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AUDIT KESELAMATAN JALAN TOL JAKARTA OUTER RING ROAD (JORR) RUAS
PONDOK PINANG - CILINCING

Aniek Prihatiningsih’, Ni Luh Putu Shinta Eka Setyarini 2 dan lvan Yan Elfi 3

"Program Studi Sarjana Teknik Sipil, Universitas Tarumanagara, J. Letjen S. Parman No.1 Jakarta
Email: aniekp@ft.untar.ac.id, niluhs@ft.untar.ac.id, iyanelfi@gmail.com

ABSTRAK

Jalan tol adalah jalan umum yang pemakainya dikenakan kewajiban untuk membayar tol,
merupakan jalan alternatif lintas jalan arteri yang sudah ada. Jalan tol diselenggarakan dengan
maksud untuk mempercepat pewujudan jaringan jalan dengan sebagian atau seluruh pendanaan
berasal dari pengguna jalan untuk meringankan beban anggaran pemerintah. Dengan semakin
tingginya aktifitas memicu kenaikan kepemilikan kendaraan yang menimbulkan kemacetan di
jalan tol. Kemacetan membuat pengemudi stress apalagi harus mengejar waktu, sehingga
menjadi lalai yang berakibat pada kecelakaan. Audit Keselamatan Jalan (AKJ) merupakan suatu
proses penting dan terstruktur yang membutuhkan pemeriksaan terperinci terhadap suatu
desain jalan, dalam bentuk laporan tertulis dari tim audit terpercaya yang menyatakan suatu
rekomendasi sebagai hasil pelaksanaannya. Jalan Tol Lingkar Luar Jakarta rangkaian jalan tol
yang melingkari bagian luar Jakarta yang telah terkenal sejak awal dasawarsa 1990-an. AKJ
dilaksanakan melalui pengamatan langsung di lapangan dan dibantu dengan rekaman visual
mempergunakan kamera GoPro. Metode yang dipergunakan untuk menghitung angka
kecelakaan pada ruas jalan adalah dengan menggunakan metode EAN (Equivalent Accident
Number).

Kata kunci: Jalan Tol, Audit Keselamatan, £AN

1. PENDAHULUAN

Jalan Tol lingkar dalam Jakarta sudah tidak lagi mampu menampung jumlah kendaraan yang melintasi jalan
tersebut, hal ini disebabkan oleh mudahnya cara memiliki kendaraan bermotor di Indonesia baik baru maupun
bekas dengan cara /easing. Menurut data Badan Pusat Statistik (2018) Perkembangan jumlah kendaraan bermotor
di Indonesia meningkat setiap tahunnya, data tersebut dapat dilihat dari tabel dibawah ini:

Tabel 1 Perkembangan Jumlah Kendaraan Bermotor di Indonesia dari Tahun 2015-2018

Jenis Jumlah Kendaraan Bermotor (Unit)
Kendaraan
2015 2016 2017 2018
Bermotor
Mobil
13.480.973 14.580.666 15.423.968 16.440.987
Penumpang
Mobil Bis 2.420.917 2.486.898 2.509.258 2.538.182
Mobil Barang 6.611.028 7.063.433 7.289.910 7.778.544
Sepeda Motor 98.881.267 105.150.082 111.988.683 120.101.047
Jumlah 121.394.185 129.281.079 137.211.818 146.858.759

(Sumber: Badan Pusat Statistik Indonesia, 2018)

Dengan bertambah jumlah kendaraan setiap tahunnya membuat ruang gerak pengguna jalan menyempit atau
terjadinya kemacetan di hampir semua ruas jalan arteri yang ada di Jakarta dan sekitarnya. Boediningsih (201)
menyatakan bahwa “Kemacetan lalu lintas terjadi karena beberapa faktor, seperti banyak pengguna jalan yang
tidak tertib, pemakai jalan melawan arus, kurangnya petugas lalu lintas yang mengawasi, adanya mobil yang parkir
di badan jalan, permukaan jalan tidak rata, tidak adanya jembatan penyeberangan, dan tidak ada pembatasan
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jenis kendaraan”. Dengan kemacetan yang terjadi di jalan arteri dibangunlah jalan tol sebagai salah satu solusi
mengatasi kemacetan.

