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Abstract

The paper focused on the probability of accident severity toward motorcyclist. The accidents were caused by
road, environment. Samples of 104 respondents have an accidents severity and they have been interviewed.
The attributes influence the probability of accidents severity, such as road marking, visibility, weather, road
surfacing, the level of the road, roadside variability. The structure of bayesian network model show 15%
severely injured, and 85% mildly injured. New samples of 34 respondents needed to an accuracy of the
model are used to account the value of Mean Absolute Deviation (MAD). The result of validation showed
that the value of MAD was 24.71%. There were four scenarios to reduce the risk of severely injured. 1) If the
driver view is unobstructed, the probability of severely injured will reduce 2%. 2) If the weather is sunny the
probability of severely injured will reduce 1%. 3) If the road has road marking the probability of severely
injured will reduce 8%. 4) If condition 1 until 3 are combined the probability of severely injured will reduce
11%.
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Abstrak

Penelitian ini menitikberatkan pada probabilitas terjadinya kecelakaan pada pengendara sepeda motor dengan
tingkat keparahan luka berat dan luka ringan. Probabilitas kecelakaan ditinjau dari faktor jalan dan
lingkungan. Sampel terdiri dari 104 reponden yang diambil melalui metode wawancara terukur pada
pengendara sepeda motor yang pernah mengalami kecelakaan lalulintas. Atribut yang mempengaruhi
probabilitas kecelakaan dengan tingkat keparahan akibat pengaruh faktor jalan dan lingkungan diantaranya :
marka jalan, jarak pandang, cuaca, kondisi permukaan jalan, kerataan jalan dan variasi pandangan pada sisi
jalan. Struktur Model Bayesian Network menunjukkan probabilitas kecelakaan luka berat 15%, dan luka
ringan 85%. Perhitungan akurasi model dengan menggunakan data baru sebanyak 34 responden yang
menunjukkan nilai Mean Absolute Deviation (MAD) sebesar 24,71%. Untuk mengurangi risiko kecelakaan
luka berat dilakukan 4 skenario. Kondisi 1 : saat pandangan pengemudi tidak terhalang akan mengurangi
probabilitas kecelakaan lalulintas luka berat sebesar 2%. Kondisi 2 : saat cuaca cerah akan mengurangi
probabilitas kecelakaan luka berat sebesar 1%. Kondisi 3 : keberadaan marka jalan dapat mengurangi
probabilitas kecelakaan luka berat sebesar 8%. Kondisi 4 : marka jalan, pandangan pengemudi yang tidak
terhalang dan cuaca cerah akan mengurangi probabilitas terjadinya kecelakaan luka berat sebesar 11%.

Kata kunci : Bayesian, Kecelakaan, Luka Berat, Luka Ringan, Probabilitas.

PENDAHULUAN

Pada tahun 2010 jumlah orang yang mengalami kecelakaan fatal berkurang sampai
0.5% atau sebanyak 19.873 orang dari 19.979 orang pada tahun 2009 (BPS, 2011). Pada
tahun 2011, jumlah orang yang mengalami kecelakaan fatal meningkat sampai 57% atau
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sebanyak 31.195 orang (BPS, 2012). Pada periode selanjutnya mulai dari tahun 2012, 2013
jumlah orang yang mengalami kecelakaan fatal turun pada masing-masing periode sebesar
5,3% atau sebanyak 29.544, 10,6% atau sebanyak 26.416 orang (BPS, 2013,2014).
Kecelakaan fatal yang terjadi dari tanggal 28 Juni 2015 sampai dengan tanggal 31
Desember 2015 menunjukkan tingginya jumlah korban kecelakaan fatal setiap
triwulannya, dan ada kecenderungan jumlah angka kecelakaan fatal pada setiap
triwulannya sama. Begitu juga dengan jumlah kecelakaan total yang menunjukkan
kecenderungan meningkat pada setiap triwulannya. Jumlah kasus kecelakaan paling besar
terjadi pada triwulan 1 Juli 2015 sampai dengan 30 September 2015, yakni sebanyak
26.503 kejadian. Korban kecelakaan fatal maksimum terjadi pada triwulan 28 Juni 2014
sampai dengan 27 September 2014 (Korlantas Polri, 2015). Pada periode mulai dari tahun
2010, 2011, 2012 jumlah korban yang mengalami kecelakaan luka berat meningkat pada
masing-masing periode sebesar 11,6% atau sebanyak 26.196 korban, 34,7% atau sebanyak
35.285 korban, 12,5% atau sebanyak 39.704 korban (BPS, 2011, 2012, 2013). Sebaliknya
pada tahun 2013 jumlah korban kecelakaan luka berat turun 28,4% atau sebanyak 28.438
korban (BPS, 2014). Pada periode mulai dari tahun 2010, 2011, 2012 jumlah korban
kecelakaan luka ringan meningkat pada masing-masing periode sebesar 1,4% atau
sebanyak 63.809 korban, 70,7% atau sebanyak 108.945 korban, 17,8% atau sebanyak
128.312 korban (BPS, 2011, 2012, 2013). Sebaliknya pada tahun 2013 jumlah korban
kecelakaan luka ringan turun 13,9% atau sebanyak 110.448 korban (BPS, 2014).

