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Abstrak

Pejalan kaki adalah pengguna jalan yang paling rentan. Apabila terlibat
dalam kecelakaan, risiko fatalitas 'yang mereka hadapi lebih besar dibandingkan
dengan pengguna jalan‘yang lain (Shinar, 2007). Penelitian ini_bertujuan untuk
menganalisis_tingkat keselamatan penyeberang jalan berdasarkan tingkat risiko
yang dinyatakan dengan Pedestrian Risk Index.(PRI). Studi kasus dilakukan
terhadap siswa pejalan kaki di SMPN 4 Pekanbaru.

Data dalam penelitian ini berupa data konflik lalu lintas yang didapatkan
dari analisa hasil observasi di lapangan. Data dianalisis lebih lanjut untuk
mendapatkan nilai Pedestrian Risk Index (PRI). Observasi dilakukan selama lima
hari dari hari Senin sampai hari Jumat, dimana untuk pagi hari survei dilakukan dari
jam 06.30 — 07.30 dan untuk sore hari dilakukan dari jam 16.00— 17.00.

Hasil analisis data menunjukkan bahwa penyeberangan yang dilakukan
secara tunggal memiliki nilai-PR1 rata-rata 134,47 'sedangkan penyeberangan yang
dilakukan secara berkelompok-memiliki-nilai PRI rata-rata sebesar 7,93. Untuk
penyeberangan yang dilakukan pada pagi hari nilai PRI rata-ratanya sebesar 70,88,
sedangkan untuk penyeberangan yang dilakukan pada sore hari nilai PRI rata-
ratanya sebesar '9,53. Berdasarkan penelitian ini dapat disimpulkan bahwa
penyeberangan berkelompok memiliki tingkat keselamatan lebih tinggi
dibandingkan dengan penyeberangan tunggal dan penyeberangan yang dilakukan
pada sore hari memiliki tingkat keselamatan:lebih tinggi dibandingkan dengan
penyeberangan yang dilakukanpada pagi-hari.

Kata Kunci : Tingkat Keselamatan, Pejalan Kaki, Konflik Lalu Lintas, Pedestrian
Risk Index (PRI)
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PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Pedestrian diartikan sebagai pergerakan atau sirkulasi atau perpindahan orang
atau manusia dari.satu tempat titik asal (origin) ketempat lain sebagai tujuan
(destination).dengan. berjalan kaki (Rubenstein, 1992). Para pejalan kaki ini berada
pada posisi yang lemah jika bercampur dengan kendaraan terutama bagi pejalan kaki
yang menyeberangi jalan, secara-tidak fangsung. aktifitas ini akan menjadikan konflik
tajam dalam.lalu lintas*yaitu terjadinya tundaan“lalu lintas bahkan kecelakaan.
Keselamatan jalan adalah upaya dalam penanggulangan kecelakaan yang terjadi di
jalan raya yang tidak hanya disebabkan oleh faktor kondisi kendaraan maupun
pengemudi, namun disebabkan pula oleh banyak faktor lain (Direktorat Jenderal Bina
Marga, 2006).-Faktor-faktor lain tersebut meliputi kondisi alam, desain ruas jalan
(alinyemen vertikal atau horizontal), jarak pandang kendaraan, kondisi perkerasan,
kelengkapan rambu atau petunjuk jalan, pengaruh budaya dan pendidikan masyarakat
sekitar jalan, dan peraturan atau kebijakan tingkat lokal yang berlaku dapat secara tidak
langsung memicu terjadinya kecelakaan di jalan raya.

Pejalan kaki adalah pengguna jalan yang-paling rentan. Apabila terlibat dalam
kecelakaan, risiko fatalitas yang mereka hadapi lebih besar dibandingkan dengan
pengguna jalan yang lain (Shinar, 2007). Tubuh pejalan kaki yang tidak terlindungi
memungkinkan terjadinya kontak langsung dengan kendaraan yang menabraknya.
Disamping itu, ukuran“maupun berat tubuh mereka yang lebih kecil menjadikan
mereka sebagai pihak yang lebih dirugikan ketika terlibat dalam kecelakaan.

Indikator yang biasa digunakan untuk menentukan keselamatan jalan adalah
angka kecelakaan berikut tingkat keparahannya. Pendekatan ini disebut sebagai
pendekatan yang reaktif, yaitu ketika jumlah kecelakaan yang cukup signifikan harus
dicatat terlebih dahulu sebelum masalah keselamatan dapat diidentifikasikan dan upaya
penanganannya dilakukan (Muhlrad, 1993). Pendekatan ini dinilai memiliki

kekurangan dikarenakan kecelakaan merupakan kejadian yang jarang terjadi.
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Disamping itu catatan dari kepolisian, dinas perhubungan maupun rumah sakit
belumlah mewakili jumlah kecelakaan yang sebenarnya terjadi. Dibutuhkan indikator
lain yang dapat memberikan gambaran yang lebih lengkap mengenai tingkat
keselamatan jalan. Diharapkan indikator ini juga dapat mendeteksi sedini mungkin
terjadinya kecelakaan, sehingga kecelakaan dapat dihindari. Salah satu indikator yang
dapat digunakan ad pgukuran konflik lalu_li Muhlrad, 1993; Cafiso dkk,

At keselamatan

hari dan pada sore hari.

1.4 Batasan Masalah
1.  Pengamatan dilakukan secara langsung di lapangan yaitu dengan cara survei
konflik lalu lintas.
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2. Obyek penelitian penyeberang jalan hanya pada pejalan kaki siswa SMPN 4
Pekanbaru.
Obyek penelitian kendaraan hanya pada kendaraan roda 4.

4.  Pengamatan dilakukan selama 5 hari dimulai dari tanggal 6 Agustus 2018 sampai

dengan 10 Agustus 2018 tepatnya pada hari sekolah yaitu hari Senin sampai

15

pat memberikan
gambaran um 3 kar asi . ak yang terlibat
sehingga at terjadi di tempat
penyeber
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TINJAUAN PUSTAKA

21 Umum

Tinjauan pustaka merupakan peninjauan kembali (review of related
literature). Sesuai dengan-arti tersebut suatu tinjauan pustaka berfungsi sebagai
peninjauan kembali pustaka (laporan penelitian dan sebagainya).tentang masalah
yang berkaitan tidak terlalu harus tepat identik dengan bidang permasalahan yang

dihadapi, termasuk pula yang sering dan berkala (collateral).

2.2 Penelitian Sebelumnya

Sebelumnya ada beberapa penelitian tentang Pedestrian Risk Index yang
dapat dijadikan sebagai bahan acuan dalam penyusunan tugas akhir ini. Penelitian-
penelitian tersebut antara lain Obeidat dan Al-Hashimi (2016), Kusumastutie dan
Malkamah (2014), dan Casifo dkk (2011).

(Obeidat dan Al-Hashimi, 2016) dalam jurnal penelitian yang berjudul
Pedestrian Risk Index For Irbid City, Jordan. Tujuan dari penelitian ini adalah
untuk mengurangi tingkat risiko kecelakaan lalu lintas yang melibatkan pejalan
kaki. Adapun sampel yang diambil untuk-analisis pada penelitian ini berasal dari
20 titik yang berbeda, dimana masing-masing titik pengamaatan memiliki
karakteristik jalan yang berbeda-beda, seperti penggunaan lahan, kondisi jalan dan
karakteristik perencanaan kota lainnya. Pengamatan dilakukan pada hari kerja yang
cerah (Senin, Selasa, dan Rabu) selama tiga jam pada jam sibuk,yaitu pukul 11:00
hingga pukul 14:00. Penelitian'menunjukkan bahwa 80% lokasi di mana terdapat
tingkat risiko kecelakaan yang tinggi pada pejalan kaki merupakan jalan arteri di
luar pusat kota di mana 60% digunakan secara komersial dan merupakan lalu lintas
yang padat.