Menurut Peraturan Pemerintah Republik Indonesia Nomor 15 tahun 2005 tentang jalan tol yang diartikan sebagai
jalan umum yang menjadi bagian dari sistem jaringan jalan dan sebagai jalan nasional yang penggunanya
diharuskan membayar tol. Sumaryoto (2010) juga berpendapat bahwa Jalan tol dapat merupakan bukti dan
kesiapan sebuah negara dalam memberikan kehidupan yang lebih mudah terhadap warganya, dan serba cepat
dalam beraktivitas. Jalan Tol Lingkar Luar Jakarta atau Jakarta Outer Ring Road (JORR) merupakan solusi dari
kemacetan yang terjadi di Tol /nner Ring Road, dengan dibangunnya ruas JORR diharapkan dapat mengurai
kemacetan yang ada. Ruas Tol Pondok Pinang-Cilincing adalah rangkaian jalan tol yang melingkari bagian luar
Jakarta. Ruas jalan Tol ini merupakan yang pertama dibangun dan kemudian menjadi bagian dari JORR adalah
beberapa ruas jalan seperti seksi Cikunir-Cakung pada tahun 1990. Saat ini tol JORR sudah sampai gerbang tol
Cakung yang termasuk kawasan Jakarta Timur. JORR sendiri terbagi menjadi 4 bagian besar: bagian 1 adalah ruas
Pondok Pinang-Pasar Rebo dikelola oleh PT Hutama Karya (Persero), bagian 2 adalah ruas Pasar Rebo-Rorotan
dikelola oleh PT Jalan Tol Lingkarluar Jakarta, bagian ke-3 adalah ruas Kembangan-Penjaringan dikelola oleh PT
Jakarta Lingkar Baratsatu, dan ruas Kembangan-Ulujami dikelola oleh PT. Marga Lingkar Jakarta yang merupakan
anak perusahaan Jasa Marga. Jalan Tol Lingkar Luar Jakarta sebagai lintas utama bagi warga Tangerang atau
Jakarta yang menuju Bekasi, Bogor dan kota-kota di Pantura. Jalur Selatan juga merupakan rute utama ke Depok
atau tujuan utama bagi buat warga kota Tangerang Selatan ke Bekasi, Bogor, Depok dan kota-kota di Pantura dan
Jalur Selatan.

Gambar 1. Trase Jalan Tol Lingkar Luar Jakarta

Menurut Undang-Undang Republik Indonesia No. 34 Tahun 2004 tentang Jalan bahwa Jalan tol adalah jalan
umum yang merupakan bagian sistem jaringan jalan arteri sebagai jalan nasional yang penggunanya diwajibkan
membayar tol, sedangkan tol adalah sejumlah uang tertentu yang wajib dibayarkan oleh penggunaan jalan tol.
Jalan tol sendiri diatur oleh badan yang berwenang untuk mengelola keberlangsungannya yaitu Badan Pengatur
Jalan Tol (BPJT). BPJT merupakan badan yang dibentuk oleh Menteri, berada di bawah, dan bertanggung jawab
kepada Menteri. Badan usaha dibidang jalan tol yang selanjutnya disebut Badan Usaha adalah badan hukum yang
bergerak di bidang pengusahaan jalan tol. Pada Pasal 46 ayat (2): Pengaturan jalan tol ditujukan untuk
mewujudkan jalan tol yang aman, nyaman dan berkeselamatan sehingga pengguna dapat sampai di tujuan dengan
selamat. Tujuan utama dari jalan berkeselamatan adalah jalan yang dapat mengurangi jumlah kecelakaan yang
terjadi di ruas tersebut.

