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Abstract

At-grade crossings along the Bogor Line of the KRL Commuter network present significant safety risks due to
interactions between rail and road traffic. This study aims to develop a priority framework for handling these
crossings based on risk mitigation, using exposure and vulnerability indicators derived from easily accessible
secondary data. A total of 57 crossings were evaluated through an ordinal scoring method encompassing seven
indicators. The results indicate that 87.72% of the crossings are classified as medium risk and 12.28% are
classified as low risk. Validation by five independent evaluators revealed strong consistency, with a percentage
agreement of 93,33% and an ICC of 0.828. These findings demonstrate that a simplified, data-driven approach
can produce reliable risk assessments and serve as a valuable tool for decision-making in urban transport
infrastructure planning. Ultimately, the approach supports the development of safer and more efficient mobility
systems.
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Abstrak

Perlintasan sebidang pada jalur KRL Commuter Lintas Bogor menimbulkan risiko keselamatan tinggi akibat
interaksi antara moda rel dan jalan. Penelitian ini bertujuan menyusun prioritas penanganan perlintasan
sebidang berbasis mitigasi risiko dengan indikator exposure dan vulnerability menggunakan data sekunder
yang mudah diakses. Studi ini meneliti perlintasan sebanyak 57 melalui metode skoring ordinal terhadap tujuh
indikator. Hasilnya menyatakan perlintasan tergolong berisiko sedang sebesar 87,72% dan berisiko rendah
sebesar 12,28%. Validasi oleh lima evaluator independen menunjukkan hasil konsisten dengan percentage
agreement 93,33% dan ICC 0,828. Temuan dalam studi ini menunjukkan bahwa pendekatan sederhana
berbasis data sekunder dapat menghasilkan penilaian risiko yang reliabel dan berguna bagi pengambilan
keputusan dalam perencanaan infrastruktur transportasi perkotaan serta mendukung pengelolaan mobilitas
yang lebih aman dan efisien.

Kata-kata kunci: perlintasan sebidang, mitigasi risiko, prioritas, perkotaan, mobilitas

PENDAHULUAN

Perlintasan sebidang pada Kereta Rel Listrik (KRL) Commuter Lintas Bogor
merupakan rute kritis dalam sistem transportasi perkotaan, di mana risiko keselamatan
meningkat akibat interaksi padat antara moda kereta dan kendaraan bermotor di perlintasan
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sebidang. Seiring meningkatnya urbanisasi dan mobilitas komuter di kawasan Jabodetabek,
konflik antara moda transportasi rel dan jalan menjadi isu keselamatan utama yang menjadi
keresahan masyarakat. Berbagai studi telah membahas risiko transportasi dalam konteks
kebencanaan dan infrastruktur kritis (Balakrishnan et al., 2024; Bi et al., 2023; Hong et al.,
2024). Namun, belum banyak penelitian yang mengaitkannya secara langsung dengan
strategi mitigasi risiko berbasis exposure dan vulnerability pada konteks keselamatan di
perlintasan sebidang.

Berbagai studi telah menunjukkan efektivitas pendekatan berbobot dan indeks
skoring dalam prioritisasi penanganan infrastruktur berbasis risiko (Ghaffarian et al., 2018;
Lang et al., 2024; Lu et al., 2013; Valenzuela et al., 2022). Metode ini umumnya menuntut
ketersediaan data primer yang kompleks dan sulit diakses, terutama dalam konteks
pengambilan keputusan kebijakan di Indonesia. Berbeda dari studi terdahulu yang
mengandalkan data primer, penelitian ini menawarkan model penilaian risiko yang dapat
diimplementasikan dengan data sekunder secara praktis dan cepat. Permasalahan praktis ini
mengindikasikan perlunya model sederhana berbasis data sekunder yang tetap mampu
menangkap dimensi risiko secara representatif. Literatur yang secara eksplisit mengkaji
konflik antara moda jalan rel dan jalan raya, khususnya dalam konteks dinamika komuter,
masih terbatas (Russo dan Rindone, 2024). Sebaliknya, beberapa studi lebih berfokus pada
aspek teknis dan manajemen risiko transportasi bahan berbahaya (He et al., 2023; Prihartanto
et al., 2019) yang meskipun relevan dengan isu keselamatan, belum mengaitkan secara
langsung dengan konflik antar moda dalam lanskap urban. Beberapa studi memanfaatkan
pendekatan machine learning untuk deteksi dan pemetaan dampak bencana terhadap
infrastruktur (Kikin et al., 2019). Namun, pendekatan ini masih bersifat teknis dan belum
sepenuhnya mengintegrasikan dimensi sosial dan spasial, khususnya keselamatan
perlintasan sebidang.

