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A B S T R A K 

Jumlah kasus kecelakaan pada tahun 2019 d i Indonesia cukup tinggi yakni sebesar 116. 

411 kasus, yang sebagian besarnya pengendara sepeda motor. Untuk itu perlu 

dilakukan studi untuk menemukan factor-faktor penyebab yang mempengaruhi 

terjadinya kecelakaan pada pengendara sepeda motor. Studi ini fokus pada probabilitas 

terjadinya kecelakaan pada pengendara sepeda motor yang memilki pekerjaan 

sampingan dan pada pengendara sepeda motor yang tidak memilki pekerjaan 

sampingan. Dari 275 sampel yang dianalisis dengan metode Bayesian Network 

menunjukkan probabilitas kecelakaan pada pengendara yang memiliki perkerjaan 

sampingan sebesar 20% dan yang tidak memilki pekerjaan sampingan sebesar 80%. 

Untuk melihat keakuratan model d ihitung nilai Mean Absolute Deviation  (MAD ) yang 

diperolah sebesar 12,07%. Selanjutnya dilakukan 3 skenario dalam usaha mengetahui 

pengaruh dari masing-masing variabel. Kontribusi penelitian in i adalah sebagai 

masukan bagi pengambil kebijakan  untuk membuat program dalam meminimalisir 

kecelakaan di Indonesia terutama kecelakaan pada pengendara sepeda motor. 

 

Kata kunci : Kecelakaan; Pekerjaan sampingan; Pengendara; Probabilitas; Sepeda 

motor. 
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 The number of accident cases in 2019 in Indonesia was quite high. It is necessary to 

conduct a study to find the factors  that influence of accidents in motorcycle riders. 

This study focuses on the probability of accidents in motorcycle rider who has side job 

and on motorcycle rider who do not has side job. Of the 275 samples that were 

analyzed by the Bayesian Network, the probability of accidents of motorcycle rider 

who had side job was 20% and those  who have no side job was 80%. The calculation 

of value of Mean Absolute Deviation (MAD) was 12.07%. Several scenarios were 

carried out in an effort to determine the effect of each variable. The contribution of this 

study is as input for policy makers to create programs to minimize of accidents in 

Indonesia. 

 

Kata kunci: Accident; Motorcycle; Probability; Rider; Side job. 
 

1. PENDAHULUAN 
Ada 3 nyawa yang hilang di jalan raya setiap jamnya di Indonesia. Artinya setiap 
20 menit ada 1 nyawa yang hilang di jalan raya.akibat kecelakaan. Data statistik 
menunjukkan bahwa angka kecelakaan dari tahun 2015 sampai tahun 2019 
cenderung meningkat. Pada tahun 2015 angka kecelakaan sebesar  96.233 kasus 
dan angka kecelakaan ini meningkat pada tahun 2016 menjadi 106.444 kasus, 
serta pada tahun 2017, 2018, dan 2019 angka kecelakaan meningkat masing-
masingnya sebesar 104.327 kasus, 109.215 kasus, dan 116.411 kasus. 
Pertumbuhan angka kecelakaan di Indonesia dari tahun 2015 sampai tahun 2019 
cukup tinggi yakni sebesar 4,87% setiap tahunnya. Berdasarkan data dari 
Kepolisian Republik Indonesia pada tahun 2015 menunjukkan bahwa kecelakaan 
di Indonesia yang melibatkan pengendara sepeda motor cukup tinggi yakni 
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sebesar 70,93% [1], yang sebagian besarnya pengendara muda. Pengendara muda 
cenderung sering untuk melakukan pelanggaran lalulintas [2] bahkan cenderung 
mengalami kecelakaan fatal [3]. 