Salah satunya upaya pengendalian kecelakaan adalah dengan upaya pengendalian lalu lintas melalui rekayasa lalu
lintas dan upaya-upaya lain untuk mencapai keselamatan berlalu lintas. Konsep sampai dengan selamat di tujuan
adalah upaya menghindari terjadinya kecelakaan lalu lintas. Berbagai upaya rekayasa lalu lintas, yang utama
adalah menjamin keselamatan berlalu lintas (Warpani, 2002). Abubakar (1997) menyatakan bahwa kecelakaan lalu
lintas merupakan serangkaian kejadian, yang pada akhirnya sesaat sebelum terjadinya kecelakaan didahului oleh
gagalnya pemakai jalan dalam mengantisipasi keadaan sekelilingnya termasuk dirinya sendiri dan kecelakaan lalu
lintas mengakibatkan terjadinya korban atau kerugian harta benda. Dalam peristiwa kecelakaan tidak ada unsur
kesengajaan, sehingga apabila terdapat cukup bukti ada unsur kesengajaan maka peristiwa tersebut tidak
dianggap sebagai kasus kecelakaan. Penyebab terjadinya kecelakaan tersebut menurut Direkorat Jenderal
Perhubungan Darat (2017) yang dirilis situs resmi Kementrian Komunikasi dan Informatika (kominfo.go.id), ada 3
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faktor penyebab terbesar terjadinya kecelakaan lalu lintas yaitu karena faktor manusia 61%, faktor kendaraan 9%
dan faktor prasarana dan lingkungan 30%.

Menyusul maraknya kejadian kecelakaan di sektor transportasi akhir-akhir ini, maka pemerintah melakukan
berbagai upaya untuk menghindari terjadinya peristiwa tersebut. Salah satu upaya yang dilakukan adalah dengan
melakukan AKJ, yang akan diterapkan adalah Pro-Active yaitu lebih berorientasi kepada upaya pencegahan atau
menghindari (fo prevend) kecelakaan.

AKJ adalah alat efektif, yang membawa pengetahuan keselamatan lalu lintas ke dalam perencanaan jalan dan
proses desain di jalan baru dengan tujuan mencegah kecelakaan lalu lintas. Hal ini dilakukan oleh sebuah tim
independen yang terlatih untuk memastikan tingkat keamanan yang tinggi untuk semua pengguna jalan (Ghazwan
Al-Haji, 2010). Salah satu audit keselamatan yang dilakukan adalah disektor jalan. Dalam hal ini dilakukan Audit
Keselamatan Jalan (AKJ) menimbulkan kecelakaan. Identifikasi persoalan keselamatan ini dilakukan pada tahap
sedini mungkin untuk mengurangi biaya perancangan atau pembangunan kembali dan memastikan bahwa jalan
tersebut dapat digunakan secara selamat sejak awal. AKJ ini merupakan perkembangan baru yang diterapkan di
Indonesia, walaupun hal ini sudah biasa dilakukan diberbagai negara lain (Departemen Pekerjaan Umum, 2005).
Audit keselamatan jalan merupakan bagian dari strategi pencegahan dari kecelakaan lalu-lintas. (Weller, et al,
2006, Ram 2013, Gitelman dan Doveh, 2016, dan Persia, 2016). Untuk melaksanakan audit / pemeriksaan
keselamatan jalan secara komprehensif, sistematis dan independen dilakukan oleh seorang auditor yang memiliki
pengetahuan tentang peraturan, perencanaan dan pelaksanaan pekerjaan konstruksi jalan, kondisi disain
geometrik bangunan dan pelengkap jalan, serta fasilitas pendukung jalan yang berpotensi mengakibatkan konflik
lalu lintas.(Vardaki, 2018).

Metode yang digunakan dalam audit keselamatan jalan ini yaitu metode pendekatan EAN (Equivalent Accident
Number) lalu dilanjutkan dengan metode UCL (Upper Control Limit) dan metode BKA (Batas Kontrol Atas) untuk
mengetahui daerah rawan kecelakaan (Black Site) pada ruas jalan tol JORR. Dalam hal ini, hasil dari Road Safety
Audit diharapkan dapat mengurangi angka kecelakaan jalan tol pada ruas Jakarta Outer Ring Road (JORR) dan
juga dapat dijadikan bahan evaluasi untuk instansi-instansi yang terlibat dalam penyediaan sarana dan prasarana

agar lebih baik.

