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1.1

a
BAB I
PENDAHULUAN

Latar Belakang

Ruas Jalan Ringroad Barat Kota Madiun merupakan ruas jalan yang
memiliki Panjang jalur sepanjang 5,2 kilometer dengan tipe 4/2 Terbagi,
dimana terdapat empat lajur denganéla arah yang dipisahkan oleh median
ditengahnya.  Menurut  SK  Gubernur  Jawa  Timur  Nomor
188/207/KPTS/013/2023 dan SK Wali Kota Madiun Nomor 621-
401.110/322/2021 Ruas jalan ini berfungsi sebagai jalan arteri yang
memiliki status jalan kota yang menghubungkan kawasan pusat kota
madiun dengan kota-kota disekitarnya, seperti Ponorogodlan Nganjuk.
Karena fungsi jalan tersebut sebagai jalur utama, jalan ini dilalui berbagai
jenis kendaraan, baik kendaraan pribadi, kendaraan yang bermuatan berat
seperti truk, maupun bus antarkota (AKAP) yang memiliki kecepatan
kendaraan melintas cukup tinggi, schingga resiko kecelakaan menjadi lebih
tinggi (Radar Kota Madiun, 2025). Berdasarkan hasil analisis data
kecelakan dari @uﬂ 2024-2025 dari data BAP Kepolisiasn Kota Madiun
yang dilakukan dengan menggunakan metode Equivalent Accident Number
(EAN) di Kota Madiun, diperoleh bahwa Jalan RingRoad Barat Kota
Madiun menempati peringkat pertama sebagai ruas jalan yang merupakan
daerah rawan kecelakaan dibandingkan dengan ruas jalan yang lainnya

berdasarkan hasil analisis (Tim PKL Kota Madiun, 2025).

Tabel 1. 1 Hasil Perangkingan Daerah Rawan Kecelakaan Kota Madiun Berdasarkan BAP

Kepolisian Kota Madiun Tahun 2025

2 | JL SOEKARNO HATA-PONOROGO 276 2
3 | JLBASUKIRAKHMAT 246 3
4 | JL DIPANJAITAN 222 4
5 | JL SETIA BUDI 219 5
6 | JLMAYJEN SUNGKONO 183 6
7 | JL URIP SUMOHARJO 168 7




8 | JL DIPONEGORO 156 8

9 | JL LETJEN HARYONO 153 9

10 | JL YOS SUDARSO 144 10
11 | JL DR SUTOMO 135 11
12 | JL PANGLIMA SUDIRMAN 123 12
13 | JL SLAMET RIYADI 111 13
14 | JL KH AGUS SALIM 96 14
15 | JLM THAMRIN 93 15
16 | JL MASTRIP 84 16
17 | JLPAHLAWAN 78 17
18 | JL A YANI 75 18
19 | JL S PARMAN 75 18
20 | JI. COKROAMINOTO 69 20

U-Turn menjadi salah satu area yang memiliki potensi tinggi
terhadap terjadinya konflik lalu lintas karena adanya berbagai jenis
pergerakan kendaraan. Kondisi ini dapat meningkatkan risiko kecelakaan,
terutama pada titik-titik konflik yang dilengkapi dengan fasilitas bukaan
median (FIRMANSYAH, 2021). Salah satu titik rawan yang memerlukan
perhatian lebih adalah U-Turn yang terdapat di depan SPBU Jalan
RingRoad Barat Kota Madiun tepatnya terletak pada koordinat -7.610933,
111.509634. Pada kondisi eksisting diketahui di sekitar U-Turn tersebut
berfungsi sebagai akses keluar masuk kendaraan di SPBU. Namun, letak U-
Turn yang berada pada ruas jalan utama menjadi titik konflik antara
kendaraan yang berputar balik dan kendaraan yang melaju dengan
kecepatan tinggi pada jalur utama . Kecepatan kendaraan yang tinggi
menjadi faktor dominan dalam penyebab kecelakaan pada ruas jalan dan
area U-Turn tersebut (Ansori, 2024).

Berdasarkan Berita Acara Perkara (BAP) Kepolisian Kota Madiun
dari tahun 2020-2024 tercatat bahwa terdapat tujuh kejadian kecelakaan
yang terjadi di lokasi ini, yang menunjukkan bahwa U-Turn ini merupakan
titik rawan kecelakaan. Konflik sering terjadi ketika kendaraan dari arah
utara maupun selatan hendak melakukan putar balik, bersamaan dengan
arus kendaraan lain yang melaju lurus dengan kecepatan tinggi. Terdapat
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contoh kasus kecelakaan yang tercatat pada BAP Pada Hari Rabu tanggal
12 Agustus 2020 yaitu ketika sepeda motor yang dikendarai oleh Sdr. Faris
Mardi Fitrivanto dan membonceng Sdr. Agus Supriyadi, melaju dari arah
utara ke selatan, menabrak truk tronton yang sedang melakukan putar balik
dan sudah berada di posisi melintang di U-Turn. Kecelakaan ini terjadi
karena kurangnya konsentrasi dan kecepatan tinggi dari sepeda motor, serta
kurangnya antisipasi terhadap kendaraan besar yang berbelok. Kemudian
kronologi terjadinya konflik lain berdasarkan BAP Kepolisian pada Hari
Selasa, Tanggal 4 Mei 2021 terjadi ketika pengendara sepeda motor Sdri.
Monicad%licia dari arah utara bermaksud melakukan putar balik ke utara,
namun tidak memperhatikan arus lalu lintas dari arah berlawanan, sehingga
bertabrakan dengan pengendara sepeda motor lain dari arah selatan, yaitu
Sdr. Rudi Sukristiyono. Selain itu, dari hasil pengamatan peneliti, konflik
juga terjadi akibat kendaraan yang keluar masuk dari SPBU yang letaknya
tepat berada di depan U-Turn. Ketika kendaraan keluar dari area SPBU,
mereka sering kali langsung memotong jalur untuk segera melakukan
manuver ar balik melalui U-Twrn. Hal ini juga berbahaya karena
kendaraan dari arah berlawanan yang biasanya melaju dengan kecepatan
tinggi, jika pengemudi tidak memiliki cukup waktu untuk menghindar maka
dapat berakibat fatal.

Beberapa kejadian tersebut menunjukkan bahwa U-Tiurn tersebut
memiliki banyak potensi &onﬂik antar kendaraan, terutama karena
pengendara sering melaju dengan kecepatan tinggi dan tidak waspada
terhadap kendaraan lain yang berbelok. Oleh karena itu, unt& mengetahui
bagaimana interaksi kendaraan dan potensi konflik lainnya yang terjadi di
lokasi ini, diperlukan analisis menggunakan metode Traffic Conflict
Technique (TCT). Metode ini digunakan untuk mengidentifikasi kejadian
near-miss atau nyaris tabrakan, serta menilai tingkat Eﬂrﬂhan konflik
berdasarkan parameter waktu dan kecepatan kendaraan. Hasil dari metode
ini diharapkan dapat memberikan gambaran menyeluruh mengenai tingkat

keselamatan lalu lintas di lokasi U-Turn tersebut dan menjadi dasar untuk
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1.2

rekomendasi teknis perbaikan ke depannya.Dengan metode ini, peneliti
dapat memperoleh data konflik lalu lintas yang akurat, serta memberikan
rekomendasi untuk meningkatkan keselamatan pada pelayapan U-Turn
tersebut. Terkait dengan hal ini, penulis melakukan penelitian dengan judul
“Analisis Tingkat Keselamatan Lalu Lintas Pada U-Turn Dengan
Metode Traffic Conflict Technique (TCT) Studi Kasus : U-Turn Depan
SPBU Jalan Ringroad Barat Kota Madiun”
Rumusan Masalah

Dari identifikasi masalah pada U-Turn epan SPBU Jalan Ring Road Barat

Kota Madiun, didapatkan rumusan permasalahan sebagai berikut :

1. Bagaimana kondisi eksisting U-Turn yang terdapat di depan SPBU Jalan
Ring Road Barat Kota Madiun ?

2. Bagaimana konflik dan tingkat keseriusan konflik lalu lintas pada U-Turn
Depan SPBU Jalan Ring Road Barat Kota Madiun?

3. Bagaimana rekomendasi yang tepat guna mengugangi konflik dan
meningkatkan keselamatan lalu lintas pada U-Turn depan SPBU Jalan
Ring Road Barat Kota Madiun ?

Tujuan Penelitian

Maksud dari penelitian ini adalah guna untuk meningkatkan
keselamatan lalu lintas pada U-Tymn yang terdapat di depan SPBU Jalan
Ring Road Barat Kota Madiun. Adapun tujuan dari penelitian ini yaitu
sebagai berikut : -

1. Mengetahui kondisi eksisting U-Turn yang terdapat di depan SPBU
Jalan Ring Road Barat Kota Madiun.

2. Menggtahui konflik dan tingkat keseriusan lonflik lalu lintas pada U-
Turn Depan SPBU Jalan Ring Road Barat Kota Madiun.

3. Mengetahui rekomendasi yang tepat guna mengLEmgi konflik dan
meningkatkan keselamatan lalu lintas pada U-Turn depan SPBU Jalan
Ring Road Barat Kota Madiun.




1.4 Manfaat Penelitian

Penelitian ini diharapkan mampu memberikan dampak yang baik serta

memberikan manfaat yang berguna untuk perbaikan di masa yang akan

datang, yaitu :

1.4.1 Bagi Peneliti

I.

Untuk meningkatkan keteranpilan dalam berpikir secara kritis dari
penerapan teori yang sudah diperlajari dari mata kuliah sebelumnya
yang kemudian diterapkan di lapangan.

Penelitian ini dapat dijadikan sebagai studi kasus yang dapat
dipublikasikan dan dijadikan referensi untuk penelitian lebih lanjut

terkait tingkat keselamatan lalu lintas pada U-Turn.

1.4.2 Bagi Instansi Terkait

I.

Sebagai rekomendasi kepada pihak yang berwenang yang disampaikan
melalui Dinas Perhubungan Kota Madiun dalam Upaya mengurangi
konflik dan peningkatan keselanatan lalu lintas pada U-Tirrn depan

SPBU Jalan Ring Road Kota Madiun.

1.4.3 Bagi Pembaca

1. Sgbagai bahan referensi dan memperluas pengetahuan bagi pembaca

dalam penelitian lebih lanjut.

1.5 Batasan Masalah

a
Ruang lingkup kajian yang dilakukan pada penelitian ini adalah sebagai

berikut :
1.

40
Metode yang digunakan dalam penelitian ini adalah Traffic Conflict

Technique (TCT) dengan parameter Nilai Zime to Accdent (TA),
Conflicting Speed (CS), dan Severity Conflict untuk mendapatkan nilai
dari tingkat keparahan konflik dalam kategori serius konflik atau non
serius konflik.

Penelitian ini menggunakan data hasil survei langsung di lapangan
melalui perekaman video agar dapat di analisis secara berulang dari hasil
video yang didapatkan yang dilaksanakan dalam peak pagi selama 3 jam

pada pukul 05.00-08.00 WIB dan peak sore selama 3 jam pada pukul
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15.00 WIB-18.00 WIB sesuai jam puncak tertinggi pada lokasi kajian
karena aktivitas berangkat kampus atau kerja, dan pulang dari kampus
atau bekerja. =

. Penelitian ini hanya berfokus pada pengamatan konflik lalu lintas yang
terjadi di U-Turn depan SPBU Jalan Ring Road Kota Madiun, tanpa
menggunakan aplikasi pemodelan simulasi lalu lintas seperti VISSIM
atau software lainnya.

. Evaluasi terhadap efektivitas rekomendasi redesaind—?’um maupun

kelengkapan jalan tidak termasuk dalam ruang lingkup penelitian ini, dan

dapat dijadikan sebagai bahan untuk penelitian lanjutan.




BAB I
GAMBARAN UMUM

2.1 Kondisi Wilayah Kajian

Menurut SK Gubernur Jawa Timur Nomor 188/207/KPTS/013/2023 dan
SK Wali Kota Madiun Nomor 621-401.110/322/2021 Jalan Ring Road Barat kota
Madiun adalah jalan arteri yang dikategorikan sebagai jalan kota berdasarkan status
jalannya, dimana jalan tersebut menghubungkan kawasan pusat kota Madium
dengan kabupaten disekitarnya seperti Ponorogﬁamban,dan Nganjuk. Karena
fungsi jalan tersebut sebagai jalur utama, jalan ini dilalui berbagai jenis kendaraan,
baik kendaraan pribadi, kendaraan yang bermuatan berat seperti truk, maupun bus

antar kota (AKAP) yang memiliki kecepatan kendaraan melintas cukup tinggi.

LOKASI U-TURN
L6102S2° LSI020E

Gambar 1. Wilayah Lokasi Kajian

U-Turn pan SPBU Jalan Ring Road Barat Kota Madiun terletak pada
koordinat -7.610252° 111.510201 yang terletak pada ruas jalan arteri dengan tipe
jalan4/2 T. Tata guna lahan pada lokasi U-Turn kajian tersebut terletak pada daerah
yang diakses secara umum oleh masyarakat yaitu tepat berada di depan SPBU dan
dekat dengan kampus Politeknik Negeri Madiun. Kemudian di sekitar U-Turn juga
terdapat kantor distribusi barang seperti PT TNS Madiun dan PT Cipta Niaga
Semesta Madiun. Jalan Ring Road Barat tersebut merupakan jalan yang

menghubungkan Kota Madiun dengan Kabupatem disekitarnya seperti Ponorogo,

7




Caruban,dan Nganjuk. Sehingga aktivitas lalu lintas disana terbilang ramai pada
pagi hari ketika masyarakat mulai memulai kegiatan berangkat bekerja maupun ke
kampus dan sore hari ketika pulang beraktivitas dari bekerja dan pulang kampus.
Kendaraaan yang melalui ruas jalan tersebut juga cukup banyak dan beragam, baik
kendaraan pribadi mobil dan motor serta kendaraan yang bermuatan seperti pick
up, truk dan bus antar kota (AKAP) yang memiliki kecepatan kendaraan melintas

cukup tinggi.

Gambar 2. Kondisi Jalan Kajian

2.2 Kondisi Objek

Lokasi kajian U-Turn terletak pada koordinat -7.610252° 111.51020,
dimana U-Turn tersebut merupakan U-Turn yang diakses oleh banyak orang untuk
menuju aktivitas kegiatan mereka untuk bekerja maupun menuju ke kampus
Politeknik Negeri Madiun yang terletak di dekat U-Turn. Karena U-Turn tersebut
juga terletak tepat di depan SPBU RingRoad, menyebabkan beberapa kendaraan

juga mengakses U-Turn tersebut untuk masuk maupun keluar dari SPBU.




Gambar 3. Kondis1 U-Turn Kajian

Gambar 4. Kondisi U-Turn Kajian

Berdasarkan hasil observasi, U-Turn tersebut diakses oleh beberapa jenis
kendaraan yaitu sepeda motor, mobil, motor, pick up, truk kecil, bahkan truk
sedang. Namun beberapa kendaraan berat seperti truk sedang biasanya mengakses
U-Turn tersebut untuk menuju ke SPBU. Secara geometris, U-Tumn tersebut
memiliki bukaan median yang cukup lebar, sehingga kendaraan berat seperti truk
sedang juga dapat mengakses U-Turn tersebut untuk putar balik, maupun menuju
ke SPBU. Namun berdasarkan hasil observasi penulis ketika truk sedang
melakukan manuver putar balik, sering kali memenuhi bukaan median, sehingga
berpotensi menimbulkan konflik dengan kendaraan yang datang dari jalur utama
dari arah berlawanan akan putar balik di arah yang berlawanan. Karena pada area

U-Turn belum terdapat fasilitas untuk penurunan kecepatan, jika kendaraan dari
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kedua arah tetap melaju dengan kecepatan tinggi ketika mendekati U-Turn, maka
dapat mengakibatkan potensi berbahaya jika kendaraan dari jalur utama lambat
untuk melakukan reaksi seperti mengerem atau menghindar.

N el

Gambar 5. Kendaraan Berat Melewati U-Turn
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BAB III
TINJAUAN PUSTAKA

3.1 Tinjauan Pustaka

3.1.1

~E

Keselamatan Lalu Lintas

Berdasarkan (Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009 Tentang Lalu
Lintas Dan Angkutan Jalan, 2009), Keselamatan Lalu Lintas dan
Angkutan Jalan adalah suatu keadaan terhindarnya setiap orang dari
resiko kecelakaan selama berlalu lintas yang disebabkan oleh manusia,

ndaraan, jalan dan/atau lingkungan.
Kecelakaan Lalu Lintas

Menurut (Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009 Tentang Lalu
Lintas Dan Angkutan Jalan, 2009), Kecelakaan Lalu Lintas merupakan
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.
Berdasarkan (Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009 Tentang Lalu
Lintas Dan Angkutan Jalan, 2009) kecelakaan dapat digolongkan
menjadi beberapa, diantaranya :
Kecelakaan lalu lintas ringan, merupakan kecelakaan yang
mengakibatkan kerusakan kendaraan dan/atau barang. tanpa adanya
korban luka. Contohnya adalah kendaraan pribadi yang menyerempet
kendaraan lain atau pembatas jalan saat hendak masuk ke U-Turn,
sehingga badan kendaraan mengalami lecet, namun tidak ada korban
luka. Jenis kecelakaan ini umumnya terjadi akibat kurang hati-hati saat
atau karena ruang gerak yang terbatas.
Kecelakaan lalu lintas sedang, merupakan kecelakaan yang
mengakibatkan luka ringan dan kerusakan kendaraan dan/atau barang.
Misalnya, saat sepeda motor ditabrak dari belakang oleh mobil saat

hendak berputar balik di U-Turn, pengendara motor terjatuh dan
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mengalami luka lecet atau memar, sedangkan sepeda motornya rusak
ringan.

Kecelakaan lalu lintas berat, merupakan kecelakaan yang
mengakibatkan korban meninggal dunia atau luka berat. Contoh nyata
dari kecelakaan lalu lintas berat terjadi pada kecelakaan antara sepeda
motor dan truk tronton di U-Turn Jalan Ring Road Barat Kota Madiun.
Berdasarkan Berita ﬁcara Perkara (BAP), kecelakaan tersebut terjadi
ketika sepeda motor melaju dari arah utara ke selatan dengan kecepatan
cukup tinggi. Pada saat yang bersamaan, sebuah truk tronton sedang
melakukan manuver putar balik dan sudah berada dalam posisi
melintang di median U-Turn. Karena pengendara motor melaju dengan
kecepatan tinggi dan kurang berkonsentrasi, mereka tidak sempat
melakukan pengereman atau manuver penghindar%Akibatnya, sepeda
motor langsung menabrak bagian samping truk, yang mengakibatkan
korban mengalami luka berat hingga meninggal dunia..

