas tahun 2010 sampai dengan 

2015, hal itu menunjukkan bahwa ruas jalan tersebut 

memang sudah menjadi lokasi rawan kecelakaan 

sejak tujuh tahun terakhir [2] sehingga sudah 

dilakukan penanganan berupa penambahan fasilitas 

perlengkapan jalan seperti pemasangan rambu batas 

kecepatan maksimum, pembuatan marka tengah dan 

marka tepi, pemasangan APILL. Hal ini 

menyebabkan perbedaan peringkat lokasi rawan 

kecelakaan yang sangat signifikan antara metode 

AEK dan metode fasilitas perlengkapan jalan. 

Kecelakaan lalu lintas yang terjadi di ruas Jalan 

Turut Desa Tlahab Lor berdasarkan data kecelakaan 

pada tahun 2017 didominasi oleh kecelakaan lalu 

lintas sedang (kecelakaan yang mengakibatkan luka 

ringan dan kerusakan kendaraan dan/atau barang) 

yang mengakibatkan korban luka ringan sebanyak 

44 orang, diikuti oleh korban meninggal dunia 

sebanyak 9 orang dan korban luka berat sebanyak 4 

orang. Penentuan lokasi rawan kecelakaan lalu lintas 

juga dapat dikembangkan berdasarkan metode 

pembobotan angka ekuivalen kecelakaan yang 

mengacu kepada biaya kecelakaan lalu lintas [32] 

dan analisis regresi lognormal serta model hurdle 

terhadap data equivalent-property-damage-only 

(EPDO) seperti yang dilakukan oleh Ma et al. [33].  
 

V. PENUTUP 

A. Kesimpulan 

1) Berdasarkan hasil pembobotan angka 

kecelakaan menggunakan metode angka 

ekuivalen kecelakaan Polri dan penentuan 

lokasi rawan kecelakaan menggunakan metode 

upper control limit, hasil urutan lokasi rawan 

kecelakaan lalu lintas yang menempati sepuluh 

peringkat tertinggi di Kabupaten Purbalingga 

adalah: (1) Jln. Raya turut Desa Tlahab Lor, (2) 

Jln. Raya turut Desa Bojongsari, (3) Jln. Raya 

turut Desa Serang, (4) Jln. Raya turut Desa 

Mangunegara, (5) Jln. Mayjend Sungkono Desa 

Kalimanah Wetan, (6) Jln. Raya A.W. 

Sumarmo Desa Kembaran Kulon, (7) Jln. Raya 

turut Desa Gembong, (8) Jln. Raya turut Desa 

Karanganyar, (9) Jln. raya turut Desa Bajong, 

dan (10) Jln. raya turut Desa Selanegara. 

2) Urutan lokasi rawan kecelakaan lalu lintas 

berdasarkan hasil pembobotan metode fasilitas 

perlengkapan jalan adalah: (1) Jln. Raya turut 

Desa Serang, (2) Jln. Raya turut Desa 

Selanegara, (3) Jln. Raya turut Desa Gembong, 

(4) Jln. Raya turut Desa Mangunegara, (5) Jln. 

Raya turut Desa Karanganyar, (6) Jln. Raya 

Mayjend Sungkono Desa Kalimanah Wetan, (7) 

Jln. Raya turut Desa Bajong, (8) Jln. Raya turut 

Desa Bojongsari, (9) Jln. Raya A.W. Sumarmo 

Desa Kembaran Kulon, dan (10) Jln. Raya turut 

Desa Tlahab Lor. 

3) Terjadi perbedaan urutan peringkat lokasi 

rawan kecelakaan lalu lintas berdasarkan 

metode angka ekuivalen kecelakaan dan 

pendekatan fasilitas perlengkapan jalan. 

4) Parameter fasilitas perlengkapan jalan yang 

paling dominan sebagai penyebab kecelakaan 

adalah alat pemberi isyarat lalu lintas. Hal ini 

berkaitan dengan peningkatan kewaspadaan 

pengemudi sehingga menjadi lebih berhati-hati 

saat melihat adanya alat pemberi isyarat lalu 

lintas. 
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B. Saran 

Diharapkan lokasi rawan kecelakaan lalu lintas dapat 

ditentukan sebelum terjadinya kasus kecelakaan 

sehingga dapat dilakukan upaya-upaya pencegahan 

dan penanganan kasus kecelakaan yang lebih cepat 

dan tepat sehingga dapat meminimalisir jumlah 

kejadian dan korban kecelakaan lalu lintas. 
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