(Kusumastutie dan Malkamah, 2014) dalam jurnal penelitian yang berjudul
Analisis Tingkat Keselamatan Penyeberang Menggunakan Pedestrian Risk Index
(PRI) (Studi Kasus Pada Siswa Penyeberang di SMPN 4 Sukoharjo). Penelitian ini
bertujuan untuk menganalisis tingkat keselamatan penyeberang jalan berdasarkan

tingkat risiko yang dinyatakan dengan Pedestrian Risk Index (PRI). Studi kasus



dilakukan terhadap siswa pejalan kaki di SMPN 4 Sukoharjo. Data dalam penelitian
ini berupa data konflik lalu lintas yang didapatkan dari analisa hasil perekaman
penyeberangan. Data dianalisis lebih lanjut untuk mendapatkan nilai Pedestrian
Risk Index (PRI). Hasil analisis data menunjukkan bahwa tidak ada perbedaan nilai
PRI berdasarkan lokasi dan waktu penyeberangan. Namun terdapat perbedaan nilai
PRI berdasarkan jenis penyeberangan, yaitu penyeberangan tunggal memiliki nilai
PRI lebih tinggi daripada penyeberangan berkelompok. Berdasarkan penelitian ini
dapat disimpulkan bahwa penyeberangan berkelompok memiliki tingkat
keselamatan lebih tinggi dibandingkan dengan;penyeberangan tunggal.
(Casifo.dkk, 2011) dalam jurnal penelitian yang berjudul Crosswalk Safety
Evaluation Using a Pedestrian Risk Index as Traffic Conflict Measure. Tujuan dari
penelitian ini sendiri adalah untuk meningkatkan keselamatan pejalan kaki. Lebih
dari 14% dari sekitar 25.000 orang yang tewas dalam kecelakaan lalu lintas di Eropa
adalah pejalan kaki, sehingga dibutuhkan penelitian yang. memprioritaskan
keselamatan pejalan kaki dalam lalu lintas. Untuk mendapatkan data-data yang
dibutuhkan dalam perhitungan PRI peneliti melakukan observasi dengan cara
memasang kamera digital yang nantinya akan digunakan untuk merekam video dari
jam 9 pagi hingga jam 1 siang selama 4 hari di titik penyeberangan jalan yang
dianggap dalam kondisi pemeliharaan| yang iburuk dengan.tanda yang kurang
terlihat. Penelitian ‘ini menunjukkan bahwa PRI merupakan ukuran efektif
modifikasi dalam perilaku pengemudi karena pemasangan penanggulangan
keselamatan yang “berbeda" di penyeberangan. PRI menunjukkan pengurangan
keparahan konflik denganskecenderungan yang diharapkan untuk meningkatkan

keselamatan pejalan kaki.

2.3 Keaslian Penelitian

Penelitian ini dilakukan oleh penulis sendiri dimana lokasi penelitian yang
diambil adalah di Jalan Dr. Soetomo tepat di depan gerbang SMPN 4 Pekanbaru.
Untuk objek penelitiannya terbagi dua, pertama siswa SMPN 4 Pekanbaru sebagai
penyeberang jalan, kedua kendaraan roda 4 sebagai objek kendaraan yang melintas.
Penelitian dilakukan dari tanggal 6 Agustus 2018 sampai dengan 10 Agustus 2018.

Metode yang digunakan adalah dengan metode analisa konflik lalu lintas yang
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kemudian dihitung nilai Pedestrian Risk Index (PRI) yang terjadi pada setiap
sampel.

Berdasaran uraian di atas, maka topik penelitian yang penulis lakukan ini
benar-benar asli.
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BAB Il
LANDASAN TEORI

3.1 Definisi Jalan

Jalan raya adalah jalur - jalur tanah di atas permukaan bumi yang dibuat oleh

Adalah jalan yang melayani angkutan utama dengan ciri-ciri
perjalanan jarak jauh, kecepatan rata-rata tinggi, dan jumlah jalan
masuk dibatasi secara efisien.

2. Jalan kolektor

Adalah jalan yang melayani angkutan pengumpul/pembagi dengan
ciri-ciri perjalanan jarak sedang, kecepatan rata-rata sedang dan jumlah
jalan masuk dibatasi.
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3. Jalan Lokal

Adalah jalan yang melayani angkutan setempat dengan ciri-ciri
perjalanan jarak dekat, kecepatan rata-rata rendah, dan jumlah jalan
masuk tidak dibatasi.

4. Jalan Lingkungan

—
Kolektor
|

Lokal
L

Lingkungan

Terberat) dengan satuan ton'a LHR (Lalu lintas Harian Rata-Rata)
dengan satuan SMP (Satuan Mobil Penumpang). Menurut kelasnya jalan
dapat diklasifikasikan sebagai berikut:
1. Kelas |
Kelas jalan ini mencangkup semua kelas jalan utama dan
dimaksudkan untuk dapat melayani lalu lintas cepat dan berat. Dalam
kondisi lalu lintasnya tak terdapat kendaraan lambat dan kendaraan tak

bermotor. Jalan raya dalam kelas jalan ini merupakan jalan-jalan raya
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yang berlajur banyak dengan konstruksi perkerasan dari jenis yang
terbaik dalam arti tingginya tingkatan dalam pelayanan lalu lintas.
2. Kelas 1l

Kelas jalan ini mencakup semua jalan-jalan sekunder. Dalam

komposisi lalu lintasnya terdapat lalu lintas lambat. Kelas jalan ini,

-

r
LA
v
)
o
7
1
’
;.
[/

=

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

Tabel 3.1 Klasifikasi Kelas Jalan dalam MST

Fungsi Kelas Muatan Sumbu Terberat/MST (ton)
Avrteri | >10

1| 10
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Tabel 3.1 Lanjutan

Fungsi Kelas Muatan Sumbu Terberat/MST (ton)
1A 8
Kolektor 1A 8
I B 8

(
kondisi medan me Q Q_ Q ‘ : @ gan mengabaikan perubahan-

perubahan pada bagian ke rencana jalan tersebut.

Tabel 3.3 Klasifikasi Jalan Menurut Medan Jalan

Jenis Medan Notasi Kemiringan Medan (%)
Datar D <3
Berbukit B 3-25
Pegunungan G >25

(Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Ditjen Bina
Marga 1997)
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3.2.4 Klasifikasi Menurut Wewenang Pembinaan Jalan
Klasifikasi menurut wewenang pembinaannya terdiri dari Jalan
Nasional, Jalan Provinsi, Jalan Kabupaten/Kotamadya dan Jalan Desa.

3.3 Unsur Lalu Li

Gambar 3.3 Jalan 1 Jalur-2 Lajur-l Arah (Sumber : Tata Cara Perencanaan
Geometrik Jalan Antar Kota, Ditjen Bina Marga 1997)
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3. 2jalur-4 lajur-2 arah (4/2 B)

v

A
P
g
bar

SEANAKERN

2. Lajur lalu lintas mung tepat sama dengan lebar kendaraan
maksimum. Untuk keamanan dan kenyamanan setiap pengemudi
membutuhkan ruang gerak antara kendaraan.

3. Lintasan kendaraan tidak mungkin dibuat tetap sejajar sumbu lajur
lalu lintas, karena selama bergerak akan mengalami gaya — gaya
samping seperti tidak ratanya permukaan, gaya sentrifugal di

tikungan, dan gaya angin akibat kendaraan lain yang menyiap.
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Lebar lajur lalu lintas merupakan lebar kendaraan ditambah dengan
ruang bebas antara kendaraan yang besarnya sangat ditentukan oleh
keamanan dan kenyamanan yang diharapkan. Pada jalan lokal (kecepatan
rendah) lebar jalan minimum 5,50 m (2 x 2,75) cukup memadai untuk jalan 2
jalur dengan 2 arah.