Kecelakaan di jalan bisa terjadi karena berbagai hal. Secara umum,
terdapat empat faktor utama yang dapat menyebabkan kecelakaan
(Aryatama & Widhiarto, 2022). keempat faktor tetrsebut diantaranya :
Faktor Manusia/Pengemudi

Pengemudi adalah orang yang mengoperasikan kendaraan, baik
bermotor maupun tidak bermotor. Beberapa karakteristik pengemudi
yang bisa memicu kecelakaan antara lain kondisi fisik yang tidak prima
(seperti mengantuk, mabuk, atau sedang sakit), kemampuan
mengemudi yang kurang dan tidak fokus saat berkendara.

Faktor Kendaraan

Kondisi perlengkapan kendaraan harus dapat berfungsi
dengan baik. Masalah seperti mesin rusak, rem tidak bekerja, lampu
mati, , atau muatan berlebihan bisa menyebabkan kecelakaan.
Faktor Jalan

Kondisi geometri jalan dapat memengaruhi tingkat

keselamatan. Jalan harus dibangun dengan memperhatikan aspek
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3.1.3

keamanan dan kenyamanan, seperti kelandaian, tikungan,

persimpangan, serta komponen penampang jalan. Masalah seperti jalan

berlubang, bergelombang, permukaan licin, atau kurangnya rambu dan
penerangan juga termasuk penyebab kecelakaan.

Faktor Lingkungan

Lingkungan sekitar jalan dapat memengaruhi keselamatan
berkendara. Lokasi lingkungan yang rawan (misalnya di daerah
pegunungan atau tikungan tajam), kondisi cuaca (hujan lebat, kabut,
atau angin kencang), serta kondisi sekitar jalan (seperti area yang ramai
atau minim penerangan) dapat meningkatkan risiko kecelakaan.

Daerah Rawan Kecelakaan

Daerah Rawan Kecelakaan adalah daerah atau jalan yang
mengalami kecelakaan secara berulang schingga mewunyai angka
kecelakaan yang tinggi (ZELBY, 2023). Penentuan Daerah Rawan

Kecelakaan dapat dilakukan dengan cara pembobotan sesuai dengan

tingkat fatalitas kecel n. Menurut (Peraturan Menteri Pekerjaan

Umum, 2014) tentang Pedoman Penanganan Lokasi Kecelakaan Lalu

Lintas, kriteria yang digunakan untuk mengetahui Daerah Rawan

Kecelakaan adalah :

1. Black Spet, merupakan lokasi pada jatingan jalan dimana jumlah
kecelakaan lalu lintas dengan korban meninggal dunia, atau kriteria
kecelakaan lainnya, per tahun lebih besar daripada jumlah minimal
yang di tentukan atau secara praktis bila dikaitkan dengan 20
spesifikasi panjang jalan adalah sebuah persimpangan, atau bentuk
yang spesifik seperti jembatan, atau Panjang jalan yang pendek,

biasanya tidak lebih dari 0,3 km (300 meter).

- ]

Black Link, merupakan wilayah dimana jaringan jalan mengalami
frekuensi kecelakaan, atau kematian, atau kriteria kecelakaan lain
pertahun, atau perkilometer kendaraan yang lebih besar daripada
jumlah minimal yang ditentukan. Apabila dikaitkan dengan
spesifikasi Panjang jalan lebih dari 0,3 km (300 m) biasanya terbatas
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dalam satu bagian rute dengan karakteristik serupa yang panjangnya
tidak lebih dari 20 km.

Black Area, merupakan wilayah dimana jaringan jalan mengalami
frekuensi kecelakaan, atau kematian, atau kriteria kecelakaan lain,
pertahun yang lebih besar dari jumlah minimal yang ditentukan.
Secara praktis, wilayah yang meliputi beberapa jalan raya atau jalan
biasa, dengan penggunaan tanah yang seragam dan yang digunakan
untuk strategi manajemen lalu lintas berjangkauan luas.

Untuk mengidentifikasi daerah mana saja yang termasuk
rawan kecelakaan, perlu dilakukan penilaian. Salah satu metode
yang dapat digunakan untuk menentukan daerah rawan kecelakaan
adalah dapat menggunakan EAN (Equivalent Accident Number).
Metode tersebut dapat menentukan daerah rawan kecelakaan
berdasarkan pemeringkatan. EAN bekerja dengan memberikﬁ nilai
bobot pada masing-masingjenis korban kecelakaan, seperti korban
meninggal dunia, luka berat, luka ringan, dan kerusakan kendaraan
Semakin berat dampak kecelakaannya, maka nilainya akan semakin
besar. Metode tersebut menggunakan pembobotan angka ekivalen
kecelakaan yang mengacu pada biaya kecelakaan lalu lintas. EAN
dihitung dengan menjumlahkan kejadian kecelakaan pada setiap
ruas jalan kemudian dikalikan dengan nilai bobot sesuai tingkat
keparahan (Rahmawati et al., 2023). Rumus EAN dapat dilihat
berdasarkan persamaan berikut :

EAN =MD+ LB+ LR+ LK (2.1)
Keterangan :
N = Equivalent Accdent Number

MD = Meninggal Dunia

LB = Luka Berat

LR = Luka Ringan

K = Kecelakaan dengan kerugian material
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Berdasarkan pedoman pada (KEMENTERIAN PEKERJAAN
UMUM BINA MARGA, 2004), angka yang digunakan untuk
pembobotan kelas kecelakaan, angka ini didasarkan kepada nilai
kecelakaan dengan kerusakan atau kerugian materi. Pembobotan
yang digunakan d angka ekivalen kecelakaan adalah
M:B:R:K =12:3:3:1

Keterangan :
M = Meninggal Dunia
B = Luka Berat
R = Luka Ringan
K =Kecelakaan dengan kerugian materi

3.1.4 Konflik Lalu Lintas

Berdasarkan (Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009
Tentang Lalu Lintas Dan Angkutan Jalan, 2009) Lalu Lintas adalah
pergerakan orang dan kendaraan di jalan. Ruang lalu lintas jalan
merupakan sarana yang digunakan untuk perpindahan orang,
kendaraan, atau barang, seperti jalan raya dan fasilitas
pendukungnya. Dalam aktivitasnya, pengguna jalan memiliki
kepentingan yang berbeda-beda, sehingga dapat menimbulkan

flik. Salah satu titik rawan konflik adalah di persimpangan dan
fasilitas putar balik (U-Tirrn), di mana kendaraan dari arah berbeda
saling bersilangan atau memotong arus lalu lintas lain, sehingga
berpotensi menyebabkan kemacetan atau kecelakaan jika tidak ditata
dengan baik (Darwin et al., 2022).

Konflik pada simpang dapayt meningkatkan risiko
terjadinya tabrakan karena kendaraan dari arah yang berbeda sering
kali membutuhkan ruang jalan yang sama secara bersamaan.
Semakin banyak titik potong atau interaksi antara kendaraan di suatu
persimpangan, maka semakin besar pula potensi kecelakaannya.
Ada empat jenis manuver utama di persimpangan yang dapat

menyebabkan konflik , yaitu:
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I. Memisah (Diverging), vyaitu kondisi dimana kendaraan
berpindah arah dan memaksa kendaraan di belakangnya untuk

mengurangi kecepatan.

Kanan % Kiri Mol Mgl
——

Gambar 6. Konflik Memisah
(Sumber: Jurnal oleh Darwin (2022)

2. Bergabung (Merging), vaitu kondisi dimana dua kendaraan

menyatu ke jalur yang sama.

Kanan Kiri Manial Mulple

Gambar 7. Konflik Bergabung
(Sumber: Jurnal oleh Darwin (2022)

3. Berpotongan (Crossing), yaitu kondisi dimana kendaraan dari

arah yang berbeda melintas dan saling memotong.

R —s — s
Direct Oblique Opposet Mskiple
T
1

Gambar 8. Konflik Berpotongan
(Sumber: Jurnal oleh Darwin (2022)

4. Menyilang (Weaving), yaitu kondisi dimana arus lalu lintas dari

dua arah yang berbeda dan saling bersilangan.
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3.15

Gambar 9. Konflik Menyilang
(Sumber: Jurnal oleh Darwin (2022)

Hal serupa juga dapat terjadi da fﬂsil putar balik (U-
turn), di mana kendaraan harus memotong arus lalu lintas dari arah
berlawanan. U-turn sering menjadi titik konflik karena kendaraan
yang berputar balik harus bergabung kembali ke arus utama, dan hal

ini dapat mengganggu kelancaran serta keselamatan lalu lintas.

Metode Traffic Conflict Technique (TCT)
Menurut buku The Swedish Traffic Conflict Technigue Observer s
anual dari jurnal (Laureshyn & Varhelyi, 2018), menjelaskan bahwa
metode Traffic Conflict Technique (TCT) adalah sebuah metode yang
digunakan dengan meningkatkan keselamatan lalu lintas dengan cara
mengamati situasi yang hampir menyebabkan terjadinya kecelakaan.
Metode tersebut merupakan salah satu metode keselamamwm lintas
yang sudah teruji dan tervalidasi secara internasional. tode ini
digunakan untuk meningkatkan keselamatan lalu lintas serta merupakan
salah satu metode untuk mengobservasi, dengan mengidentifikasi

kecelakaan yang hampir terjadi (near-missed accident) yang
berhubungan dekat dengan kecelakaan. Metode ini dikembangkan oleh
Department of Traffic Planning and Engineering di Lund University di
Swedia , dimana TCT digunakan untuk mengetahui apakah suatu lokasi
berpotensi menimbulkan kecelakaan. Metode tersebut membantu

mengidentifikasi kecelakaan yang hampir terjadi (near-missed accident)
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sehingga dapat digunakan untuk mencegah kecelakaan yang terjadi di
masa depan (Sugasta & Mukti, 2022) .

Seberapa bahaya dari konflik yang akan terjadi dapat ditentukan
ketika salah satu pengemudi mulai mengambil tindakan untuk
menghindari konflik, misalnya dengan mengerem atau membelokkan
kendaraan, pengemudi yang pertama kali_bereaksi disebut dengan
pengguna jalan yang relevan. Menurut buku The Swedish Traffic Conflict
Technique Observer’s Manual terdapat dua hal utama yang digunakan

mengukur seberapa tingkat keseriusan konflik, yaitu :
1. Time-to-Accident (TA), yaitu waktu yang tersisa sebelum tabrakan
terjadi, dihitung ketika pengemudi mulai menghindar dari konflik.
akin sedikit waktunya, maka kondisinya semakin berbahaya.

Nilai TA dihitung berdasarkan jarak (D) dan kecepatan kendaraan

(V) yang diperoleh dari hasil survey. Untuk mencari nilai TA dapat

dihitung dengan persamaan berikut :

T*D 3.1
=y GD

Keterangan :

TA= \aVa.ktu yang tersisa sebelum kecelakaan (s)

D = Jarak Konflik (m)

V = Kecepatan Kendaraan ketika tindakan

menghindar yang dilakukan (m/s)

2. Kecepatan Konflik (Conflict Speed), yaitu kecepatan kendaraan saat
pengemudi mulai menghindar. Semakin tinggi kecepatannya, maka
potensi terjadinya tabrakan juga akan lebih parah. Untuk mencari

kecepatan tersebut dapat dihitung melalui rumus berikut :
V= D 32
=7 62

Keterangan :
= Kecepatan Kendaraan (m/s)

v
d = Jarak Konflik (m)
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t =  Waktu tempuh kendaraan saat terlibat
konflik (detik)

Dari kedua hal tersebut maka akan didapatkan nilai Severity
conflict atau tingkat keparahan konflik dalam TCT merupakan suatu
ukuran untuk mengklasifikasikan tingkat bahaya yang potensial dari
suatu kejadian hampir kecelakaan (near-miss) di jalan. Konsep ini
sangat penting dalam menganalisis titik-titik kritis pada suatu ruas
jalan dan merancang upaya peningkatan keselamatan lalu lintas.
Untuk mengukur severity conflict, biasanya digunakan grafik
ambang batas. Grafik ini menggambarkan hubungan antara berbagai
parameter konflik, seperti jarak terdekat antara  kendaraan,
kecepatan relatif, dan waktu reaksi pengemudi, dengan tingkat
keparahan konflik.

100

38 8

8 3

Conflicting Speed, km/h
8 8 3

]

00 0.5 L0 L5 20 25 30 3F 4.0
Time-to-Accident, sec.

5] Gambar 10. Grafik Diagram Konflik
(Sumber: The Swedish Traffic Conflict Technigue
Observer s Manual (2018)

Pada Diagram Konflik diatas Sumbu X pada diagram
biasanya mewakili jarak terdekat antara dua kendaraan saat terjadi
konflik atau merupakan nilai fime 7o Accident, dan Sumbu Y biasanya
mewakili kecepatan relatif antara dua kendaraan. Garis kontus pada
diagram menunjukkan tingkat keparahan konflik yang berbeda. Garis
kontur yang lebih dekat ke titik asal (0,0) menunjukkan konflik
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dengan tingkat keparahan yang lebih rendah, sedangkan garis kontur
yang lebih jauh dari titik asal menunjukkan konflik dengan tingkat
keparahan yang lebih tinggi. Dengan menggunakan grafik ambang
batas dan analisis data severity conflict, hal ini dapat dilakukan upaya
preventiféntuk meningkatkan keselamatan lalu lintas.

Setelah waktu konflik diperoleh maka dapat diketahui
tingkat keseriusan konflik yang terjadi dengan mengelompokkan
waktu konflik dengan diagram konflik yang mempunyai hubungan
antara kecepatan kendaran yang terlibat konflik (Conflictit Sp
dengan waktu konflik ( Time fo Accident) . Berdasarkan buku The
Swedish Traffic Conflict Technique Observer’s Manual, konflik
dengan level keparahan di atas 26 (garis merah pada grafik) diberi
peringkat sebagai serious conflict, dan jika dibawah level 26 (garis
merah pada grafik) diberikan peringkat sebagai non-serious conflict.

Fasilitas Putar Balik ({U=Turn)
Menurut (Direktorat Jenderal Bina Marga, 2005) tentang
Pedoman Perencanaan Putar Balik, fasilitas putar balik (U-Turn)
merupakan suatu prasaranﬁyang terdapat di jalan raya yang bertujuan
untuk melakukan gerakan laly lintas kendaraan untuk berputar kembali
atau berbelok sebesar 180°. Untuk melakukan manuver putar balik (U-
Turn), kendaraan perlu melintasi pembatas jalan atau median agar dapat
masuk ke jalur dari arah yang berlawgnan. Berdasarkan (Direktorat
Jenderal Bina Marga, 2005) terdapat lebar median jalan yang ideal
berdasarkan radius putar kendaraan rencana dan beberapa jenis fasilitas

putar balik (U-Turn) beserta persyaratannya sebagai berikut
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Tabel 3. 1 Lebar Median Ideal

Kend. Kend. Kend
Lebar Kecil Sedang .Besar
Jenis Putaran lajur
Panjang Kendaraan
(m)
Rencana
58m | 121m ‘ 2lm
Lebar Median Ideal (M)
3,5 8.0 18,5 20,0
3 8.5 19,0 21,0
2,75 9.0 19,5 21,5

(Sumber: Pedoman Penencawn Putar Balik (U-Turn) oleh Direktorat Jenderal Bina Marga, 2005)
Tabel 3. 2 Jenis Putaran Balik

Jenis Putaran Balik

Kriteria Lokasi

Tata Guna Lahan

Pada jenis putaran
balik vyang ada pada
gambar di samping,
lebar median

memenuhi kriteria

Tata guna

yang
terdapat

lahan

biasanya

disana

merupakan daerah

rural/jalan

antar
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Jenis Putaran Balik Kriteria Lokasi Tata Guna Lahan
Putaran Balik Di Tengah Ruas dengan gerakan | kota, termasuk
Dengan Lebar Median Ideal putaran balik dari lajur | jalan arteri

dalam ke lajur kedua | sekunder.

jalur lawan.

Adapun ketentuan
volume pada lalu lintas
tiap jalur adalah :

a sangat tinggi dan b
sedang

Dengan banyaknya

Putaran Balik Di Tengah Ruas
Dengan Gerakan Putar Balik
Dari Lajur Dalam Ke Lajur

Kedua Jalur Lawan

perputaran > 3
perputaran/menit
Pada jenis putaran
balik vang ada pada
bar di samping,
lebar median
memenuhi kriteria

dengan gerakan putar
balik dari lajur dalam
ke bahu jalan (4/2D)
jalur lawan.