Dengan demikian, terdapat gap konseptual dan aplikatif dalam merumuskan
kerangka mitigasi risiko berbasis data sekunder untuk mendukung proses penentuan prioritas
penanganan perlintasan sebidang, khususnya di jalur komuter dengan tekanan mobilitas
tinggi seperti KRL Commuter Lintas Bogor. Penelitian ini bertujuan untuk menjawab
kesenjangan tersebut melalui pengembangan kerangka evaluasi risiko yang menggabungkan
exposure (tata guna lahan, fungsi jalan, jenis kendaraan yang melintas, dan headway
perjalanan KRL) dan vulnerability (lebar jalan, pengaturan simpang, dan kapasitas
lingkungan) dengan pendekatan deskriptif berbasis data sekunder yang aplikatif bagi
pengambil kebijakan.

METODE

Penelitian ini menggunakan analisis deskriptif berbasis data sekunder dengan tujuan
untuk mengembangkan kerangka evaluasi risiko perlintasan sebidang di KRL Commuter
Lintas Bogor. Fokus utama adalah mengidentifikasi lokasi-lokasi perlintasan yang memiliki
tingkat risiko tertinggi dan menyusun urutan prioritas penanganan berdasarkan tingkat
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exposure (paparan) dan vulnerability (kerentanan) dari masing-masing titik. Pendekatan
berbasis risiko untuk studi transportasi perkotaan dirancang untuk tetap aplikatif dalam
kondisi keterbatasan data primer (Lu et al., 2013). Skema penilaian risiko yang digunakan
dalam studi ini mengikuti prinsip sederhana, yaitu melalui sistem skoring ordinal terhadap
indikator yang relevan secara spasial, fungsional, dan sosial.

Pemilihan Lokasi Kajian
KRL Commuter Lintas Bogor dipilih sebagai fokus kajian karena merupakan salah

satu jalur Commuter Line dengan volume penumpang tertinggi dan frekuensi perjalanan
paling padat di wilayah Jabodetabek mencapai rata-rata harian lebih dari 1.000.000
penumpang dengan rekor harian sebanyak 1.149.417 orang pada tanggal 1 Juli 2024. Khusus
untuk lintas Bogor, tercatat terdapat 379 perjalanan KRL dalam satu hari, dengan headway
berkisar antara 5-10 menit pada jam sibuk (PT Kereta Commuter Indonesia, 2024). Lintasan
lainnya, seperti Bekasi-Manggarai yang hanya melayani sekitar 177.000 penumpang per
hari (Rizqiya et al., 2022). Oleh karena itu, segmentasi ini dinilai paling representatif untuk
mitigasi risiko di perlintasan sebidang.

Tahapan Analisis
Kerangka metodologi digambarkan pada Gambar 1, yang meliputi 6 (enam) tahap,

yaitu sebagai berikut.

1. Persiapan yang diwujudkan dengan pengumpulan data awal yang relevan, termasuk
peta jaringan KRL, seperti pada Gambar 2 serta sumber data publik lainnya.

2. Penetapan batas kajian berupa penentuan ruang lingkup studi secara spasial, yaitu
perlintasan sebidang aktif yang berada di KRL Commuter Lintas Bogor dan batasan
tematik terkait aspek keselamatan, gangguan lintas, dan potensi konflik moda.

3. Penetapan nilai exposure berupa penilaian tingkat paparan risiko dari setiap lokasi
perlintasan, berdasarkan 4 (empat) indikator (Balakrishnan et al., 2024; Russo dan
Rindone, 2024; Varra et al., 2024), meliputi:

a. tata guna lahan di sekitar perlintasan melalui observasi;

b. fungsi jalan yang terhubung ke perlintasan melalui justifikasi praktis;
c. jenis kendaraan yang melintas melalui observasi; dan

d. headway perjalanan KRL melalui observasi atau data publik teraktual.
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Gambar 1 Kerangka metodologi kajian

Keempat indikator ini mencerminkan intensitas interaksi antar-moda dan tekanan
mobilitas di lokasi kajian, sesuai pendekatan yang juga digunakan dalam studi spasial
kerentanan transportasi (Hong et al., 2024; Luthfiyah, 2024). Dasar penetapan nilai
exposure merujuk pada Tabel 1.