Dengan.pertimbangan biaya yang tersedia;.lebar 5 m pun masih
diperkenankan. Jalan arteri yang direncanakan untuk kecepatan tinggi,
mempunyai lebar lajur lalu lintas lebih besar dari 3,25 m sebaiknya 3,50 m.
Banyak lajur yang dibutuhkan sangat tergantung dari volume lalu lintas yang
akan memakai jalan tersebut dan tingkat pelayanan jalan yang diharapkan.
(Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Ditjen Bina Marga
1997).

3.4 Definisi.Pejalan Kaki

Pejalan kaki adalah pergerakan atau sirkulasi atau perpindahan orang atau
manusia dari satu tempat titik asal (origin) ke tempat lain sebagi tujuan
(destination) dengan berjalan kaki (Rubenstein, 1992).

Pejalan kaki adalah setiap orang yang berjalan di Ruang Lalu Lintas Jalan.
Sedangkan yang dimaksud pengguna jalan adalah orang yang menggunakan jalan
untuk berlalu lintas (UU No. 22 Tahun 2009).

Pejalan kaki harus berjalan pada bagian jalan yang diperuntukan bagi pejalan
kaki, atau pada bagian pejalan kaki, atau pada bagian jalan yang paling kiri apabila
tidak terdapat bagian jalan yang diperuntukan bagi-pejalan kaki (PP No. 43, 1993).

Pejalan kaki adalah orang yang.melakukan aktifitas berjalan kaki dan
merupakan salah satu unsur pengguna jalan. (Keputusan Direktur Jendral
Perhubungan Darat : SK.43/AJ 007/DRJD/97).

Pejalan kaki adalah pengguna jalan yang paling rentan. Apabila terlibat dalam
kecelakaan, risiko fatalitas yang mereka hadapi lebih besar dibandingkan dengan

pengguna jalan yang lain (Shinar, 2007).
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3.5 Keragaman Pejalan Kaki
Penyeberang jalan dengan kondisi fisik yang mendapat perhatian khusus
dapat dibagi menjadi tiga (Dewar R dalam ITE 4th edition, 1992), yaitu :
1. Penyeberang yang cacat fisik
Adalah pengguna jalan/penyeberang yang cacat fisiknya atau

mempunyai asan fisiknya, oleh kare perlu diberikan fasilitas

3.7 Definisi Jalur Pejalan Kaki

Jalur pejalan kaki merupakan jalur yang dibuat terpisah dari jalur kendaraan
umum, biasanya terletak bersebelahan atau berdekatan dengan jalur kendaraan
(Danisworo, 1991).

Jalur pejalan kaki merupakan bagian dari kota, dimana orang bergerak dengan
kaki, biasanya disepanjang sisi jalan yang direncanakan atau terbentuk dengan
sendirinya yang menghubungkan satu tempat dengan tempat lainnya (Carr dkk,
1992).
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Jalur pejalan kaki merupakan lintasan yang diperuntukkan untuk berjalan
kaki yang bertujuan untuk memberikan pelayanan kepada pejalan kaki. Jalur
pejalan kaki dapat berupa trotoar, penyeberangan sebidang (penyeberangan zebra
dan penyeberangan pelikan), dan penyeberangan tidak sebidang (Departemen
Pekerjaan Umum, 1999).

3.8 Fasilitas Pejalan Kaki

Pejalan kaki adalah istilah dalam transportasi yang digunakan untuk
menjelaskan orang yang berjalan: di: lintasan, pejalan kaki baik dipinggir jalan,
trotoar, lintasan khusus:bagi pejalan kaki ataupun ‘menyeberang.jalan. Fasilitas
pejalan kaki berfungsi memisahkan pejalan kaki dari jalur lalu lintas kendaraan
guna menjamin keselamatan pejalan kaki dan kelancaran lalu lintas. Perlengkapan
bagi para pejalan kaki sebagaimana pada kendaraan bermotor sangat penting
terutama di daerah perkotaan dan untuk jalan masuk atau keluar dari tempat tinggal
(Oglesby dan Hicks, 1999).

3.9 Fasilitas Penyeberangan Pejalan Kaki

Fasilitas penyeberangan jalan dikelompokkan menjadi dua jenis (Setiawan,
2006), yaitu:

1. Penyeberangan sebidang (at-grade crossing)

Penyeberangan sebidang merupakan tipe fasilitas penyeberangan yang
paling banyak digunakan karena biaya pengadaan dan operasionalnya relatif
murah. Bentuk “paling umum adalah “berupa uncontrolled crossing
(penyeberangan  tanpa pengaturan), light-controlled  crossing
(penyeberangan dengan lampu sinyal), dan person-controlled crossing
(penyeberangan yang diatur oleh manusia). Contoh penyeberangan sebidang
adalah zebra cross dan pelican cross.

2. Penyeberangan tidak sebidang (segregated crossing)

Penyeberangan tidak sebidang berupa pemisahan ketinggian antara
pejalan kaki dan kendaraan, pertama kali diperkenalkan oleh Leonardo da
Vinci yang merencanakan kota dengan sistem jalan raya berganda (double

network streets) dimana para pejalan kaki berada di level atas dan kendaraan
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berada dilevel bawah. Contoh penyeberangan tidak sebidang adalah jembatan
penyeberangan orang dan terowongan.

3.10 Komponen Fasilitas Pejalan Kaki

Komponen-komponen yang saling berkaitan dalam memanfaatkan fasilitas

pejalan kaki pada a Perencanaan Fasili jalan Kaki di Kawasan

umum lainnya dilua eper an di perumahan dan lain-lain.

5. Lapak Tunggu

Lapak tunggu adalah tempat dimana penyeberang jalan dapat berhenti
untuk sementara dalam menunggu kesempatan menyeberang.

3.11 Ketentuan Umum Perencanaan Fasilitas Pejalan Kaki
Ketentuan umum dalam merencanakan fasilitas pejalan kaki di kawasan
perkotaan adalah sebagai berikut (Tata Cara Perencanaan Fasilitas Pejalan Kaki di

Kawasan Perkotaan, 1995):



17

1. Pejalan kaki harus mencapai tujuan dengan jarak sedekat mungkin, aman
dari lalu lintas yang lain dan lancar.

2. Terjadinya kontinuitas fasilitas pejalan kaki, yang menghubungkan
daerah yang satu dengan yang lain.

3. Apabila jalur pejalan kaki memotong arus lalu lintas yang lain harus
dilakukan-pengaturan lalu lintas, baik dengan-lampu pengatur ataupun
dengan marka penyeberangan, atau tempat penyeberangan yang tidak
sebidang. Jalur pejalan kaki yang memotong jalur lalu lintas berupa
penyeberangan (zebraccross), marka jalan dengan lampu pengatur lalu
lintas (pelican cross), jembatan penyeberangan dan terowongan.

4. Fasilitas pejalan kaki harus dibuat pada ruas-ruas jalan di perkotaan atau
pada tempat-tempat dimana volume pejalan kaki memenuhi syarat atau
ketentuan untuk pembuatan fasilitas tersebut.

5. Jalurpejalan kaki sebaiknya ditempatkan sedemikian rupa dari jalur lalu
lintas yang lainnya, sehingga keamanan pejalan kaki lebih terjamin.

6. Dilengkapi dengan rambu atau pelengkap jalan lainnya, sehingga pejalan
kaki leluasa untuk berjalan, terutama bagi pejalan kaki yang tuna daksa.

7. Perencanaan jalur pejalan kaki dapat sejajar, tidak sejajar atau memotong
jalur lalu lintas yang-ada.

8. Jalur pejalan kaki harus dibuat sedemikian rupa sehingga apabila hujan
permukaannya tidak licin, tidak terjadi genangan air serta disarankan
untuk dilengkapi dengan pohon-pohon peneduh.

9. Untuk menjaga keamanan dan keleluasaan pejalan kaki, harus dipasang
kerb jalan sehingga fasilitas pejalan kaki lebih tinggi dari permukan

jalan.