Kecelakaan yang terjadi dalam dua triwulan terakhir (1 Juli 2015 sampai dengan 31
Desember 2015) di seluruh Indonesia menurut jenis kendaraan, dimana jumlah sepeda
motor yang terlibat dalam kecelakaan lalulintas sangat tinggi dibandingkan kendaraan
lainnya yakni sebesar 70,93% atau sebesar 30.628 kejadian kecelakaan (Korlantas Polri,
2015). Pada tahun 2010 jumlah kendaraan sepeda motor berjumlah 61.078.188 atau
79,42% dibandingkan dengan kendaraan lainnya. Pertumbuhan sepeda motor rata-rata
setiap tahunnya di Indonesia sebesar 13,43 % (BPS, 2010). Tingginya tingkat penggunaan
sepeda motor ini juga diikuti oleh tingginya angka kecelakaan di Indonesia. Berdasarkan
berbagai kondisi tersebut diatas perlu kiranya dilakukan penelitian yang terkait dengan
probabilitas terjadi kecelakaan dengan tingkat keparahan tertentu pada pengendara sepeda
motor. Tujuan dari penelitian ini adalah mengurangi risiko terjadinya kecelakaan pada
pengendara sepeda motor yakni dengan mengidentifikasi atribut-atribut yang
mempengaruhi probabilitas terjadinya kecelakaan dengan tingkat keparahan luka berat
yang disebabkan oleh faktor jalan dan lingkungan.

TINJAUAN PUSTAKA

Pengemudi yang mengemudi dalam keadaan monoton dipengaruhi oleh faktor :
perencanaan jalan yang monoton (the road design monotony) dan keragaman pada Kiri dan
kanan jalan (the roadside variability), yang dapat menuntun pengurangan cepat tingkat
kewaspadaan pengemudi. Pada saat pengemudi berada di jalan lurus, tingkat kewaspadaan
pengemudi cenderung tidak meningkat, sedangkan di tikungan kewaspadaan pengemudi
cenderung meningkat (Laruea dkk, 2011). Kelelahan pengemudi disebabkan oleh beberapa
faktor : istirahat yang kurang, waktu perjalanan yang panjang, dan jalan yang monoton (Ma dkk,
2003). Pengemudi yang mengalami tabrakan akibat tertidur besar kemungkinan mengemudi di
malam hari terutama ketika suasana di luar gelap atau mengendara antara tengah malam
dan jam 6 pagi (Stutts dkk, 2001).
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Tikungan terpencil, penurunan radius tikungan, peningkatan volume lalu lintas, dan
meningkatnya panjang tikungan akan meningkatkan risiko kecelakaan sepeda motor
(Gabauer dan Li, 2015). Sementara itu tikungan yang lebih panjang, dengan volume lalu
lintas yang lebih tinggi, dan tidak memiliki bagian melengkung yang berdekatan dalam
300 kaki dari salah satu ujung tikungan, kemungkinan akan menjadi kandidat yang lebih
baik untuk penanggulangan kecelakaan sepeda motor (Gabauer dan Li, 2015). Pengemudi
cenderung untuk berhati-hati pada kabut tebal, disamping itu risiko mengemudi akan
meningkat, terutama pada tahap transisi dari segmen lurus ke S-tikungan. Pengemudi non-
profesional (NP) kurang sensitif terhadap perubahan geometri jalan, dan kurang terampil
baik pada kontrol longitudinal kendaraan maupun pada kontrol lateral kendaraan
dibandingkan pengemudi profesional. Pengemudi NP perempuan menjadi kelompok yang
paling rentan mengemudi di S-tikungan (Li dkk, 2015).

