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DASAR HUKUM 

Laporan ini diterbitkan oleh Komite Nasional Keselamatan Transportasi (KNKT), Gedung 

Kementerian Perhubungan Lantai 3, Jalan Medan Merdeka Timur No. 5, Jakarta 10110, Indonesia, 

pada tahun 2017 berdasarkan: 

1. Undang-Undang Nomor 23 Tahun 2007 tentang Perkeretaapian; 

2. Peraturan Pemerintah Nomor 72 Tahun 2009 tentang Lalu Lintas dan Angkutan Kereta Api; 

3. Peraturan Pemerintah Nomor 62 Tahun 2013 tentang Investigasi Kecelakaan Transportasi; 

4. Peraturan Presiden Nomor 2 Tahun 2012 tentang Komite Nasional Keselamatan Transportasi. 

 

Keselamatan adalah merupakan pertimbangan yang paling utama ketika 

KOMITE mengusulkan rekomendasi keselamatan sebagai hasil dari suatu 

penyelidikan dan penelitian. 

KOMITE sangat menyadari sepenuhnya bahwa ada kemungkinan 

implementasi suatu rekomendasi dari beberapa kasus dapat menambah 

biaya bagi yang terkait. 

Para pembaca sangat disarankan untuk menggunakan informasi yang ada di 

dalam laporan KNKT ini dalam rangka meningkatkan tingkat keselamatan 

transportasi; dan tidak diperuntukkan untuk penuduhan atau penuntutan. 
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DAFTAR ISTILAH 
 

 

Emplasemen  : Tata letak jalur-jalur kereta api dilengkapi atau tidak dilengkapi  jalur langsir, 

jalur tangkap, atau jalur simpan di stasiun yang dipergunakan untuk 

menerima, memberangkatkan dan atau melayani kereta api langsung, bagi 

stasiun yang dilengkapi jalur lain dapat dipergunakan sesuai dengan 

fungsinya. 

GB : Kodefikasi jenis sarana perkeretaapian untuk Gerbong Terbuka. 

KA : Kereta Api, adalah sarana perkeretaapian dengan tenaga gerak, baik berjalan 

sendiri maupun dirangkaikan dengan sarana perkeretaapian lainnya, yang 

akan ataupun sedang bergerak di jalan rel yang terkait dengan perjalanan 

kereta api. 

Lintas : Bagian jalan kereta api yang terdiri dari pada rangkaian beberapa petak  jalan. 

PA : Pemeriksaan Akhir, pemeriksaan menyeluruh terhadap lokomotif/ kereta 

penumpang biasanya dilakukan di bengkel khusus lokomotif/ kereta 

penumpang yang biasa disebut BalaiYasa. 

Petak jalan : Bagian jalan kereta api yang letaknya diantara dua stasiun yang berdekatan. 

St.  

 

: Stasiun, tempat kereta api berhenti dan berangkat, bersilang, menyusul atau 

disusul yang dikuasai oleh seorang kepala yang bertanggung jawab penuh 

atas urusan perjalanan kereta api. 
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SINOPSIS 

 

Pada hari Minggu tanggal 8 November 2015 pukul 04.22 WIB, terjadi kecelakaan kereta api 

Anjlok KA 3025 di km 263+660 Petak Jalan antara St. Gilas – St. Sungaituha, Sub Divre III.2 

Tanjungkarang.  

KA 3025 merupakan kereta api angkutan barang isi batu bara yang diberangkatkan dari St. PbrX6 

menuju St. Tarahan. Rangkaian KA 3025 terdiri dari 2 Lokomotif CC 202 menarik 46 GB isi batu 

bara. 

Pada saat perjalanan dari St. Gilas menuju St. Sungaituha, KA 3025 mengalami anjlokan pada 

Gerbong ke-14 GB 50 86 22 di petak jalan Km 203+660 pada lengkung penuh (lengkung No. 71) 

dengan Radius 458 m.  

GB 50 86 22 yang mengalami anjlokan tetap melaju dikarenakan masinis KA 3025 tidak 

mengetahui bahwa rangkaian KA mengalami anjlok. Flens roda GB 50 86 22 yang anjlok terus 

membentur bantalan beton sehingga mengakibatkan kerusakan pada komponen bogie. 

Pada saat memasuki emplasemen St. Sungaituha, flens roda GB 50 86 22 menghantam lidah kiri 

wesel 3 yang saat itu dalam posisi buka untuk rute KA masuk ke jalur II. Akibattnya GB 50 86 22 

menjadi miring dan diikuti anjloknya gerbong ke-15 sampai gerbong ke-22. GB 50 86 22 tersebut 

dari titik awal anjlokan telah terseret sejauh ± 2,8 km ke arah St. Sungaituha hingga akhirnya 

rangkaian KA 3025 dihentikan di emplasemen St. Sungaituha oleh Masinis.  

Berdasarkan data faktual dan analisa yang dilakukan dalam proses investigasi, anjlokan KA 3025  

terjadi secara bertahap (gradual derailment) dengan diawali oleh proses naiknya flens roda ke 

kepala rel (climbing derailment). Anjlokan tersebut dapat terjadi karena adanya skilu jalan rel 

yang melebihi batas skilu yang diijinkan.  

Selain itu kondisi geometri jalan rel lengkung No.71 yang mengalami perubahan khususnya 

peninggian rel setelah dilakukannya perawatan berkala 3 bulanan menjadikan adanya faktor skilu 

jalan rel/m atau skilu jalan rel/1,7 m di atas batas yang diijinkan.  