Data kecelakaan di Jalan Tol

Tabel 1jumlah kecelakaan di Jalan Tol (https://balitbanghub.dephub.go.id/)

Tingkat Keparahan
BUJT Nama Ruas Jalan Km Total Kecelakaan MD LB LR
PT. Jakarta Lingkar  JORR Wi(Penjaringan - o-865 123 o 8 8
Baratsatu Kembangan)
PT. Marga Lingkar ~ JORR W2(Kembangan -
Jakarta Pondok Pinang) 8.65-19.86 > © © 3
PT Hutama Karya JORR S (Pondok Pinang -TMIl)  19.86 - 32.76 27 2 5 9
PT Jasa Marga JORR Non S (TMII- Cilincing) 32.76 - 58 31 4 12 6

(Persero) Tbk.

2. METODE PENELITIAN

Metode penelitian

Langkah pertama yang dilakukan adalah mengetahui permasalahan yang ada selanjutnya menetapkan tujuan
penelitian, studi literatur untuk dapat melakukan metode pengumpulan dan analisis data dengan benar.
Kemudian dilanjutkan dengan identifikasi masalah yang ada. Lalu dilakukan pembuatan /is¢ data dan juga
pemilihan lokasi survei. Melaksanakan survei atau pengamatan lapangan pendahuluan agar lebih memahami
situasi lingkungan dari lokasi.

Setelah itu dilakukan pengambilan data. Pengambilan data sendiri dibagi menjadi data primer dan data sekunder.
Data primer terdiri dari hasil pengamatan langsung di lapangan dengan menggunakan kamera GoPro di sepanjang
ruas dan di kedua arah. Sedangkan data sekunder terdiri dari standar teknis audit keselamatan jalan dan data
kecelakaan dari instansi terkait yaitu PT Jasa Marga.

Selanjutnya setelah semua data lengkap, dilakukan perhitungan daerah rawan kecelakaan untuk sepanjang ruas
Tol JORR dengan menggunakan metode Equivalent Accident Number (EAN), Upper Control Limit (UCL) dan
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Batas Kontrol Atas (BKA). Dari hasil data yang sudah di analisis, maka kita dapat menentukan daerah rawan
kecelakaan pada jalan Tol Jakarta Outer Ring Road (JORR). Langkah selanjutnya adalah membuat perbandingan
antara hasil perhitungan daerah rawan kecelakaan dengan pengamatan langsung di lapangan, perbandingan
antara data primer dengan data sekunder. Untuk mengetahui kecocokan dan akurasi dari hasil pengamatan

lapangan yang sudah dilaksanakan dengan defisiensi yang ada di lapangan.

Penetapan Tujuan, Metode,
Pengumpulan dan Analisis Data

v

Identifikasi Masalah

e

Pembuatan Formulir Survei

e

Pemilihan Lokasi

e

Pemilihan Lokasi

e

Perbaikan Formulir Survei

v

Pengambilan Data

\ 4

\ 4

Pengumpulan Data Primer

Survei Lapangan
a) Aspek Geometrik
b) Aspek Perkerasan

c¢) Aspek Bangunan Pelengkap Jalan

d) Rambu
e) Marka
Data Kecelakaan Lalu Lintas

Pengumpulan Data Sekunder

e Buku

e Artikel pada Internet

e Jurnal limiah

e Aturan Perundangan terkait
dengan keselamatan jalan dan
AKJ

'

Membandingkan hasil survei lapangan
dengan standar teknis AKJ

v

Menggunakan Metode UCL dalam
menentukan nilai batas berdasarkan
data kecelakaan dari PT. Jasa Marga

v

Menggunakan Metode EAN untuk
menentukan daerah rawan kecelakaan

v

Kesimpulan

Gambar 2. Tahapan Penelitian
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Langkah penelitian
Langkah-Langkah yang dilaksanakan dalam penelitian ini adalah:

a. Studi literatur atau kepustakaan, dengan beberapa macam sumber, seperti buku, artikel-artikel pada
internet, jurnal-jurnal ilmiah, dan aturan perundangan terkait dengan keselamatan jalan dan AKJ.