Perilaku pengendara sepeda motor pada simpang bersinyal, terutama pada saat waktu
lampu merah dan waktu lampu hijau serta posisi pada saat di simpang dikelompokan atas :
menerobos lampu merah, berusaha mengambil posisi terdepan, berjalan lebih awal pada
saat lampu hijau dan terlambat saat awal lampu hijau (Wulan dan Priyanto, 2002).

Tanda-tanda peringatan tidak efektif untuk mengurangi kecepatan terutama ketika
tanda tersebut digunakan di persimpangan bersamaan dengan tanda chevron sight boards
dan atau repeater arrows. Untuk treatment marka jalan, hanya rumble strips yang
menimbulkan penurunan kecepatan yang besar. Marka jalan herringbones  dapat
menimbulkan perbaikan yang signifikan dalam posisi jalur pengemudi, dan efektif
memudahkan pengemudi melalui jalur tikungan. Sebuah treatment menggabungkan
herringbones dengan chevron dan repeater arrow signs akan menimbulkan pengurangan
kecepatan serta meningkatkan jalur posisi (Charlton, 2006). Justifikasi variabel pada
analisis probabilitas terjadinya kecelakaan ditunjukkan dalam Tabel 1 di bawah ini :

Tabel 1 Justifikasi variabel probabilitas kecelakaan

Jalan dan Lingkungan

Peneliti 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1
Larue dkk (2011) N
Clarke dkk (2009) N
Skjerven-Martinsen dkk (2014) N N N
Li dkk (2013) N
Zong dkk (2013) N N N N
Lapparent (2005) N
Ellison dkk (2015) N
Li dkk (2015) N
Ma dkk (2003) N
Thiffault and Bergeron,( 2003a) N
Gabauer dan Li (2015) N
Oluwadiyaa dkk (2008) N

Keterangan : 1=Road geometry, 2=Road side variability, 3=Kondisi perkerasan, 4=Kondisi ruas jalan,
5=Kondisi tikungan, 6=Jarak pandang, 7=Kerataan jalan (berlobang atau tidak berlobang), 8=Permukaan
jalan, 9=Waktu perjalanan, 10=Kondisi cuaca, 11=Kondisi penerangan

Bayesian Network (BN) berasal dari teorema Bayes, yang merupakan suatu
pendekatan untuk sebuah ketidakpastian. Bayesian Network (BN) adalah sebuah Directed
Acyclic Graph (DAG) dan dilengkapi dengan Conditional Probability distribution Table
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(CPT) untuk setiap node-nya. Setiap node merepresentasikan sebuah domain variabel dan
setiap panah antar node merepresentasikan sebuah probabilistic dependency (Pearl dan
Russel, 2001). Teorema Bayes digunakan untuk menghitung probabilitas terjadinya suatu
peristiwa berdasarkan pengaruh yang didapat dari hasil observasi. Teorema ini
menerangkan hubungan antara probabilitas terjadinya peristiwa A dengan syarat peristiwa
B telah terjadi, yang dirumuskan pada persamaan di bawah ini :
P(BIA) P(A) P(BIA) P(A)
PAB)= — = )
P(B) P(BJA) P(A) + P(B|-A) P(-A)

Beberapa contoh gambar dan perhitungan bayesian Network ditunjukkan Gambar 1 dan 2.