Tabel 1 Penetapan nilai exposure

. Rendah Sedan Tinggi
No. Indikator exposure (Nilai skor = 1) (Nilai skorg =2) (Nilai skgogr =3)
1.  Tata guna lahan di Lahan terbuka Pemukiman Komersial/perkantoran
sekitar perlintasan
2. Fungsi jalan yang Lokal Kolektor Arteri
terhubung ke
perlintasan
3. Jenis kendaraan yang Pejalan kaki dan Pejalan kaki dan Pejalan kaki;
melintas pesepeda pesepeda; kendaraan pesepeda; kendaraan
tidak bermotor; tidak bermotor;
kendaraan roda 2 kendaraan roda 2;
kendaraan roda 4 atau
lebih
4.  Headway perjalanan > 30 menit 5 <x <30 menit <5 menit
KRL

4. Penetapan nilai vulnerability berupa penilaian tingkat kerentanan aspek fisik dan
aspek sosial pada setiap lokasi perlintasan sebidang, berdasarkan 3 (tiga) indikator
(Bi et al., 2024; Yarmohamadi et al., 2023), meliputi:

a. lebar jalan di titik perlintasan melalui observasi;

b. pengaturan simpang (keberadaan palang pintu, sinyal, atau penjaga) melalui
observasi; dan

c. kapasitas lingkungan, berupa aktivitas masyarakat sekitar dan visibilitas
lokasi melalui observasi.
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Ketiga indikator ini mengadopsi pendekatan kerentanan infrastruktur transportasi
perkotaan sebagaimana dikembangkan dalam literatur mitigasi risiko dan tanggap
darurat (Bi et al., 2023; Capri et al., 2009; Lang et al., 2024). Dasar penetapan nilai
vulnerability merujuk pada Tabel 2.

Tabel 2 Penetapan nilai vulnerability

. - Rendah Sedan Tinggi
No. Indikator vulnerability (Nilai skor = 1) (Nilai skorg =2) (Nilai skgogr =3)
1.  Lebar badan jalan di >7,00 m 5,00m<x<7,00m <5,00 m
simpang sebidang
2. Pengaturan simpang Sinyal lengkap Penjagaan manual Tanpa penjagaan
sebidang dengan palang pintu  dengan sinyal tidak
lengkap
3. Kapasitas lingkungan Lingkungan sepi dan ~ Lingkungan cukup Lingkungan ramai
visibilitas baik ramai dan visibilitas dan visibilitas
sedang rendah

5. Perhitungan nilai risiko dengan cara mengalikan skor exposure dan vulnerability,
seperti yang tertulis dalam Persamaan (1).

R=E xV (1
Keterangan:

R =nilai risiko

E = nilai exposure, merupakan nilai rata-rata dari semua indikator dalam Tabel 1

V = nilai vulnerability, merupakan nilai rata-rata dari semua indikator dalam Tabel
2

Skor akhir risiko diklasifikasikan ke dalam tiga tingkat prioritas penanganan, yaitu:
rendah (1-3), sedang (4-6), dan tinggi (7-9). Metode ini telah terbukti efektif dalam
mendukung proses pengambilan keputusan yang responsif terhadap keterbatasan
data primer dan kompleksitas sistem mobilitas (Ghaffarian et al., 2018; Valenzuela
et al., 2022).

Validasi dilakukan untuk menjamin konsistensi dan kredibilitas hasil penilaian risiko
perlintasan sebidang. Proses validasi ini menggunakan uji replikasi oleh evaluator
independen yang berasal dari unsur Pemerintah dan Praktisi. Pelibatan evaluator dari
berbagai latar belakang memberikan preferensi risiko yang beragam (Balakrishnan
et al., 2024) dan memperkuat resilience-informed decision-making pada infrastruktur
transportasi. Validasi ini menjadi kunci dalam memastikan bahwa hasil akhir bukan
hanya teknis, tetapi juga dapat diterima secara sosial dan institusional. Evaluator ini
diminta untuk menilai ulang hasil prioritisasi secara mandiri. Penilaian dievaluasi
menggunakan dua pendekatan statistik, yaitu:

a. Percent agreement, yang menunjukkan tingkat kesamaan antar-hasil penilaian,
b. Intraclass Correlation Coefficient (ICC), yang mengukur konsistensi penilaian

secara kuantitatif.
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Percent agreement mengukur proporsi skor yang identik antar-penilai, dengan nilai
> 80% umumnya dianggap menunjukkan kesepakatan yang baik hingga sangat baik
(Portegijs et al., 2014). Sebagai pelengkap, ICC mempertimbangkan variasi antar dan
intra-penilai, dengan nilai > 0,75 dinilai baik dan >0,90 sangat baik (Koo dan Li,
2016). Penerapan model two-way mixed absolute agreement sebagaimana digunakan
menunjukkan relevansi ICalam validasi antar evaluator (Franklin et al., 2024).