3.12 Ketentuan Umum Perencanaan Zebra Cross

Zebra cross adalah bagian paling penting dari fasilitas pejalan kaki, oleh
sebab itu harus direncanakan secara matang dan memenuhi ketentuan Tata Cara
Perencanaan Fasilitas Pejalan Kaki di Kawasan Perkotaan Tahun 1995. Zebra cross

dipasang dengan ketentuan sebagai berikut :
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1. Zebra cross harus dipasang pada jalan dengan arus lalu lintas, kecepatan
lalu lintas dan arus pejalan kaki yang relatif rendah.

2. Lokasi zebra cross harus mempunyai jarak pandang yang cukup, agar
tundaan kendaraan yang diakibatkan oleh penggunaan fasilitas

penyeberangan masih dalam batas yang aman.

3.13 Ketentuan Teknis Perencanaan Fasilitas Zebra Cross
Perencanaan teknis fasilitas penyeberangan harus memenuhi ketentuan-
ketentuan sebagai berikut (1kbal dan Mashuri,2011):
1. 'Zebra Cross
Zebra cross ditempatkan dijalan dengan jumlah aliran penyeberangan
jalan atau arus kendaraan yang relatif rendah sehingga penyeberang masih
mudah memperoleh kesempatan yang aman untuk menyeberang. Zebra cross
dipasang dengan ketentuan sebagai berikut:
a. Zebra cross harus dipasang pada jalan dengan arus lalu lintas,
kecepatan lalu lintas dan arus pejalan kaki yang relatif rendah.
b. Lokasi zebra cross harus mempunyai jarak pandang yang cukup, agar
tundaan kendaraan yang diakibatkan oleh penggunaan fasilitas
penyeberangan masth dalam-batasyang aman.

3.14 Waktu Reaksi

Manusia senantiasa berinteraksi dengan lingkungannya. Interaksi ini dapat
berupa aksi dan reaksi. Aksi.adalah suatu keadaan di-mana seseorang memulai suatu
interaksi, sedangkan reaksi adalah suatu.keadaan di mana seseorang menjawab
suatu rangsang yang bersifat disadari dan terkendali. Reaksi ini menjadi penting
apabila dihadapkan dengan berbagai keadaan yang memerlukan tindakan yang tepat
dan cepat (Houssay, 1955).

Waktu reaksi yaitu waktu yang diperlukan seseorang untuk menjawab suatu
rangsangan secara sadar dan terkendali dihitung mulai saat rangsang diberikan
(Houssay, 1955). American Association of State Highway and Transportation
Officials menentukan waktu reaksi adalah selama 1,5 detik (AASHTO, 1990).
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3.15 Sistem Pengereman

Sistem rem merupakan bagian kendaraan yang merupakan aspek pengaman
yang paling penting dan harus dapat melaksanakan perlambatan kendaraan dengan
baik, stabil dan nyaman serta membuat kendaraan tetap berhenti (Yoyok, 2019).
Kendaraan dengan sistem rem dalam menjalankan fungsinya harus memiliki
kemampuan :

1. Dapat menghentikan kendaraan dengan cepat.
2. Gaya rem harus dapat diatur sesuai dengan kehendak sopir.

Fungsi rem adalah menyeraphaik energi kinetik dari bagian yang bergerak
atau energi potensial yang ditimbulkan oleh komponen lain (Jossy,2011). Dengan
kata lain rem adalah komponen yang mengubah energi mekanik menjadi energi
thermal / panas melalui gesekan. Selain itu rem adalah suatu komponen yang sangat
penting bagi kendaraan / alat transportasi. Semakin cepat suatu kendaraan maka
memerlukan kapasitas sistem pengereman yang efektif pula.

Menurut Jossy (2011) kapasitas rem tergantung oleh faktor — faktor berikut :
Tekanan antara kampas rem dengan permukaan bidang pengereman.
Koefisien gesek antara kampas rem dengan bidang pengereman.
Batasan kecepatan motor.

Area yang terkena gesekan (bidang. gesek).

o L DN

Kemampuan kampas rem menyerap panas yang ditimbulkan oleh
gesekan.
Pengereman kendaraan hingga kendaraan dapat berhenti dalam prosesnya
adalah proses gesekan yang.diperoleh dari (Yoyok;2019) :
1. Kemampuan gesekan antara.ban dengan permukaan jalan (traksi).
2. Kemampuan gesekan antara kanvas dengan tromol/cakram (gesekan

rem).

m pana = -
0 RN
» o \
& I
\\ \ |
ﬁﬁ \‘k\\\ = - 57 \
R ) i
Panas — | ‘ru.-,
Tromol

s
Sepatu rem

>

Gambar 3.5 Proses Pengereman Kendaraan (Sumber : Fungsi Rem Kaki
dan Hand Rem Pada Kendaraan, 2019)
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besarnya

pengereman kendaraan yang besarnya sebesar gaya gesek itu sendiri, semakin besar

gesekan akan diperoleh perlambatan yang besar dan begitu pula jika gesekannya

kecil akan diperoleh perlambatan yang kecil. Besarnya gaya pengereman diperoleh

dari proses gesekan antara kanvas rem dengan tromol / cakram. Berikut disajikan

koefisien gesek ba ondisi jalanan.

1
|

1

L

»
rIfq
I

Gam
Fu n ar

Jalan b
Jalan makada ring.
Jalan beton dan aspal asah.
Jalan makadam yang basah.

Jalan plester yang basah.

o g w DN E

Jalan makadam yang berlumpur.

alan (Sumber :
, 2019)

Koefisien gesek pada traksi dan gesekan rem adalah termasuk gesekan dua

benda yang bergerak sehingga dalam proses gesekan tersebut akan timbul panas,

semakin lama dan cepat gerakannya semakin tinggi

temperatur  yang
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ditimbulkannya juga jika pada gesekan tersebut terdapat lapisan diantara dua
permukaan yang bergesekan maka akan terjadi perubahan koefisien gesek yang
semakin kecil (Yoyok, 2019). Penurunan nilai yang demikian berdampak buruk dan
tidak diharapkan dalam pengereman kendaraan karena penurunan nilai berdampak
langsung terhadap besarnya gaya gesek yang pada akhirnya kinerja pengereman

menurun (kecil-hilang).

3.16 Konflik Lalu Lintas

Konflik lalu lintas merupakan ‘statu peristiwa lalu lintas yang melibatkan
interaksi dua atau lebih-pengguna jalan yang saling mendekati satu sama lain dalam
ruang dan waktu yang sama (Heyden, 2000). Kejadian ini dapat berkembang
menjadi kecelakaan jika pergerakan salah satu atau kedua pengguna tidak berubah.
Perubahan pergerakan ini dapat berupa pengelakan, percepatan, maupun
pengereman, sehingga kecelakaan dapat dihindarkan.

Penelitian ini menggunakan Pedestrian Risk Index (PRI) untuk mengukur
konflik lalu lintas sekaligus menghubungkannya dengan tingkat risiko (Cafiso dkk,
2011). Konflik lalu lintas terbagi menjadi tiga fase, yaitu (Cafiso dkk, 2011) :

1. Fase terlewati (passing phase)

Pada fase ini jarak- kendaraan ‘sudah sangat dekat dengan lokasi
penyeberangan, sehingga kendaraan sudah akan meninggalkan area konflik
sebelum pejalan kaki sampai pada area tersebut.

2. Fase berhenti (stopping phase)

Pada fase ini jarak kendaraan masih- sangat jauh dengan lokasi
penyeberangan dan kecepatannya.memungkinkan untuk berhenti dengan
aman sebelum sampai di area konflik.

3. Fase konflik (conflict phase)

Pada fase ini jarak dan kecepatan kendaraan maupun pejalan kaki dapat

mengakibatkan tabrakan jika tidak dilakukan upaya pengelakan.
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. Kendaraan
o Penyeberang Jalan
. Area Konflik

. Area Berhenti
. Area Terlewati

0"

S AENALTANNNN)
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Dala

ditentukan

gan PRI perlu

menggunakan

(3.1)

'
\
; &!q

2. TTCp) (Time to

menggunakan rumus:

e

destrian), yang dihitung dengan

TTCigpy = D%:“” 3.2)
Keterangan:
TTCi (p) (det) : waktu yang digunakan oleh pejalan kaki untuk mencapai
area konflik pada waktu ke-i.
Dxi (v) (M) : jarak kendaraan dengan tepi jalan pada waktu ke-i.
Dxi (py (M) : jarak penyeberang dengan area konflik pada waktu ke-i.