b. Metode survei lapangan (observasi) dengan melihat dan meneliti langsung kondisi jalan sesuai lokasi yang
ditentukan dengan memperhatikan segala aspek, yakni geometrik, perkerasan, bangunan pelengkap jalan,
rambu dan marka.

c. Menganalisis data dari hasil observasi langsung dengan dibandingkan oleh standar teknis AKJ sesuai
dengan aturan yang telah ditetapkan.

d. Mempelajari lebih lanjut dan mengolah data yang diperoleh dengan mempergunakan metode Lquivalent
Accident Number EAN

e. Metode Equivalent Accident Number (EAN) / nilai angka kecelakaan adalah cara untuk mendapatkan
daerah rawan kecelakaan dari data kecelakaan lalu lintas Jasa Marga, sehingga perhitungan
mempergunakan koefisien fatalitas dari Bina Marga. Data kecelakaan yang diperoleh dari Jasa Marga
dihitung dengan metode Upper Control Limit (UCL) dan BKA (Batas Kontrol Atas).

f.  Menganalisis data kecelakaan lalu lintas yang didapat dari PT. Jasa Marga / instansi terkait dengan metode
EAN untuk menentukan daerah rawan kecelakaan.

g. Penentuan lokasi rawan kecelakaan dilakukan berdasarkan angka kecelakaan tiap kilometer jalan yang
memiliki nilai bobot (EAN) melebihi nilai batas tertentu. Nilai batas ini dapat dihitung antara lain dengan
menggunakan metode Batas Kontrol Atas (BKA) dan Upper Control Limit (UCL)

h. Metode Upper Control Limit (UCL) dan Batas Kontrol Atas (BKA) akan digunakan untuk menentukan
lokasi rawan kecelakaan lalu lintas. Suatu ruas jalan atau segmen akan diidentifikasi sebagai lokasi rawan
kecelakaan lalu lintas jika jumlah AEK memiliki nilai yang lebih besar dibandingkan dengan nilai UCL atau
nilai BKA.

i. Membuat perbandingan antara hasil perhitungan daerah rawan kecelakaan dengan pengamatan langsung
di lapangan, perbandingan antara data primer dengan data sekunder. Untuk mengetahui kecocokan dan
akurasi dari hasil pengamatan lapangan yang sudah dilaksanakan dengan defisiensi yang ada di lapangan.

j.- Melakukan pembahasan dari analisis data yang telah dilakukan serta membuat kesimpulan dari hasil
penelitian.

3. ANALISIS DATA

Untuk menentukan daerah rawan kecelakaan digunakan metode £AN (Equivalent Accident Number) (Pignataro,
1973), yang merupakan pembobotan angka ekivalen kecelakaan mengacu pada biaya kecelakaan lalu lintas. £AN
dihitung dengan menjumlahkan kejadian kecelakaan pada setiap kilometer panjang jalan kemudian dikalikan
dengan nilai bobot sesuai tingkat keparahan/fatalitas. Nilai bobot standar yang digunakan adalah Meninggal dunia
(MD) =12, merupakan nilai bobot tertinggi, Luka berat (LB) = 6, Luka ringan (LR) = 3, Kerusakan kendaraan (K) =1
(Soemitro, 2005). EAN dinyatakan dalam rumus:

EAN=12MD+6 LB+3LE+1 K ()
Penentuan lokasi rawan kecelakaan dilakukan berdasarkan angka kecelakaan tiap kilometer jalan yang memiliki
nilai bobot (EAN) melebihi nilai batas tertentu. Nilai batas ini dapat dihitung antara lain dengan menggunakan
metode Batas Kontrol Atas (BKA) dan Upper Control Limit (UCL). Nilai Batas Kontrol Atas (BKA) ditentukan

dengan menggunakan persamaan berikut:

BKA=C +3+/C (2)

Keterangan: C = Rata-rata angka kecelakaan £4AN

Nilai UCL (Upper Control Limit) ditentukan dengan menggunakan persamaan berikut:

UCL=7+wx ﬂll(;_')_(':' g:\j)—[l:l_ixm} (3)

0. m

Keterangan: A = Rata-rata angka kecelakaan £AN
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W = Faktor probabilitas = 2.576
m = Angka kecelakaan ruas yang ditinjau (EAN)

Metode Upper Control Limit (UCL) dan Batas Kontrol Atas (BKA) akan digunakan untuk menentukan lokasi titik

rawan kecelakaan lalu lintas. Suatu ruas jalan atau segmen akan diidentifikasi sebagai lokasi titik rawan kecelakaan
lalu lintas jika jumlah angka ekivalen kecelakan lebih besar dibandingkan dengan nilai UCL atau nilai BKA.

Hasil analisis pengamatan langsung

Tabel 4. Hasil Analisis Pengamatan Langsung

Km Kondisi Geometrik Kondisi Perkerasan Rambu
31.76 - 31.84 Lurus dan menanjak Jalan tidak rata atau bergelombang
31.84 - 31.92 Lurus dan menanjak Jalan tidak rata atau bergelombang
31.92 - 32 Lurus dan menanjak Jalan tidak rata atau bergelombang
32 - 32.08 Lurus dan menanjak Jalan tidak rata atau bergelombang

Dari Tabel 4 dapat dilihat ruas yang tidak memiliki rambu. Kondisi geometrik mengalami perubahan menjadi
menanjak namun tidak ada rambu pemberitahuan pada ruas tersebut. Hal ini tidak sesuai dengan Peraturan
Menteri No 13 tahun 2004. Dari tabel tersebut juga dapat dilihat ruas yang perkerasannya tidak rata atau
bergelombang namun tidak ada rambu peringatan.

Hasil analisis dengan metode EAN

Untuk menghitung nilai AEK diperlukan angka kecelakaan pada ruas jalan tersebut secara #me series selama 5
tahun agar diperoleh hasil perhitungan yang akurat dan presisi dengan kenyataan yang ada. Data kecelakaan di
peroleh dari PT, Jasa Marga dengan badan pengelola BPJT di bawah kementrian Pekerjaan Umum dan
Perumahan Rakyat, Direktorat Jendral Bina Marga, sehingga koefisien perhitungan mempergunakan koefisien
Bina Marga yang berbeda dengan koefisien yang diterapkan oleh kepolisian RI.

Tabel 5. Hasil perhitungan metode £4AN

Angka Ekivalen Kecelakaan
Nama Ruas Jalan Km ucL BKA
12 x MD 6xLB 3xLR Total

JORR Wi (Penjaringan -

0 -8.65 o 48 24 72 90.4661 101
Kembangan)
JORR Wz(Kernbangan i 8.65-19.86 o o 9 9 80.6896 101
Pondok Pinang)
Jopps(pfﬁ]cﬁsk Pinang - 19.86 - 32.76 24 30 27 81 91.4021 101
JORR (\(on.S (TMil- 32.76 - 58 48 72 18 138 96.4 101
Cilincing)

Dari tabel 5 di atas dapat dilihat bahwa ruas jalan Tol JORR Non S (TMII-Cilincing) dengan jumlah korban
meninggal dunia 4 orang, jumlah korban luka berat 12 orang, dan jumlah korban luka ringan 6 orang. Nilai angka
ekivalen dengan perhitungan nilai AEK sebagai berikut:

AEK=12xMD+6xLB+3x LK; AEK=(12x4) + (6x12) + (3x6) = 138

Jumlah angka ekivalen kecelakaan di ruas JORR Non S (TMII-Cilincing) adalah 138 yang apabila dibandingkan
dengan UCL dan BKA jauh lebih tinggi.