Tidak ada korban manusia akibat anjlokan namun anjlokan tersebut mengakibatkan 9 (sembilan) 

gerbong batubara mengalami anjlokan. Gangguan operasional KA rintang jalan yang terjadi akibat 

anjlokan selama ± 36 jam mulai pukul 04.22 WIB tanggal 8 November 2015 sampai dengan 

tanggal 9 November 2015.       
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I. INFORMASI FAKTUAL 
 

I.1 DATA KECELAKAAN PERKERETAAPIAN 

 

Nomor / Nama KA : KA 3025 
   

Susunan Rangkaian : Lok CC 202 08 04 + CC 202 90 02 

Menarik 46 GB, sebagai berikut : 

1. GB 50 86 240 

2. GB 50 89 46 

3. GB 50 11 39 

4. GB 50 86 66 

5. GB 50 86 243 

6. GB 50 08 167 

7. GB 50 89 16 

8. GB 50 86 122 

9. GB 50 86 235 

10. GB 50 95 24 

11. GB 50 90 149 

12. GB 50 86 201 

13. GB 50 11 131 

14. GB 50 86 22 

15. GB 50 97 08 

16. GB 50 97 115 

17. GB 50 86 198 

18. GB 50 08 154 

19. GB 50 95 14 

20. GB 50 89 83 

21. GB 50 08 137 

22. GB 50 86 23 

23. GB 50 11 18 

24. GB 50 90 60 

25. GB 50 93 28 

26. GB 50 86 06 

27. GB 50 97 01 

28. GB 50 97 156 

29. GB 50 08 99 

30. GB 50 90 93 

31. GB 50 93 09 

32. GB 50 95 49 

33. GB 50 86 145 

34. GB 50 89 47 

35. GB 50 89 25 

36. GB 50 08 121 

37. GB 50 86 169 

38. GB 50 86 103 

39. GB 50 86 38 

40. GB 50 97 48 

41. GB 50 08 146 

42. GB 50 90 14 

43. GB 50 89 38 

44. GB 50 08 106 

45. GB 50 86 45 

46. GB 50 90 22 
   

Jenis Kecelakaan : Anjlok KA 
   

Lokasi : Km 203+660 Petak Jalan antara St. Gilas – St. Sungaituha 
   

Lintas : St. Tigagajah – St. Kotabumi 
   

Propinsi : Lampung 
   

Wilayah : Sub Divre III.2 Tanjungkarang 
   

Hari / Tanggal  : Minggu/ 8 November 2015 
   

Waktu : 04.22 WIB  
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I.2 KRONOLOGIS 
 

KA 3025 merupakan KA angkutan barang isi batu bara yang diberangkatkan dari PbrX6 

menuju St. Tarahan.  

Pada saat perjalanan dari St. Gilas menuju St. Sungaituha, KA 3025 mengalami anjlokan 

pada Gerbong ke-14 GB 50 86 22 di Km 203+660 pada lengkung penuh (lengkung No. 71) 

dengan Radius 458 m. GB 50 86 22 yang mengalami anjlokan tetap melaju dikarenakan 

masinis KA 3025 tidak mengetahui bahwa rangkaian KA mengalami anjlok.  

Gerbong tersebut terseret sejauh ± 2,8 km ke arah St. Sungaituha hingga akhirnya rangkaian 

KA 3025 dihentikan di emplasemen St. Sungaituha oleh Masinis. Setelah berhenti, diketahui 

KA 3025 mengalami anjlokan mulai dari gerbong ke-14 sampai ke-22.  

 

 

 
 

Gambar 1. Peta Lintas St. Tigagajah – St. Kotabumi dan lokasi anjlokan 

Lokasi Anjlokan 
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Gambar 2. Sketsa anjlokan KA 3025 
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I.3 AKIBAT KECELAKAAN KERETA API 

I.3.1 Prasarana 

1. Kerusakan komponen jalan rel mulai dari titik awal anjlokan di Km 203+660 

sampai dengan titik berhenti KA di Km 200+950, sebagai berikut : 

a.  Bantalan beton sebanyak 2.200 buah. 

b.  Insulator sebanyak 6.600 buah. 

c. Penambat Pandrol sebanyak 6.600 buah. 

d. Railpad sebanyak 4.600 buah. 

e. Rel R.54 sepanjang 300 m. 

 

Gambar 3. Kerusakan komponen jalan rel di lokasi anjlokan 

2. Kerusakan pada lidah wesel kiri dan stang wesel 3 St. Sungaituha.  

 

Gambar 4. Lidah dan stang wesel 3 St. Sungaituha yang rusak 

I.3.2 Sarana 

1. Gerbong KA 3025 mengalami anjlokan sebanyak 9 Gerbong 34 as mulai dari 

gerbong ke-14 sampai gerbong ke-22 dengan rincian sebagai berikut : 

a. GB 50 86 22 (Gerbong ke-14) mengalami anjlok 4 as dan miring; 
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b. GB 50 97 08 (Gerbong ke-15) mengalami anjlok 4 as; 

c. GB 50 97 115 (Gerbong ke-16) mengalami anjlok 4 as dan miring; 

d. GB 50 86 198 (Gerbong ke-17) mengalami anjlok 4 as dan terguling; 

e. GB 50 08 154 (Gerbong ke-18) mengalami anjlok 4 as dan melintang; 

f. GB 50 95 14 (Gerbong ke-19) mengalami anjlok 4 as dan melintang; 

g. GB 50 89 83 (Gerbong ke-20) mengalami anjlok 4 as dan melintang; 

h. GB 50 08 137 (Gerbong ke-21) mengalami anjlok 4 as dan melintang; 

i. GB 50 86 23 (Gerbong ke-22) mengalami anjlok 2 as.  

 

 

 
 

Gambar 5. Salah satu Gerbong Terbuka (GB) KA 3025 yang mengalami anjlokan 
 

2. Kerusakan Rangkaian KA 3025 

a. GB 50 11 131 (Gerbong ke-13) tidak anjlok namun mengalami kerusakan yaitu : 

bengkok pada stang rem slack adjuster. 
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b. GB 50 86 22 (Gerbong ke-14) :  

1) Perangkat pengereman rusak. 

2) Adapter KR No.4 pecah. 

3) Baut end cup KR No. 4 putus. 

4) Roll bearing No. 7 pecah. 

5) Flens roda No. 7 & No. 8 keriting. 

6) End cup No. 7 hilang. 

7) Frame bogie keping roda No. 5/7 rusak. 

8) Pen koneng bogie A & B putus. 

9) Roll bearing No. 6 rompal. 

10) Adaptor No. 5 pecah. 

