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BAB |
PENDAHULUAN

Keselamatan jalan menjadi pertimbangan pertama dalam menentukan kebijakan
yang menyangkut jalan raya. Berdasarkan UU RI No. 22 tahun 2009 tentang Lalu Lintas
dan Angkutan Jalan, kecelakaan lalu lintas adalah suatu peristiwa di jalan raya yang tidak
diduga dan tidak disengaja melibatkan kendaraan dengan atau tanpa pengguna jalan lain
yang mengakibatkan korban manusia dan kerugian harta benda. American Association of
State Highway and Transportation Officials (AASHTO)(1) menyatakan bahwa 3 (tiga)
faktor utama yang berhubungan dengan kecelakaan fatal kendaraan adalah perilaku
pengemudi, karakteristik kendaraan dan desain geometrik jalan. Diperkirakan bahwa
desain geometrik jalan merupakan faktor penting dari semua kecelakaan lalu lintas
yang fatal dan serius. Tingkat keparahan kecelakaan lalu lintas dapat dikurangi dengan
perbaikan jalan. Jalan dengan geometrik yang buruk, berupa jarak bebas kurang jelas,
tanpa lajur putar balik, bahu jalan tidak memadai untuk batas kecepatan rencana, dan
alinyemen persimpangan yang buruk, akan menimbulkan risiko kecelakaan yang lebih

besar bagi pengendara, pejalan kaki dan pengendara sepeda (Sukirman,S 1994:76)(2).

Dengan kondisi global saat ini, sekitar 1,3 juta orang meninggal setiap tahun dan
lebih dari 25 juta orang menderita cacat permanen akibat kecelakaan lalu lintas. Kondisi
ini semakin memburuk di banyak negara di dunia sejalan dengan tingginya laju
kepemilikan kendaraan bermotor. Namun demikian, di beberapa negara maju telah terjadi
penurunan tingkat kecelakaan akibat dilaksanakannya Program Keselamatan Jalan
secara aktif selama 50 tahun terakhir. Tahun 2004 kecelakaan menjadi penyebab kematian
No. 9, jika tidak ada aksi apapun maka pada tahun 2030 akan menempati peringkat 5,
jauh lebih tinggi dibanding HIV/AIDS (Direktorat Pembinaan Keselamatan Direktorat

Jenderal Perhubungan Darat Kementerian Perhubungan).

Menurut data Kepolisian Republik Indonesia jumlah korban meninggal dunia
akibat kecelakaan lalu lintas mencapai angka 31.234 jiwa (2015) dan 31.185 jiwa (2016),
29.544 jiwa (2018). Persentase korban meninggal berdasarkan pengguna jalan di

Indonesia, pengendara sepeda motor menduduki persentase tertinggi, mencapai 61%,
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kematian berdasarkan jenis kelamin akibat kecelakaan 77% adalah laki- laki sedangkan
tipe tabrakan terbesar pada jalan non tol tertinggi terguling atau keluar jalur mencapai
35%.

Kabupaten pasuruan merupakan jalur strategis yang menghubungkan antara
Surabaya, Malang dan Banyuwangi dengan mobilitas yang tinggi maka permasalahan
transportasi  semakin kompleks. Berdasarkan data Dinas Perhubungan Kabupaten
Pasuruan, pertumbuhan kendaraan di Kabupaten Pasuruan dari tahun 2018 ke tahun 2019
mengalami kenaikan sebesar 0,4%. Pada tahun 2016 jumlah kendaraan terdaftar sebanyak
74.625, jumlah sepeda motor 65.517 dan roda empat 9108, pada tahun 2019 jumlah
kendaraan terdaftar sebanyak 80.654, jumlah sepeda motor sebanyak 70.671 dan roda
empat sebanyak 9983. Sehingga kenaikan kendaraan roda dua sebanyak 5.154 kendaraan
dan kenaikan jumlah kendaraan roda empat sebanyak 875 kendaraan. Pertumbuhan
kendaraan di suatu wilayah membawa dampak positif bagi pemenuhan dan peningkatan
kesejahteraan manusia, terutama sebagai alat mobilisasi guna memperlancar aktivitas
sehari-hari. Namun hal ini juga diiringi dengan timbulnya beberapa dampak negatif yang
tidak diinginkan, seperti kemacetan dan peningkatan angka kecelakaan lalu lintas.