6. Prioritisasi penanganan dengan mengklasifikasikan lokasi perlintasan menurut nilai
risikonya. Hasil perhitungan nilai risiko digunakan untuk menyusun prioritas
penanganan perlintasan sebidang, baik dalam bentuk pembangunan jalan tidak
sebidang, penutupan perlintasan ilegal, maupun penambahan pengamanan aktif
(Burke et al., 2012; Mossoux et al., 2019).

Justifikasi Pemilihan Metode

Pemilihan metode skoring sederhana ini didasarkan pada pendekatan Kent Index
Method (Lu et al., 2013) yang menekankan fleksibilitas penggunaan data sekunder dalam
kondisi minim survei lapangan. Selain itu, atribut penilaian vulnerability mengacu pada
kondisi kerentanan fungsional dan kondisi sosial lingkungan. Pendekatan ini
mempertimbangkan kapasitas responsif kawasan terhadap potensi bahaya (Capri et al.,
2009). Dengan pendekatan ini, diharapkan perencanaan infrastruktur lebih berbasis bukti
dan sejalan dengan dinamika penglaju (komuter) perkotaan yang kompleks.

DATA DAN ANALISIS

Gambar 2 menunjukkan segmen yang dikaji. Segmen antara Stasiun Jakarta Kota
hingga Stasiun Manggarai merupakan lintasan KRL telah dibangun secara melayang
(elevated track) di atas jalan raya sehingga tidak terdapat perlintasan sebidang di sepanjang
koridor tersebut. Fokus kajian diarahkan pada segmen Stasiun Manggarai hingga Stasiun
Bogor. Proses identifikasi perlintasan sebidang dilakukan melalui observasi menggunakan
citra satelit dan layanan pemetaan digital seperti Google Maps.

Gambar 2 dan Tabel 3 menunjukkan sebaran 57 perlintasan sebidang di sepanjang
lintasan KRL Commuter Lintas Bogor. Jalur ini menghubungkan sejumlah stasiun penting
dari Stasiun Manggarai hingga Stasiun Bogor dan menjadi koridor tersibuk dalam sistem
KRL Jabodetabek. Distribusi perlintasan tidak merata di seluruh segmen. Tiga segmen
dengan jumlah perlintasan terbanyak, meliputi: Stasiun Cilebut — Stasiun Bogor sebanyak
13 titik (atau sebesar 22,81%), Stasiun Citayam — Stasiun Bojong Gede sebanyak 12 titik
(atau sebesar 21,05%), dan Stasiun Bojong Gede — Stasiun Cilebut sebanyak 8 titik (atau
sebesar 14,04%).
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Gambar 2 KRL Commuter Lintas Bogor yang diadaptasi dari PT Kereta Commuter Indonesia (2024) dan
Transport for Jakarta (2024)

Tabel 3 Banyak Perlintasan Sebidang di KRL Commuter Lintas Bogor
Banyak Perlintasan

Segmen Awal Segmen Akhir

Sebidang
Stasiun Tebet Stasiun Cawang 5 8,77%
Stasiun Pasar Minggu Baru  Stasiun Pasar Minggu 1 1,75%
Stasiun Pasar Minggu Stasiun Tanjung Barat 1 1,75%
Stasiun Tanjung Barat Stasiun Lenteng Agung 1 1,75%
Stasiun Universitas Stasiun Universitas 2 3,51%
Pancasila Indonesia
Stasiun Universitas Stasiun Pondokcina 2 3,51%
Indonesia
Stasiun Pondokcina Stasiun Depok Baru 4 7,02%
Stasiun Depok Stasiun Citayam 12 21,05%
Stasiun Citayam Stasiun Bojong Gede 8 14,04%
Stasiun Bojong Gede Stasiun Cileubut 8 14,04%
Stasiun Cileubut Stasiun Bogor 13 22,81%