11) Friction wedge bogie hilang 4 buah. 

12) Frame bogie roda 1/2 rusak. 

13) Bolster bogie A rusak. 

14) Adaptor No.1 hilang. 

15) End cup No.2 hilang. 

16) Roll bearing No.1 dan 2 rompal. 

17) Inner pedestal legs putus akibat gesekan dengan as roda No.7. 

c. GB 50 97 08 (Gerbong ke-15) : 

1) Roll bearing No.4 pecah. 

2) Adaptor No.3 pecah. 

3) Stang rem panjang bengkok. 

4) Adapter No.6 pecah. 

d. GB 50 97 115 (Gerbong ke-16) : 

Perangkat pengereman rusak setelah dipreipalkan dari perlintasan Sungaituha. 

e. GB 50 86 198 (Gerbong ke-17) : 

1) Stang rem slack adjuster bengkok. 

2) Pegas spiral outer dan inner bogie A lepas. 

3) Friction wedge lepas 4 buah. 

4) Rumah boffer fixed robek dan bengkok. 

5) Yoke boffer non rotary patah. 

f. GB 50 08 154 (Gerbong ke-18) : 

1) Stang rem bengkok. 

2) Perangkat pengereman rusak. 

3) Boffer rotary patah.  

g. GB 50 95 14 (Gerbong ke-19) : 
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1) Perangkat pengereman rusak. 

2) Roll bearing keping roda No.4 rompal. 

3) Frame bogie roda No.2-4 tergesek rel. 

4) Tiang body No.2 patah. 

5) Tangga body ujung 1 rusak. 

6) Body ujung 1 rusak. 

7) Rumah ujung boffer 1 robek. 

8) Boffer ujung 1 (rotary) patah. 

9) Pen koneng bogie A patah. 

10) Adaptor keping roda No.2 dan 4 hilang. 

11) Body ujung 2 penyok. 

12) Roll bearing roda No.2 pecah. 

13) Flens roda No.1 & 2 keriting. 

14) Roll bearing roda No.6 pecah. 

15) End cup No.2 hilang.  

h. GB 50 89 83 (Gerbong ke-20) : 

1) Yoke boffer non rotary patah. 

2) Rumah boffer fixed robek. 

3) Rumah boffer rotary robek. 

4) Boffer rotary patah. 

i. GB 50 08 137 (Gerbong ke-21) : 

1) Stang rem slack adjuster bengkok. 

2) Slack adjuster rusak. 

I.3.3 Operasional 

Terjadi rintang jalan selama ± 36 jam mulai pukul 04.22 WIB tanggal 8 November 

2015 sampai dengan tanggal 9 November 2015. 

I.3.4 Korban Manusia 

Tidak ada. 

 

I.4 EVAKUASI 

I.4.1 Prasarana 

Dilakukan perbaikan dan penggantian terhadap komponen  jalan rel yang mengalami 

kerusakan di lokasi kejadian. 

I.4.2 Sarana 

Evakuasi dilakukan terhadap 9 gerbong yang mengalami anjlokan. 
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I.5 DATA INVESTIGASI 

I.5.1 Prasarana 

1. Jalan Rel 

Anjlokan terjadi di km 203+660 petak jalan antara St. Gilas – St. Sungaituha yang 

merupakan jalur tunggal dan berada pada jalur lengkung.  

a. Data jalan rel di lokasi kejadian, sebagai berikut : 

1) Rel : Tipe R.54 

2) Bantalan : Beton  

3) Penambat : Elastis Pandrol 

4) Data Lengkung No. 71 :  

− Radius (R) =  458 m 

− Mulai Busur Alih (MBA) dari arah St. Gilas =  Km 203+875 

− Akhir Busur Alih (ABA) dari arah St. Gilas =  Km 203+779 

− Mulai Busur Alih (MBA) dari arah St. Sungaituha =  Km 203+417 

− Akhir Busur Alih (ABA) dari arah St. Sungaituha =  Km 203+513 

− Panjang Lengkung Peralihan (PLA) =  96 m 

− Peninggian (T) =  85 mm 

− Anak Panah (AP) =  110 mm 

− Lebar jalur  =  1077 mm 

b. Temuan tim investigasi di lokasi kejadian 

1) Titik Awal Naik (TAN) roda ditemukan di kepala rel kanan di km 

203+669,44. 

2) Titik Awal Jatuh (TAJ) roda ditemukan di penambat rel kanan sebelah luar di 

km 203+660,54. 

 

Gambar 6. Titik Awal Naik (TAN) roda 
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Gambar 7. Titik Awal Jatuh (TAJ) roda 

c. Pengukuran Geometri Jalan Rel  

Pengukuran geometri jalan rel di lengkung No.71 lokasi anjlokan dilakukan 

dengan titik pengukuran per-bantalan beton (jarak 60 cm). Nomor titik awal 

pengukuran adalah bantalan pada TAN dan diberi nomor 0. Selanjutnya 

pengukuran geometri dilakukan ke arah St. Sungaituha (diberi nomor +) dan St. 

Gilas (diberi nomor -). Tabel hasil pengukuran geometri jalan rel dapat dilihat 

pada Bab Lampiran. 

1) Lebar jalan rel 

a) Pelebaran jalan rel dilakukan agar roda kendaraan rel dapat melewati 

lengkung tanpa mengalami hambatan. 

b) Pelebaran jalan rel dicapai dengan menggeser rel dalam ke arah dalam. 

c) Pelebaran jalan rel dicapai dan dihilangkan secara berangsur sepanjang 

lengkung peralihan. 

d) Pelebaran jalan rel untuk tiap jari-jari lengkung/tikungan untuk lebar 

jalan rel 1067 mm dapat dilihat pada tabel berikut : 

Tabel 1. Pelebaran Jalan Rel untuk 1067 mm 

  
Sumber : PM. 60 Tahun 2012  

e) Penyimpangan lebar jaln rel untuk lebar 1067 mm sesuai dengan PM 60 

Tahun 2012 tentang Persyaratan Teknis Jalur KA adalah +2 mm dan -0 

mm untuk jalan rel baru dan +4 mm dan -2 mm untuk jalan rel yang telah 

dioperasikan. 
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f) Besar pelebaran jalan rel untuk jari-jari tikungan (R) lengkung lokasi 

anjlokan � 400<R≤550 = 10 mm. Dengan demikian lebar jalur yang 

diijinkan adalah :  

1067 mm + 10 mm = 1077 mm dengan toleransi +4 mm dan – 2 mm   

g) Hasil pengukuran menunjukkan bahwa lengkung No. 71 memiliki lebar 

jalan rel yang fluktuatif/ tidak stabil 1077 mm (lebar jalan rel yang 

diijinkan). Lebar jalan rel terus bertambah melebihi 1077 mm hingga 

pada TAN lebar jalan rel sebesar 1085 dan kemudian berkurang hingga 

terendah pada TAJ sebesar 1072 mm.  