Vp (M/det) : kecepatan pejalan kaki.
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Tabel 3.4 Kecepatan Pejalan Kaki

Sumber Jenis Pejalan Kaki Kecepatan (m/s)
Sleight (1972) Orang tua dan dewasa 14
Anak-anak 1,6
Trans and Trafic 1,2

~
[
o
Endang gﬁ 08
o
fd
“

(Sumber : ﬂ,’

Transit Stas ﬂ r

(3.3)

DI disay yepepe fur udwnyo(

Vi (m/det)

ap (m/det) : perlambata

nery we[sy sejsIdAiu ) ueeyeisndidg
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i
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Gambar 3.8 Parameter Dalam Konflik Lalu Lintas (Sumber : Cafiso dkk, 2011)
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Selanjutnya ketiga parameter ini digunakan untuk menjelaskan tiga fase
dalam konflik yang disebutkan di atas, sebagai berikut (Cafiso dkk, 2011):

1. Padasaat TTCy > Ts berarti kendaraan dapat berhenti sebelum area konflik.

2. Pada saat TTCy < TTC, berarti pejalan kaki sampai di area konflik setelah

kendaraan lewat.

Pada saat berarti kendaraan dapat berhenti sebelum

A3

=22

h“

Vimpact = (3-4)
Keterangan:
Vimpact (M/det) : kecepatan tabrakan pada waktu ke-i.
Vv (m/det) : kecepatan awal kendaraan pada waktu i.
ap (m/det2) : perlambatan pengereman.
Dyi (v) (M) - jarak kendaraan dari area konflik.
T: (det) - waktu persepsi dan reaksi pengemudi.
Vi . Tr (M) . jarak yang ditempuh selama waktu persepsi dan waktu

reaksi.
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Dengan demikian Pedestrian Risk Index (PRI) dapat dihitung dengan rumus
(Cafiso dkk, 2011):
PRI = X177, Vimpact i2.AT) (3.5)
Keterangan:
TTZp(det) .durasi saat penyeberangan
Vimpact (M/det) : kecepatan tabrakan pada waktu ke=i.
ATi (det) : perbedaan antara TTCyi dan Ts

3.17 Kecelakaan Lalu Lintas

Kecelakaan lalu lintas adalah suatu peristiwa di jalan yang tidak di sangka —
sangka dan tidak disengaja melibatkan kendaraan yang sedang bergerak dengan
atau tanpa pemakai jalan lainnya, mengakibatkan korban manusia atau kerugian
harta benda ( Peraturan Pemerintah No 43 Tahun 1993).

Pejalan kaki, pengguna kendaraaan bermator dan tidak bermotor di negara
berkembang lebih sering menjadi korban kecelakaan lalu lintas dari pada di negara
maju, karena pada negara berkembang jumlah fasilitasnya belum memadai (Asian
Develompment Bank, 1996).

Kecelakaan adalah suatu kecelakaan jalan yang berakibat terjadinya korban
luka yang diakibatkan oleh suatu'kendaraan-atau lebih yang-terjadi di jalan raya,
dan didata polisi (ROSPA, 1992, dalam Departemen Pekerjaan Umum, 2006).

Kecelakaan lalu lintas merupakan suatu peristiwa di jalan yang tidak diduga
dan tidak disengaja melibatkan kendaraan dengan atau tanpa pengguna jalan
lainnya mengakibatkan “korban manusia atau_kerugian harta benda (PP No. 22
Tahun 2009).

3.18 Faktor-Faktor Penyebab Kecelakaan

Di Indonesia penyebab utama besarnya angka kecelakaan adalah faktor
manusia, baik karena kelalaian, keteledoran ataupun kelengahan para pengemudi
kendaraan maupun pengguna jalan lainnya dalam berlalu lintas, atau sengaja
maupun tak sengaja tidak menghiraukan sopan santun dan aturan berlalu lintas di

jalan umum (Warpani, 2002)
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Faktor - faktor penyebab kecelakaan terdiri dari : faktor manusia, faktor

kendaraan, faktor jalan, faktor lingkungan (Elly, 2006).

1. Faktor manusia (Pengemudi dan Pejalan kaki)

a. Pengemudi

Beberapa kriteria pengemudi sebagai penyebab kecelakaan antara lain:

1) Pengemudi'mabuk (Drunk Driver)

2) - Pengemudi ngantuk atau lelah (Fatigue or Overly Tired Driver)

3) Pengemudi lengah (Emotional or Distracted driver)

4) Pengemudi kurang Tantisipasiy atau kurang terampil (Unskilled
Driver)

b. Pejalan Kaki
Penyebab kecelakaan dapat ditimpakan pada pejalan kaki pada berbagai

kemungkinan antara lain seperti menyeberang jalan pada tempat dan

waktuyang tidak tepat (aman), berjalan terlalu ketengah dan tidak berhati

— hati.

2. Faktor kendaraan

Kendaraan dapat menjadi faktor penyebab kecelakaan apabila tidak dapat

dikendalikan sebagaimana mestinya yaitu sebagai akibat kondisi teknis yang

tidak layak jalan ataupun-penggunaannya tidak sesuai ketentuan antara lain:

a. Rem blong, kerusakan mesin, ban pecah adalah merupakan kondisi

kendaraan yang tidak layak jalan. Kemudi tidak baik, as atau kopel
lepas, lampu mati khususnya pada malam hari, slip dan sebagainya.
Overload atau kelebihan muatan adalah merupakan penggunaan
kendaraan yang tidak sesuai ketentuan tertib muatan.

Desain kendaraan dapat menjadi faktor penyebab beratnya
ringannya kecelakaan, tombol — tombol di dashboard kendaraan
dapat mencederai orang terdorong kedepan akibat benturan, kolom
kemudi dapat menembus dada pengemudi pada saat tabrakan.
Desain bagian depan kendaraan dapat mencederai pejalan kaki yang
terbentur oleh kendaraan. Perbaikan desain kendaraan bergantung
kepada pembuat kendaraan namun peraturan atau rekomendasi

pemerintah dapat memberikan pengaruh kepada perancang.
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d. Sistem lampu kendaraan yang mempunyai dua tujuan yaitu agar
pengemudi dapat melihat kondisi jalan di depannya konsisten
dengan kecepatannya dan dapat membedakan / menunjukkkan
kendaraan kepada pengamat dari segala penjuru tanpa menyilaukan.

3. Faktor jalan

Jalan dapat menjadi penyebab kecelakaan antar lain untuk hal — hal

sebagai-berikut:

a. Kontruksi pada permukaan jalan (misalnya terdapat lubang yang
sulit dikenal oleh. pengemudi).

b. Kontruksi jalan yang rusak atau tidak sempurna (misalnya bila posisi
permukaan bahu jalan terlalu randah terhadap permukaan jalan).

c. Geomertik jalan yang kurang sempurna misalnya derajat kemiringan
(superelevasi) yang terlalu kecil atau terlalu besar pada tikungan,
terlalu sempitnya pandangan bebas pengemudi dan kurangnya
perlengkapan jalan.