Berdasarkan hasil analisis angka kecelakaan yang telah dilaporkan kepada
Kepolisian Resort Pasuruan selama 5 tahun terakhir (2015-2019) rata-rata kenaikan
jumlah kecelakaan sebesar 6,25%. Dalam kurun waktu lima tahun terakhir, pada tahun
2018 merupakan tahun dimana tingkat kecelakaan per 10.000 kendaraan berada di
urutan tertinggi, Yaitu mencapai 117,12 kecelakaan per 10.000 kendaraan. Sementara
pada urutan terendah terapat pada tahun 2017, yaitu 66,62 kendaraan per 10.000

kendaraan.

Pada ruas jalan Prigen-Trawas Desa Lumbangrejo merupakan ruas jalan provinsi
yang digunakan sebagai salah ruas jalan yang memiliki pengguna jalan yang tinggi
serta memiliki potensi terjadinya kecelakaan fatalitas tinggi pula, dari analisis data
kecelakaan lalu lintas Kabupaten Pasuruan selama 5 (lima) tahun terakhir menggunakan
metode Equivalent Accident Number (EAN) vyang dilakukan oleh analisis
sebelumnya diketahui bahwa ruas jalan Prigen-Trawas merupakan ruas jalan yang

termasuk 10 (sepuluh) besar peringkat blacksite yang termasuk jalan provinsi dengan
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frekuensi kecelakaan 58 kejadian, 7 (tujuh) meninggal dunia, 17 (tujuh belas) luka berat,
dan 20 (dua puluh) luka ringan. Dengan latar belakang tersebut maka sangat penting
untuk dilakukan pengembangan Sistem Manajemen Keselamatan pada ruas jalan sehingga
penulis mengambil penelitian dengan judul “Kajian Manajemen Risiko Ruas  Jalan
Prigen-Trawas Desa Lumbangrejo Kabupaten Pasuruan Provinsi Jawa  Timur
Menggunakan Metode HIRARC (Hazard Identification, Risk Assessment, And Risk
Control)”.



BAB I1
TINJAUAN PUSTAKA

Manajemen Risiko Ruas Jalan Menurut Panduan Teknis Manajemen Risiko Sisi
Jalan, Hazard sisi jalan adalah semua objek tetap yang terdapat disisi jalan didalam area
bebas yang dapat menyebabkan keparahan akibat kecelakaan. Manajemen Risiko sisi
jalan dilakukan untuk menciptakan jalan yang memaafkan atau forgiving road sehingga
dapat mengurangi keparahan akibat kesalahan pengemudi. Desain jalan yang
berkeselamatan dirancang untuk menghilangkan potensi tabrakan dengan obyek yang
terdapat disisi jalan. Perancangan yang seksama dapat membantu mengurangi benturan
yang diterima manusia pada tabrakan. Hazard dibagi menjadi dua jenis, yaitu points
hazard dan continuous hazard. Hazard setempat atau points hazard merupakan instalasi
permanen dengan panjang terbatas yang mungkin dapat ditabrak oleh kendaraan yang
keluar jalan dan dapat menambah keparahan akibat kecelakaan. Berikut adalah contoh
hazard setempat:
. Pohon berdiameter lebih dari 100 mm;
. Tiang dan kolom jembatan;
. Monumen atau fitur lansekap yang berbahaya;
. Rambu tidak lepas;
. Perletakan tiang atau rambu tidak tepat;
. Konstruksi yang menonjol;
. Jalan akses yang membentuk seperti dinding;

. Dinding parit yang berbahaya;
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. Obyek kokoh di saluran drainase;

10. Tiang utilitas;

11. Dinding;

12. Titik hidran lebih tinggi dari 100 mm;

13. Tiang jalan layang atau tangga; dan 14. Jembatan penyebrangan orang.



Sedangkan hazard yang berkelanjutan berbeda dengan hazard setempat karena
memiliki panjang yang signifikan oleh karena itu dalam melakukan treatment pada
umumnya sulit untuk dipindahkan. Berikut adalah contoh hazard berkelanjutan ;

. Hutan dan pepohonan lebat;

. Deratan pohon besar;

. Saluran drainase;

. Tanggul terjal;

. Tonjolan batu bercampur pepohonan;
. Bongkahan batu;

. Tebing;

. Perairan dengan kedalaman lebih dari 0,6 m;
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. Dinding penahan tanah;

10. Kerb dengan ketinggian lebih dari 100 mm di jalan dengan kecepatan operasional 80
km/jam; dan

11. Pagar dengan rusuk horizontal yang dapat menusuk kendaraan.

Dalam melakukan Manajemen Risiko sisi jalan memerlukan strategi yang tepat

dalam melakukan treatment pada hazard sesuai dengan potensi yang ditimbulkan. Berikut
adalah strategi Manajemen Risiko sisi jalan ;
1. Menjaga kendaraan tetap di jalan Tujuan pertama dalam Manajemen Risiko sisi jalan
adalah untuk menjaga pengguna jalan selamat di jalan. Menjaga kendaraan di jalan
menyediakan fasilitas keselamatan seperti, delineator, rambu peringatan, geometrik yang
sesuai standar, bahu yang diperkeras, dan fitur desain lainnya.