O\
< Jarak
Pandana

Gambar 1 Contoh perhitungan 2 variabel Gambar 2 Contoh perhitungan 3 variabel

P(TK=Tingkat Keparahan) pada Gambar 1 = P(TK|Ada marka jalan) P(Ada marka jalan) +
P(TK|Tidak ada marka jalan) P(Tidak ada marka jalan)

P(TK=Tingkat Keparahan) pada Gambar 2 = P(TK|Ada marka jalan, Jarak pandang
terganggu) P(Ada marka jalan) P(Jarak pandang terganggu) + P(TK|Ada marka jalan, Jarak
pandang tidak terganggu) P(Ada marka jalan) P(Jarak pandang tidak terganggu) +
P(TK|Tidak ada marka jalan, Jarak pandang terganggu) P(Tidak ada marka jalan) P(Jarak
pandang terganggu) + P(TK|Tidak ada marka jalan, Jarak pandang tidak terganggu)
P(Tidak ada marka jalan) P(Jarak pandang tidak terganggu).

METODE PENELITIAN

Lokasi penelitian berada di Kota Bekasi dengan alasan pemilihan
mempertimbangkan tingginya perjalanan komuter di jabodetabek sekitar 2,43 juta
dibandingkan kota lainnya di Jabodetabek. Sekitar 58,19% dari perjalanan komuter di
jabodetabek menggunakan moda sepeda motor, dan, 94,6% perjalanan komuter di Kota
Bekasi mempunyai waktu tempuh perjalanan diatas 30 menit. Kondisi tersebut sangat
cocok untuk mencari responden pada penelitian ini. Sementara itu untuk validasi model,
pengumpulan data dilakukan di luar Kota Bekasi.
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Kriteria responden adalah pengendara sepeda motor yang pernah mengalami
kecelakaan lalulintas dengan umur minimal 17 tahun. Tingkat keparahan kecelakaan yang
dianalisis adalah luka berat dan luka ringan yang dialami pengemudi sepeda motor.
Beberapa atribut yang dihitung pada pelitian ini diantaranya : kondisi geometri, road side
variability, perkerasan, ruas jalan, jarak pandang, kerataan jalan, waktu, kondisi
permukaan jalan, rambu jalan, marka jalan, kondisi cuaca, penerangan jalan. Pengumpulan
data dilakukan dengan metode wawancara terukur yang membutuhkan waktu setiap
respondennya lebih kurang 30 menit. Pengumpulan data dilakukan dari bulan April sampai
dengan bulan Juni 2016. Data dianalisis dengan metode bayesian network, yang
menunjukkan hubungan sebab akibat di antara variabel-variabel yang terdapat pada
struktur bayesian network dan Bayesian network ini dibangun dengan pendekatan peluang
bersyarat. Analisis Bayesian Network pada penelitian ini menggunakan Software Microsoft
Excel dan Software GeNle 2.0.

KARAKTERISTIK JALAN DAN LINGKUNGAN

Kota Bekasi sebelah utara berbatasan dengan Kabupaten Bekasi, sebelah
selatan dengan Kabupaten Bogor dan Kota Depok, sebelah barat dengan Provinsi DKI
Jakarta, dan sebelah timur dengan Kabupaten Bekasi. Kota Bekasi memiliki luas sekitar
210,49 km2 dan merupakan kota satelit Jakarta. Kemacetan pada jam sibuk biasanya
terjadi pada jalan penghubung antara Jakarta Timur dan Bekasi. Kota ini dilintasi oleh
Jalan Tol Jakarta - Cikampek serta Jalan Tol Lingkar Luar Jakarta.

Pada penelitian ini sampel terdiri dari 111 reponden yang mengalami kecelakaan
dipengaruhi oleh faktor jalan dan lingkungan. Hanya 104 responden yang mempunyai data
lengkap sementara 7 responden tidak mempunyai data yang cukup lengkap untuk dapat
dianalisis. Karakteristik jalan dan lingkungan berdasarkan persepsi responden seperti
terlihat pada Tabel 2.