4. Lingkungan
Lingkungan juga dapat menjadi faktor penyebab kecelakaan misalnya
pada saat.adanya kabut, asap tebal, penyeberang, hewan, genangan air,
material di jalan atau hujan lebat imenyebabkan daya pandang pengemudi
sangat berkurang untuk dapat mengemudikan kendaraannya secara aman.
PT Jasa Marga mengelompokkan jenis tabrakan yang melatarbelakangi
terjadinya kecelakaan lalu lintas menjadi :
1. Tabrakan depan —depan
Adalah jenis tabrakan antara.dua kendaraan yang tengah melaju dimana
keduanya saling beradu muka dart arah yang berlawanan, yaitu bagian depan
kendaraan yang satu dengan bagian depan kendaraan lainnya.
2. Tabrakan depan — samping
Adalah jenis tabrakan antara dua kendaraan yang tengah melaju dimana
bagian depan kendaran yang satu menabrak bagian samping kendaraan

lainnya.
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3. Tabrakan samping — samping
Adalah jenis tabrakan antara dua kendaraan yang tengah melaju dimana

bagian samping kendaraan yang satu menabrak bagian yang lain.

4. Tabrakan depan — belakang
Adalah jenis tabrakan antara dua kendaraan yang tengah melaju dimana

bagian depan_kendaraan yang satu menabrak-bagian belakang kendaraan di

depannya dan kendaraan tersebut berada pada arah yang sama.

5. Menabrak penyeberang jalan
Adalah jenis tabrakan-antara Kendaraan.yang tengah melaju dan pejalan

kaki yang sedang.menyeberang jalan.

6. Tabrakan sendiri
Adalah jenis tabrakan dimana kendaraan yang tengah melaju mengalami

kecelakaan sendiri atau tunggal.

7. Tabrakan beruntun
Adalah jenis tabrakan dimana kendaraan yang tengah melaju menabrak

mengakibatkan terjadinya kecelakaan yang . melibatkan lebih dari dua

kendaraan secara beruntun.

8. Menabrak obyek tetap
Adalah jenis tabrakan:-dimana jkendaraan yang tengah melaju menabrak

obyek tetap dijalan.

Faktor-faktor penyebab kecelakaan biasanya diklasifikasikan identik dengan

unsur-unsur transportasi (Dishub, 2006), yaitu :

1. Faktor manusia, manusia sebagai pemakai jalan yaitu sebagai pejalan kaki
dan pengendara kendaraan.. Pejalan kaki tersebut menjadi korban
kecelakaan dan dapat juga menjadi penyebab kecelakaan. Pengemudi
kendaraan merupakan penyebab kecelakaan yang utama, sehingga paling
sering diperhatikan.

2. Faktor kendaraan, kendaraan bermotor sebagai hasil produksi suatu
pabrik, telah dirancang dengan suatu nilai faktor keamanan untuk
menjamin keselamatan bagi pengendaranya, kendaraan harus siap pakai,
oleh karena itu kendaraan harus dipelihara dengan baik sehingga semua

bagian mobil berfungsi dengan baik, seperti mesin, rem kendali, ban,
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lampu, kaca spion, sabuk pengaman, dan alat-alat mobil. Dengan demikian
pemeliharaan kendaraan tersebut diharapkan dapat :
a. Mengurangi jumlah kecelakaan
b. Mengurangi jumlah korban kecelakaan pada pemakai jalan lainnya.
c. Mengurangi besar kerusakan pada kendaraan bermotor.
. Faktor kondisi jalan, sangat berpengaruh-sebagai penyebab kecelakaan
lalu lintas. Kondisi jalan yang rusak dapat menyebabkan kecelakaan lalu
lintas. Begitu juga tidak berfungsinya marka, rambu dan sinyal lalu lintas
dengan optimal juga dapat menyebabkan kecelakaan lalu lintas. Ahli jalan
raya.dan ahli falu lintas merencanakan jalan‘dan rambu-rambunya denga
spesifikasi standar, dilaksanakan dengan cara yang benar dan perawatan
secukupnya, dengan harapan keselamatan akan didapatkan dengan
demikian.
. Faktor lingkungan jalan, jalan dibuat untuk menghubungkan suatu tempat
ketempat lain dari berbagai lokasi baik di dalam kota maupun di luar kota.
Berbagai faktor lingkungan jalan yang sangat mempengaruhi dalam
kegiatan berlalu lintas. Hal ini mempengaruhi pengemudi dalam mengatur
kecepatan (mempercepat, memperlambat, berhenti) juga menghadapi
situasi seperti :
a. Lokasi Jalan:
1) Di dalam kota (di daerah pasar, pertokoan, perkantoran,
sekolah, perumahan).
2) Di luar kota (pedesaan).
b. Iklim, Indonesia'mengalami-musim hujan dan musim kemarau yang
mengundang  perhatian ~ pengemudi untuk waspada dalam
mengemudikan kendaraannya.
c. Volume lalu lintas, berdasarkan pengamatan diketahui bahwa makin
padat lalu lintas jalan, makin banyak pula kecelakaan yang terjadi, akan
tetapi kerusakan fatal, makin sepi lalu lintas makin sedikit
kemungkinan kecelakaan akan tetapi fatalitas akan semakin tinggi.

Adanya komposisi lalu lintas seperti tersebut diatas, diharapkan pada
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pengemudi yang sedang mengendarai kendaraannya agar selalu

berhati-hati dengan keadaan tersebut.

3.19 Tipe dan Karakteristik Kecelakaan

Secara garis besar pengelompokan kecelakaan berdasarkan proses terjadinya
adalah sebagai berikut (Abubakar, 1996) :

1.

Kecelakaan tunggal (KT), yaitu kecelakaan tunggal yang dialami oleh
satu kendaraan.

Kecelakaan pejalan =kaki ~(KPK), , yaitu kecelakaan tunggal yang
melibatkanpejalan kaki.

Kecelakaan membelok dua kendaraan (KMDK), yaitu kejadian
kecelakaan pada saat melakukan gerakan membelok dan hanya dua
kendaraan yang membelok.

Kecelakaan membelok lebih dari dua kendaraan (KMLDK), yaitu
kejadian kecelekaan pada saat melakukan gerakan membelok dan lebih
dari dua kendaraan yang terlibat.

Kecelakaan tanpa ada gerakan membelok dua kendaraan (KDK), yaitu
kejadiaan kecelakaan pada saat berjalan lurus atau kejadiaan
kecelakaan tanpa ada gerakan-dan hanya dua kendaraan yang terlibat.
Kecelakaan tanpa membelok lebih dari dua kendaraan (KLDK) yaitu
kejadiaan kecelakaaan pada saat berjalan lurus atau kecelakaan yang
terjadi tanpa ada gerakan membelok dan lebih dari dua kendaraan yang
terlibat.

Secara garis besar Karakteristik.-kecelakaan menurut tabrakan dapat

diklasifikasikan dengan dasar yang seragam (Fachrurozy, 1986) :

1.

Rear-angle (Ra), tabrakan antara kendaraan yang bergerak pada arah
yang berbeda, tidak berlawanan arah, kecuali pada sudut kanan.
Rear-end (Re), kendaraan menabrak dari belakang kendaraan lain yang
bergerak searah, kecuali pada jalur yang sama.

Sideswipe (Ss), kendaraan yang menabrak kendaraan lain dari samping
ketika berjalan pada arah yang sama, atau pada arah yang berlawanan,

kecuali pada jalur yang berbeda.
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4.  Head on (Ho), tabrakan antara kendaraan yang berjalan pada arah yang
berlawan.
5. Backing, tabrakan secara mundur.
Berdasarkan jenis korban, korban kecelakaan lalu lintas dikelompokkan
menjadi (Abubakar, 1996) :

1. Korban n gal dunia adalah korb g, meninggal di tempat

g ! i

‘\\\\\\ \\‘E—’-"‘E‘

%
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BAB IV
METODOLOGI PENELITIAN

4.1 Alat penelitian

Alat penelitian yang digunakan sebagai berikut :

4.2

Meto : an datz an menggunakan
observasi lapang qitu su konfli an an siswa SMPN 4
Pekanbaru
meningkatk
Adap

5 perekaman.

adalah sebagai

berikut :
1 angan (s)
2 n (Dyw)
3
4,
Berikut adalah tahaps apa data-data tersebut di
lapangan :

penyeberangan.