Adapun ketentuan
volume pada tiap jalur

alah :

Jalur a sangat tinggi
dan jalur b rendah
sampai sedang

Dengan banyaknya
perputaran > 3

perputaran/menit

Tata guna lahan
yang biasanya
terdapat disana
merupakan

ingkungan

perkotaan dengan
aktivitas sosial
seperti Rumah
Sakit, perkantoran,
perdagangan,

sekolah, dan akses

permukiman.
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is Putaran Balik Kriteria Lokasi Tata Guna Lahan
Jenis Putaran Balik Kriteria Lokasi Tata Guna Lahan
Pada jenis putaran | Tata guna lahan
balik yang ada pada | yang biasanya
mbar di samping, | terdapat disana
lebar median | merupakan
memenuhi kriteria | lingkungan

Putaran Balik Di Tengah Ruas
Dengan Gerakan Putar Balik
Dari Lajur Dalam Ke Bahu Jalan
(4/2D) Atau Lajur Ketiga (6/2D)

dengan gerakan putar
balik dari lajur dalam
ke bahu jalan (4/2D)

perkotaan  dengan
aktivitas sosial

seperti Rumah

atau lajur ketiga (6/2D) | Sakit, perkantoran,
JalurLawsan jalur lawan perdagangan,

Adapun ketentuan | sekolah, dan akses

volume lalu lintas pada | pemukiman

tiap jalur adalah :

Jalur a tinggi dan jalur

b rendah hingga sedang

Dengan banyaknya

perputaran < 3

perputaran/menit

Pada jenis putaran | Tata guna lahan

balik yang ada pada | yang biasanya
mbar di samping, | terdapat isana

lebar median | merupakan daerah

Putaran Balik Di Tengah Ruas
Dengan Gerakan Putaran Balik
Dari Lajur Dalam Ke Lajur
Dalam

Lawan Dengan

Penambahan Lajur Khusus

memenuhi kriteria.
Adapun ketentuan
volume lalu lintas pada
tiap jalur adalah :

Jalur a sangat tinggi

dan jalur b tinggi

rural/jalan  antar
kota termasuk jalan

arteri sekunder
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Jenis Putaran Balik Kriteria Lokasi Tata Guna Lahan
gan banyaknya
perputaran = 3
perputaran/menit
—————————————————————— Pada jenis putaran | Tata guna lahan
—:f_\ - .;% C__: balik yang ada pada | yang biasanya
bar di samping, | terdapat disana
lebar median | merupakan
Putaran Balik Di Tengah Ruas | 1 emenuhi kriteria | lingkungan
Dengan Gerakan Putaran Balik | qengan gerakan | perkotaan dengan

Dari Lajur Dalam Ke Lajur
Kedua Jalur Lawan Dengan

Penambahan Lajur Khusus

perputaran balik dari
lajur dalam ke lajur
kedua jalur lawan
Adapun ketentuan
volume lalu lintas pada
tiap jalur adalah :

Jalur a sangat tinggi

dan jalur b sedang

Dengan banyaknya
perputaran > 3
perputaran/menit

aktivitas sosial

seperti Rumah
Sakit, perkantoran,
perdagangan,

sekolah, dan akses

permukiman.
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Jenis Putaran Balik Kriteria Lokasi Tata Guna Lahan
Pada jenis putaran | Tata guna lahan
—omm—e——- - balik yang ada pada | yang biasanya
VAN — C7 mbar di samping, | terdapat disana
----------------- lebar median | merupakan
memenuhi kriteria agkungan
Putaran Balik Di Tengah Ruas
dengan gerakan | perkotaan dengan

Dengan Gerakan Putaran Balik
Dari Lajur Dalam Ke Bahu Jalan
(4/2D) Atau Lajur Ketiga (6/2D)

putaran balik dari lajur
dalam ke bahu jalan
(4/2D) atau lajur ketiga
(6/2D) jalur lawan

sosial

Rumah

aktivitas
seperti
sakit, perkantoran,

perdagangan,

Jenis Putaran Balik

Kriteria Lokasi

Tata Guna Lahan

Jalur
Penambahan Lajur Khusus

Lawan Dengan

dapun ketentuan
volume lalu lintas pada
tiap jalur adalah :

Jalur a sangat tinggi
dan jalur b rendah
hingga sedang

Dengan banyaknya
perputaran > 3

perputaran/menit

sekolah, dan akses

permukiman.
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> Sk
Putaran Balik Dengan Lajur
Khusus Dan Pelebaran Tepi Luar

Pada jenis putaran

balik yang ada pada

mbar di samping,
lebar median
memenuhi kriteria
dengan gerakan

putaran balik dari lajur

dalam ke bahu jalan

Tata guna lahan

yang biasanya
terdapat disana
merupakan
ingkungan
perkotaan  dengan
sosial

Rumah

aktivitas

seperti

(4/2D) atau lajur ketiga | sakit, perkantoran,
(6/2D) jalur lawan perdagangan,
Adapun ketentuan | sekolah, dan akses
volume lalu lintas pada | permukiman.

tiap jalur adalah :

Jalur a sangat tinggi

dan jalur b sedang

hingga tinggi

Dengan banyaknya

perputaran = 3

perputaran/menit

Pada jenis putaran @ Tata guna lahan
balik yang ada pada | yang biasanya
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o :
Jenis Putaran Balik

Kriteria Lokasi Tata Guna Lahan
gambar di samping, | terdapat disana
"__v_ 2 lebar median tidak | merupakan
e — “m. | memenuhi kriteria | lingkungan
Putaran Balik Tidak Langsung S ruraljalan antar
IR Kiri Adapun ketentuan | kota, termasuk
Jalan volume lalu lintas pada | jalan arteri
tiap jalur adalah : sekunder
Jalur a dan jalur b
tinggi
Dengan banyaknya
perputaran < 3
perputaran/menit (bila
banyaknya perputaran
> 3 perputaran/menit
fasilitas ini
memerlukan lampu
lalu lintas)
Pada jenis putaran | Tata guna lahan
szl . ) balik yang ada pada | yang biasanya
i _'".;_ bar di samping, | terdapat isana
= lebar median fidak | merupakan dacrah
Putaran Balik Tidak Langsung | memenuhi kriteria | rural/jalan  antar
Dengan Jalur Putar Di Tepi | jdeal. kota termasuk jalan
Kanan Jalan Adapun ketentuan | arteri sekunder

volume lalu lintas pada
tiap jalur adalah :
Jalur a dan jalur b

tinggi
Dengan banyaknya
perputaran < 3
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Jenis Putaran Balik

Kriteria Lokasi
8

Tata Guna Lahan

perputaran/menit

fasilitas ini

memerlukan lampu

lalu lintas)

Pada jenis putaran | Tata guna lahan
JR— balik yang ada pada | yang biasanya

- bar di samping, | terdapat isana

V) D ) T lebar median tidak | merupakan daerah

memenuhi kriteria | rural/jalan  antar

ideal. kota termasuk jalan

Adapun ketentuan | arteri sekunder

volume lalu lintas pada
tiap jalur adalah :

Jalur a dan jalur b
tinggi
Dengan banyaknya

perputaran > 3

perputaran/menit

Putaran Balik Dengan Pelebaran

Di Lokasi Putaran Balik

Pada jenis putaran
balik vang ada pada
mbar di samping,
tidak

kriteria

lebar median
memenuhi
ideal.

Adapun ketentuan
volume lalu lintas pada
tiap jalur adalah :

Jalur a dan jalur b

tinggi

Tata guna lahan

yang
terdapat

biasanya

disana
merupakan daerah
rural/jalan  antar
kot termasuk jalan

arteri sekunder
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Jenis Putaran Balik

Kriteria Lokasi

Tata Guna Lahan

Dengan banyaknya
perputaran > 3

perputaran/menit

Putaran Balik Dengan Bentuk

Bundaran

Pada jenis putaran

balik yang ada pada
bar di samping,

lebar  median  tidak

memenuhi kriteria

ideal.

Adapun ketentuan

volume lalu lintas pada

tiap jalur adalah :

Jalur a dan jalur b

tinggi

Dengan banyaknya

perputaran = 3

perputaran/menit

Tata guna lahan
yang biasanya
terdapat asana
merupakan daerah
rural/jalan  antar
kota termasuk jalan

arteri sekunder

Keterangan :

Volume tinggi : rata volume lalu lintas/lajur =900 smp/jam/lajur

Volume gedang :rata volume lalu lintas/lajur 300-900 smp/jam/lajur

Volume rendah : rata volume lalu lintas/lajur <300 smp/jam/lajur
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Berdasarkan (Direktorat Jenderal Bina Marga, 2005) pada

perencanaan fasilitas putar balik (U-Turn) juga memperhatikan jarak pada

bukaan untuk jalan perkotaan, diantaranya :

Gambar 11. Jarak Bukaan Pada U-Turn

(Sumber: Pedoman Perencanaan Putar Balik (U-Turn) oleh Direktorat Jenderal Bina Marga, 2005)

Tabel 3. 3 Ketentuan Jarak Bukaan Pada U-Turn Berdasarkan Kendaraan Rencana

Kendaraan Rencana L (m)
Kecil 4.5
Sedang*) 5.5

(Sumber: Pedoman Perencanaan Putar Balik (U-Turn) oleh Direkiorat Jenderal Bina Marga, 2005

32 AﬁmatifPenanganan

Permasalahan yang terjadi pada lokasi U-Turn kajian menunjukkan adanya
potensi konflik yang tinggi. Berdasarkan hasil survey di lapangan, ditemukan
beberapa bentuk konflik seperti merging conflict, crossing conflict, tingginya
kecepatan kendaraan yang menyebabkan keseriusan konflik. Sebelum dilakukan
analisis lebih lanut, terdapat beberapa alternatif penanganan yang dapat diterapkan
berdasarkan kajian-kajian dari berbagai jurnal yang telah membahas permasalahan
serupa di lokasi U-Turn. Tujuannya yaitu untuk memberikan referensi awal terkait
rekomendasi yang berpotensi diterapkan nantinya untuk meningkatkan
keselamatan dan mengurangi konflik pada lokasi kajian. Berikut terdapat tabel yang
merangkum berbagai jenis konflik dan permasalahan utama yang ditemukan di
lapangan, serta alternatif penanganan yang direkomendasikan dari jurnal-jurnal

berikut :
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Tabel 3. 4 Alternatif Penyelesaian Berdasarkan Jurnal
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3.3 Penelitian Terdahulu

c]itian terdahulu berfungsi sebagai pembanding antara penelitian
yang dilakukan oleh penulis saaﬁni dengan penelitian terdahulu baik berupa
skripsi, jurnal dan sebagainya. Berikut ini adalah tabel penelitian terdahulu
beserta perbal&ngannya dengan penelitian yang telah dilakukan sekarang
yang menjadi acuan dalam melakukan penelitian ini yaitu sebagai berikut:
Tabel 3. 5 Penelitian Terdahulu
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BAB IV
METODE PENELITIAN

4.1 Sumber dan Teknik Pengumpulan Data =

Dalam pelaksanaan penelitian yang dilakukan, lokasi kajian yang dipilih
pada penelitian ini adalah pada U-Turn yang terletak di depan SPBU Jalan Ring
Road Barat Kota Madijun. Metodologi penelitian yang dilakukan bertujuan untuk
menganalisis tangkat keselamatan lalu lintas pada U-7irn dengan menggunakan
metode analisis Traffic Conflict Technique (TCT). Metode tersebut dipilih karena
mampu mengidentifikasi terjadinya konflik lalu lintas melalui pengamatan di
lapangan untuk menilai tingkat keselamatan lalu lintas dengan menganalisis
kejadian konflik yang terjadi antar kendaraan melalui jumlah dan tingkat keseriusan
konflik yang terjadi di lokasi penelitian. Pengambilan data pada metode tersebut
dilakukan dengan menggunakan perekaman video.

Melakukan pengamatan konflik lalu lintas secara langsung di lapangan
merupakan tugas yang cukup sulit, sehingga penga[& harus memberikan perhatian
penuh sepanjang waktu karena konflik lalu lintas bisa terjadi secara tiba-tiba dan
hanya berlangsung dalam waktu singkat. Oleh karena itu, surveyor
dirckomendasikan untuk melengkapi pengamatan lapangan dengan rekaman video
karena dengan menggunakan kamera, situasi yang sudah terjadi dapat ditinjau ulang
kapan saja (Laureshyn, Aliaksei, Varhely, 2018, halaman 11). Hal ini dapat
membantu meningkatkan ketepatan penilaian dan memastikan bahwa data konflik
yang tercatat benar-benar mencerminkan situasi sebenarnya. Dari metode yang
digunakaﬁmaka dibutuhkan beberapa data yaitu data sekunder melalui beberapa
literatur, dan data primer yang didapat melalui survei secara langsung di lapangan.
Pengumpulan kebutuhan data dalam penelitian ini dilakukan dengan dua teknik,
=

4.1.1  Data Sekunder
Data sekunder yang diperlukan dalam penelitian ini yaitu :
1. Peta lokasi penelitian pada daerah U-Turn kajian, untuk mengetahui

kondisi eksisting pada wilayah kajian.
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Berita Acara Perkara Kecelakaan Lalu Lintas Tahun 2020-2024 dari
Kepolisian Kota Madiun, untuk mengetahui berapa dan bagaimana
kejadian perkara kecelakaan yang terjadi di lokasi ka jian
Studi literatur terdahulu terkait U-Turn dan Analisis tingkat
keselamatan lalu lintas dengan metode Traffic Conflict Technigq (TCT),
yang digunakan sebagai referensi dalam penelitian .
Da&: Primer

Data primer yang dibutuhkan dalam penelitian ini dilakukan dengan
cara survei secara langsung pada lokasi kajian, diantaranya :
Survei Inventarisasi
Survei Inventarisasi digunakan untuk mendapatkan geometri pada U-
Turn. Adapun item yang diukur adalah lebar jalur pendekat masuk (W1
/ W2), lebar jalinan (Ww), panjang jalinan (Lw), lebar median, dan
lebar trotoar. Survei Inventariasi dilakukan ketika malam hari ketika
kondisi lalu lintas sedang sepi, yaitu pukul 21.00 WIB sehingga tidak
mengganggu kendaraan yang berlalu lalang dan surveyor tetap berada
dalam keadaan aman.
Survei Konflik Lalu Lintas
Survei Konflik Lalu Lintas digunakan untuk mengidentifikasi potensi
konflik yang terjadi di lokasi kajian, dimana dalam pelaksanaan survei
ini dibutuhkan beberapa data yaitu :

a. Waktu kejadian konflik

b. Jarak antar kendaraan yang terjadi konflik

c. Reaksi kendaraan yang terlibat konflik (manuver, pengereman)

d. Kendaraan yang terlibat konflik

3. Survei Kecepatan Konflik

Survei kecepatan konflik digunakan untuk mendapatkan berapa
kecepatan kendaraan yang melintas pada titik pengamatan ketika
kendaraan tersebut bereaksi untuk menghindar ketika akan terjadi
konflik dengan kendaraan lain. Untuk memperhitungkan kecepatan

konflik dapat didapatkan melalui rumus
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D
V= T (4.1)
Keterangan

V= Kecepatan Konflik (m/s)

D = Jarak kendaraan ketika bereaksi (m)

T= Waktu kendaraan ketika melakukan reaksi (s)
Jarak didapatkan dengan cara pemasangan patok dengan jarak
pemasangan tiap | meter per patok pada U-Turn selatan dan U-Tirn
utara . Titik O berada pada tengah bukaan median dan diambil patok
setiap | meter ke selatan dan utara sejauh 15 meter. Kemudian
dilakukan perekaman video pada setiap titik U-Tirn bagian selatan
dan utara untuk mendapatkan berapa waktu ketika kendaraan
melakukan reaksi terhadap konflik. Kemudian dari hasil perekaman
video, dilakukan pengamatabketika terdapat kendaraan dari lajur
utama terlibat konflik dengan kendaraan yang putar balik pada U-Tiurn
dimana kendaraan pada jalur utama akan melakukan reaksi seperti
menghindar, mempercepat, dan pengereman jika bertemu kendaraan
didepannya ketika akan melakukan putar balik. Perhitungan estimasi
jarak dilakukan dari titik patok terakhir yaitu titik ke 15, sehingga
ketika kendaraaan melewati patok tersebut maka dapat dihitung
waktunya hingga kendaraan tersebut melakukan reaksi untuk
menghindari konflik pada patok setelahnya, sechingga didapatkan

hitungan kecepatan konflik pada rumus 4.1.

. Survei Kecepatan Titik (Spot Speed)
Survei Spot Speed bertujuan untuk mengetahui kecepatan rata-rata
seseorang yang berkendara pada area U-Turn kajian. S]ﬁei ini
dilakukan dengan cara menembakkan alat speed gun pada berbagai
jenis kendaraan yang melewati ruas jalan tersebut sehingga
didapatkan hasil kecepatan kendaraan ket% melewati titik ruas
tersebut. Survei tersebut dilakukan ruas jalan arah selatan ke utara dan

utara ke selatan yang terbagi menjadi 2 surveyor yang dilakukan pada
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off peak di siang hari yaitu rentang pukul 11.00-12.00WIB karena
kondisi tersebut dianggap normal karena tidak padat kendaraan. Data
spot speed digunakan untuk memperhitungkan jarak pandang henti
kendaraan yang aman untuk melakukan reaksi ketika terdapat konflik
di depannya dari kecepatan rata-rata seseorang yang berkend% pada
ruas jalan tersebut. Penentuan sampel kendaraan spot speed dihitung
dengan menggunakan rumus slovin sebagai berikut :
Rumus Slovin :
N
n= m (4.2)
Keterangan :
n= Banyaknya sampel minimum
N=Banyak sampel pada populasi
e= Batas toleransi kesalahan (error) 10%
4.1.3 Teknik Pelaksanaan Survei
Pelaksanaan survei Traffic Conflict Technique (TCT)
dilakukan secara langsung di lapangan dengan menggunakan
metode perekaman video pada hari kerja (weekday). Pemilihan hari
kerja dipilih karena sesuai dengan kondisi lalu lintas normal saat
aktivitas masyarakat berlangsung, khususnya aktivitas perkuliahan
dan pekerjaan. Survei dilakukan pada dua periode waktu, yaitu jam
puncak pagi pukul 05.00-08.00 WIB dan jam puncak sore 15.00-
18.00 WIB. Hal ini didasarkan pada kondisi eksisting di sekitar U-
Turn, yang mana lokasi tersebut berada di depan SPBU dan
berdekatan dengan Kampus Politeknik Negeri Madiun (Polinema).
Pada pagi hari, arus lalu lintas meningkat karena banyak mahasiswa
dan pegawai menuju kampus, sementara pada sore hari terjadi
peningkatan kendaraan karena aktivitas pulang kampus dan kantor.
Sebelum pelaksanaan survei, dilakukan pemasangan patok
setiap 1 meter pada area pengamatan yang dimulai dari titik 0 yang

berada di tengah bukaan U-Titrn.
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Gambar 12. Sketsa Teknik Survei
Sumber: Penulis 2025

Untuk memfasilitasi pengukuran jarak dapat dilakukan
pengukuran awal terhadap objek-objek tetap di sekitar lokasi
pengamatan sangat diperlukan sebelum survei dimulai. Objek-objek
tetap tersebut bisa berupa patok jalan, tiang listrik, marka jalan, atau
rambu lalu lintas. Tujuannya adalah agar pengamat memiliki patokan
visual untuk memperkirakan jarak saat terjadi konflik antar kendaraan
selama pengamatan berlangsung. Dengan mengetahui jarak antara dua
objek tetap tersebut, pengamat dapat melakukan estimasi jarak konflik
melalui objek yang dipasang sehingga estimasi atau perkiraan jarak
diperbolehkan tanpa harus presisi (Laureshyn, Aliaksei, Varhely, 2018,
halaman 10)