2. Menghilangkan hazard Cara paling efektif untuk meningkatkan keselamatan area sisi
jalan adalah menghilangkan semua hazard yang berada di sisi jalan. Dalam
menghilangkan hazard pada sisi jalan perlu beberapa pertimbangan, seperti tipe hazard,

frekuensi tabrakan, konsekuensi akibat tabrakan, biaya, dan masalah lain yang relevan.

3. Relokasi hazard Merelokasi hazard yang lebih tepat akan mengurangi risiko hazard
tertabrak oleh kendaraan yang lepas kendali.Memindahkan hazard ke tempat yang lebih
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jauh dari tepi jalan atau sisi luar tikungan ke lokasi di bagian jalan yang lebih lurus.
Apabila terdapat hazard yang tidak dapat dipindahkan, sebaiknya hazard dimundurkan
dari jalan sejauh lebar area bebas (atau sejauh mungkin demi memaksimalkan area bebas
dekat sisi jalan). Prinsip ini harus diadopsi untuk proyek jalan baru penempatan fasilitas

jalan.

4. Mengubah hazard Mengubah hazard merupakan pilihan apabila menghilangkan dan

merelokasikan hazard tidak memungkinkan untuk dilakukan.

Memodifikasi atau merancang hazard yang dapat menyebabkan keparahan cedera parah

semakin meningkat. Mengubah hazard meliputi beberapa cara, yaitu :

a. Merubah kemiringan lereng sisi jalan

b. Memodifikasi drainase longitudinal terbuka menjadi saluran tertutup

c¢. Memodifikasi dinding akhir gorong-gorong

d. Merancang ulang tiang rambu dan penerangan jalan menjadi tiang yang mudah patah
apabila ditabrak.



BAB Il1
METODE PENELITIAN

Jenis Penelitian

Jenis penelitian yang digunakan dalam penelitian ini adalah jenis penelitian
deskriptif dengan menggunakan pendekatan kualitatif. Penelitian kualitatif merupakan
prosedur penelitian yang menghasilkan data deskriptif yang berupa kata-kata tertulis
maupun lisan dari seorang peneliti. Sasaran atau kajian penelitian merupakan gejala-gejala
sebagai yang saling terkait satu sama lainnya dalam hubungan-hubungan fungsional dan
yang keseluruhannya merupakan sebuah satuan yang menyeluruh (Patilima, 2011:5).
Data yang diperoleh seperti hasil pengamatan, hasil wawancara, hasil pemotretan, analisis
dokumen, catatan lapangan, disusun peneliti dilokasi tertuang dalam bentuk kata kata
yang mendeskripsikan atau menggambarkan suatu fenomena sosial yang diteliti.

Peneliti menggunakan metode deskriptif dengan pendekatan kualitatif melalui
analisis statistik risiko sederhana, tujuannya untuk mempermudah mendapat informasi
yang jelas dari sampel dan populasi. Dengan pendekatan ini, penulis dapat
memperoleh gambaran yang lengkap dari permasalahan yang dirumuskan dan penulis
dapat mendeskripsikan atau mengukur tingkat risiko terhadap pembangunan. Fokus dalam
penelitian ini sesuai dengan kerangka pikir yaitu mengidentifikasi dan menganalisis risiko
ruas jalan Prigen-Trawas Desa Lumbangrejo Kabupaten Pasuruan yang dikaji melalui
komponen proses risiko menurut HIRARC (Hazard ldentification, Risk Assessment and
Risk Control) Jenis penelitian ini adalah menggunakan metode HIRARC (Hazard
Identification, Risk Assessment and Risk Control). Proses penilaian risiko mengacu
pada standar AS/NZS436:2004 Standard On Risk Management.