  

Gambar 8. Grafik hasil pengukuran lebar jalan rel 

2) Peninggian rel 

a) Pada lengkungan, elevasi rel luar dibuat lebih tinggi daripada rel dalam 

untuk mengimbangi gaya sentrifugal yang dialami oleh rangkaian kereta. 

b) Peninggian rel dicapai dengan menempatkan rel dalam pada tinggi 

semestinya dan rel luar lebih tinggi. 

c) Peninggian untuk lebar jalan rel 1067 mm dapat dilihat pada Tabel 2. 
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Tabel 2. Peninggian Jalan Rel untuk 1067 mm  

 
Sumber : PM. 60 Tahun 2012 

 

d) Besar peninggian rel (h) untuk lengkung di lokasi anjlokan � 85 mm. 

e) Hasil pengukuran menunjukkan bahwa lengkung No. 71 memiliki 

peninggian jalan rel yang fluktuatif/ tidak stabil  85 mm (peninggian yang 

diijinkan). Peninggian rel sebelum TAN sebesar 90-106 mm, melebihi 

peninggian yang diijinkan. Peninggian menjadi normal sebesar 85 mm 

pada TAN, serta bertambah tinggi lagi pada TAJ sebesar 95 mm. 

 

Gambar 9. Grafik hasil pengukuran peninggian rel 

d. Perhitungan Skilu 

1) Skilu (twist) adalah perbedaan pertinggian yang sebenarnya antara 2 titik 

sepanjang 3 m (dalam praktik 6 bantalan). 



 

INFORMASI FAKTUAL 

12 

2) Empat roda dari suatu sumbu (bogie atau pasangan roda gerbong) harus 

sebidang. 

3) Bila pada suatu rel terdapat penurunan oleh karena angkatan yang tidak baik, 

roda yang lewat pada tempat penurunan tidak akan menyentuh rel karena 

roda tersebut tetap sebidang dengan tiga roda lainnya. 

4) Batas-batas skilu yang diijinkan berdasarkan PM 32 Tahun 2011 tentang 

Standar dan Tata Cara Perawatan Prasarana Perkeretaapian adalah sebagai 

berikut : 

� 4 mm/m (12 mm/3 m – 6 bantalan) � V < 60 Km/Jam 

� 3 mm/m (9 mm/3 m – 6 bantalan) � 60 Km/Jam < V < 90 Km/Jam. 

� 2,5 mm/m (7 mm/3 m – 6 bantalan) � V > 90 Km/Jam. 

5) Bogie gerbong terbuka (GB) KA 3025 (tipe barber S-2) memiliki jarak 

sumbu roda sebesar 1,676 m ≈ 1,7 m. Untuk perhitungan skilu juga dilakukan 

dengan menghitung perbedaan pertinggian yang sebenarnya antara 2 titik 

sepanjang 1,7 m. 

6) Jika batas skilu yang diijinkan untuk 3 meter adalah 12 mm dan untuk 1 

meter adalah 4 mm. Batas skilu yang diijinkan untuk 1,7 m adalah sebesar = 

± 6,4 m. 

7) Hasil pengukuran menunjukkan bahwa skilu jalan rel tertinggi adalah pada 

TAN yaitu sebesar 10,5 mm, melebihi batas skilu/m dan skilu/1,7m. Skilu 

pada TAJ juga memiliki nilai yang tinggi yaitu sebesar 8,7 mm.  

 

   Gambar 10. Grafik hasil perhitungan skilu jalan rel 
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e. Pemeriksaan dan Perbaikan Lengkung 

Data pemeriksaan dan perbaikan geometri jalan rel lengkung No.71, didapatkan 

dari Laporan Pemeriksaan Busur (Bentuk D.147) yang dilakukan oleh Resort 

Jalan Rel III 2.8 Martapura, Sub Divre III.2 tanjungkarang pada tanggal 23-24 

Agustus 2016. Pemeriksaan dan perbaikan lengkung dengan R≤500 berkala 

dilakukan dengan frekuensi 4 kali/tahun atau 3 bulanan. 

Pemeriksaan geometri jalan rel lengkung No.71 dilakukan dengan menggunakan 

titik pengukuran per-10 m. Nomor titik awal pengukuran (diberi nomor 0) adalah 

pada MBA dari arah St. Sungaituha dan kemudian pemeriksaam geometri 

dilakukan ke arah St. Gilas (diberi nomor +). Tabel data pemeriksaan lengkung 

No.71 dapat dilihat pada Bab Lampiran. 

1) Lebar Jalan Rel  

Hasil pemeriksaan menunjukkan bahwa lengkung No. 71 memiliki lebar 

jalan rel yang fluktuatif/ tidak stabil. Lebar jalan rel yang seharusnya  

konstan 1077 mm pada lengkung penuh dan dihilangkan secara berangsur 

sepanjang lengkung peralihan (hingga 1067 mm).  

 

Gambar 11.  Grafik hasil pemeriksaan lebar jalan rel 

2) Peninggian Rel 

a) Hasil pemeriksaan menunjukkan bahwa lengkung No. 71 memiliki 

peninggian jalan rel yang fluktuatif/ tidak stabil  85 mm pada lengkung 

penuh dan menjadi hilang secara berangsur sepanjang lengkung peralihan 

(hingga T = 0 mm).  

b) Kemudian setelah dilakukan perbaikan, peninggian rel lengkung No. 71 

menjadi lebih sesuai dengan peninggian yang seharusnya. 