Estimasi jarak tersebut dianggap valid dalam metode TCT,
selama dilakukan secara konsisten dan berbasis pada pengukuran awal
yang telah dilakukan. Dengan didapatkannya jarak terjadinya
kendaraan yang konfik dari patok dan waktu kejadian konflik dari hasil
rekaman video, peneliti nantinya dapat menghitung kecepatan

kendaraan dengan menggunakan rumus kecepatan konflik pada 4.1.
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Pelaksanaan survey ini dilakukan oleh dua orang surveyor dimana
masing-masing surveyor memiliki tugas dan posisi yang berbeda untuk
memastikan seluruh area U-Tirn dapat terpantau dengan baik. Surveyor
1 bertugas melakukan perekaman video dengan kamera yang diarahkan
ke kendaraan dari arah utara yang akan putar balik ke arah utara.
Sedangkan surveyor 2 merekam kendaraan dari arah selatan yang akan
berputar balik ke selatan. Dengan adanya dua sudut pandang ini,
seluruh pergerakan kendaraan yang masuk dan keluar U-Turn dapat
terekam secara menyeluruh dan tidak ada konflik yang terlewat.
Setelah seluruh kegiatan perekaman selesai, peneliti dapat
memutar ulang rekaman video untuk menganalisis konflik yang terjadi.
Melalui tayangan video dari hasil rekaman survey, peneliti dapat
mengidentifikasi dengan jelas waktu terjadinya konflik, jenis kendaraan
yang terlibat konflik, reaksi kendaraan yang terlibat konflik, jarak
ketika kendaraan akan terjadi konflik, dan didapatkan kecepatan
kendaraan yang terlibat konflik. Dalam pelaksanaan survey dibutuhkan
alat-alat survei diantaranya :
a. Papan Dada
b. Alat Tulis
c. Form Survei Konflik
d. Walking Measure
e. Patok
4.2  Metode Analisis Data
Adap alam melakukan analisis data tersebut menggunakan satu metode
yaitu metode Traffic Conflict Technique, yang merupakan metode yang digunakan
untuk meningkatkan keselamatan lalu lintas dengan cara mengamati situasi yang
hampir menyebabkan terjadinya kecelakaan  untuk menganalisis tingkat
keselamatan lalu lintas pada lokasi kajian. Data yang dikumpulkan meliputi
kendaraan yang terlibat konflik, reaksi kendaraan yang terlibat konflik, jenis
konflik, dan tingkat keseriusan konflik. Data tersebut kemudian akan dianalisis

dengan langkah-langkah sebagai berikut :
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Dari hasil perekaman video yang dilakukan, kemudian dilakukan analisis
dari hasil video tersebut yaitu dengan mengamati kejadian konflik dalam
video ketika dua pengguna jalan hampir mengalami tabrakan yang ditandai
&ngan perilaku pengemudi yang berbeda-beda dalam merespon adanya
kendaraan yang akan putar balik di U-Turn seperti pengereman menghindar,
dan mempercepat. =

Kemudian setiap konflik yang sudah diidentifikasi akan diklﬂsiﬁkﬁ(an
berdasarkan jenisnya seperti konflik antar kendaraan dari kendaraan motor
dengan motor, motor dengan mobil,mobil dengan motor, motor dengan truk
kecil, dan kendaraan lainnya yang berpotensi terlibat konflik di lokasi kajian
Setelah ditemukan adanya konflik antar kendaraan, kemudian menentukan
titik konflik dimana kedua kendaraan hampir terjadi tabrakan, dengan cara
menghitung jarak antar kendaraan yang melakukan reaksi terhadap titik
konflik. Dalam pelaksanaan survey sudah ditetapkan jarak melalui patok
dengan jarak 1 meter sebagai acuan. Pemasangan patok setiap 1 meter
tersebut digunakan sebagai acuan perhitungan jarak kendaraan yang terlibat
konfli

Setelah ditemukan jarak konflik antar kendaraan tersebut, kemudian
menghitung waktu tempuh dari kendaraan yang akan terlibat konflik saat
mendekati titik konflik dari waktu dalam video.

Setelah didapatkan jarak dan waktu tersebut kemudian dapat ditemukan
kecepatan kendaraan saat terlibat konflik dengan menggunakan rumus
untuk mencari kecepatan yaitu pada rumus 3.2. Kecepatan konflik tersebut
dapat disebut sebagai nulai dari Conflicting Speed (CS), yaitu kecepatan
kendaraan saat melakukan reaksi ketika akan terlibat konflik.

Setelah diperoleh nilai kecepatan kendaraan dan jarak terhadap titik konflik,
maka dapat dihitung nilai Time to Accident (TA) dapat menggunakan rumus
pada 3.1

Setelah didapatkan dua parameter tersebut yaitu dari nilai 7ime to Accident
(TA) dan Conflicting Speed (CS), maka dapat ditentukan tingkat keseriusan

konflik vyaitu antara serius konflik dan non serius konflik. Untuk
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menentukan tingkat keseriusan konflik tersebut dapat ditentukan melalui
nilai Severity Conflict yang dilihat melalui nilai Time to Accident (TA) dan
Conflicting Speed (CS). Jika nilai Severity Conflict lebih dari 26 maka
dianggap serius konflik, dan jika nilai Severity Conflict kurang dari 26 maka
dianggap non serius konflik.

Setelah ditemukan tingkat keseriusan konflik, data tersebut digunakan
untuk melakukan evaluasi terhadap tingkat keselamatan lalu lintas di lokasi
kajian berdasarkan hasil identifikasi dan perhitungan konflik. Jika
ditemukan bahwa jumlah konflik serius cukup tinggi, maka dapat
disimpulkan bahwa lokasi tersebut memiliki potensi kecelakaan yang
tinggi. Dari hasil evaluasi ini, kemudian disusun rekomendasi perbaikan
yang relevan, seperti perubahan geometri U-Turn, pemasangan rambu,dan
pemasangan pembatas kecepatan. Tujuan akhir dari metode ini adalah agar
data konflik yang ditemukan bisa digunakan sebagai dasar pengambilan
rekomendasi perbaikan dalam meningkatkan keselamatan lalu lintas secara

nyata dan berdasarkan bukti di lapangan.
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Berdasarkan bagan alir yang telah disajikan diatas dapat dijelaskan sebagai

berikut :
1.

2.

Studi Literatur
Penelitian ini diawali dengan mengumpulkan referensi
seperti data BAP lﬁelakaan pada lokasi penelitian atau literatur yang
relevan mengenai keselamatan lalu lintas dan metode Traffic Conflict
Technique (TCT). Tujuannya adalah untuk memperkuat dasar teori dan
memahami pendekatan yang digunakan dalam penelitian serupa.
Identifikasi Masalah
Setelah memahami literatur, peneliti mengidentifikasi
permasalahan yang terjadi di lokasi kajian. Tahapan ini bertujuan
untuk mengetahui isu keselamatan lalu lintas yang terjadi di U-Tirn
yang menjadi objek penelitian. Pada tahapan ini peneliti melakukan
pengamatan atau survei pendahuluan untuk memahami latar belakang
permasalahan yang terjadi pada lokasi kajian. Pada lokasi kajian
terdapat beberapa identifikasi permasalahan yang ditemukan yaitu U-
Turn tersebut terletak di Jalan Ring Road dimana terdapatnya
bermacam jenis kendaraan serta kecepatan yang tinggi dan terletak
pada kawasan umum tepat didepan SPBU sehingga banyak orang
yang mengakses U-Turn tersebut untuk menuju ke SPBU. Karena
letak U-Turn tersebut berada pada lokasi yang berbahaya dan tidak
terdapat fasilitas keselamatan jalan schingga berpotensi terjadi
konflik. Oleh karena itu, untuk mengeﬁmi bagaimana interaksi
kendaraan dan potensi konflik lainnya yang terjadi di lokasi ini,
diperlukan analisis menggunakan metode 7raffic Conflict Technique
(TCT). Metode ini digunakan untuk mengidentifikasi kejadian near-
ﬁ.“ atau nyaris tabrakan, serta menilai tingkat keparahan konflik.
Hasil dari metode ini diharapkan dapat memberikan gambaran
menyeluruh mengenai tingkat keselamatan lalu lintas di lokasi U-Turn
seperti jenis konflik, reaksi kendaraan, dan kendaraan yang terlibat

konflik.
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3.

5.

Rumusan Masalah

Berdasarkan identifikasi masalah yang ditemukan pada
wilayah kajian, dirumuskan pertanyaan penelitian secara lebih
terarah agar penelitian memiliki fokus yang jelas dan tujuan dari
penelitian. Seperti mengetahui kondisi eksisting terlebih pada lokasi
kajian, kemudian dilakukannya pelakasnaan survey untuk
mengetahui konflik dan tingkat keseriusan konflik berdasarkan
analisis, dan dari hasil analisis tersebut diperlukan rekomendasi apa

yang tepat untuk upaya peningkatan keselamatan pada lokasi kajian.

. Pengumpulan Data

Pengumpulan data yang dilakukan melalui dua sumber, yaitu
data primer dan data sekunder. Data primer diperoleh melalui
observasi secara langsung di lapangan, yaitu mengukur geometri
jalan melalui survey inventaris, mengetahui konflik lalu lintas yang
terjadi pada lokasi kajian melalui survey konflik dengan cara
pengambilan perekaman video, pengukuran kecepatan kendaraan
saat konflik dan pengukuranﬁcepatan kendaraan pada titik U-Tirn
secara normal. Sementara data sekunder diperoleh dari instansi
terkait atau sumber dari jurnal maupun penelitian sebelumnya u tuk
dijadikan bahan referensi seperti peta lokasi dan data kecelakaan
(BAP) dari Kepolisian Kota Madiun dan studi literatur sebagai
bahan referensi penelitian.

Analisis Data
Data yang sudah terkumpul kemudian dikelompokkan yang
terdiri dari jenis kendaraan yang terlibat konflik, reaksi konflik jenis
nflik, kemudian dari hasil konflik tersebut dilanjutkan analisis data
dengan menggunakan metode 7raffic Conflict Technigue (TCT) untuk
ditemukannya nilai Severity Conflict dari nilai 7ime fo Accident, dan
Conflicting Speed dari kendaraan yang terlibat konflik sehingga dapat
diketahui tingkat keseriusan konflik pada U-7Turn apakah tergolong

dalam serius konflik atau non serius konflik.
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6. Rekomendasi
Berdasarkan hasil analisis, maka didapatkagp beberapa
konflik dari hasil survey yang nantinya akan disusun rekomendasi
yang tepat untuk meningkatkan keselamatan lalu lintag_ dan
mengurangi konflik di lokasi kajian tepatnya pada U-Turn Depan
SPBU Jalan Ring Road Barat Kota Madiun. Dari setiap permasalahan
konflik yang ditemukan tersebut dapat ditemukan rekomendasi upaya
peningkatan keselamatan pada U-Turn seperti
1. Penggeseran U-Turn dari SPBU pada tempat yang lebih aman untuk
putar balik.
2. Diberlakukannya sistem 1 arah pada U-Turn dimana arah utara
hanya boleh putar balik ke utara, serta arah selatan hanya boleh putar
balik ke selatan saja dengan dipisahkan oleh median ditengahnya
untuk memecah konflik antar arah dimana lebar bukaan sudah
disesuaikan dengan kendaraan terbesar yang lewat pada U-Turn
3. Penambahan fasilitas keselamatan pada U-7urn untuk mencegh
flik sebelum U-Turn
7. Kesimpulan dan Saran
Kesimpulan dibuat berdasarkan rumusan masalah dan hasil

analisis, sedangkan saran diberikan sebagai masukan untuk perbaikan
dan arah penelitian selanjutnya.

8. Akhir Penelitian
Setelah seluruh tahap selesai, penelitian dinyatakan berakhir

4.4 Rencana Kegiatan Penelitian

Pengumpulan Data

Pengolahan Data

Penyusunan Proposal KKW

Bk =

Seminar Proposal KKW

Pengolahan dan Penyusunan
5 Laporan KKW
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6 Pengumpulan Laporan KK'W
[ 7 | sidang Akhir KKW |
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5.1

BABYV
HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN

Hasil Pengumpulan Data

5.1.1 Inventarisasi U-Turn

Inventarisasi pada U-7urn merupakan

ta geometrik yang diambil pada

jalinan atau U-Turn. Data tersebut terdiri dari lebar jalinan (Ww), Panjang jalinan
(Lw), lebar pendekat 1 (W1), lebar pendekat 2 (W2) dan lebar median. Dari data
hasil survey inventaris U-Turn SPBU RingRoad Barat tersebut diperoleh hasil

geometric secara eksisting yaitu lebar pendekat 1 yaitu 7 meter, lebar pendekat 2

yaitu 7 meter, Panjang jalinan yaitu 10,5 meter, lebar jalinan yaitu 14 meter dan

lebar median yaitu 1 meter. Data tersebut disajikan dalam bentuk gambar dengan

menggunakan aplikasi Auto Cad sebagai berikut :

Y
W

FORMULIR SURVEI INVENTARISASI U-TURN

TIM P|

TEK KERJA LAPANGAN KOTA MADIUN 2025

D-IIT MANAJEMEN TRANSP ORTASI JALAN
POLITEKNIK TRANSPORTASI DARAT BALL

i —————— ot
l
[
[
- N Lebar pendekat [ (W) [7m

Nama U - Turn SPBU RINGROAD Tobar peondcbal 2 (W2) —7m

- - Tebar jalinan (W) 4m
Nama Segmen JL RINGROAD BARAT § Parjang alman (L) To5m

§ Lebar Median, lebar Uung

Hambatan Samping  |RENDAH Median | m08m
Tara Guna Lahan KOMERSIL Fasilitas Simpang Jumiah | Kondisi
[ondisi Marka BAIK Rambu 2 Baik

Gambar 13. Hasil Data Inventaris U-Turn
Sumber : Hasil analisis 2025
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Berdasarkan data hasil survey inventarisasi, U-Turn RingRoad Barat
terletak pada Jalan RingRoad Barat pada segmen ke-8 dengan kondisi tata guna
lahan eksisting yaitu kawasan komersial yang dijangkau oleh masyarakat umum
seperti SPBU dan kampus Politeknik Negeri Madiun. Hambatan samping yang
terdapat pada sekitar U-Turn tersebut tergolong rendah karena pada sisi samping
kanan dan kiri U-Turn juga terdapat lahan terbuka hijau atau lahan kosong
sehingga tidak terdapat aktivitas sisi jalan seperti pejalan kaki, adanya
perdagangan,dan parkir on street. Selain itu, terdapat marka yang masih memili
kondisi baik, serta terdapat fasilitas perlengkapan jalan pada sekitar U-Turn
tersebut hanya berupa rabu peringatan hati-hati, dan rambu petunjuk adanya pusat

pendidikan yaitu kampus Polinema.

Gambar 14. Kondisi U-Tirn

5.1.2 Gambaran Data Kecelakaan Berdasarkan BAP Kepolisian
Berdasarkan BAP Kepolisian Kota Madiun Tahun 2020-2024,
terdapat 7 kejadian kecelakaan pada lokasi kejadian. Potensi berbahaya
yang terjadi pada wilayah kajian di sekitar U-Twrn ini, umumnya
melibatkan kendaraan yang hendak berputar balik dengan kendaraan yang
melaju lurus dari arah berlawanan. Jenis kecelakaan yang dominan adalah
tabrak depan dan tabrak belakang, terutama saat kendaraan berkecepatan
tinggi tidak sempat menghindar atau mengerem ketika mereka kurang
konsenterasi terhadap kendaraan yang akan putar balik. Gambaran

kejadian kecelakaan dari BAP Kepolisian Kota Madiun divisualisasika
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melalui Diagram Colition dari aplikasi Autocad seperti gambar berikut :
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Gambar 15. Diagram Colition Kejadian Kecelakaan Berdasarkan Data BAP
Diagram Colition diatas, menggambarkan kronologi kejadian
kecelakaan 5 tahun terakhir yang pernah terjadi pada U-Turn depan SPBU
Jalan RingRoad Kota Madiun berdasarkan Berita Acara Kepolisian Kota
Madiun .
5.1.3 Radius Putar Kendaraan Terbesar yang Melewati U-Turn

Perhitungan data radius putar kendaraan terbesar yang melewati U-Tirn

digunakan untuk mengetahui kecukupan ruang manuver kendaraan untuk

manuver putar balik. Hal ini digunakan untuk menentukan apakah lebar bukaan

median dan bentuk geometrinya sudah memenuhi standar keselamatan dan

kenyamanan berkendara. Jika radius putarnya terlalu sempit, kendaraan besar

akan kesulitan berbelok sempurna dan cenderung mengambil sebagian lajur dari

arah berlawanan, yang bisa menyebabkan konflik lalu lintas, seperti tabrakan atau

perlambatan mendadak dari kendaraan lain. Adapun kendaraan terbesar yang

melewati U-Turn berdasarkan hasil survei adalah truk sedang Berikut merupakan
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4

radius putar kendaraan truk sedang berdasarkan dimensi kendaraan rencana jalan

perkotaan :

Tabel 5. 1 Dimensi Kendaraan Jalan Perkotaan

Berdasarkan dimensi kendaraan

Sumber: Pedoman Perencanaan Putar Balik (U-Turn) oleh Direktorat Jenderal Bina Marga Tahun 2005

24

ana yang digunakan pada pedoman

perencanaan putar balik tahun 2005, dimensi kendaraan rencana ditetapkan
berdasarkan ukuran kendaraan kecil, kendaraan sedang, dan kendaraan besar.
Khusus untuk jalan perkotaan dimensi kendaraan rencana yang digunakan adalah

City Transit Bus yang memiliki dimensi sama dengan kendaraan sedang.

0

Pada gambar diatas penulis menggambarkan situasi kendaraan terbesar

yang melewati U-Turn dengan menggunakan dimensi kendaraan dan diterapkan

pada U-Turn cksisting. Kendaraan terscbut dapat berputar satu kali untuk

melakukan putar balik, namun memakan ruang selebar lebar bukaan median untuk

melakukan manuver putar balik, schingga kendaraan yang ingin putar balik dari
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arah yang berlawanan memiliki celah atau ruang yang sangat kecil untuk putar

balik.