Metode Pengumpulan Data

Jenis data yang digunakan dalam penelitian ini adalah data kuantitatif. Data
kuantitatif adalah jenis data yang dapat diukur atau dihitung secara langsung, yang
berupa informasi atau penjelasan yang dinyatakan dengan bilangan atau berbentuk angka
(Sugiyono,2010). Sedangkan jenis data yang dikumpulkan meliputi data primer dan
data sekunder.



BAB IV
HASIL PEMBAHASAN

1. Lokasi segmen 1

Pada lokasi segmen satu terdapat 8 risiko yangterindentifikasi. Risiko yang pertama
dari arah prigen tidak adanya rambu peringatan adanya simpang, risiko kedua
terdapat kerusakan permukaan jalan mendekati simpang tiga, risiko ketiga jarak
pandang terbatas terhalang gundukan, risiko keempat zebra cross pada sekolah dasar
memudar, risiko kelima jalan tanpa marka dan rambu larangan mendahului
mendekati tikungan, risiko keenam tiang listrik miring atau akan roboh, risiko
ketujuh bahu jalan membuka terdapat celah berupa batu, dan risiko kedelapan
drainase terbuka dengan kondisi tidak terlihat tertutup rumput liar.

2. Lokasi segmen 2

Pada lokasi segmen 2 terdapat 9 risiko yang teridentifikasi yaitu risiko pertama
guadrail rusak bekas tertabrak, risiko kedua tumpukan bambu mengganggu
aktivitas pada simpang, risiko ketiga terdapat batu dengan ukuran besar pada sisi
jalan yang memiliki jarak 0,5 meter dari badan jalan, risiko keempat jarak
pandang terbatas, dengan tidak ada rambu dan cermin cembung, risiko kelima
terdapat tumpukan pasir sampai badan jalan, risiko keenam kerusakan jalan
berupa lubang dengan kedalaman 5 cm, risiko ketujuh simpang tanpa peringatan,
risiko kedelapan simpang tanpa peringatan, dan risiko kesembilan tikungan tanpa
peringatan.

3. Lokasi segmen 3

Pada lokasi segmen 3 terdapat 7 risiko yang teridentifikasi yaitu risiko pertama

pada simpang terdapat rambu

dengan ukuran kecil dalam kondisi rusak, risiko kedua jarak pandang rambu terbatas, risiko
ketiga tikungan tanpa peringatan ditambah dengan kondisi guadrail yang rusak, risiko
keempat jarak pandang rambu terbatas dan terdapat akses rumah pada tikungan, risiko kelima
jarak pandang pada tikungan yang termasuk blackspot, bahaya keenam kerusakan bahu jalan

0,5x1m, dan risiko ketujuh yaitu kerusakan jalan 0,15x0,7x0,5m.



Penilaian Risiko (Risk Assessment)

Setelah mendapatkan hasil identifikasi risiko, langkah selanjutnya dalam
metode HIRARC adalah penilaian dan pengendalian risiko. Penilaian ini
digunakan untuk mengetahui tingakatan risiko dari risiko yang teridentifikasi.
Tingkatan risiko dalam penilaian ini berdasarakan perkalian tingkat
kemungkinan terjadinya suatu risiko (occurrence) dengan tingkat keparahan
terjadinya risiko (severity).

Penilaian risiko dibuat berdasarkan hasil observasi dan wawancara langsung
kepada Key Informan yang merupakan sumber data tenaga ahli dibidang lalu
lintas yaitu Dinas Perhubungan, Dinas Pekerjaan Umum, dan Kepolisian Resort
Kabupaten Pasuruan. Pada tiap-tiap identifikasi risiko dilakukan wawancara
kepada 7 (tujuh) Key Informan. Berikut pada Tabel
4.12 merupakan hasil penilaian risiko pada ruas jalan Prigen- Trawas Desa

Lumbangrejo Kabupaten Pasuruan Provinsi Jawa Timur.