Tabel 2 Karakteristik jalan dan lingkungan

No Variabel Kondisi Persentase

Lurus 89,42
1  Road geometrics

Tikungan 10,58

Ada 76,92
2 Variasi pandangan sisi jalan

Tidak ada 23,08

Aspal 100
3 Perkerasan

Tidak Aspal 0

Monoton 41,35
4 Kondisi ruas jalan

Tidak Monoton 58,65

Lurus 71,74
5  Bagian jalan (lokasi kecelakaan) Tikungan 18,48

Simpang 9,78
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Terhalang 21,15
6  Jarak Pandang

Tidak terhalang 78,85

Berlobang 56,73
7  Kerataan Jalan

Tidak berlobang 43,27

06.00 s/d 12.00 21,38

12.00 s/d 18.00 41,49
8  Waktu kecelakaan

18.00 s/d 24.00 29,79

24.00 s/d 06.00 7,45

Kering 65,38
9  Kondisi permukaan jalan

Basah 34,62

Ada 20,19
10 Rambu jalan

Tidak ada 79,81

Ada 40,38
11  Marka jalan

Tidak ada 59,62

Cerah 76,92
12 Kondisi cuaca

Hujan 23,08

Struktur Bayesian Network pada penelitian ini memiliki beberapa atribut yang

mempengaruhi secara significan tehadap probabilitas terjadinya kecelakaan dengan tingkat
keparahan luka berat dan luka ringan seperti
permukaan jalan, kerataan jalan dan variasi pandangan pada sisi jalan.

Struktur Bayesian Network

Hasil analisis dengan metode bayesian network menunjukkan bahwa nilai probabilitas
terjadinya kecelakan dengan tingkat keparahan luka berat sebesar 15% dan luka ringan

sebesar 85% seperti terlihat pada Gambar 3.
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Gambar 3 Struktur Bayesian Network

Selanjutnya untuk melihat tingkat akurasi model Bayesian Network, maka perlu dihitung
nilai Mean Absolute Deviation (MAD) yakni dengan mencari nilai penyimpangan dari
selisih rata-rata dari nilai aktual dan model. Untuk perhitungan nilai aktual ini,
menggunakan data baru sebanyak 34 responden yang pernah mengalami kecelakaan karena
dipengaruhi oleh faktor jalan dan lingkungan. Responden diperoleh dari luar Kota Bekasi.
Hasil perhitungan akurasi model menunjukkan bahwa nilai MAD sebesar 24,71%, yang
berarti rata-rata penyimpangan absolut model sebesar 24,71%. Perhitungan tingkat akurasi
model seperti dapat dilihat pada Tabel 3.

Tabel 3 Perhitungan nilai Mean Absolute Deviation (MAD)

Luka Berat Selisih
Prob MARKA RSV JRP RAT SURF %
Aktual % Model %

1 Ada Ada Terhalang Berlobang Kering 0.00 2400 24.00
2 Ada Ada Terhalang Berlobang Basah 0.00 17.00 17.00
3 Ada Ada Terhalang Tidak berlobang Kering 0.00 0.00 0.00
5 Ada Ada Tidak terhalang Berlobang Kering 100.00 8.00 92.00
6 Ada Ada Tidak terhalang Berlobang Basah 0.00 14.00 14.00
7 Ada Ada Tidak terhalang  Tidak berlobang Kering 0.00 0.00 0.00
8 Ada Ada Tidak terhalang Tidak berlobang Basah 0.00 0.00 0.00
11 Ada Tidak ada Terhalang Tidak berlobang Kering 0.00 50.00 50.00
14 Ada Tidak ada Tidak terhalang Berlobang Basah 0.00 25.00 25.00
15 Ada Tidak ada Tidak terhalang Tidak berlobang Kering 0.00 0.00 0.00
18 Tidak ada Ada Terhalang Berlobang Basah  100.00 50.00 50.00
19 Tidak ada Ada Terhalang Tidak berlobang Kering 100.00 50.00  50.00
20 Tidak ada Ada Terhalang Tidak berlobang Basah 0.00 50.00 50.00
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22 Tidak ada Ada Tidak terhalang Berlobang Basah 0.00 25.00 25.00
23 Tidak ada Ada Tidak terhalang  Tidak berlobang Kering 0.00 47.00 47.00
24 Tidak ada Ada Tidak terhalang Tidak berlobang Basah 0.00 33.00 33.00
25 Tidakada Tidak ada Terhalang Berlobang Kering 0.00 5.00 5.00
26 Tidakada Tidak ada Terhalang Berlobang Basah  40.00 29.00 11.00
27 Tidakada Tidak ada Terhalang Tidak berlobang Kering 0.00 0.00 0.00
28 Tidakada Tidak ada Terhalang Tidak berlobang Basah 0.00 0.00 0.00
29 Tidakada Tidakada Tidak terhalang Berlobang Kering 0.00 0.00 0.00
30 Tidakada Tidakada Tidak terhalang Berlobang Basah 0.00 0.00 0.00
31 Tidakada Tidakada Tidakterhalang Tidak berlobang Kering 100.00 0.00  100.00
32 Tidakada Tidakada Tidak terhalang Tidak berlobang Basah 0.00 0.00 0.00
Mean Absolute Deviation (MAD) 24.71