Gambar 16. Kendaraan Truk Sedang Melakukan Manuver Putar Balik
Sumber : Dokumentasi Pribadi

5.14 Traffic Counting Kordon Luar 24 Jam

Sebagai dasar penentuan jam sibuk dalam melakukan survei pada jalinan,
penulis menetapakan jam peak tersebut dengan menggunakan hasil survey TC
pada kordon luar yang terletak pada simpang di Jalan Urip Sumoharjo.Salah satu
pendekat simpang tersebut menjadi akses keluar masuk kota Madiun, dimana
Jalan RingRoad Barat pada segmen 8 termasuk salah satu lengan dari simpangnya.
Jalan RingRoad Barat pada segmen 8 ini berperan sebagai jalur penghubung
utama bagi kendaraan keluar maupun masuk Kota Madiun, sehingga volume
kendaraan pada jalan tersebut dipengaruhi oleh arus lalu lintas dari titik kordon
luar tersebut. Survei TC kordon luar dil akan selama 24 jam didasari dengan
alasan dikarenakan Jalan RingRoad Barat merupakan jalan yang menghubungkan
Kota Madiun dengan Kabupaten disekitarnya seperti Ponorogo, Caruban,dan
Nganjuk dan dilewati kendaraan berat seperti bus dan truk sehingga masih
terdapat aktivitas kendaraan berat antar kota pada malam hari. Data hasil survey
24 jam dapat dilihat melalui grafik fluktuasi kendaraan smp/jam pada grafik
dibawah
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GRAFIK FLUKTUASTKENDARAAN SMP/JAM

Gambar 17. Grafik Fluktuasi Kendaraan Kordon Luar
Sumber : Hasil analisis 2025

Berdasarkan hasil survei traffic counting (TC) kordon luar selama 24 jam

g telah dilakukan sebelumnya, diperoleh jam puncak tertinggi terdapat pada
pagi hari (pukul 06.30-07.30 WIB), siang hari (pukul 11.00-12.00 WIB) dan sore
hari (pukul 15.30-16.30 WIB). Dari ke tiga periode jam puncak tersebut terdapat
dua jam peak paling tinggi yaitu pagi hari hari yang menandakan mulainya
aktivitas kegiatan berangkat bekerja, berangkat ke kampus, serta sore hari ketika
selesai berkegiatan yaitu pulang bekerja dan pulang kampus. Hasil survei kordon
luar di Jalan Urip Sumoharjo ini digunakan sebagai acuan dalam melaksanakan
survei volume jalinan oleh penulis. Meskipun berdasarkan data kecelakaan dari
BAP menunjukkan bahwa waktu kejadian tersebar di berbagai jam (pukul 06.00,
06.00, 11.30, 14.00, 15.45, 17.15, dan 22.15 WIB), namun pelaksanaan survey
tetap berfokus pada periode jam sibuk pagi dan sore yang bertepatan dengan jam
masyarakat berangkat dan pulang kerja atau kuliah. Dengan demikian, pemilihan
jam survei pada pagi dan sore sudah mencakup waktu-waktu krusial yang
memiliki potensi tinggi terhadap kejadian konflik maupun kecelakaan. Dalam
analisis penulis, volume jalinan yang dibutuhkan adalah volume selama 3 jam
tersibuk pagi hari ketika mulainya aktivitas kegiatan seseorang dan sore hari
ketika pulang. Untuk itu, penulis mengambil waktu survei sebanyak 2 kali selama
rentang 3 jam, yaitu 3 jam di pagi hari (pukul 05.00-08.00 WIB) dan 3 jam di sore
hari (pukul 15.00-18.00 WIB) guna memperoleh volume dan konflik pada jalinan.
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5.1.5 Volume Jalinan Pagi

Survei volunﬁialinan pada U-Turn dilaksanakan pada jam sibuk pagi
selama 3 jam pada arah selatan ke utara dan utara ke selatan. Volume kendaraan
yang dihitung adalah kendaraan yang tepat melalui bagian U-Turn baik kendaraan
yang tidak menjalin atau lurus jalan terus dan kendaraan yang menjalin atau putar
balik pada U-Turn. Surevi tersebut bertujuan untuk mendapatkan gambaran
kondisi lalu lintas terkait dengan kepadatan lalu lintas dan karakteristik konflik
yang terjadi tepat pada U-Turn, baik dari kendaraan yang melaju lurus maupun

yang melakukan putar balik.

VOLUME JALINAN PAGI KENDARAANJAM
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Gambar 18. Grafik Volume Jalinan Pagi Kendaraan/Jam
Sumber : Hasil analisis 2025

VOLUME JALINAN PAGI SMPJAM
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Gambar 19. Grafik Kendaraan Jalinan Pagi Smp/Jam
Sumber : Hasil analisis 2025
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Berdasarkan data yang diperoleh, dapat disimpulkan bahwa volume
inggi yang menjalin dan tidak menjalin pada U-Twrn dari kedua arah tersebut
pada pagi hari yaitu pada pukul 06.30-07.30 WIB yang berjumlah 2276
kendaraan/jam dengan total 1468,2 smp/jam. Grafik fluktuasi tersebut
menunjukan pada jam puncak tersebut merupakan puncak arus lalu lintas di lokasi
kajian dengan dimulainya aktivitas masyarakat seperti pergi bekerja, sekolah,
maupun kuliah. Setelah jam tersebut, volume kendaraan mulai menurun secara
bertahap yang menandakan bahwa kondisi lalu lintas berkurangs seiring dengan
selesainya jam mulai aktivitas.
5.1.6 Volume Jalinan Sore
Survei volumg_ jalinan pada U-Turn dilaksanakan pada jam sibuk sore
selama 3 jam pada arah selatan ke utara dan utara ke selatan. Volume kendaraan
yang dihitung adalah kendaraan yang tepat melalui bagian U-Turn baik kendaraan
yang tidak menjalin atau lurus jalan terus dan kendaraan yang menjalin atau putar
balik pada U-Turn. Surevi tersebut bertujuan untuk mendapatkan gambaran
kondisi lalu lintas terkait dengan kepadatan lalu lintas dan karakteristik konflik
yang terjadi tepat pada U-Turn pada sore hari, baik dari kendaraan yang melaju

lurus maupun yang melakukan putar balik.

VOLUME JALINAN SORE KENIPARAAN/JAM
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Gambar 20. Grafik Volume Kendaraan Sore Kendaraan/Jam

Sumber : Hasil analisis 2025
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VOLUME JALINAN SORE SMPUIAM
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Gambar Eﬁ Grafik Kendaraan Sore Smp/jam
Sumber : Hasil analisis 2025

Berdasarkan data yang diperoleh, dapat disimpulkan bahwa volume
rtinggi yang menjalin dan tidak menjalin pada U-Turn dari kedua arah tersebut

pada sore hari yaitu pada pukul 15.45-1645 WIB yang berjumlah 1902
kendaraan/jam dengan total 1202,2 smp/jam. Grafik fluktuasi tersebut
menunjukan pada jam puncak tersebut bertepatan dengan waktu pulang kerja,
pulang dari kampus, dan aktivitas masyarakat kembali ke rumah setelah
berkativitas. Setelah melewati jam puncak tersebut, volume kendaraan mulai
menurun secara bertahap yang menandakan bahwa kondisi lalu lintas berkurangs
seiring dengan selesainya jam selesai aktivitas.
5.1.7 Spot Spged

Survei spot speed bertujuan untuk mengetahui kecepatan kendaraan di ruas
jalan kajian. Survei Spot Speed dilakukan dengan menempatkan 2 surveyor
setiap titik dan dilakukan pada saat kondisi lalu lintas tidak padat (off peak) pada
pukul 10.00-12.00 WIB. Pemilihan waktu off peak ini bertujuan agar hasil
kecepatan normal kendaraan saat melintas tanpa adanya hambatan lalu lintas yang
padat. Data kecepatan tersebut digunakan perhimnganﬂak pandang henti yang
aman bagi pengendara. Jarak pandang henti penting untuk memastikan bahwa
pengemudi memiliki waktu dan ruang yang cukup untuk bereaksi dan
menghentikan kendaraannya dengan aman ketika menghadapi potensi konflik,

terutama di area U-Turn yang rawan pergerakan kendaraan dari berbagai arah.
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Populasi yang digunakan dalam penentuan jumlah sampel ini adalah volume
yang tidak menjalin pada satu jam tersibuk di ruas jalan area U-Turn kajian yang
terletak pada Jalan RingRoad Barat segmen 8 dalam satuan kendaraan/jam.:
Adapun hasil pﬁimngan sampel minimum dengan menggunakan rumus slovin
pada rumus 3.3 adalah sebagai berikut :

Tabel 5. 2 Hasil Perhitungan Sampel Spot Speed

SM MP KS
| 87 |1 1 1’ ]
SM MP KS
| 86 |67 | 24 |

Sumber: Hasil Analisis 2025

1. Kecepatan Kendaraan Arah Selatan ke Utara
a) Sepeda Motor
Berikut merupakan hasil analisis data spot speed pada arah selatan-

utara untuk kendaraan sepeda motor.

GRAFIK KUMULATIF FREKUENSI SM

Gambar 22. Garfik Kumulatif Frekuensi Sepeda Motor Arah Selatan ke Utara

Sumber: Hasil Analisis 2025

Dari tabel dan grafik di atas didapatkan hasil untuk kecepatan
tertinggi pada kendaraan sepeda motor dari arah selatan
utara adalah 65 km/jam, kendaraan terendah adalah 38 km/jam, dan
persentil 85 adalah 58 km/jam.
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b) Mobil Penumpang
Berikut merupakan hasil analisis data spot speed pada arah selatan

ke utara untuk kendaraan mobil penumpang.

GRAFIK KUMULATIF FREKUENSI MP

Gambar 23.Garfik Kumulatif Frekuensi Mobil Arah Selatan ke Utara
Sumber: Hasil Analisis 2025

Dari tabel dan grafik di atas didapatkan hasil untuk kecepatan
tertinggi pada kendaraan mobil penumpang dari arah selatan ke utara
adalah 64 km/jam, kendaraan terendah adalah 38 km/jam, dan
persentil 85 adalah 60 km/jam.

¢) Kendaraan Sedang

Berikut merupakan hasil analisis data spot speed pada arah selatan-

utara untuk kendaraan sedang.

GRAFIK KUMULATIF FREKUENSI KS

Gambar 24. Garfik Kumulatif Frekuensi Kendaraan Sedang Selatan ke Utara

Sumber: Hasil Analisis 2025
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Dari tabel dan grafik di atas didapatkan hasil untuk kecepatan
tertinggi pada kendaraan sedang dari arah gelatan ke utara adalah 56
km/jam, kendaraan terendah adalah 38 km/jam, dan persentil 85
adalah 54 km/jam.
2. Kecepatan Kendaraan Arah Utara ke Selatan
a) Sepeda Motor
Berikut merupakan hasil analisis data spot speed pada arah utara ke

selatan untuk kendaraan sepeda motor.

GRAFIK KUMULATIF FREKUENSI SM

Gambar 25. Garfik Kumulatif Frekuensi Sepeda Motor Arah Uatara ke Selatan
Sumber: Hasil Analisis 2025

Dari tabel dan grafik di atas didapatkan hasil untuk kecepatan
tertinggi pada kendaraan sepeda motor dari arah utaﬁ ke selatan
adalah 64 km/jam, kendaraan terendah adalah 34 km/jam, dan
persentil 85 adalah 58 km/jam.

b) Mobil Penumpang
Berikut merupakan hasil analisis data spot speed pada arah selatan-

utara untuk kendaraan mobil penumpang.

GRAFIK KUMULATIF FREKUENSI MP

Gambar 26. Garfik Kumulatif Frekuensi Mobil Arah Utara Ke Selatan

Sumber: Hasil Analisis 2025
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¢)

Dari tabel dan grafik di atas didapatkan hasil untuk kecepatan
tertinggi pada kendaraan mobil penumpang dari arah utgra ke selatan
adalah 67 km/jam, kendaraan terendah adalah 38 km/jam, dan
persentil 85 adalah 60 km/jam.

Kendaraan Sedang
Berikut merupakan hasil analisis data spot speed pada arah utara ke

selatan untuk kendaraan sedang.

GRAFIK KUMULATIF FREKUENSI KS

Gambar 27. Garfik Kumulatif Frekuensi Kendaraan Sedang Arah Utara ke Selatan

Sumber: Hasil Analisis 2025

Dari tabel dan grafik di atas didapatkan hasil untuk kecepatan
tertinggi pada kendaraan sedang dari arah utara ke selatan adalah 56
km/jam, kendaraan terendah adalah 38 km/jam, dan persentil 85
adalah 53 km/jam

5.1.8 Data Konflik Lalu Lintas

84
Berdasarkan hasil survei di lapangan, konflik lalu lintas yang terjadi

pada U-Turn depap SPBU Jalan Ring Road Barat Kota Madiun diamati

dari dua arah yaitu dari arah selatan ke utara (putar balik dari arah utara ke

utara), dan arah utara ke selatan (p&r balik dari arah selatan ke selatan).

Survei dilakukan pada dua periode jam sibuk yaitu pagi dan sore hari. Dari

hasil tersebut didapatkan berbagai kendaraan yang terlibat konflik. Konflik

yang terjadi melibatkan beberapa jenis kendaraan dengan reaksi yang

berbeda-beda. Selain itu juga terdapat jenis konflik yang teridentifikasi.

Hasil data tersebut disajikan dalam bentuk data dari setiap arah pada pagi

dan sore hari sebagai berikut :
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1. Konflik Kendaraan Selatan ke Utara Pagi
Berikut disajikan rekapan kendaraan yang terlibat konflik arah
selatan ke utara pada pagi hari dimana tercatat sebanyak 71 kejadian
konflik antar kendaraan.

Tabel 5. 3 Rekap Konflik Kendaraan Selatan-Utara Pagi

MOTOR-MOTOR
MOTOR-MOBIL
MOBIL-MOTOR
MOBIL-MOBIL

BUS BESAR-MOBIL
MOBIL-TRUCK KECIL
MOTOR-TRUK KECIL
TRUK KECIL-MOTOR
MOBIL-PICK UP

PICK UP-MOTOR

PICK UP-MOBIL

BUS BESAR-MOTOR
TRUK SEDANG-MOBIL
TRUK SEDANG-MOTOR
MOTOR-TRUK SEDANG
MOTOR-TRUK SEDANG

[
-~

38%
7%
17%
4%
3%
1%
3%
7%
1%
8%
1%
3%
1%
1%
1%
1%

i

—
(8]

S P S U ['CT (S - N P F N [CT S PR (9%

Berdasarkan hasil data pengamatan, diketahui bah is kendaraan yang
paling banyak terlibat dalam konflik pada U-Tirn depan SPBU Jalan Ring
Road Barat Kota Madiun arah selatan ke utara pada pagi hari adalah sepeda
motor dengan sepeda motor. Konflik paling dominan terjadi antara sepeda
motor yang melaju di lajur utama dengan sepeda motor lain yang sedang
melakukan putar balik dari arah utara ke utara. Kendaraan tersebut
memiliki persentase tertina’ sebesar 38%, dengan jumlah konflik tercatat
sebanyak 27 kejadian. Hal ini menunjukkan bahwa sepeda motor
merupakan kendaraan yang paling sering terlibat dalam potensi konflik
pada jam sibuk pagi hari di lokasi kajian.
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Kemudian berikut disajikan rekapan reakasi kendaraan ketika terjadi
konflik yaitu terdapat reaksi konflik menghindar, pengereman dan

mempercepat.

Tabel 5. 4. Rekap Konflik Kendaraan Selatan-Utara Pagi

MENGHINDAR 28 39%
PENGEREMAN 31 44%
MEMPERCEPAT 12 17%

Berdasarkan hasil pengamatan terhadap reaksi pengendara saat terjadi konflik
pada U-Turn arah selatan ke utara, diketahui bahwa reaksi yang paling banyak
dilakukan adalah reaksi pengereman seperti kendaman yang melaju dari lajur
utama melakukan reaksi pengereman atau perlambatan kendaraan ketika terdapat
kendaraan yang putar balik didepannya. Reaksi tersebut memiliki presentase
paling tinggi sebesar 39% dengan jumlah kendaraan yang melakukan reaksi
tersebut sebanyak 28 kejadian.

Selanjutnya, disajikan rekapan jenis konflik yaitu terdapat jenis konflik
merging atau bergabung dan crossing atau berpotongan.

Tabel 5. 5. Rekap Jenis Konflik Kendaraan Selatan-Utara Pagi

MERGING
CROSSING

Berdasarkan hasil pengamatan terhadap jenis konflik kendaraan yang terjadi,
jenis konflik yang paling banyak terjadi adalah merging atau bergabung. Jenis
konflik tersebut memiliki presentase paling tinggi sebesar 94% dengan
jumlah 67 kejadian.
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2. Konflik Kendaraan Selatan-Utara Sore

Berikut disajikan rekapan kendaraan yang terlibat konflik arah selatan ke
utara pada sore hari dimana tercatat sebanyak 67 kejadian konflik antar

kendaraan.

Tabel 5. 6 Konflik Kendaraan Selatan-Utara Sore

14

MOTOR-MOTOR 18 27%
MOTOR-MOBIL 5 7%
MOBIL-MOTOR 12 18%
MOTOR-PICK UP 2 3%
TRUK KECIL-MOBIL 5 7%
TRUK KECIL-MOTOR 16 24%
TRUK KECIL-PICK UP 1 1%
PICK UP-MOTOR 2 3%
TRUK SEDANG-MOBIL 2 3%
TRUK SEDANG-MOTOR 2 3%
TRUK BESAR-MOTOR 2 3%

Berdasarkan hasil data pengamatan, diketahui bahwa jenis kendaraan yang paling
banyak terlibat dalam konflik pada U-Turn depan SPBU Jalan Ring Road Barat

Kota Madiun arah selatan ke utara pada sore hari adalah sepeda motor dengan

sepeda motor. Konflik paling dominan terjadi antara sepeda motor yang melaju di

lajur utama dengan sepeda motor lain yang sedang melakukan putar balik dari

arah utara ke utara. Kendaraan tersebut memiliki perseﬁse tertinggi sebesar 27%,

dengan jumlah konflik tercatat sebanyak 18 kejadian. Hal ini menunjukkan bahwa

sepeda motor merupakan kendaraan yang paling sering terlibat dalam potensi

konflik pada jam sibuk sore hari di lokasi kajian.

Kemudian berikut disajikan rekapan reakasi kendaraan ketika terjadi

konflik yaitu terdapat reaksi konflik menghindar, pengereman dan mempercepat.




Tabel 5. 7 Rekap Reaksi Konflik Kendaraan Selatan-Utara Sore

MENGHINDAR 14 21%
PENGEREMAN 40 61%
MEMPERCEPAT

Berdasarkan hasil pengamatan terhadap reaksi pengendara saat terjadi konflik

pada U-Turn arah selatan ke utara, diketahui bahwa reaksi yang paling banyak

dilakukan adalah reaksi pengereman, seperti kendaraan yang melaju dari lajur

utama yang melakukan reaksi pengereman atau perlambatan kecepatan ketika

melihat kendaraan yang putar balik di depannya. Reaksi tersebut memiliki

presentase paling tinggi sebesar 61% dengan jumlah kendaraan yang melakukan
reaksi tersebut sebanyak 40 kejadian.

Selanjutnya, disajikan rekapan jenis konflik yaitu terdapat jenis konflik

merging atau bergabung dan crossing atau berpotongan.

Tabel 5. 8 Rekap Jenis Konflik Kendaraan Selatan-Utara Sore

MERGING 57 85%
CROSSING 10 15%

crdasarkan hasil pengamatan terhadap jenis konflik kendaraan yang terjadi,
jenis konflik yang paling banyak terjadi adalah merging atau bergabung. Jenis
konflik tersebut memiliki presentase paling tinggi sebesar 85% dengan
jumlah 57 kejadian.
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3. Konflik Kendaraan Utara-Selatan Pagi
Berikut disajikan rekapan kendaraan yang terlibat konflik arah
utara ke selatan pada sore hari dimana tercatat sebanyak 64 kejadian konflik
antar kendaraan.