Tabel 4.1 Hasil perhitungan Indeks Risiko

Pogzaben
gan
Tdomafi 2 rilmiia |- e | Masriks
p~mmcong] [ Hema
4368,
Rambu dengan ukurankecil dalam
kondisi rusak 4,15 4.6 19,090 Ekstrim
Dari arsh prigen tidakadanyarambu
peringatan simpang serta kondisi jalan
menyempit ke arah trawas
menyebabkan gazal kepemshaman, 4,0 4.6 18,4 Ekstrim
Guadraii rosak bakas tertabrak padsa
simpang terletak pada posisi tikungan
dengan radiusdibawah standsr 4,0 4,5 18,0 Ekstrim
Jarak pandang pada tikungan vang
termasuk dlacispor 3,45 4,55 15,7 Ekstrim
Bahu jalan membuka terdspar celah
berupabatu. 23S 4,55 15,2 Ekstmm
Tikungan tanpaperingatan 335 | 45 | 151 Ekstrim
Jarsk pandang terbatas, dengan tidsk ada
rambudan cermin cambung. 3,0 4,65 14,0 Ekstrim
2salcan 3 i 5
Kerusalan bebu jalan0,5x1m 50 | 465 | 140 Elkstrim
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Gambar 4.1 Result of Risk Map
(Sumber : Analisis Data, 2019)

Hasil penilaian risiko yang telah dilakukan pada 3 segmen
menunjukkan bahwa pada lokasi tersebut terdapat 16 (enam belas)
risiko dengan penggolongan Extreme Risk, 7 (tujuh) risiko dengan
penggolongan Moderate Risk, dan 1 (satu) risiko dengan
penggolongan Low Risk. Hasil penilaian risiko menunjukan risiko
yang terjadi dipengaruhi oleh faktor manusia seperti pengguna jalan
yang menggunakan kecepatan tinggi pada area blackspot, faktor force
majeur, factor jalan yaitu kerusakan jalan dan bahu jalan, faktor
fasilitas perlengkapan keselamatan yang kurang memadai seperti
tidak tersedianya rambu peringatan adanya simpang, rambu
peringatan adanya tikungan serta kondisi zebra cross yang sudah

memudar warnanya, kondisi guadrail yang rusak.
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BAB V
PENUTUP

1. Berdasarkan hasil identifikasi risiko ditemukan 24 risiko dengan rincian 8 risiko pada
lokasi segmen 1, 9 risiko pada lokasi segmen 2, dan 7 risiko pada lokasi segmen 3. Hasil
penilaian risiko yang telah dilakukan pada 3 segmen menunjukkan bahwa terdapat 16 risiko
dengan penggolongan Extreme Risk, 7 risiko dengan penggolongan Moderate Risk, dan 1
risiko dengan penggolongan Low Risk. Beberapa titik yang memiliki risiko bahaya
kecelakaan dan fatalitas korban apabila terjadi kecelakaan disebabkan oleh beberapa faktor
yaitu faktor manusia seperti pengguna jalan yang menggunakan kecepatan tinggi pada medan
yang berbahaya, faktor force majeur, faktor jalan seperti kerusakan jalan dan bahu jalan,
geometrik jalan pada lokasi yang tidak sesuai standar jalan kolektor sekunder yaitu nilai
radius tikungan topografi pegunungan pada kecepatan 50 km/jam adalah 80 m, dan faktor
fasilitas perlengkapan keselamatan yang kurang memadai seperti tidak tersedianya rambu
peringatan adanya simpang, rambu peringatan adanya tikungan, kondisi zebra cross yang
sudah memudar, dan kondisi guadrail yang rusak.

2. Pengendalian risiko yang dapat dilakukan untuk meminimalisir kecelakaan dan fatalitas
korban apabila terjadi kecelakaan berupa engineering control dengan memisahkan bahaya
dengan pengguna untuk mencegah terjadinya kesalahan manusia, kemudian dapat dilakukan
warning system berupa pengendalian risiko yang dilakukan dengan memberikan peringatan,
intruksi, tanda, label yang akan membuat orang waspada akan adanya risiko di lokasi
tersebut. Pengendalian risiko dapat dilakukan yaitu dengan eliminasi yaitu risiko yang ada
harus dihilangkan pada saat proses pembuatan desain, pada saat ini dapat dilakukan
manajemen rekayasa lalu lintas dengan larangan kendaraan masuk pada lokasi rawan
kecelakaan sehingga arus lalu lintas dialihkan ke ruas jalan perkebunan ketika akan menuju
ke prigen, sehingga dari arah prigen hanya ada arus satu arah menuju trawas, didukung
dengan warning system berupa pemasangan rambu larangan masuk area serta administrative
control berupa pengawasan kepolisian dengan membangun pos polisi pada daerah blackspot
untuk kontrol pengguna jalan serta mendukung keberhasilan pengendalian risiko berupa
manajemen rekayasa lalu lintas, dalam jangka panjang dapat memperbaiki faktor jalan dan

lingkungan terutama geometrik jalan yaitu perbaikan radius tikung dan pelebaran jalan.
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