Total 57 100,00%

Dengan demikian, lebih dari separuh perlintasan (57,9%) terkonsentrasi di 3 (tiga)
segmen terakhir sebelum Stasiun Bogor. Ini menunjukkan bahwa kawasan hilir lintasan
memiliki paparan keselamatan yang lebih tinggi, seiring dengan meningkatnya intensitas
perlintasan jalan dan rel di area sub-urban yang padat aktivitas. Sebaliknya, segmen-segmen
di wilayah tengah hingga utara seperti stasiun Tebet — stasiun Cawang, stasiun Pasar Minggu
— stasiun Tanjung Barat, dan stasiun Tanjung Barat — stasiun Lenteng Agung hanya mencatat
masing-masing 1 - 5 perlintasan, dengan proporsi di bawah 10%. Ini sejalan dengan kondisi
fisik jalur yang sebagian sudah elevated (bertingkat) dan melewati kawasan perkotaan yang
lebih terkontrol dari segi tata ruang dan pembangunan infrastruktur

Hasil analisis deskriptif (ditunjukkan pada Tabel 4) terhadap indikator perlintasan
sebidang menunjukkan variasi yang cukup mencolok pada beberapa aspek fisik dan
operasional. Mayoritas perlintasan sebidang KRL lintas Bogor menghubungkan jalan lokal
dan kolektor, tercermin dari nilai rata-rata fungsi jalan sebesar 1,68 dengan standar deviasi
0,71. Kendaraan yang melintas didominasi sepeda motor dan mobil pribadi (rata-rata 1,91)
meskipun terdapat variasi signifikan dengan kehadiran kendaraan berat di beberapa titik.
Seluruh perlintasan memiliki nilai headway adalah 3,00 tanpa variasi yang menandakan
frekuensi kedatangan KRL yang tinggi dan seragam sehingga memperbesar potensi konflik
lalu lintas. Lebar badan jalan bervariasi (rata-rata 2,54 dan standar deviasi 0,85), dari ruas
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sempit satu lajur hingga ruas lebar dua arah. Pengaturan simpang memiliki nilai rata-rata
2,11 yang menunjukkan dominasi sistem pengamanan sederhana seperti palang manual
dengan tingkat kontrol lalu lintas yang bervariasi. Visibilitas rata-rata hanya 1,46 dengan
deviasi 0,66 yang menandakan keterbatasan pandangan pada banyak titik perlintasan akibat
hambatan fisik atau pencahayaan yang buruk. Hal ini mengindikasikan bahwa sebagian
besar perlintasan memiliki karakteristik yang meningkatkan potensi risiko sehingga penting
untuk dijadikan dasar dalam penetapan prioritas intervensi penanganan secara sistematis,
statistik deskriptif risiko ditunjukkan pada Tabel 4.

Tabel 4 Statistik Deskriptif Risiko Perlintasan Sebidang KRL Commuter Lintas Bogor

oo oo R Nilai
. Nilai Nilai Nilai

Indikator Min. Maks. Rata-rata Stan‘da‘r

Deviasi
Tata guna lahan 1 3 1,35 0,61
Fungsi jalan yang dihubungkan 1 3 1,68 0,71
Kendaraan yang melintas 1 3 1,91 0,76
Headway 3 3 3,00 0,00
Lebar badan jalan 1 3 2,54 0,85
Pengaturan simpang 1 3 2,11 0,67
Visibilitas 1 3 1,46 0,66

Hasil validasi menunjukkan tingkat kesesuaian yang sangat tinggi antara penilaian
peneliti dan evaluator, dengan percentage agreement mencapai 93,33% dan nilai ICC
sebesar 0,828. Temuan ini menegaskan bahwa proses penilaian risiko dilakukan secara
konsisten dan objektif, serta mencerminkan kesepahaman lintas perspektif. Tingkat
reliabilitas yang tinggi memperkuat kredibilitas hasil akhir studi sebagai dasar penetapan
prioritas penanganan perlintasan sebidang. Tabel 5 menunjukkan distribusi sebanyak 57
perlintasan sebidang yang tersebar di sepanjang KRL Commuter Lintas Bogor, terdiri dari:
perlintasan sebidang dengan tingkat risiko rendah sebanyak 7 (tujuh) titik (atau sebesar
12,28%), tingkat risiko sedang sebanyak 50 titik (atau sebesar 87,72%), dan tidak ada yang
tergolong risiko tinggi (lihat Gambar 3). Segmen dengan jumlah perlintasan terbanyak untuk
risiko sedang tertinggi adalah stasiun Depok — stasiun Citayam dan stasiun Cileubut — stasiun
Bogor dengan masing-masing segment mencatat terdapat 11 titik lokasi dengan risiko
sedang.