Tabel 5. 9 Rekap Konflik Kendaraan yang Terlibat Arah Utara-Selatan Pagi

MOTOR-MOTOR 27 42%
MOTOR-MOBIL 7 11%
MOBIL-MOTOR 9 14%
PICK UP-MOTOR 3 5%
BUS SEDANG-MOTOR 2 3%
MOTOR-TRUK KECIL 2 3%
TRUK KECIL-MOTOR 7 11%
PICK UP-MOTOR 3 5%
BUS BESAR-MOTOR 3 5%
TRUK SEDANG-MOTOR 1 2%

14
Berdasarkan hasil data pengamatan, diketahyi_bahwa jenis kendaraan yang paling

banyak terlibat dalam konflik pada U-Turn depan SPBU Jalan Ring Road Barat
Kota Madiun arah utara ke selatan pada pagi hari adalah sepeda motor dengan
sepeda motor. Konflik paling dominan terjadi antara sepeda motor yang melaju di
lajur utama dengan sepeda motor lain yang sedang melakukan putar balik dari
arah utara ke utara. Kendaraan tersebut memiliki perseﬁse tertinggi sebesar 42%,
dengan jumlah konflik tercatat sebanyak 27 kejadian. Hal ini menunjukkan bahwa
sepeda motor merupakan kendaraan yang paling sering terlibat dalam potensi
konflik pada jam sibuk pagi hari di lokasi kajian.

Kemudian berikut disajikan rekapan reakasi kendaraan ketika terjadi
konflik yaitu terdapat reaksi konflik menghindar, pengereman dan mempercepat.




Tabel 5. 10 Rekap Reaksi Konflik Kendaraan Utara-Selatan Pagi

MENGHINDAR 25 39%
PENGEREMAN 28 44%

Berdasarkan hasil pengamatan terhadap reaksi pengendara saat terjadi konflik

pada U-Turn arah utara ke selatan, diketahui bahwa reaksi yang paling banyak

dilakukan adalah reaksi pengereman dimana kendaraan dari lajur utama

melakukan reaksi pengereman atau perlambatan kecepatan ketika terdapat

kendaraan yang putar balik di depannya. Reaksi tersebut memiliki presentase

paling tinggi sebesar 44% dengan jumlah kendaraan yang melakukan reaksi
tersebut sebanyak 28 kejadian.

Selanjutnya, disajikan rekapan jenis konflik yaitu terdapat jenis konflik

merging atau bergabung dan crossing atau berpotongan.

Tabel 5. 11 Rekap Jenis Konflik Kendaraan Utara-Selatan Pagi

MERGING 46 2%
CROSSING 18 28%

crdasarkan hasil pengamatan terhadap jenis konflik kendaraan yang terjadi,
jenis konflik yang paling banyak terjadi adalah merging atau bergabung. Jenis
konflik tersebut memiliki presentase paling tinggi sebesar 72% dengan
jumlah 46 kejadian.

65




4. Konflik Kendaraan Utara-Selatan Sore
Berikut disajikan rekapan kendaraan yang terlibat konflik arah
utara ke selatan pada sore hari dimana tercatat sebanyak 60 kejadian konflik

antar kendaraan.
Tabel 5. 12 Rekap Kendaraan Terlibat Konflik Utara-Selatan Sore

MOTOR-MOTOR 25 42%
MOTOR-MOBIL 7 12%
MOBIL-MOTOR 15 25%
BUS BESAR-MOBIL 1 2%
MOTOR-TRUK KECIL 1 2%
TRUK KECIL-MOTOR 7 12%
MOBIL-PICK UP 1 2%
PICK UP-MOTOR 1 2%
PICK UP-MOBIL 1 2%
BUS BESAR-MOTOR 1 2%
14

Berdasarkan hasil data pengamatan, diketahyi_ bahwa jenis kendaraan yang paling
banyak terlibat dalam konflik pada U-Turn depan SPBU Jalan Ring Road Barat
Kota Madiun arah utara ke sclatan pada sore hari adalah sepeda motor dengan
sepeda motor. Konflik paling dominan terjadi antara sepeda motor yang melaju di
lajur utama dengan sepeda motor lain yang sedang melakukan putar balik dari
selatan ke selatan. Kendaraan tersebut memiliki pers%se tertinggi sebesar 42%,
dengan jumlah konflik tercatat sebanyak 25 kejadian. Hal ini menunjukkan bahwa
sepeda motor merupakan kendaraan yang paling sering terlibat dalam potensi
konflik pada jam sibuk sore hari di lokasi kajian.

Kemudian berikut disajikan rekapan reakasi kendaraan ketika terjadi

konflik yaitu terdapat reaksi konflik menghindar, pengereman dan mempercepat.




Tabel 5. 13 Rekap Reaksi Konflik Utara-Selatan Sore

MENGHINDAR 31 52%

PENGEREMAN 16 27%

Berdasarkan hasil pengamatan terhadap reaksi pengendara

saat terjadi konflik

pada U-Turn arah utara-selatan, diketahui bahwa reaksi yang paling banyak

dilakukan adalah reaksi menghindar seperti kendaraan yang melaju dari lajur

utama membelokan arah atau menghindari kendaraan yang melakukan putar balik

dari arah utara ke utara. Reaksi tersebut memiliki presentase paling tinggi sebesar

52% dengan jumlah kendaraan yang melakukan reaksi tersebut sebanyak 31

kejadian.

Selanjutnya, disajikan rekapan jenis konflik yaitu terdapat jenis konflik

merging atau bergabung dan crossing atau berpotongan.
Tabel 5. 14 Rekap Jenis Konflik Utara-Selatan Sore

MERGING 4

%

CROSSING 56

93%

crdasarkan hasil pengamatan terhadap jenis konflik kendaraan yang terjadi,

jenis konflik yang paling banyak terjadi adalah crossing atau berpotongan.

Jenis konflik tersebut memiliki presentase paling tinggi sebesar 93% dengan

jumlah 56 kejadian.

Berdasarkan hasil analisis konflik terkait dengan reaksi kendaraan

konflik dan jenis konflik yang terjadi di setiap arah. Didapatkan hasil total

reaksi konflik dan jenis konflik yang terjadi di arah utara ke selatan pada pagi
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5.2

dan sore hari serta arah selatan ke utara pada pagi dan sore hari pada tabel

berikut :

Tabel 5. 15 Total Reaksi Kendaraan Konflik Pada U-Turn Semua Arah

WAKTU PENGEREMAN MENGHINDAR | MEMPERCEPAT
S-U PAGI 31 14 12
S-u SORE 40 14 12
U-8 PAGI 28 25 11
U-S SORE 16 31 12

Tabel 5. 16 Total Jenis Konflik Pada U-Twrn Semua Arah

MERGING CROSSING
S-U PAGI 60 4
S-u SORE S 10
u-s PAGI 60 4

U-S SORE 56 4

Dari tabel rekapan diatas ditemukan reaksi pengereman dengan jumlah 115
kejadidan, reaksi menghindgr 84 kejadian, dam reaksi mempercepat 47
kejadian. Serta terdapat total jenis konflik yang terjadi yaitu konflik merging
233 kejadian, dan konflik crossing 22 kejadian pada lokasi U-Tirn kajian.
Analisis Data Dan Pembahasan
Berdasarkan hasil pengamatan pada U-Turn di lﬁua arah pada pagi
dan sore hari didapatkan nilai Zime to Accident (TA) yang dihitung
berdasarkan perkiraan jarak (d) dan kecepatan kendaraan konflik (v) yang
diperoleh dari hasil survei. Nilai TA tersebut menggambarkan waktu tersisa
sebelum tabrakan terjadi jika tidak ada reaksi dari pengemudi. Berikut
merupakan hasil analisis data dari nilai TA dan kategori tingkat keseriusan
konflik dari setiap arahnya. Kemudian ketika sudah didapatkan nilai TA
maka dapat menentukan nilai severity konflik yang dapat dilihat melalui
diagram konflik pada Gambar 11. dimana sumbu y merupakan kecepatan
konflik dalam satuan km/h dan sumbu x merupakan nilai TA dalam satuan

detik. Dari nilai severity konflik tersebut maka didapatkan tingkat
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keseriusan konflik, jika nilainya lebih dari 26 maka dianggap serius konflik,

sebaliknya jika nilai dibawah 26 maka dianggap non serius konflik. Berikut

merupakan contoh perhitungan untuk mendapatkan nilai Severity Conflict.

Contoh Konflik :

Diketahui terdapat konflik lalu lintas pada U-Twrn dimana

kendaraan dari lajur utama dari arah selatan ke utara melakukan reaksi

pengereman pada jarak ke 12 meter karena adanya kendaraan yang putar

balik dari arah utara ke urara. Waktu yang ditempuh oleh kendaraan dari

sebelum bereaksi hingga melakukan reaksi pengereman pada jarak ke 10

yaitu 1,8 detik. Sehingga untuk penentuan nilai TA da Severity Conflict

adalah sebagai berikut :

1.

Melakukan perhitungan kecepatan konflik dari rumus yang telah

dicantumkan pada rumus 3.2

V*gfﬁ
== m/s

Kemudian dari satuan m/s diubah ke km/s karena untuk penentuan nilai
conflicting speed satuannya adalah km/h yaitu dengan cara hasil
kecepatan konflik 6 m/s dikalikan dengan 3,6 untuk mengubah menjadi
satuan km/h sehingga waktu yang diperoleh adalah 21,6 km/j.
Kemudian menentukan nilai TA yang memiliki satuan detik dengan
menggunakan rumus pada 3.1

2,
_2_ s

Setelah ditemukan nilai Conflicting Speed dan Time to Accident

T

schingga dapat ditentukan nilai Severity Conflict melalui grafik konflik
dengan sumbu y merupakan nilai Conflicting Speed (km/h) dan sumbu

x merupakan nilai Time to Accident (s) sebagai berikut :
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Gambar 28 Hasil Nilai Severity Conflict Melalui Grafik

Dari grafik diatas diperoleh hasil nilai Severity Conflict yaitu pada nilai 24

dimana nilai tersebut kurang dari 26 sehingga dikategorikan sebagai non

serius konflik. Kemudian dari contoh perhitungan diatas digunakan untuk

analisias tingkat keselamatan konflik pada setiap arah pada pagi dan sore

hari dengan hasil sebagai berikut :
5.2.1 Konflik Pada Jalur Selatan-Utara Pagi
Tabel 5. 17 Analisis Konflik Jalur Selatan-Utara Pagi

1 144 4.0 12 30 2 NON SERIUS KONFLIK
2 144 4.0 12 30 23 NON SERIUS KONFLIK
2 18.0 5.0 10 20 24 NON SERIUS KONFLIK
4 216 6.0 12 20 24 NON SERIUS KONFLIK
5 144 4.0 8 20 24 NON SERIUS KONFLIK
& 202 56 14 24 24 NON SERIUS KONFLIK
7 196 55 12 22 24 NON SERIUS KONFLIK
8 198 55 11 20 24 NON SERIUS KONFLIK
9 18.0 5.0 10 20 24 NON SERIUS KONFLIK
10 189 52 11 21 24 NON SERIUS KONFLIK
1 144 4.0 8 20 25 NON SERIUS KONFLIK
12 270 15 15 20 25 NON SERIUS KONFLIK
13 234 6.5 13 20 25 NON SERIUS KONFLIK
14 198 55 11 20 25 NON SERIUS KONFLIK
15 188 52 12 43 25 NON SERIUS KONFLIK
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54 288 8.0 8 Lo 27 SERIUS KONFLIK
85 216 6.0 6 Lo 27 SERIUS KONFLIK
56 36.0 100 § 08 27 SERIUS KONFLIK
57 262 ) § 11 27 SERIUS KONFLIK
58 288 8.0 § Lo 27 SERIUS KONFLIK
59 360 100 10 Lo 27 SERIUS KONFLIK
60 288 8.0 8 1.0 27 SERIUS KONFLIK
61 216 6.0 6 Lo 27 SERIUS KONFLIK
62 Sl 8.8 7 08 28 SERIUS KONFLIK
63 36.0 10.0 8 08 28 SERIUS KONFLIK
o4 36.0 10.0 6 0.6 28 SERIUS KONFLIK
(] 36.0 10.0 10 1.0 28 SERIUS KONFLIK
66 300 83 5 0.6 28 SERIUS KONFLIK
67 288 8.0 4 0.5 28 SERIUS KONFLIK
68 36.0 10.0 10 1.0 28 SERIUS KONFLIK
69 36.0 10.0 8 0.8 28 SERIUS KONFLIK
70 360 100 10 Lo 28 SERIUS KONFLIK
71 360 100 4 04 29 SERIUS KONFLIK

Berdasarkan tabel diatas terdapat hubungan antara kecapatan dan jarak yang

menghasilkan nilai Time to Accident. Sebagai contoh dalam salah satu kejadian

konflik diatas dimana tercatat kecepatan kendaraan sebesar 10.0m/s dengan jarak

antar kendaraan sejauh 6 meter. Dengan data tersebut diperoleh nilai TA sebesar

0,6 detik yang artinya pengemudi hanya memiliki waktu 0,6 detik untuk bereaksi

dan menghindari tabrakan. Jika tidak ada upaya menghindar , potensi keseriusan

kecelakaan sangat besar.

Nilai TA yang diperoleh dari semua kejadian konflik pada arah selatan-utara

di pagi hari kemudian digunakan untuk menentukan tingkat keparahan konflik

atau severity conflict. Penentuan nilai severity conflict dapat ditentukan melalui

grafik dibawah :
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Gambar 29. Grafik Severity Conflict Selatan-Utara Pagi

Berdasarkan grafik tersebut dimana penentuan nilainya berdasarkan kecepatan

kendaraan saat terjadi konflik atau Conflicting Speed (km/jam) pada sumbu y dan

nilai Time to Accident pada sumbu x. Dari grafik tersebut, nilai severity dapat

dilihat berdasarkan posisi titik data, Pada kejadian tersebut diperoleh nilai 0,6

dengan kecepatan 36.0 km/jam maka diperoleh nilai severity conflict sebesar 27

dimana termasuk dalam kategori serius konflik.

Tabel 5. 18 Rekap Tingkat Keseriusan Konflik Selatan-Utara Pagi

SERIUS KONFLIK

NON SERIUS KONFLIK

Dari hasil rekapan tingkat keseriusan konflik arah selatan-utara pada pagi hari

didapatkan presentase tingkat keseriusan konflik terbesar yaitu serius konflik

sebesar 56% dengan jumlah 40 kejadian.




5.2.2 Konflik Pada Jalur Selatan-Utara Sore

Tabel 5. 19 Analisis Konflik Pada Jalur Selatan-Utara Sore

1 175 49 18 B 21 NON SERIUS KONFLIK
2 175 49 18 B 21 NON SERIUS KONFLIK
3 165 46 17 B 22 NON SERIUS KONFLIK
4 168 47 14 30 22 NON SERIUS KONFLIK
5 173 48 12 25 24 NON SERIUS KONFLIK
6 173 48 12 Al 24 NON SERIUS KONFLIK
7 200 56 15 27 24 NON SERIUS KONFLIK
8 274 76 16 21 24 NON SERIUS KONFLIK
9 172 48 1 23 24 NON SERIUS KONFLIK
10 202 56 14 25 24 NON SERIUS KONFLIK
11 18.0 50 2 24 24 NON SERIUS KONFLIK
12 18.0 50 12 24 24 NON SERIUS KONFLIK
13 18.0 50 12 24 24 NON SERIUS KONFLIK
14 18.0 50 2 24 24 NON SERIUS KONFLIK
15 18.0 50 3 06 24 NON SERIUS KONFLIK
16 162 45 9 20 24 NON SERIUS KONFLIK
17 18.0 50 9 18 24 NON SERIUS KONFLIK
18 203 56 9 16 24 NON SERIUS KONFLIK
19 200 56 10 18 24 NON SERIUS KONFLIK
20 200 56 10 18 24 NON SERIUS KONFLIK
21 200 56 10 18 24 NON SERIUS KONFLIK
22 240 67 2 18 25 NON SERIUS KONFLIK
23 245 68 15 22 25 NON SERIUS KONFLIK
24 18.0 50 8 16 25 NON SERIUS KONFLIK
25 313 88 4 16 26 NON SERIUS KONFLIK
26 280 78 4 18 26 NON SERIUS KONFLIK
27 280 78 4 18 26 NON SERIUS KONFLIK
28 270 75 12 1.6 26 NON SERIUS KONFLIK
29 216 60 12 20 26 NON SERIUS KONFLIK
30 240 67 10 15 26 NON SERIUS KONFLIK
31 240 67 2 18 26 NON SERIUS KONFLIK
32 200 56 10 18 26 NON SERIUS KONFLIK
e 336 93 14 15 27 SERIUS KONFLIK
34 324 2.0 9 1.0 27 SERIUS KONFLIK
35 309 8.6 2 14 27 SERIUS KONFLIK
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36 288 3.0 4 0.5 27 SERIUS KONFLIK
37 360 10.0 8 0.8 27 SERIUS KONFLIK
38 360 10.0 8 08 27 SERIUS KONFLIK
=z 309 36 6 07 27 SERIUS KONFLIK
40 309 3.6 6 0.7 27 SERIUS KONFLIK
41 288 3.0 8 10 27 SERIUS KONFLIK
42 240 6.7 4 0.6 27 SERIUS KONFLIK
43 283 79 11 14 27 SERIUS KONFLIK
44 334 93 13 14 27 SERIUS KONFLIK
45 388 10.8 14 13 27 SERIUS KONFLIK
46 388 10.8 14 13 27 SERIUS KONFLIK
47 41.1 11.4 16 14 27 SERIUS KONFLIK
48 300 83 E 06 27 SERIUS KONFLIK
49 225 63 5 08 27 SERIUS KONFLIK
50 330 92 11 12 27 SERIUS KONFLIK
il 330 92 11 12 27 SERIUS KONFLIK
2 25 17 10 12 27 SERIUS KONFLIK
EE 360 10.0 4 14 27 SERIUS KONFLIK
54 360 10.0 8 08 27 SERIUS KONFLIK
ks 309 36 12 14 27 SERIUS KONFLIK
56 324 20 9 10 27 SERIUS KONFLIK
57 396 110 i 10 28 SERIUS KONFLIK
58 46.8 13.0 13 10 28 SERIUS KONFLIK
59 324 920 9 10 28 SERIUS KONFLIK
60 309 36 12 14 28 SERIUS KONFLIK
61 288 30 8 1.0 28 SERIUS KONFLIK
62 360 10.0 6 0.6 28 SERIUS KONFLIK
63 360 10.0 6 0.6 28 SERIUS KONFLIK
64 315 38 7 0.8 28 SERIUS KONFLIK
65 450 12.5 10 08 28 SERIUS KONFLIK
66 270 75 6 08 28 SERIUS KONFLIK
67 360 10.0 3 03 29 SERIUS KONFLIK

Berdasarkan tabel diatas terdapat hubungan antara kecapatan dan jarak yang
menghasilkan nilai Time to Accident. Sebagai contoh dalam salah satu kejadian

konflik pada tercatat kecepatan kendaraan sebesar 4.9 m/s dengan jarak antar
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kendaraan sejauh 18 meter. Dengan data tersebut diperoleh nilai TA sebesar 3,4
detik yang artinya pengemudi hanya memiliki waktu 3,7 detik untuk bereaksi dan
menghindari tabrakan. Jika tidak ada upaya menghindar , potensi keseriusan
kecelakaan sangat besar.