 

INFORMASI FAKTUAL 

14 

 

Gambar 12. Grafik hasil perbaikan peninggian rel 

3) Persinyalan dan Telekomunikasi 

1. Persinyalan 

Sistem persinyalan di St. Gilas dan St. Sungaituha menggunakan Persinyalan 

Blok Elektro Mekanik dan pada saat kejadian dalam kondisi baik. 

2. Telekomunikasi 

Komunikasi lintas St. Tigagajah – St. Kotabumi antara PK/ OC dengan PPKA 

maupun antara PK/OC dengan Masinis menggunakan radio train dispatching dan 

dalam kondisi baik.  

I.5.2 Sarana 

1. Lokomotif KA 3025 

Untuk menarik rangkaian 46 GB, KA 3025 menggunakan 2 (dua) Lokomotif CC 

202 yaitu Lokomotif CC 202 08 04 dan Lokomotif CC 202 90 02 dan dalam kondisi 

baik. 

2. Data Rangkaian KA 3027 

a. Rangkaian KA 3025 terdiri dari 46 GB dengan susunan rangkaian dapat dilihat 

pada Tabel 3. 

Tabel 3. Data Rangkaian KA 3025 

Rang 

kaian 

Ke 

Jenis Kereta 

& Nomor Seri 
Tipe Bogie 

Mulai 

Dioperasikan 

1.  GB 50 86 240 Barber S2 Tahun 1986 

2.  GB 50 89 46 Barber S2 Tahun 1989 

3.  GB 50 11 39 Barber S2 Tahun 2011 

4.  GB 50 86 66 Barber S2 Tahun 1986 

5.  GB 50 86 243 Barber S2 Tahun 1986 

6.  GB 50 08 167 Barber S2 Tahun 2008 

7.  GB 50 89 16 Barber S2 Tahun 1989 
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8.  GB 50 86 122 Barber S2 Tahun 1986 

9.  GB 50 86 235 Barber S2 Tahun 1986 

10.  GB 50 95 24 Barber S2 Tahun 1995 

11.  GB 50 90 149 Barber S2 Tahun 1990 

12.  GB 50 86 201 Barber S2 Tahun 1986 

13.  GB 50 11 131 Barber S2 Tahun 2011 

14.  GB 50 86 22 Barber S2 Tahun 1986 

15.  GB 50 97 08 Barber S2 Tahun 1997 

16.  GB 50 97 115 Barber S2 Tahun 1997 

17.  GB 50 86 198 Barber S2 Tahun 1986 

18.  GB 50 08 154 Barber S2 Tahun 2008 

19.  GB 50 95 14 Barber S2 Tahun 1995 

20.  GB 50 89 83 Barber S2 Tahun 1989 

21.  GB 50 08 137 Barber S2 Tahun 2008 

22.  GB 50 86 23 Barber S2 Tahun 1986 

23.  GB 50 11 18 Barber S2 Tahun 2011 

24.  GB 50 90 60 Barber S2 Tahun 1990 

25.  GB 50 93 28 Barber S2 Tahun 1993 

26.  GB 50 86 06 Barber S2 Tahun 1986 

27.  GB 50 97 01 Barber S2 Tahun 1997 

28.  GB 50 97 156 Barber S2 Tahun 1997 

29.  GB 50 08 99 Barber S2 Tahun 2008 

30.  GB 50 90 93 Barber S2 Tahun 1990 

31.  GB 50 93 09 Barber S2 Tahun 1993 

32.  GB 50 95 49 Barber S2 Tahun 1995 

33.  GB 50 86 145 Barber S2 Tahun 1986 

34.  GB 50 89 47 Barber S2 Tahun 1989 

35.  GB 50 89 25 Barber S2 Tahun 1989 

36.  GB 50 08 121 Barber S2 Tahun 2008 

37.  GB 50 86 169 Barber S2 Tahun 1986 

38.  GB 50 86 103 Barber S2 Tahun 1986 

39.  GB 50 86 38 Barber S2 Tahun 1986 

40.  GB 50 97 48 Barber S2 Tahun 1997 

41.  GB 50 08 146 Barber S2 Tahun 2008 

42.  GB 50 90 14 Barber S2 Tahun 1990 

43.  GB 50 89 38 Barber S2 Tahun 1989 

44.  GB 50 08 106 Barber S2 Tahun 2008 

45.  GB 50 86 45 Barber S2 Tahun 1986 

46.  GB 50 90 22 Barber S2 Tahun 1990 
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b. GB 50 86 22  

1) GB 50 86 22 (Gerbong ke-14) adalah gerbong yang pertama kali mengalami 

anjlokan. 

2) GB 50 86 22 menggunakan bogie jenis barber S-2. Nomenklatur bogie barber 

S-2 dapat dilihat pada gambar di bawah ini.    

   

 

 

Gambar 13. Bogie Barber S-2 Nomenclature 
 

 

3) Pemeliharaan GB 50 86 22 

a) Pemeliharaan Akhir (PA) GB 50 86 22 di Balai Yasa Lahat terakhir 

dilakukan pada tanggal 6 Mei – 11 Agustus 2014. Hasil pemeliharaan 

menunjukkan bahwa gerbong dalam kondisi baik dan dapat dilihat pada 

Bab Lampiran. 

b) Data Pemeliharaan 3 Bulanan (P3) GB 50 86 22 sebelum kejadian 

anjlokan, didapat dari Buku Daftar Riwayat Gerbong. Pada buku tersebut 

tercatat P3 terakhir dilakukan pada tanggal 5 Mei 2015 di Depo 

Tanjungenim Baru. Hasil dari pemeriksaan GB 50 86 22 dinyatakan baik 

dan Siap Operasi (SO). (lihat Bab Lampiran). 
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c) Pemeliharaan Tahunan (P12) GB 50 86 22 dilakukan pada tanggal 4-5 

Agustus 2016 di Depo Gerbong Rejosari. Pemeriksaan dilakukan pada 

bagian : 

1) Bogie dan Roda 

2) Alat Torak Tarik 

3) Pengereman 

4) Rangka Bawah 

5) Rangka Atas   

Secara keseluruhan hasil pemeriksaan GB 50 86 22 dalam kondisi baik 

dan ukuran masih dalam standard yang ditetapkan. Hasil pemeriksaan 

secara rinci dapat dilihat pada Bab Lampiran. 