2. Pengamat B berdiri sejauh 20m-30m dari daerah penyeberangan
mengikuti arah datangnya kendaraan.

3. Pada saat ada siswa yang menyeberang pengamat A akan memberikan
tanda kepada pengamat B, pada saat yang bersamaan pengamat A
menghidupkan stopwatch untuk menghitung waktu tempuh
kendaraan menuju ke daerah penyeberangan dan waktu tempuh

pejalan kaki menyeberang jalan.

32
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4. Saat mendapatkan tanda dari pengamat A maka pengamat B akan

mengamati  kendaraan terdekat yang menuju ke daerah
penyeberangan, setelah jalanan dirasa sepi maka pengamat B akan
menandai posisi kendaraan di jalan yang bertepatan saat penyeberang

mulai menyeberang jalan.

\ !
[
D
QD
>
]
D
b
wn
D
O
[
5

S\ 2

“\\\\\\

A (

Penyeberang Jalan
Pengamat A

Pengamat B

= Kendaraan

L]

Gambar 4.1 Sketsa Pengambilan Data
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4.3 Jadwal Pengambilan Data

Pengambilan data diambil pada hari sekolah yaitu selama 5 hari, dimulai dari
tanggal 6 Agustus 2018 sampai dengan tanggal 10 Agustus 2018 tepatnya hari
Senin sampai hari Jumat dengan pembagian waktu sebagai berikut :
1. 06.30 - 07.30
2. 16.00-17.0

yang dilak
1. M _ :

M adalah langkah awal sebelt persiapan  dalam
peneli = =
2. Persiapa

survei, sedangkan data
penelitian.
Pengumpulan data primer bertujuan untuk perhitungan nilai PRI. Karena
dalam menghitung nilai PRI dibutuhkan data-data terkait yang didapatkan
dengan cara observasi lapangan. Sedangkan untuk data sekunder diperlukan
sebagai data pendukung dalam penelitian, dimana data ini juga didapatkan

dari observasi lapangan.
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4. Pengolahan Data
Tahapan selanjutnya yang harus dilakukan adalah pengolahan data. Data-

data yang didapat dari survei kendaraan dan survei pedestrian diolah terlebih

dahulu untuk diubah menjadi sebuah informasi.
5. Analisa Data

PRInya yang
terjadi pada

disederhanakan

ah pemahaman

4.5

1. Analisis konflik lalu lintas.

Dalam analisis konflik lalu lintas terlebih dahulu ditentukan nilai-nilai
sebagai berikut :
a. Time to Collision Vehicle (TTCv)
b. Time to Collision Pedestrian (TTCp)
c. Vehicle Time to Stopping (Ts)
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Nilai-nilai tersebut dihitung menggunakan rumus seperti yang telah
disampaikan pada bab selumnya. Analisa ini bertujuan untuk mendapatkan
fase-fase kejadian yang terjadi di area konflik.

2. Perhitungan nilai PRI.
Perhitungan nilai PRI dilakukan dengan rumus yang dikemukakan oleh
Casifo dkk ang telah dikemukakan.

ab sebelumnya. Dimana

tingkat risiko

penyeberangan
penyeberangan
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KESIMPULAN DAN SARAN

SELESAI

Gambar 4.2 Bagan Alir Penelitian
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4.6 Lokasi Penelitian

Lokasi penelitian ini adalah titik penyeberangan di Jalan DR. Soetomo, yaitu
di gerbang depan SMPN 4 Pekanbaru. Lokasi ini dipilih sebagai lokasi penelitian
dengan pertimbangan volume penyeberang yang tinggi, perilaku penyeberang yang
cenderung berisiko, dan banyaknya konflik lalu lintas yang terjadi di lokasi ini.
Data-data tersebut diperbleh melalui survei pendahulliah Lokasi penelitian dapat

dilihat pada Gambar4.3 mi’/ ...‘

| untitied Map ¥

Pada waktu sore h W eberang atau sedang

menunggu kendaraal 0 aan dari dalam dan luar



BAB V
HASIL DAN PEMBAHASAN

5.1 Geomteri Jalan Raya
Dari survei yang dilakukan diketahui bahwa lebar jalan adalah 9,6 m dan
lebar penyeberangan adalah 4,1 m dengan panjang penyeberangan sama dengan

lebar jalan yaitu 9,6 m.

Gambar 5.1 Survei Lebar Jalan (Sumber : Observasi Lapangan)

Pada penelitian ini panjang jalan maksimal yaitu 75 m dihitung dari lokasi

penyeberangan sampai ke arah datangnya kendaraan.

5.2 Kecepatan Kendaraan

Data kecepatan kendaraan didapat dari perhitungan manual. Adapun data-
data kecepatan kendaraan yang diambil terbagi antara pagi hari dan sore hari. Pada
pagi hari diambil 10 sampel kendaraan dari jam 06.30 — 07.30 dan pada sore hari
juga diambil 10 sampel kendaraan dari jam 16.00 — 17.00. Survei dilakukan selama
5 hari dimulai dari tanggal 6 Agustus 2018 sampai dengan tanggal 10 Agustus 2018

tepatnya dari hari Senin hari sampai hari Jumat. Banyaknya sampel yang diambil

39
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adalah 20 sampel, dimana 10 sampel pada pagi hari dan 10 sampel pada sore hari.
Untuk perhitungan kecepatan dapat dilihat di Lampiran A-1.

12
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pada hari Senin saat penyeberangan sore sebesar 5,9 m/detik.

Dari observasi lapangan yang dilakukan diketahui bahwa pada sore hari
banyak pedagang dan kendaraan yang berhenti ditepi jalan sehingga menyebabkan
kemacetan. Hal tersebutlah yang membuat kecepatan pada sore hari lebih rendah
daripada sore hari.

Data kecepatan kendaraan dibutuhkan untuk menghitung nilai Pedestrian
Risk Index (PRI).
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5.3 Jenis Penyeberangan

Jenis penyeberangan terbagi menjadi dua, yaitu penyeberangan tunggal dan
penyeberangan  kelompok. Adapun penyeberangan tunggal merupakan
penyeberangan yang dilakukan oleh satu orang, sedangkan penyeberangan

kelompok merupakan penyeberangan yang dilakukan oleh dua orang atau lebih.

Fungsi dari menent ‘ jenis penyeberanga ' alah untuk mengetahui
perbedaan ni @1 ﬁ.%“‘\ﬁwﬁh g ao ang kelompok.

S
:

s -
5-
)

1

Jumlah Penyeberangan

Dari grafik di atas dapat dilihat“bahwa mayoritas penyeberang cenderung
menyeberang secara berkelompok. Dari 20 sampel yang diobservasi setiap harinya
rata-rata lebih dari 10 sampel merupakan penyeberangan kelompok, sedangkan

penyeberangan tunggal rata-rata di bawah 10.

5.4 Time To Collision Of Vehicle (TTCv)
Dalam menentukan nilai TTCv dibutuhkan nilai jarak antara kendaraan dan

lokasi penyeberangan pada waktu ke-i serta kecepatan kendaraan pada waktu ke-i.
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Dimana nilai-nilai tersebut diperoleh dari survei yang dilakukan dilapangan.
Kemudian nilai TTCv dihitung dengan rumus yang tercantum pada bab 3 persamaan
3.1 dan untuk perhitungan nilai TTCv bisa dilihat di Lampiran A-1.

=
ul

TTCv (detik)

0,5

5.5 Time To Collision Of Pedestrian (TTCp)

Dalam menentukan nilai TTCp dibutuhkan nilai jarak kendaraan dengan tepi
jalan pada waktu ke-i, jarak penyeberang dengan area konflik pada waktu ke-i, dan
kecepatan pejalan kaki. Dimana nilai-nilai tersebut diperoleh dari survei yang
dilakukan dilapangan, sedangkan untuk kecepatan pejalan kaki yang digunakan
adalah 1,2 m/s. Kecepatan tersebut merupakan kecepatan rata-rata pejalan kaki rata-
rata (Trans and Traffic Eng. Handbook, 1976). Nilai tersebut dipilih karena saat
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dilakukan perhitungan manual kecepatan pejalan kaki di lapangan hasil yang
didapat rata-rata sebesar 1,2 m/s, untuk hasil perhitunganm manual kecepatan
pejalan kaki dapat dilihat pada Lampiran A-4. Kemudian nilai TTCp dihitung
dengan menggunakan rumus yang tercantum pada bab 3 persamaan 3.2 dan untuk
perhitungan nilai TTCp bisa dilihat di Lampiran A-2.