Nilai TA yang diperoleh dari semua kejadian konflik pada arah selatan-utara
di sore hari kemudian digunakan untuk menentukan tingkat keparahan konflik
atau severity conflict. Penentuan nilai severity conflict dapat ditentukan melalui

grafik dibawah :
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Gambar 30. Grafik Severity Conflict Selatan-Utara Sore
Berdasarkan grafik tersebut dimana penentuan nilainya berdasarkan
kecepatan kendaraan saat terjadi konflik atau Conflicting Speed (km/jam) pada
sumbu y dan nilai Time to Accident pada sumbu x. Dari grafik tersebut, nilai
severity dapat dilihat berdasarkan posisi titik data, Pada kejadian tersebut
diperoleh nilai 3,7 dengan kecepatan 17,5km/jam maka diperoleh nilai severity

conflict sebesar 21 dimana termasuk dalam kategori non serius konflik.

Tabel 5. 20 Rekap Tingkat Keseriusan Konflik Selatan-Utara Sore

SERIUS KONFLIK 35 52%
NON SERIUS KONFLIK 32 48%
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Dari hasil rekapan tingkat keseriusan konflik arah selatan-utara pada sore

hari didapatkan presentase tingkat keseriusan konflik terbanyak yaitu serius
konflik sebesar 52% dengan jumlah 35 kejadian.
5.2.3 Konflik Pada Jalur Utara-Selatan Pagi
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64 432 12.0 12.0 1.0 28 SERIUS KONFLIK

Berdasarkan tabel diatas terdapat hubungan antara kecapatan dan jarak yang
menghasilkan nilai Time to Accident. Sebagai contoh dalam salah satu kejadian
konflik dimana tercatat kecepatan kendaraan sebesar 5,9 m/s dengan jarak antar
kendaraan sejauh 16 meter. Dengan data tersebut diperoleh nilai TA sebesar 2,7
detik yang artinya pengemudi hanya memiliki waktu 2,7 detik untuk bereaksi dan
menghindari tabrakan. Jika tidak ada upaya menghindar , potensi keseriusan
kecelakaan sangat besar.

Nilai TA yang diperoleh dari semua kejadian konflik pada arah utara ke
selatan di pagi hari kemudian digunakan untuk menentukan tingkat keparahan
konflik atau severity conflict. Penentuan nilai severity conflict dapat ditentukan
melalui grafik dibawah :
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Gambar 31. Grafik Severity Conflict Utara-Selatan Pagi
Berdasarkan grafik tersebut dimana penentuan nilainya berdasarkan kecepatan
kendaraan saat terjadi konflik atau Conflicting Speed (km/jam) pada sumbu y

dan nilai Time to Accident pada sumbu x. Dari grafik tersebut, nilai severity
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dapat dilihat berdasarkan posisi titik data, Pada kejadian konflik tersebut
diperoleh nilai TA 2,7 dengan kecepatan 21,3 km/jam maka diperoleh nilai

severity conflict sebesar 22 dimana termasuk dalam kategori non serius konflik.

Tabel 5. 21 Rekap Tingkat Keseriusan Konflik Utara-Selatan Pagi

SERIUS KONFLIK
NON SERIUS KONFLIK

Dari hasil rekapan tingkat keseriusan konflik arah utara ke selatan pada pagi hari
didapatkan presentase tingkat keseriusan konflik terbesar yaitu serius konflik
sebesar 69% dengan jumlah 44 kejadian.

5.2.1 Konflik Pada Jalur Utara-Selatan Sore
Tabel 5. 22 Analisis Konflik Utara-Selatan Sore

1 19.2 5.3 16 30 22 NON SERIUS KONFLIK
2 288 80 8 10 24 NON SERIUS KONFLIK
B 432 12.0 12 10 24 NON SERIUS KONFLIK
4 20.0 56 10 18 24 NON SERIUS KONFLIK
E 336 93 14 lIES) 24 NON SERIUS KONFLIK
6 288 8.0 16 20 24 NON SERIUS KONFLIK
7 336 93 14 15 24 NON SERIUS KONFLIK
8 16.0 44 8 18 24 NON SERIUS KONFLIK
9 36.0 10.0 13 13 25 NON SERIUS KONFLIK
10 30.0 83 15 18 25 NON SERIUS KONFLIK
1 288 80 16 20 25 NON SERIUS KONFLIK
12 27.0 75 15 20 25 NON SERIUS KONFLIK
13 27.0 75 15 20 25 NON SERIUS KONFLIK
14 30.0 83 15 18 25 NON SERIUS KONFLIK
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15 27.0 15 15 20 25 NON SERIUS KONFLIK
16 26.0 72 13 18 25 NON SERIUS KONFLIK
17 29.3 8.1 13 16 25 NON SERIUS KONFLIK
18 16.0 44 8 18 25 NON SERIUS KONFLIK
19 16.0 44 8 18 25 NON SERIUS KONFLIK
20 34.0 94 17 18 25 NON SERIUS KONFLIK
21 34.0 94 17 18 25 NON SERIUS KONFLIK
22 252 70 14 20 25 NON SERIUS KONFLIK
23 324 9.0 18 20 26 NON SERIUS KONFLIK
24 36.0 10.0 10 10 27 SERIUS KONFLIK
25 288 8.0 8 10 27 SERIUS KONFLIK
26 288 8.0 8 10 27 SERIUS KONFLIK
27 36.0 10.0 13 13 27 SERIUS KONFLIK
28 288 8.0 8 10 27 SERIUS KONFLIK
29 324 9.0 9 10 27 SERIUS KONFLIK
30 324 9.0 9 10 27 SERIUS KONFLIK
31 324 9.0 9 10 27 SERIUS KONFLIK
32 252 70 7 10 27 SERIUS KONFLIK
33 36.0 10.0 15 15 27 SERIUS KONFLIK
34 36.0 10.0 15 15 27 SERIUS KONFLIK
35 36.0 10.0 15 15 27 SERIUS KONFLIK
36 36.0 10.0 15 15 27 SERIUS KONFLIK
37 288 5.0 8 10 27 SERIUS KONFLIK
38 288 5.0 8 10 27 SERIUS KONFLIK
39 288 5.0 16 20 27 SERIUS KONFLIK
40 312 87 13 15 27 SERIUS KONFLIK
41 39.0 10.8 13 12 27 SERIUS KONFLIK
42 39.0 10.8 13 12 27 SERIUS KONFLIK
43 39.0 10.8 13 12 27 SERIUS KONFLIK
44 33.0 92 11 12 27 SERIUS KONFLIK
45 330 92 11 12 27 SERIUS KONFLIK
46 36.0 10.0 15 15 27 SERIUS KONFLIK
47 36.0 10.0 15 15 27 SERIUS KONFLIK
48 36.0 10.0 15 15 27 SERIUS KONFLIK
49 38.6 10.7 15 14 27 SERIUS KONFLIK
50 38.6 10.7 15 14 27 SERIUS KONFLIK
51 288 8.0 8 10 27 SERIUS KONFLIK
52 432 120 18 15 27 SERIUS KONFLIK
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33 432 120 18 15 27 SERIUS KONFLIK
54 432 12.0 18 15 27 SERIUS KONFLIK
55 14.4 40 6 1.5 27 SERIUS KONFLIK
56 36.0 10.0 10 1.0 28 SERIUS KONFLIK
57 39.6 1.0 1 1.0 28 SERIUS KONFLIK
58 36.0 10.0 8 08 28 SERIUS KONFLIK
59 36.0 10.0 8 08 28 SERIUS KONFLIK
60 36.0 10.0 8 08 28 SERIUS KONFLIK

Berdasarkan tabel diatas terdapat hubungan antara kecapatan dan jarak yang

menghasilkan nilai Time to Accident. Sebagai contoh dalam salah satu kejadian

konflik dimana tercatat kecepatan kendaraan sebesar 10.0 m/s dengan jarak antar

kendaraan sejauh 10 meter. Dengan data tersebut diperoleh nilai TA sebesar 1,0

detik yang artinya pengemudi hanya memiliki waktu 1,0 detik untuk bereaksi dan

menghindari tabrakan. Jika tidak ada upaya menghindar , potensi keseriusan

kecelakaan sangat besar.

Nilai TA yang diperoleh dari semua kejadian konflik pada arah utara ke

selatan di sore hari kemudian digunakan untuk menentukan tingkat keparahan

konflik atau severity conflict. Penentuan nilai severity conflict dapat ditentukan

melalui grafik dibawah :
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Gambar 32. Grafik Severity Conflict Utara-Selatan Sore

Berdasarkan grafik tersebut dimana penentuan nilainya berdasarkan kecepatan
kendaraan saat terjadi konflik atau Conflicting Speed (km/jam) pada sumbu y dan
nilai Zime to Accident pada sumbu x. Dari grafik tersebut, nilai severity dapat
dilihat berdasarkan posisi titik data. Pada kejadian konflik tersebut diperoleh nilai
TA 1,0 dengan kecepatan 36,0 km/jam maka diperoleh nilai severity conflict
sebesar 27 dimana termasuk dalam kategori serius konflik.

Tabel 5. 23 Rekap Tingkat Keseriusan Konflik Utara-Selatan Sore

SERIUS KONFLIK
NON SERIUS KONFLIK

Dari hasil rekapan tingkat keseriusan konflik arah utara ke selatan pada sore
hari didapatkan presentase tingkat keseriusan konflik terbanyak yaitu serius
konflik sebesar 67% dengan jumlah 37 kejadian.

Berdasarkan analisis dari arah utara ke selatan pagi dan sore hari dan arah
selatan ke utara pada pagi dan sore hari, Maka didapatkan total tingkat
keseriusan konflik pada tabel berikut :

Tabel 5. 24 Rekap Tingkat Keseriusan Konflik Semua Arah
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ARAH WAKTU SERIUS KONFLIK NON SERIUS KONFLIK
S-u PAGI 40 31
S-u SORE 35 32
U-8 PAGI 44 20
U-S SORE 37 23

522 Anﬁsis Jarak Pandang Henti
Berdasarkan Peraturan Menteri Perhubungan Republik Indonesia
Nomor PM 13 Tahun 2014 Tentang Rambu Lalu Lintas penempatan rambu
hanya berdasarkan pada kecepatan rencana (km/jam) setiap jalan. Pada
penelitian ini penulis melakukan penataan fasilitas perlengkapan jalan
dengan memperhitungkan dari waktu reakﬁan jarak pandang henti dari
pengemudi di ruas Jalan RingRoad Barat dari arah utara ke selatan dan
selatan ke utara. Sehingga jarak pandang henti dapat dihitung sebagai
berikut berdasarkan (Direktorat Jenderal Bina Marga No.20/SE/Db/2021

Tentang Desain Geometrik Jalan) :

2
JPH = 0278 VDx t+ 0,039 x #ﬁm) (5.1)
Keterangan :
Jph = Jarak Pandang Henti
t = Waktu reaksi (2,5 detik)
VD = Kecepatan eksisting (Km/Jam)
a = Perlambatan Longitudinal (3,4 m/detik)

1. Jarak Pandang Henti Kendaraan Selatan ke Utara
2

254{9%}

54
PH =0278x54x% 25+0,039%x — ==
I 254( 2%

5,61

JPH = 0,278 xVDxt+ 0,039x




53

JPH = 37 meter

Berdasarkan hasil perhitungan diatas diperoleh bahwa untuk kecepatan 54

km/jam didapatkan jarak pandang henti 37 meter dari arah selatan ke utara.

2. Jarak Pandang Henti Kendaraan Utara ke Selatan

2

D
JPH =0278xVDxt+0039x ———
254(5%)
JPH = 0,278 x60x 2,5+ 0,039 o
= U, x X 4, K X
254(24

JPH = 42 meter
Berdasarkan hasil perhitungan diatas diperoleh bahwa untuk kecepatan 60

km/jam didapatkan jarak pandang henti 42 meter dari arah utara ke selatan.

Upaya Peningkatan Keselamatan U-Tu#

Berdasarkan hasil analisis konflik lalu lintas menggunakan metode
Traffic Conflict Technique (TCT) pada lﬁTurn depan SPBU Jalan Ring Road
Barat Kota Madiun, ditemukan beberapa jenis konflik utama yang terjadi, yaitu
konflik merging atau abung dan crossing atau berpotongan. Jenis konflik
tersebut terjadi antara kendaraan yang hendak melakukan putar balik pada U-
Turn dengan kendaraan yang melaju di lurus di jalur utama. Terdapat beberapa
reaksi pengemudi terhadap terjadinya konflik yaitu
mengerem, menghindar,hingga tetap melaju lurus atau mempercepat agar
kendaraan tersebut lebih dahulu jalan.

Dari hasil analisis TCT Sebagian besar konflik yang terjadi pada U-Tirn
depan SPBU Ring Road tergolong sebagai serius konflik. Selain itu, adanya
kendaraan berat seperti truk sedang yang terkadang juga memgakses U-Turn
tersebut untuk putar balik juga menjadi salah satu penyebab terjadinya resiko
konflik antar kendaraan yang lain karena ketika truk sedang putar balik,
menuvernya hampir seluruh lebar median. Oleh karena itu, untuk
meningkatkan keselamatan, diperlukan upaya penanganan yang sesuai dengan

karakteristik konflik yang telah dianalisis. Rekomendasi yang diberikan

85




mengacu pada jenis konflik, reaksi pengemudi, dan kondisi eksisting di

lapangan.

5.3.2 Identifikasi Masalah Konflik

Sebelum mer&mat rekomendasi atau upaya peningkatan keselamatan yang

tepat pada U-Turn depan SPBU Jalan Ring Road Barat Kota Madiun, perlu

dilakukan identifikasi masalah secara menyeluruh berdasarkan hasil survei dan

analisis konflik lalu lintas yang terjadi di lapangan. Identifikasi tersebut

diklasifikasikan berdasarkan jenis konﬂiajenis reaksi pengemudi , permasalahan

yang terjadi, serta dokumentasi kejadian seperti yang dijelaskan pada tabel berikut

Tabel 5. 25 Identifikasi Masalah Konflik

Jenis Jenis Reaksi Identifikasi Masalah
Konflik | Pengemudi

Dokumentasi

Merging | Pengereman Pengemudi  dari  jalur  utama
menurunkan kecepatan secara tiba-
[fba karena adanya kendaraan yang
putar balik pada U-Tirn. Selain itu,
jarak antar kendaraan yang terlalu
dekat saat mendekati titik konflik
membuat pengemudi harus bereaksi
dengan cepat untuk pengereman,
sehingga dapat berpotensi terjadinya
tabrakan  depan-belakang,  saat
kendaraan dari U-Turn masuk terlalu
dekat ke jalur utama dan kedua
kendaraan tersebut bergabung di
jalur utama.

Merging | Menghindar Pengemudi dari jalur utama yang
melakukan reaksi menghindar secara
tiba-tiba akibat adanya kendaraan
yang putar balik. Selain itu, jarak
antar kendaraan saat bereaksi terlalu
dekat saat mendekati titik konflik,
sehingga  pengemudi  bereaksi
dengan cepat untuk menghindar.
Kejadian ini berpotensi terjadinya
tabrakan depan samping.

Merging | Mempercepat Pengemudi  dari  jalur utama
melakukan reaksi mempercepat laju
kendaraannya guna  mendahului
kendaraan lain yang akan melakukan
putar  balik. Namun, apabila
kendaraan yang hendak berputar
balik tidak berhenti sejenak di tengah
bukaan median dan langsung
melakukan manuver, maka situasi ini
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Jenis Jenis Reaksi Identifikasi Masalah Dokumentasi
Konflik | Pengemudi

dapat berpotensi tabrakan depan
samping.

Crossing | Pengereman | Pengendara dari jalur utama melakukan
pengereman  secara tiba-tiba karena
terdapat  kendaraan U-Tiwrn  yang
memotong  jalan untuk ke SPBU
sehingga menyebabkan konflik
crossing, sehingga berpotensi terjadinya
tabrakan depan samping.

Crossing | Menghindar | Pengendara dari arah selatan ketika
berputar balik kearah selatan melakukan
reaksi menghindar karena terdapatnya
truk sedang dari arah utara yang
bermanuver untuk putar balik ke arah
utara, karena truk tersebut hampir
memakan lebar bukaan median untuk
manuver, sehingga berpotensi terjadinya
tabrakan depan depan apabila keduanya
tidak mengurangi kecepatan atau tidak
memberikan prioritas satu sama lain.

Crossing | Mempercepat | Pengendara dari jalur utama tetap melaju
cepat karena terdapat kendaraan dari U-
Tirn yang akan menyebrang untuk
menuju ke SPBU sehingga menyebabkan
konflik crossing, hal ini dapat berpotensi
terjadinya  tabrakan depan samping
apabila  kendaraan  dari  U-Turn
memotong  jalur tanpa memastikan
bahwa lajur utama dalam keadaan aman.

5.3.3 Upaya Penanganan Konflik

Dalam upaya peningkatan keselamatan pada U-Turn di depan SPBU Jalan
Ring Road Barat Kota Madiun, terdapat beberapa pilihan alternatif penyelesaian
berdasarkan referensi dari jurnal pada tabel 3.4. Terdapatnya U-Turn yang berada
tepat di depan SPBU yang diakses oleh masyarakat umum berpotensi terjadinya
konflik crossing dengan reaksi pengendara dari jalur utama yaitu
pengereman,mempercepat,dan menghindar berdasarkan identifikasi permasalahan
pada tabel 5.24. Penyebab konflik tersebut karena lokasi U-Turn yang terdapat di
depan SPBU sehingga jika terdapat kendaraan yang akan masuk ke spbu melalui
U-Turn akan memotong jalur utama, sementara pada waktu yangs ama kendaraaan

lain dari spbu juga keluar langsung menuju U-Turn untuk putar balik kea rah selatan
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maupun utara. Hal ini menyebabkan pertemuan antar kendaraan sehingga
menyebabkan konflik crossing dan diperparah dengan beberapa reaksi kendaraan
dari jalur utama yang mempercepat kendaraanya.