Tabel 4. Hasil Pengukuran roda GB 50 86 22 

UPT Dipo Gerbong : Rejosari 

Tgl. Pemeriksaan : 4-5 Agustus 2015 

No. Series Gerbong : 50 86 22 (1023) TMB 10 

Mulai Dinas : 10 Mei 1986 

Tgl. PA Terakhir : 11 Agustus 2014 

 

 

 

 

 

No. Sarana Roda 

Hasil Pengukuran 

Diameter 

roda 

Jarak antar 

keping roda 

Keausan 

flens roda 

GB 50 86 22 

1 792 
1000 

0 

2 792 0 

3 792 
1000 

0 

4 792 0 

5 790 
1000 

0 

6 790 0 

7 790 
1000 

0 

8 790 0 

Keterangan :  

Berdasarkan PM 17 tahun 2011 tentang Standar, Tata Cara Pengujian dan Sertifikasi 

Kelaikan Gerbong : 

-  selisih diameter roda dalam satu gandar maksimum = 0 mm 

-  selisih diameter roda dalam satu bogie maksimum = 1 mm 

-  selisih diameter roda antar bogie maksimum = 4 mm 

-  lebar antara dua keping roda = 1000+/- 1 mm 

1 3 5 7 

2 4 6 8 
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I.5.3 Operasi 

1. KA 3025 merupakan KA barang isi batubara yang diberangkatkan dari St. PbrX6 

menuju St. Tarahan. 

2. Anjlokan KA 3025 terjadi di petak jalan antara St. Gilas – St. Sungaituha dan sesuai 

GAPEKA tahun 2015, KA 3025 diprogramkan berjalan langsung di St. St. Gilas 

dan St. Sungaituha. 

3. Kecepatan maksimum KA di petak jalan antara St. Gilas – St. Sungaituha adalah 60 

km/jam dan kecepatan KA 3025 paling tinggi pada saat kejadian adalah 44 km/jam. 

(Locotrack KA 3025 dapat dilihat pada Bab Lampiran) 

I.5.4 Regulasi dan Standard Operation Procedure (SOP) 

1. Peraturan Menteri Perhubungan Nomor : PM. 32 Tahun 2011 tentang Standar dan 

Tata Cara Perawatan Prasarana Perkeretaapian. 

− Ruang Lingkup perawatan yang dilakukan adalah: 

•  SKILU 

� Empat roda dari suatu sumbu (bogie atau pasangan roda gerbong) harus 

sebidang. 

� Bila pada suatu rel terdapat penurunan oleh karena angkatan yang tidak 

baik, roda yang lewat pada tempat penurunan tidak akan menyentuh rel 

karena roda tersebut tetap sebidang dengan tiga roda lainnya. 

� SKILU adalah : Perbedaan pertinggian yang sebenarnya antara                 

2 (dua) titik sepanjang 3 m (dalam praktik 6 bantalan). Tetapi untuk 

dimengerti bahwa pada lengkung peralihan sengaja dibuat variasi 

pertinggian dengan rumus sebagai berikut: 

 

dimana apabila PLA lebih panjang maka angka variasi pertinggian lebih 

kecil dan perjalanan KA lebih nyaman. 

� Batas-batas skilu 

� 4 mm/m (12mm/3m - 6 bantalan) � V< 60 Km/Jam 

� 3 mm/m (9 mm/3m - 6 bantalan) � 60 Km/Jam<V<90 Km/Jam 

� 2.5 mm/m (7mm/3m - 6 bantalan) � V>90 Km/Jam 

 

− Tata cara perawatan : 

• Persyaratan Untuk Pekerjaan Angkatan 
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� Jika perbedaan nilai pertinggian teoritis dengan nilaipertinggian nilai 

ukuran > 7 mm, maka jalan rel harus segera diperbaiki. 

� Jika perbedaan nilai skilu yang dihitung (pada dua titik sejarak tiga 

meter) lebih besar dari batasan skilu yang seharusnya, maka jalan rel 

harus segera diperbaiki. 
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II. ANALISIS 
 

II.1 ANJLOKAN KA 3025 

1. Climbing Derailment/ Gradual Derailment 

Ditemukannya tanda goresan flens roda yang naik di kepala rel (TAN) di km 

203+669,44 dan kemudian jatuh di penambat rel (TAJ) di km 203+660,54 berjarak ± 8 

m menunjukkan bahwa anjlokan KA 3025 terjadi secara bertahap (gradual derailment) 

dengan diawali oleh proses naiknya flens roda ke kepala rel (climbing derailment).  

Berdasarkan teori terjadinya anjlokan dan data-data faktual jalan rel yang didapat, 

Climbing Derailment/ Gradual Derailment dapat terjadi karena skilu jalan rel melebihi 

batas yang diijinkan.  

Hasil perhitungan skilu jalan rel/1,7 m pada TAN terdapat skilu sebesar 10,5 mm. Skilu 

tersebut di atas batas perhitungan skilu untuk bogie gerbong terbuka (GB) (tipe barber 

S-2) yang memiliki jarak sumbu roda 1,7 m yaitu 6,4 mm.  

Hasil perhitungan skilu jalan rel/meter pada TAN terdapat skilu sebesar 7 mm. Skilu 

tersebut di atas batas yang diijinkan berdasarkan PM 32 Tahun 2011 tentang Standar 

dan Tata Cara Perawatan Prasarana Perkeretaapian yaitu  4 mm/m � V< 60 Km/Jam. 

2. Anjloknya 9 (sembilan) GB rangkaian KA 3025 

Gerbong ke-14 (GB 50 86 22) merupakan gerbong pertama yang mengalami anjlokan. 