Keterangan : 1. Prob = probabilitas, 2. RSV=Road side variability, 3. JRP=Jarak pandang, 4. RAT=Kerataan

jalan, 5. SURF=Permukaan jalan,

Skenario Model

Untuk mendapatkan alternatif penanganan terbaik dalam mengurangi resiko
kecelakaan luka berat, maka pada penelitian ini dilakukan 4 skenario atau disebut juga 4
kondisi, yang masing-masing kondisi akan diketahui berapa kemungkinan tingkat
keparahan yang terjadi. Struktur Bayesian Network pada Kondisi 1 menunjukkan bahwa
apabila pandangan pengemudi tidak terhalang, maka probabilitas tingkat keparahan
pengendara sepeda motor sebesar 13%, yang berarti korban luka berat berkurang sebesar
2% seperti terlihat pada Gambar 4.

& MARKA_JALAN || JARAK_PANDANG ] CUACA
Ada 40% ] Terhalang 0% cerah 77% [
Tidak_ada 60% Tidak Terhal.. 100% = [Huian 23%

2 VARIASI_PANDANGAN_SISL_JALAN

Ada_Variasi T

Tidak_Ada_Variasi 23%

e

) PERMUKAAN_JALAN| [

iering 53% [
Basah 37%

Berlobang

KERATAAN_JALAN

57% (]

Tidak_Berlobang 43%

\F/

20 PROBABILITAS_KECELAKAAN_DENGAN_TINGKAT_KEPARAHAN

Luka_Berat 13% ]
Luka_Ringan 87%

Gambar 4 Struktur Bayesian Network untuk Kondisi 1

Permasalahan jarak pandang ini dapat diatasi dengan perencanaan jalan yang sesuai
dengan standar perencanaan geometrik jalan di Indonesia. Penelitian sebelumnya yang
berkaitan dengan jarak pandang pengemudi pernah dilakukan terutama pada saat
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pengemudi berada di tikungan. Hasil penelitian ini menunjukkan bahwa pengemudi
cenderung untuk lebih hati-hati ketika berada di tikungan terutama pada saat kabut tebal
(pandangan terhalang), dan disamping itu pengemudi non profesional (NP) perempuan
menjadi kelompok yang paling rentan mengemudi di tikungan (Li dkk, 2015).

Struktur Bayesian Network pada Kondisi 2 menunjukkan bahwa apabila cuaca
cerah, maka probabilitas tingkat keparahan luka berat sekitar 14%, yang berarti korban
luka berat berkurang sebesar 1% seperti terlihat pada Gambar 5.