4,5
4
3
3
~
D 2,
= 2
o
Q
|_
|_
1,5
0,5
0
Jumat

Dapat dilihat pada q )
kaki untuk mencapai area Q’t Q “% - arinya. Hal ini terjadi karena
jarak kendaraan dengan tepi jale gan jarak penyeberang dengan area
konflik pada detik pertama. Sehingga untuk detik selanjutnya terdapat perubahan

nilai TTCp yang konstan.

5.6 Vehicle Time To Ttopping (Ts)

Dalam menentukan nilai Ts terlebih dahulu kita harus mengetahui kecepatan
kendaraan yang didapatkan dari hasil survei di lapangan. Kemudian kita harus
menetapkan besarnya waktu reaksi yang akan digunakan. American Association of
State Highway and Transportation Officials 1990 (AASHTO) menentukan waktu
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PIEV atau waktu reaksi adalah 1,5 detik. Selanjutnya kita harus menentukan nilai
perlambatan pengereman, pada penelitian ini diambil nilai perlambatan
pengereman sebesar 4,9 m/det? (u=0,5; g=9,81 m/det?). Nilai koefisien gesek (u)
0,5 diambil karena beberapa hari saat observasi dilakukan jalanan dalam keadaan

basah, dan untuk mempermudah perhitungan nilai koefisien gesek diseragamkan.

Adapun besaran nilai Isien gesek berdasarkan i,jalan dapat dilihat bada

Dapat dilihat pada grafik di 8 Wa rata-rata kendaraan membutuhkan
waktu henti sebesar 3 detik. Dimana waktu henti rata-rata tertinggi terjadi pada hari

Rabu sebesar 3,2 detik, sedangkan yang terendah terjadi pada hari Jum’at sebesar
2,9 detik.

5.7 Fase Konflik Lalu Lintas
Setelah mendapatkan nilai TTCv, TTCp, dan Ts maka langkah selanjutnya
adalah menentukan fase konflik yang terjadi. Konflik lalu lintas terbagi menjadi

tiga yaitu stopping phase, passing phase, dan conflict phase.



nery wWe[sy sejisIdAm ueeyesndiog

iy disay yejepe il udwnyo(]

45

Fase konflik yang terjadi ditentukan dengan cara membandingkan antara nilai
TTCv, TTCp, dan Ts seperti yang sudah dijelaskan pada bab sebelumnya. Adapun

cara menentukan fase konflik yang terjadi dapat dilihat di Lampiran A-3.

25

18
=
=
2
(]
i
<
o
€
3
! 00
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Jumat
Dapat dili rbanyak terjadi pada detik
ke-2, ini menunju atau sangat berisiko
untuk terjadinya konfl an ke-5 sudah tidak ada lagi
konflik yang terjadi, bisa dik endaraan dan pejalan kaki sudah

tidak berada pada area konflik.

5.8 Kecepatan Tabrakan (Vimpact)

Parameter terakhir yang dibutuhkan dalam menghitung nilai tingkat risiko
kecelakaan (PRI) adalah Vimpact atau kecepatan tabrakan. Nilai Vimpact hanya
dihitung pada saat conflict phase saja, adapun nilai Vimpact tersebut dihitung dengan
menggunakan rumus yang tercantum pada bab 3 persamaan 3.4. Untuk perhitungan

nilai Vimpact dilihat di Lampiran A-3.
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8,13

8 7,65

Vimpact (m/detik)

detik ke-1 cenderung tida 6 ‘ a “% ang artinya pada detik tersebut
risiko kecelakaan terbilang renda

5.9 Perhitungan Nilai PRI

Langkah selanjutnya setelah mendapatkan nilai Vimpact adalah menghitung
nilai PRI. Perhitungan nilai PRI dilakukan dengan rumus yang dikemukakan oleh
Cafiso dkk (2011) yang telah tercantum pada bab 3 persamaan 3.5. Untuk
perhitungan nilai PRI dapat dilihat di Lampiran A-4.
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200 188,92
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tertinggi terjadi pada hari Rabu sebesar 188,92. Sedangkan untuk nilai PRI rata-rata
jenis penyeberangan kelompok jauh lebih rendah dibandingkan dengan jenis
penyeberangan tunggal, dimana nilai PRI rata-rata terendah terjadi pada hari Jum’at

sebesar 3,41.
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130,1

48

andingkan dengan jam penyeberangan

sore, dimana nilai PRI rata-rata terendah terjadi pada hari Selasa pada jam

penyeberangan sore.

Tabel 5.1 Nilai PRI Rata-Rata

Jenis Penyeberangan

Jam Penyeberangan

Tunggal

Kelompok

Pagi

Sore

134,47

7,93

70,88

9,53

(Sumber : Hasil Analisa)
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Dari tabel di atas dapat dilihat bahwa jenis penyeberangan tunggal memiliki
nilai PRI rata-rata sebesar 134,47 sedangkan nilai PRI rata-rata penyeberangan

kelompok sebesar 7,93, yang artinya nilai PRI rata-rata penyeberangan tunggal

lebih tinggi dibandingkan dengan penyeberangan kelompok. Untuk jam



6.1

BAB VI
PENUTUP

Kesimpulan

Dari hasil penelitian yang telah dilakukan dapat diambil kesimpulan sebagai

berikut :

6.2

1. Untuk jenis penyeberangan tungoal nilai PRI rata-rata yang didapatkan

adalah sebesar 134,47, sedangkan nilai PRI rata-rata penyeberangan
kelompok adalah sebesar-7,93.-Dapat dilihat bahwa nilai PRI untuk jenis
penyeberangan+ funggal jauh lebih besar “dibandingkan. dengan jenis
penyeberangan kelompok, yang artinya penyeberangan yang dilakukan
secara berkelompok jauh lebih aman dibandingkan dengan penyeberangan

yang dilakukan secara tunggal.

. Untuk penyeberangan yang dilakukan pada pagi hari nilai PRI rata-rata

yang didapatkan adalah sebesar 70,88, sedangkan penyeberangan yang
dilakukan pada sore hari nilai PRI rata-ratanya sebesar 9,53. Hal tersebut
terjadi karena kendaraan yang melintas pada pagi hari memiliki kecepatan
yang lebih tinggi dibandingkan dengan sore hari. Dari tinjauan lapangan
yang telah dilakukan--diketahui=bahwa pada sore hari kerap terjadi
kemacetan dikarenakan banyak pedagang yang berjualan dibadan jalan dan
juga banyak kendaraan yang berhenti di badan jalan menunggu siswa
jemputan, sehingga kedua hal tersebut menyebabkan kendaraan-kendaraan
yang melintas hanya dapat melaju dengan kecepatan yang rendah. Namun
sisi baiknya kemacetan tersebut secara tidak langsung mengurangi tingkat

risiko kecelakaan penyeberangan yang terjadi.

Saran

Berdasarkan kesimpulan penelitian, maka penulis merekomendasikan

berupa saran-saran sebagai berikut :

1. Menetapkan lokasi penelitian sebagai Zona Selamat Sekolah (ZoSS).
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2. Menerapkan manajemen kecepatan dengan pembatasan kecepatan,
pemasangan rambu dan pemasangan alat pengurang kecepatan yang sesuai
dengan kondisi lokasi.

3. Menyarankan para siswa untuk menyeberang secara berkelompok dengan

dibantu oleh petugas.

dilakukan  dengan

Pedestrian Risk
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