Dengan kondisi GB 50 86 22 isi batubara dan flens roda yang terus membentur bantalan 

bantalan beton mulai dari TAN di km 203+660,54, mengakibatkan kerusakan pada flens 

roda, serta perangkat pengereman dan bearing.  

GB 50 86 22 yang anjlok terus berjalan di bantalan beton dan pada saat memasuki 

emplasemen St. Sungaituha, flens roda membentur lidah kiri wesel 3 (km 201+066). 

Lidah kiri wesel 3 pada saat itu dalam kedudukan terbuka untuk rute berjalan langsung 

KA melalui jalur II. Akibatnya GB 50 86 22 menjadi miring dan diikuti dengan 

anjloknya delapan gerbong dibelakangnya.  

II.2 PRASARANA 

Analisa terkait geometri jalan rel lengkung No.71 dilakukan dengan menggunakan data-data 

sebagai berikut :   

1. Berdasarkan data hasil pengukuran geometri jalan, kondisi geometri jalan rel di 

lengkung lokasi kejadian tidak baik dan tidak sesuai dengan yang dipersyaratkan. Hasil 

pengukuran tersebut yaitu :  

a. Peninggian jalan rel sebelum TAN melebihi batas yang diijinkan sesuai papan 

informasi lengkung yaitu 85 mm dan tercatat fluktuatif/ tidak stabil antara 90-106 

mm. 

b. Pelebaran jalan rel di lokasi kejadian tidak sesuai dengan yang dipersyaratkan 

dalam PM 60 Tahun 2011 tentang Persyaratan Teknis Jalur KA : “Besar pelebaran 

jalur untuk : 400 < R ≤ 550 = 10 mm”. Lebar jalan rel yang seharusnya adalah 

1077 mm dengan toleransi +4 mm dan -2 mm. Hasil pengukuran menunjukkan 

lebar jalan rel fluktuatif/ tidak stabil antara 1072-1086 mm. 
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2. Berdasarkan Laporan Pemeriksaan Busur (Bentuk D.147), pada tanggal 24 Agustus 

2015, telah dilakukan perbaikan lengkung No. 71 yang merupakan perawatan berkala 

frekuensi 3 bulanan. 

3. Berdasarkan PM 32 Tahun 2011 tentang Standar Tata Cara Perawatan Prasarana bahwa 

perawatan geometri jalan rel (lebar jalan rel, kerataan, kelurusan, dan skilu) masuk pada 

frekuensi perawatan 3 Bulanan. 

Dengan demikian dapat disimpulkan bahwa perbaikan lengkung No. 71 telah dilakukan 

sesuai jadwal (frekuensi 3 bulanan)  yang dipersyaratkan dalam peraturan yang berlaku. 

Namun dalam jangka waktu 1 bulan 14 hari setelah perbaikan, hasil pengukuran geometri 

jalan rel menunjukkan telah terjadi perubahan ukuran geometri jalan pada lengkung penuh 

(lengkung No.71) yang menjadi lokasi anjlokan. Perubahan geometri jalan rel khususnya 

pertinggian yang signifikan menjadikan adanya faktor skilu jalan rel/m atau skilu jalan 

rel/1,7 m di atas batas yang diijinkan.   

II.3 SARANA 

Pengumpulan data sarana difokuskan kepada GB 50 86 22 yang pertama kali mengalami 

anjlokan. Analisis data pemeriksaan dan pemeliharaan disusun berdasarkan urutan tanggal 

sebelum kejadian anjlokan yang didapatkan sebagai berikut : 

1. Pemeliharaan Akhir (PA) di Balai Yasa Lahat tanggal 6 Mei – 11 Agustus 2014 

menunjukkan bahwa gerbong dalam kondisi baik. Pada lembar pemeriksaan, tercatat 

bahwa telah dilakukan pengecekan dan pada bearing telah di lakukan pelumasan 

(keterangan tertulis di feed).   

2. Pemeliharaan 3 Bulanan (P3) di Depo Tanjungenim Baru yang terakhir tercatat dalam 

buku Riwayat Gerbong pada tanggal 5 Mei 2015 menyatakan bahwa gerbong Siap 

Operasi (SO). 

3. Kemudian pada tanggal 4-5 Agustus 2016, dilakukan pemeliharaan tahunan (P12) di 

Depo Gerbong Rejosari dengan keterangan hasil pengukuran dan pemeriksaan tiap 

bagian gerbong dalam kondisi baik. 

Dari data pemeliharaan tersebut, tidak ditemukan kondisi sarana gerbong GB 50 86 22 yang 

berkontribusi terhadap terjadinya anjlokan.  
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III. KESIMPULAN 
 

Berdasarkan data faktual dan analisa yang dilakukan dalam proses investigasi kecelakaan 

perkeretaapian Anjlokan KA 3025 di Km 203+660 petak jalan antara St. Gilas – St. Sungaituha, 

Sub Divre III.2 Tanjungkarang, tanggal 8 November 2016, Komite Nasional Keselamatan 

Transportasi menyimpulkan bahwa : 

III.1 PENYEBAB  

Anjlokan KA 3025 terjadi karena terdapat skilu jalan rel yang melebihi batas skilu yang 

diijinkan. 

III.2 FAKTOR – FAKTOR YANG BERKONTRIBUSI 

1. Geometri jalan rel lengkung No.71 yang mengalami perubahan khususnya peninggian 

rel setelah dilakukannya perawatan berkala 3 bulanan menjadikan adanya faktor skilu 

jalan rel/m atau skilu jalan rel/1,7 m di atas batas yang diijinkan.  

2. Flens roda gerbong isi batubara GB 50 86 22 yang anjlok dan membentur bantalan 

mengakibatkan kerusakan flens roda serta perangkat pengereman dan bearing. 