Untuk mengatasi permasalahan tersebut direkomendasikan agar lokasi U-
Turn digeser sejauh 150 meter ke arah utara, menjauh dari area depan SPBU yang
merupakan fasilitas umum dengan aktivitas kendaraan yang tinggi. Lokasi baru
dipilih dengan mempertimbangkan aspek keselamatan, yaitu berada di kawasan
lahan terbuka hijau seperti persawahan yang tidak memiliki akses keluar masuk
kendaraan lain di sekitarnya. Dengan pemindahakan ini, kendaraan yang akan putar
balik tidak bersinggungan dengan kensaraan yang akan menuju ke spbu atau keluar

spbu sehingga konflik crossing tersebut dapat dikurangi.

Gambar 33. Lokasi Perencanaan U-Tuwrn Baru

Selain itu terdapat permasalahan dimana terdapat kendaran berat seperti truk
sedang juga mengakses U-Turn tersebut untuk melakukan putar balik. Namun saat
truk melakukan manuver putar balik, truk tersebut membutuhkan ruang yang cukup
luas dan sering kali memakan hampir seluruh lebar bukaan median. Kondisi ini
menyebabkan kendaraan dari arah berlawanan yang juga hendak berputar balik
menjadi kesulitan, karena memiliki ruang yang senﬁ ketika akan putar balik
sehingga terjadi interaksi langsung antar kendaraan dari dua arah yang berbeda
dalam satu median yang sama yang menyebabkan konflik crossing.

Untuk mengatasi hal tersebut maka direkomendasikan dengan diberlakukan

sistem satu arah, di mana kendaraan dari arah utara hanya diperbolehkan melakukan
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4
putar balik ke utara (utara ke utara), dan kendaraan dari arah selatan hanya dapat

berputar ke selatan (selatan ke selatan). Untuk mendukung sistem satu arah tersebut,
akan ditambahkankan dengan pembatas median di antara dua arah U-Turn guna
mencegah konflik antar kendaraan dari arah yang berlawanan dengan jarak antar
kedua bukaan U-Turn tersebut dirancang sejauh 20 meter. Pemilihan jarak yang
tidak terlalu jauh ini bertujuan untuk meminimalkan potensi pelanggaran untuk
putar balik di arah yang dilarang. Penerapan sistem ini dapat mengurangi konflik
crossing, karena kendaraan dari dua arah yang berbeda tidak lagi berbagi ruang
manuver di bukaan median yang sama. Dengan pemisahan arah ini, setiap
kendaraan memiliki jalur putar baliknya sendiri tanpa harus bersinggungan
langsung dengan kendaraan dari arah berlawanan. Selain itu, kendaraan besar
seperti truk sedang dapat bermanuver dengan lebih leluasa dan aman tanpa

mengganggu kendaraan lain. Berikut merupakan hasil dari redesign U-Turn baru

yang dilakukan oleh penulis sebagai berikut :

Gambar 34. Reedesign U-Turn di Lokasi Baru

Keterangan Ukuran U-Turn di Lokasi Baru

Jarak antar bukaan =20m
Panjang bukaan utara-utara =12m
Panjang bukaan selatan-selatan =12m
ébar median =1lm
Lebar lajur kiri =35m
Lebar lajur kanan =35m
Lebar jalur kiri =7m
Lebar Lajur Kanan =7m
Bahu Jalan =0,5m
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Dalam upaya peningkatan keselamatan pada U-Tuwrn yang baru maka
diperlukan juga fasilitas keselamatan U-Twrn  dengan mempertimbangkan
ketentuan pemasangan pemasangan fasilitas keselamatan seperti rambu lalu lintas,
marka, dan pita penggaduh dengan mengikuti ketentuan yang ditetapkan, seperti

yang dijelaskan sebagai berikut :

1. Rambu perintah putar balik pada tiap arah U-Turn

Gambar 35 Rambu Perintah Putar Balik

Salah satu permasalahan yang terjadi pada U-Turn kajian adalah
terjadinya konflik merging dan crossing dengan reaksi pengereman dan
menghindar dari pengemudi jalur utama akibat tidak menyadari adanya
kendaraan yang akan melakukan putar balik. Hal ini diperparah dengan jarak
antar kendaraan vyang terlalu dekat dengan titik konflik, sehingga tidak ada
cukup waktu untuk bereaksi. Untuk mengurangi potensi konflik tersebut,
diperlukan pemasangan rambu perintah putar balik pada tiap arah U-Tumn
dimana dari kondisi eksisting pada U-Turn tidak terdapat rambu perintah
tersebut. Rambu ini memberikan informasi kepada pengendara pada jalur
utama bahwa pada titik tersebut terdapat fasilitas U-Turn, sehingga pengemudi

dapat bersiap dari jauh dengan berpindah ke lajur kanan dan mengurangi
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kecepatan secara perlahan. Dengan demikian, potensi terjadinya konflik dapat
diminimalisir.

Sesuai PM 13 Tahun 2014 pada pasal 50 Rambu Petunjuk Lokasi
Fasilitas yaitu fasilitas putar balik ditempatkan pada awal petunjuk dimulai
yaitu pada ujung bukaan median untuk putar balik di setiap arah yang
diperbolehkan putar balik dengan ukuran daun rambu sedang karena dipasang
dengan kecepatan rencana 60 km/jam (Permenhub, 2014b).

2. Rambu larangan putar balik pada tiap arah U-Turn

DILARANG
PUTAR BALIK

Gambar 36. Rambu Dilarang Putar Balik

Berdasarkan identifikasi permasalahan, ditemukan bahwa salah satu
penyebab terjadinya konflik crossing adalah penggunaan U-Turn secara
bersamaan oleh kendaraan dari dua arah yang berbeda, khususnya ketika
terdapat kendaraan berat seperti truk sedang yang melakukan manuver putar
balik. Kendaraan berat tersebut membutuhkan ruang yang cukup luas dan
sering kali memakan hampir seluruh lebar bukaan median, sehingga kendaraan
dari arah berlawanan yang juga hendak menggunakan U-Twrn menjadi
kesulitan dan harus berbagi ruang manuver dalam median yang sempit. Oleh

karena itu, pemasangan rambu larangan putar balik diperlukan untuk
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membatasi arah penggunaan U-Turn. Rambu ini berfungsi untuk memastikan
bahwa U-Turn hanya diakses oleh kendaraan dari arah tertentu saja, sesuai
dengan konsep sistem satu arah yang direncanakan. Dengan demikian,
kendaraan berat tidak lagi bersinggungan dengan kendaraan dari arah
berlawanan dalam satu median, sehingga potensi konflik dapat dikurangi
Sesuai PM 13 Thun 2014 pada pasal 58 rambu larangan pergerakan lalu
lintas tertentu seperti larangan memutar balik ditempatkan pada lokasi tidak
diperbolehkannya putar balik yaitu pada ujung median untuk disetiap arah yang
tidak diperbolehkan putar balik dengan ukuran daun rambu sedang karena

dipasang dengan kecepatan rencana 60 km/jam. (Permenhub, 2014b)

. Rambu perintah berupa “LURUS JALAN TERUS GUNAKAN LAJUR KIRI”

LURUS JALAN TERUS

GUNAKAN LAJUR KIRI

Gambar 37. Rambu perintah Lurus Jalan Terus Gunakan Lajur Kiri

Berdasarkan identifikasi permasalahan ditemukan konflik merging
dengan reaksi menghindar, pengemudi dari jalur utama sering Kkali
mempercepat laju kendaraannya untuk mendahului kendaraanyang akan putar
balik, sehingga kendaraan dari U-Turn yang belum sepenuhnya masuk ke jalur
bisa tertabrak dari samping, karena posisinya belum stabil. Untuk mengurangi
risiko tersebut, direkomendasikan pemasangan rambu perintah “LURUS
JALAN TERUS GUNAKAN LAJUR KIRI”. Rambu ini memberikan petunjuk
kepada pengemudi agar tetap berada di lajur kiri jika tidak ingin putar balik.

Dengan begitu, kendaraan yang keluar dari U-7wrn bisa masuk ke jalur kanan
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tanpa terganggu oleh kendaraan yang melaju lurus, sehingga konflik antar
kendaraan bisa dikurangi

Sesuai PM 13 Thun 2014 pada pasal 16 rambu perintah dengan kata-
kata yang wajib dilakukan oleh pengguna jalan seperti “LURUS JALAN
TERUS GUNAKAN LAJUR KIRI” ditempatkan sesuai kebutuhan. Dengan
ini penulis menempatkan rambu tersebut sesui dengan jarak pandang henti
yang aman untuk pengemudi agar merespon lebih awal pada jarak yang aman
yaitu ditempatkan pada 37 meter sebelum fasilitas putar balik dari arah selatan
ke utara dan 42 meter dari arah selatan ke utara sesuai dengan perhitungan jarak

pandang henti (Permenhub, 2014).

5]
. Penambahan rambu perintah berupa “LAJUR KANAN KHUSUS
KENDARAAN PUTAR BALIK”

LAJUR KANAN KHUSUS

KENDARAAN PUTAR BALIK

Gambar 38. Rambu Perintah Lajur Kanan Khusus Kendaraan Putar Balik

Berdasarkan identifikasi permasalahan yang ditemukan kendaraan
yang melaju lurus tetap berada di lajur kanan, sehingga bersinggungan
langsung dengan kendaraan yang keluvar dari U-Turn, yang ﬁdang bergabung
ke jalur utama. Ketika dua kendaraan ini berada di lajur yang sama dalam
waktu yang hampir bersamaan, maka dapat terjadi konflik merging dengan
reaksi pengereman atau menghindar. Oleh karena itu, sangat penting untuk
mengatur bahwa lajur kanan hanya digunakan untuk kendaraan yang akan
putar balik, sedangkan kendaraan yang ingin terus melaju wajib tetap berada di
lajur kiri. Pengaturan ini akan memberikan ruang yang cukup bagi kendaraan
dari U-Tirn untuk masuk ke jalur utama tanpa terganggu oleh kendaraan yang

melaju lurus. Dengan adanya rambu “LAJUR KANAN KHUSUS
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KENDARAAN PUTAR BALIK” yang dipasang pada jarak yang cukup
sebelum titik U-Turn, pengemudi dapat menyesuaikan posisi kendaraannya
sejak awal. Hal ini dapat mengurangi risiko konflik yang terjadi antara
kendaraan dari dua manuver berbeda, sehingga lalu lintas dapat berjalan lebih
aman.

Sesuai dengan PM 13 Thun 2014 pada pasal 16 rambu perintah
dengan kata-kata yang wajib dilakukan oleh pengguna jalan seperti “LAJUR
KANAN KHUSUS KENDARAAN PUTAR BALIK” ditempatkan sesuai
kebutuhan. Dengan ini penulis menempatkan rambu tersebut sesui dengan
jarak pandang henti yang aman untuk pengemudi agar merespon lebih awal
pada jarak yang aman yaitu ditempatkan pada 37 meter sebelum fasilitas putar
balik dari arah selatan ke utara dan 42 meter dari arah selatan ke utara sesuai
dengan perhitungan jarak pandang henti (Permenhub, 2014b).

. Marka pemisah lajur khusus sebelum U-Tiurn.

Gambar 39. Marka Pemisah Lajur

Berdasarkan identifikasi permasalahan yang ditemukan terdapat
kendaraan yang melaju lurus tetap berada di lajur kanan, sehingga
bersinggungan langsung dengan kendaraan yang keluar dari U-Tirn, yang
sedang bergabung ke jalur utama sehingga menyebabkan terjadinya konflik
merging dengan reaksi pengereman atau menghindar. Oleh karena itu,
diperlukan penambahan marka pemisah lajur khusus sebelum U-Turn yang
bertujuan untuk lajur kanan difokuskan bagi pengendara yang akan melakukan
putar balik dan lajur kiri difokuskan untuk kendaraan yang melaju lurus tanpa
melakukan putar balik. Untuk mengatur alur pergerakan sejak awal, maka

dapat mencegah konflik merging dengan reakasi pengereman, mempercepat,
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maupun menghindar, sehingga lalu lintas menjadi lebih aman berada di lajur
yang tepat.
Sesuai dengan PM No 34 Tentang Mﬁa Jalan pada pasal 32 ayat | dan 2
terkait marka lambang berupa panah digunakan untuk memberi oetunjuk
isahan arus lalu lintas sebelum mendekati persimpangan. Marka lambing
berupa panah memiliki Panjang dengan ukuran 5 meter untuk jalan dengan
kecepatan rencana kurang dari 60 km/jam (Permenhub, 2014).
. Pemasangan pita penggaduh (Rumble Strip)

Gambar 40 Pita Penggaduh

Berdasarkan identifikasi permasalahan, terdapat kendaraan dari
jalur utama yang melaju dengan kecepatan tinggi. Sehingga, terjadi konflik
crossing dan merging, di mana kendaraan dari jalur utama harus melakukan
pengereman mendadak, menghindar, atau bahkan mempercepat laju
kendaraannya untuk mendahului,. Untulﬁ'lengurangi risiko tersebut, salah satu
solusi yang direkomendasikan adalah pemasangan pita penggaduh (rumble
strip) yang bertujuan untuk memperlambat laju kendaraan yang memiliki
kecepatan tinggi sebelum U-Twrn. Pita penggaduh ini berfungsi untuk
memberikan efek getaran dan suara kepada pengemudi, sehingga secara refleks
pengendara akan mengurangi kecepatan sebelum mendekati area konflik.
Dengan pemasangan pita penggaduh ini, kendaraan akan melambat dan
memberikan lebih banyak waktu reaksi, untuk menurunkan potensi terjadinya

konflik merging dan crossing pada U-Turn
Sesuai dengan PM No 82 Tahun 2018, salah satu jenis pita penggaduh yang
direkomendasikan adalah rumble strip dengan ukuran paling tebal 40
milimeter dengan jarak pemasangan rumble strip paling dekat 500 milimeter

sebelum fasilitas putar balik dan paling jauh 5.000 milimeter sebelum fasilitas
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putar balik dengan kelandaiann sisi tepi strip paling besar 15 persen
(Permenhub, 2018). Brikut merupakan visualisasi 2D dari U-Turn eksisting ke

U-Turn pada lokasi baru dalam penataan perlengkapan jalan pada U-Turn baru.

Visualisasi U Turn Eksisting
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Gambar 41. Visualisasi 2D Tampak Atas U-Turn Eksisting
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Visualisasi U-Turn di Lokasi Baru

SKALA 1:500

TAHUN AJARAN 202472025
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Gambar 42. Visualisasi 2D Tampak Atas U-Turn di Lokasi Baru

97




BAB VI

PENUTUP

6.1 Kesimpulan

L.

- Berdasarkan hasil penelitian yang telah dilakukan pada U-Turn di

depan SPBU Jalan Ring Road Barat Kota Madiun, maka diperoleh

beberapa kesimpulan sebagai berikut :
Kondisi eksisting U-Turn yang terletak di depan SPBU Jalan Ring Road
Barat Kota Madiun menunjukan bahwa lokasi tersebut berada pada Jalan
Arteri yang meru&nka.n jalan penghubung Kota Madu=iun dengan kota
lainnya, sehingga memiliki arus lalu lintas yang padat pada jam-jam sibuk
dengan berbagai jenus kendaraan termasuk kendaraan berat seperti truk. U-
Turn tersebut banyak digunakan oleh masyarakat untuk mengakses
langsung ke SPBU. U-Turn tersebut digunakan untuk putar balik dua arah,
namun terdapat kendaraan truk sedang yang melakukan manuver di U-Turn
tersebut hingga memakan ruang lebar bukaan median sehingga kendaraan
dari arah yang berlawanan tidak memiliki ruang untuk putar balik. Secara
geometris, lebar median untuk dua arah yang tersedia belum optimal, dan
tidak dilengkapi fasilitas keselamatan seperti rambu dan pembatas
kecepatan, seh'ﬁga berpotensi menimbulkan terjadi konflik.
Hasil analisis konflik lalu lintas dilakukan dengan menggunakan metode
Traffic Conflict Technique (TCT). Dari hasil analisis tersebut menunjukan
terdapat dua jenis konflik yaitu merging dan crossing. Jenis reaksi
pengemudi yang terekam meliputi pengeremah menghindar, dan
mempercepat kendaraan. Berdasarkan perhitungan nilai Time to Accident
(TA) dan Conflicting Speed diketahui bahwa sebagian besar tingkat
keseriusan konflik konflik yang terjadi disana bedasarkan nilai Severity
Conflict dikategorikan sebagai serius konflik.
Berdasarkan hasil analis data tersebut kemudian ditemukan rekomendasi

dalam upaya peningkatan keselamatan untuk mengurangi konflik pada U-
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Turn diantaranya mengegser posisi U-Turn sejauh 150 meter kearah utara
dari lokasi saat ini agar tidak berada tepat di depan SPBU. Lokasi yang baru
berada di area dengan aktivitas masyarakat yang lebih rendah (lahan hijau),
sehingga lebih aman dan minim interaksi kendaraan keluar-masuk area
komersial dengan desain U-Turn dengan sistem satu arah, yaitu kendaraan
dari arah utara hanya diperbolehkan putar ke utara, dan kendaraan selatan
hanya boleh putar ke selatan serta menambahkan fasilitas pendukung
keselamtan seperti rambu,marka,dan pita penggaduh. Cara tersebut
dilakukan untuk mengurangi pertemuan arus kendaraan yang berlawanan
serta memberi ruang manuver yang cukup bagi kendaraan besar tanpa
dnengganggu arus dari arah berlawanan s
1.2 Saran

Berdasarkan kesimpulan diatas, terdapat beberapa saran yang dapat
dilakukan untuk mengurangi konflik guna meningkatkan keselamatan pada

U-Turn diantaranya:

1. Perlunya melakukan kajian tambahan pada jam tidak sibuk karena
konflik juga dapat terjadi di luar jam sibuk. Hal ini penting untuk
memahami pola konflik secara menyeluruh sepanjang hari.

2. Perlunya melakukan evaluasi lebih lanjut setelah diterpkan rekomendasi
berupa desain U-Turn baru, termasuk penambahan fasilitas keselamatan
di lokasi yang dirckomendasikan, agar dapat diketahui apakah
perbaikan tersebut efektif menurunkan tingkat konflik.
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