Distribusi ini menunjukkan bahwa kedua segmen tersebut dalam kondisi risiko
sedang yang berarti tidak cukup berkeselamatan tetapi juga belum mencapai tingkat bahaya
tinggi. Hal ini menandakan perlunya intervensi bertahap, terutama pada segmen yang
memiliki konsentrasi risiko sedang dalam jumlah tinggi. Upaya perbaikan infrastruktur,
pengaturan simpang, dan peningkatan visibilitas dapat difokuskan pada segmen seperti
stasiun Citayam — stasiun Bojong Gede dan stasiun Depok — stasiun Citayam yang
berkontribusi signifikan terhadap total risiko sedang di jaringan KRL ini, segemen
ditunjukkan pada Gambar 3.
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Tabel 5 Banyak Perlintasan Sebidang berdasarkan Tingkat Risiko

Banyak Perlintasan

. Sebidang

Segmen Awal Segmen Akhir Risiko  Risiko _ Risiko

Rendah Sedang Tinggi
Stasiun Tebet Stasiun Cawang - -
Stasiun Pasar Minggu Baru Stasiun Pasar Minggu - 1 -
Stasiun Pasar Minggu Stasiun Tanjung Barat 1 - -
Stasiun Tanjung Barat Stasiun Lenteng Agung - 1 -
Stasiun Universitas Pancasila Stasiun Universitas Indonesia 2 - -
Stasiun Universitas Indonesia Stasiun Pondokcina - 2 -
Stasiun Pondokcina Stasiun Depok Baru - 4 -
Stasiun Depok Stasiun Citayam 1 11 -
Stasiun Citayam Stasiun Bojong Gede - 8 -
Stasiun Bojong Gede Stasiun Cileubut 1 7 -
Stasiun Cileubut Stasiun Bogor 2 11 -
Total 7 50 0

Pasar Minggu

Tanjung Barat

Lenteng Agung

Universitas Pancasila

Universitas Indonesia

] Pondok Cina

uren Kalibata

Pasar Minggu Baru

(a) segmen Stasiun Manggarai —Stasiun Depok
Gambar 3 Peta Perlintasan Sebidang antara Stasiun Manggarai - Stasiun Bogor berdasarkan Kategori Risiko
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+~—— Jalan Rel KRL Commuter Lintas Bogor
{Segmen Citayam-Nambo)

Bogor

(b) segmen Stasiun Depok — Stasiun Bogor

Berdasarkan hasil analisis di atas diperoleh simpulan sebagai berikut:

1. Penelitian ini berhasil mengidentifikasi sebanyak 57 perlintasan sebidang pada jalur
KRL Commuter Lintas Bogor, dengan distribusi yang tidak merata di sepanjang
lintasan. Tiga segmen terakhir, yaitu: stasiun Citayam — stasiun Bojong Gede, stasiun
Bojong Gede — stasiun Cilebut, dan stasiun Cilebut — stasiun Bogor, mencakup lebih

dari separuh dari keseluruhan titik perlintasan yang dianalisis.
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2. Hasil penilaian risiko berbasis pendekatan exposure dan vulnerability menunjukkan
tingkat kesesuaian yang sangat tinggi antara Peneliti dan Evaluator Independen.
Validasi melalui uji replikasi menghasilkan percentage agreement sebesar 93,33% dan
nilai ICC sebesar 0,828. Hal ini mencerminkan bahwa tingkat konsistensi dan
reliabilitas penilaian yang sangat baik.

3. Hasil studi menunjukkan bahwa tidak terdapat perlintasan dengan kategori risiko tinggi
namun perlintasan dalam kategori risiko sedang didapati sebanyak 50 titik (87,72%) dan
kategori risiko rendah sebanyak. Segmen dengan distribusi risiko sedang paling banyak
ditemukan pada segmen stasiun Depok — stasiun Citayam dan stasiun Cilebut — stasiun
Bogor, masing-masing sebanyak sebanyak 11 titik (20%). Kedua segmen ini
memerlukan prioritas penanganan dalam intervensi keselamatan perlintasan sebidang.
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