Setelah semua nilai AEK dihitung, langkah selanjutnya adalah mencari nilai rata-rata kecelakaan (A) yang
diperoleh dari jumlah nilai AEK dibagi dengan jumlah ruas jalan. Nilai rata-rata kecelakaan () pada tahun 2018
didapat sebesar 300/4 = 75. Perhitungan nilai batas dilakukan untuk mengetahui batas tingkat kerawanan
kecelakaan tiap ruas jalan, di mana setiap ruas jalan memiliki batas tingkat kerawanan kecelakaan yang berbeda-
beda. Perhitungan ini menjadi acuan untuk menentukan ruas jalan yang termasuk daerah rawan kecelakaan di

jalan tol JORR.
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Contoh perhitungan nilai UCL (Upper Control Limit) pada ruas jalan JORR Non S (TMII-Cilincing) dengan data
angka kecelakaan rata-rata (A) = 75; nilai faktor probabilitas (¥) = 2,576;dan jumlah angka ekivalen kecelakaan (m) =
138; Dari persamaan 3.3, diperoleh nilai Upper Control Limit pada ruas jalan JORR Non S (TMII-Cilincing) = 96.4.
Nilai Batas Kontrol Atas diperoleh dengan memasukkan nilai rata-rata angka ekivalen kecelakaan sebesar 138 ke
persamaan 3.2 dan diperoleh nilai BKA =101.

Berdasarkan hasil analisis data kecelakaan lalu lintas, nilai angka ekivalen kecelakaan, nilai Upper Contro/ Limit di
setiap ruas jalan, dan nilai Batas Kontrol Atas, lokasi rawan kecelakaan lalu lintas dapat diidentifikasi di jalan Tol
JORR. |dentifikasi dilakukan dengan memperhatikan jumlah AEK > nilai upper control limit dan AEK > nilai BKA.
Hasil identifikasi lokasi rawan kecelakaan lalu lintas menunjukkan terdapat satu ruas jalan dengan persyaratan
tersebut, yaitu ruas JORR Non S (TMII-Cilincing). Dari hasil perhitungan Hal tersebut menunjukkan bahwa ruas
tersebut merupakan daerah rawan kecelakaan pada jalan tol JORR.

4. KESIMPULAN DAN SARAN

Kesimpulan:

1. Dari hasil pengamatan langsung dapat diketahui bahwa kondisi perkerasan jalan eksisting pada jalan Tol
JORR masih kurang baik, dimana hampir semua ruas jalan kondisi perkerasannya tidak rata dan
bergelombang, hal tersebut dapat menyebabkan tingkat kecelakaan yang tinggi.

2. Dari hasil pengamatan langsung, dapat disimpulkan bahwa ada beberapa ruas jalan Tol JORR yang
terdapat kekurangan rambu yang tidak sesuai dengan Peraturan Menteri No 13 Tahun 2004 yaitu tidak
adanya rambu peringatan untuk memperingati pengemudi bahwa kondisi jalan tidak lagi mendatar
melainkan menikung, menurun maupun menanjak.

3. Dari hasil analisis data kecelakaan lalu lintas, dapat disimpulkan lokasi rawan kecelakaan lalu lintas
diperoleh untuk tahun 2018 terdapat pada ruas JORR seksi Non S (TMII-Cilincing). Itu menunjukkan bahwa
pada ruas tersebut merupakan daerah rawan kecelakaan pada jalan tol JORR pada tahun 2018.

4. Apabila hasil perhitungan dengan metode AEK dibandingkan dengan dengan hasil pengamatan langsung di
lapangan maka pada arah Cilincing pada KM. 32+72-KM. 33+76, KM. 38+80-KM. 39+52, KM. 45+12- KM.
45+60, KM. 56+96-KM. 58+16 dan untuk arah sebaliknya yaitu arah TMIl pada KM. 58+16-KM. 57+20, KM.
56+32-KM. 55+76, KM. 54+56-KM. 54+24, KM. 50+80-KM. 50+64, KM. 45+68- KM. 45+52, KM. 42+00-KM,
41476, KM. 37+76-KM. 36+96, KM. 36+64-KM. 36+16 terdapat kurangnya rambu peringatan menikung,
menurun dan menanjak serta pengulangan rambu sesuai kecepatan rencana.

Saran:

1. Pengendalian kecepatan kendaraan saat pengamatan langsung sangat penting untuk memperoleh hasil
pengamatan yang baik.
2. Mencari lebih banyak sumber data kecelakaan dari instansi terkait.
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