D MARKA_JALAN || JARAK_PANDANG (] CUACA

Ada 20% (] Terhalang 21%([Hl cerah 100% ([

Tidak_ada60% Tidak_Terhalang 79% Hujan 0% =
) VARIAS| PANDANGAN_SIS|_JALAN ) PERMUKAAN_JALAN| | KERATAAN_JALAN
Ada_Variasi 7%/ Kering32%[[ ] | |Beriobang s57%
Tidak_Ada_ariasi23% Basah 18% Tidak_Berlobang 43%

) PROBABILITAS_KECELAKAAN_DENGAN_TINGKAT_KEPARAHAN
Luka_Berat 14% (]
Luka_Ringan 85%

Gambar 5 Struktur Bayesian Network untuk Kondisi 2

Struktur Bayesian Network pada Kondisi 3 menunjukkan bahwa apabila marka
jalan ada pada setiap ruas jalan, maka probabilitas tingkat keparahan luka berat sekitar 7%,
yang berarti korban luka berat berkurang sebesar 8% seperti terlihat pada Gambar 6.

) MARKA_JALAN | [ JARAK_PANDANG ] CUACA
Ada 100% || [Terhalang 21%|[Hl cerah 77% [
Tidak_ada 0% [=] |Tidak_Terhalang 79% Hujan Z23%

s

2 VARIAS|_PANDANGAN_SISLJALAN ) PERMUKAAN_JIALAN| [0 KERATAAN_JALAN
Ada_Variasi 7% | kering 63% Berlobang 57% [
Tidak_Ada_VariasiZ3% Basah 37% Tidak_Berlobang 43%

\ 1r}//

() PROBABILTAS_KECELAKAAMN_DENGAN_TINGKAT_KEPARAHAM

Luka_Berat 7%
Luka_Ringan $3%

Gambar 6 Struktur Bayesian Network untuk Kondisi 3

Penelitian sebelumnya yang berkaitan dengan marka jalan pernah dilakukan
terutama pada saat pengemudi berada di tikungan. Pada penelitian sebelumnya ini, marka
jalan rumble strips dapat menurunkan kecepatan pengemudi (Charlton, 2006). Disamping
itu marka jalan herringbones dapat menimbulkan perbaikan yang signifikan pada posisi
jalur pengemudi, dan efektif dalam memudahkan pengemudi melalui jalur tikungan
(Charlton, 2006). Struktur Bayesian Network pada Kondisi 4 menunjukkan bahwa marka
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jalan, pandangan pengemudi tidak terhalang dan pada saat itu cuaca cerah, maka
probabilitas tingkat keparahan luka berat sekitar 4%, yang berarti korban luka berat
berkurang sebesar 11% seperti terlihat pada Gambar 7.

) MARKA_JALAN | <D JARAK _PANDANG ] CUACA

Ada 100% ]| [Terhalang 0% cerah 100% [

Tidak_ada 0% =] |Tidak Terhal...100% = HLI]; 0% =
O VARIASI_PANDANGAN_SIS|_JALAN ) PERMUKAAN_JALAN| |  KERATAAN_JALAN
Ada_Variasi 7% | Kering 82% || Berlobang 57%
Tidak_Ada_Variasi23% Baszah 18% Tidak_Berlobang 43%

) PROBABILITAS_KECELAKAAN_DENGAN_TINGKAT_KEPARAHAN

Luka_Berat 4%’i]

Luka_Ringan 85%

Gambar 7 Struktur Bayesian Network untuk Kondisi 4

Kondisi 1 sampai dengan 3 menunjukkan pengurangan kemungkinan terjadinya
luka berat yang cukup tinggi dibandingkan dengan Kondisi 4, sehingga alternatif terbaik
untuk mengurangi resiko kecelakaan luka berat adalah kondisi 4.

KESIMPULAN
Berdasarkan hasil analisis Bayesian Network, dapat diambil beberapa kesimpulan :

1. Marka jalan merupakan atribut yang paling potensial dalam mengurangi risiko
terjadinya kecelakaan luka berat pada pengendara sepeda motor.

2. Sekitar 71,74% kecelakaan yang melibatkan pengendara sepeda motor terjadi pada jalan
lurus, hal ini menunjukkan bahwa tingkat kewaspadaan pengendara sepeda motor lebih
rendah pada jalan lurus dibandingkan di tikungan maupun di persimpangan.

3. Sekitar 41,49% kecelakaan yang melibatkan pengendara sepeda motor terjadi pada
pukul 12.00 s/d 18.00.
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