3. Kemudian flens roda GB 50 86 22 membentur lidah wesel 3 St. Sungaituha sehingga 

GB menjadi miring serta mengakibatkan anjloknya delapan gerbong dibelakangnya 

dan memperparah anjlokan KA 3025. 
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IV. REKOMENDASI 
 

 

Berdasarkan data faktual, analisis dan kesimpulan, Komite Nasional Keselamatan Transportasi 

menyusun rekomendasi keselamatan agar kecelakaan serupa tidak terjadi di kemudian hari kepada: 

 

IV.1 DIREKTORAT JENDERAL PERKERETAAPIAN 

Melakukan Inspeksi Prasarana Perkeretaapian khususnya berkenaan dengan pelaksanaan 

pemeriksaan dan perawatan geometri jalan rel lengkung di Divre IV Tanjungkarang.  

IV.2 PT. KERETA API INDONESIA (PERSERO) 

Meningkatkan perawatan berkala geometri jalan rel lengkung khususnya pada lengkung 

No. 71 dengan memprioritaskan pada kondisi perubahan geometri sebelum tercapainya 

periode perawatan berkala 3 bulanan. Perawatan  berkala geometri jalan rel lengkung 

dilakukan sesuai dengan PM 32 tahun 2011 tentang Standar dan Tata Cara Perawatan 

Prasarana Perkeretaapian dan PERJANA (Sistem Perawatan Jalan Rel dan Jembatan 

Terencana) tahun 2012.  
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V. SAFETY ACTIONS 
  

 

Pada tanggal 22 Februari 2017, Direktorat Jenderal Perkeretaapian mengirimkan surat nomor : 

UM.002/A.61/DJKA/2/17 perihal Tanggapan dan Safety Action sebagaimana sesuai dengan 

Rekomendasi KNKT dalam Draft Laporan Akhir Investigasi Kecelakaan KA, Direktorat Jenderal 

Perkeretaapian akan melakukan inspeksi terhadap pelaksanaan pemeriksaan dan perawatan 

geometri jalan rel lengkung di Divre IV Tanjungkarang. 

Berkaitan safety actions sebagai tindak lanjut laporan investigasi kecelakaan KA tersebut, 

Direktorat Jenderal Perkeretaapian menyampaikan hal-hal sebagai berikut : 

a. Direktorat Jenderal Perkeretaapian akan menugaskan Inspektur Perkeretaapian untuk 

melaksanakan pengawasan terhadap pelaksanaan pemeriksaan dan perawatan jalan rel di 

Divre IV Tanjungkarang dan juga wilayah kerja PT. KAI (Persero) lainnya secara berkala; 

b. Bentuk pengawasan yang akan dilakukan meliputi pemantauan, evaluasi dan pemberian 

tindakan korektif apabila diperlukan; 

c. Sebelum dilakukan pemantauan lapangan melalui inspeksi, kami akan meminta PT. KAI 

(Persero) untuk menyampaikan laporan hasil pemeriksaan secara berkala sebagaimana 

diamanatkan dalam Peraturan Pemerintah No. 56 Tahun 2009 tentang Penyelenggaraan 

Perkeretaapian, pasal 167. Laporan hasil pemeriksaan tersebut sebagai bahan pemantauan 

awal; 

d. Setelah dilakukan Inspeksi di lapangan, akan dilakukan evaluasi untuk mengetahui 

pemenuhan persyaratan operasional. 
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VI. LAMPIRAN 

VI.1 Tabel Hasil Pengukuran Skilu Jalan Rel  

 

No. 

Bant- 

alan 

Letak Pada 

Lebar 

Jalur 

(mm) 

Pening-

gian 

(mm) 

Skilu/ 

m 

(mm) 

Skilu/ 

1,7m 

(mm) 

Skilu/ 

3mm 

(mm) 
Ket 

 

18  1078 98 2,7 5,5 12  

 

 TAJ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 TAN 

17  1078 96 3 7,3 14 
16 203+660,54 1072 95 5,7 8,7 14 
15  1075 92 5,3 9,3 12 
14  1079 88 4,7 6,8 9 
13  1080 86 4,7 5,8 7 
12  1077 82 1,7 2,8 5 
11  1075 81 1,7 2,0 4 
10  1075 80 1 2,7 2 
9  1075 79 1,3 2,0 0 
8  1075 79 2 2,8 1 
7  1077 77 0,7 1,8 5 
6  1079 77 1,7 2,8 7 
5  1080 78 1,7 3,7 7 
4  1082 79 2,3 4,7 11 
3  1084 80 3,3 4,8 13 
2  1085 82 2,7 7,2 14 
1  1086 84 4,3 8,5 14 
0 203+669,44 1085 85 7 10,5 14 
-1  1084 90 5 7,7 9 
-2  1082 93 4,3 5,8 5 
-3  1080 96 2,7 3,0 3 
-4  1077 98 1 1,8 0 
-5  1077 99 0,7 1,8 2 
-6  1077 99 1,7 0,8 4 
-7  1079 98 1,7 0,8 3 
-8  1079 99 1,7 3,7 4 
-9  1080 98 2,3 3,0 2 

-10  1080 97 2 2,0 0 
-11  1080 95 0 0,8 4 
-12  1080 95 0,7 1,8 5 

-13  1080 95 1,7 3,7 8 

-14  1080 96 2,3 3,8 8 

-15  1080 97 2,7 5,5 9 

-16  1079 99 3 4,8 7 

-17  1077 100 3,7 5,7 6 

-18  1075 103 2,3 3,0 2 

-19  1075 104 2 2,0 1 

-20  1074 106 0 0,0 2 
 

A
R
A
H
 K
A
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VI.2 Locotrack KA 3025 
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VI.3 Data Pemeliharaan Akhir (PA) GB 50 86 22 
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VI.4 Data Pemeliharaan Tahunan (P12) GB 50 86 22 
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VI.5 Data Pemeliharaan 3 Bulanan (P3) GB 50 86 22 
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VI.6 Data Pemeriksaan Lengkung No.71 (Bentuk D.147) 
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VI.7 PM 32 Tahun 2011 tentang Standar dan Tata Cara Perawatan Prasarana 
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VI.8 Surat Tanggapan dan Safety Action dari Direktorat Jenderal Perkeretaapian 

� Lembar ke-1 
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� Lembar ke-2 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

LAMPIRAN 

37 

 

� Lampiran Surat 



 

 

 