Faktor penyebab terjadinya kecelakaan dapat diakibatkan oleh faktor 
manusia yang merupakan penyebab terbesar terjadinya kecelakaan, diantaranya: 
karakteristik pengendara seperti jenis kelaming pengendara dan usia pengendara. 
Pengendara laki-laki lebih sering melanggar aturan lalulintas dibandingkan 
pengendara wanita [4]. Selain itu pengendara pria juga meremehkan risiko yang 
terjadi [5] dibandingkan wanita yang lebih cenderung berhati-hati pada saat 
berkendara. Hal ini lah yang mengakibatkan pengendara laki-laki lebih cenderung 
mengalami kecelakaan [6] bahkan lebih sering mengalami kecelakaan fatal 
dibandingkan pengendara wanita [7]. Pengaruh jenis kelamin tidak bisa 
dilepaskan dari usia pengendara. Pengendara laki-laki dan berusia muda 
cenderung lebuh agresif dibandingkan pengendara pria yang dewasa. Artinya 
perbedaan usia dapat mempengaruhi terjadinya kecelakaan [8], [9] dan juga 
mempengaruhi tingkat fatalitas pada saat terjadinya kecelakaan [10], [12], [13], 
[14], [15], [16], [17]. Selain factor jenis kelamin dan usia, factor perilaku juga 
mempengaruhi keselamatan pengendara, seperti kurang tertibnya dalam 
berkendaraan, yang tentu saja hal ini akan mempengaruhi keselamatan 
pengendara itu sendiri maupun pengguna kendaraan lainnya. Selain itu 
pengalaman dalam berkendara juga mempengaruhi waktu respon pengendara 
pada saat berkendara [18] dan juga mempengaruhi kemapuan dalam berkendara 
[19].  

Selain faktor manusia mempengaruhi terjadinya kecelakaan. penyebab 
lainnya adalah faktor jalan dan lingkungan yang tidak memenuhi persyaratan 
perencanaan jalan raya seperti jalan lurus yang terlalu panjang, tikungan yang 
tidak memenuhi persyaratan perencanaan, daerah rawan kecelakaan yang tidak 
dipasang rambu-rambu. jarak pandang yang terganggu pada saat melintasi 
tikungan dan simpang, tidak adanya penerangan jalan dan lain sebagainya. Selain 
itu jalan yang monoton akan mempengaruhi tingkat kelelahan selama berkendara 
[20] seperti jalan lurus yang terlalu panjang, kemudian pandangan pada sisi jalan 
yang tidak bervariasi [21], volume arus lalulintas yang terlalu rendah [22]. 
Sehingga perlu dibatasi lama perjalanan maksimum pada jalan yang monoton 
[16], [23]. Kemampuan dalam berkendara juga dipengaruhi oleh kelelahan pada 
saat berkendara [24]. Selain itu pengendara yang lama waktu tidurnya dibawah 
jam normal berisiko mengalami kecelakaan dibandingkan pengendara yang 
waktu tidurnya normal [25], [26]. 

Selain faktor manusia dan faktor jalan serta lingkungan, factor kendaraan 
juga mempengaruhi probabilitas terjadinya kecelakaan seperti: rem yang tidak 
berfungsi, lampu kendaraan yang tidak berfungsi, tidak memiliki kaca spion serta 
tidak memiliki lampu sen. Selain itu, kapasitas mesin kendaraan yang tinggi 
cenderung mempengaruhi perilaku pengandara pada saat berkendara di jalan raya, 
bahkan dapat mengakibatkan terjadinya kecelakaan fatal [27], [14]. Lebih jauh 
lagi pemilihan moda kendaraan untuk tujuan bekerja dapat juga mempengaruhi 
tingkat fatalitas pada saat terjadinya kecelakaan [15]. 

 Tujuan dari penelitian ini adalah mengeksplorasi lebih dalam lagi variabel-
yariabel yang mempengaruhi terjadinya kecelakaan pada pengendara sepeda 
motor terkait pengendara sepeda motor yang memilki kerja sampingan dan 
pengendara sepeda motor yang tidak memilki perkerjaan sampingan. Kontribusi 
penelitian ini adalah sebagai masukan bagi Kementerian Perhubungan Republik 
Indonesia dalam membuat kebijakan dan program dalam usaha meminimalisir 
risiko terjadinya kecelakaan pada pengendara sepeda motor. 

 

2. MATERIAL DAN METODE  
Dari 275 sampel yang dianalisis terdiri dari 78 pengendara perempuan dan 

197 pengendara laki-laki. Responden merupakan pengendara sepeda motor yang 
berusia minimal 17 tahun. Data diperoleh dengan melakukan interview dengan 
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menanyakan hal yang berkaitan dengan kecelakaan yang mereka alami. 
Kemudian data dianalisis dengan metode bayes dengan menggunakan software 
Genie. Hal pertama yang dilakukan dalam penggunaan software Geni ini adalah 
menggambar node yang merupakan variabel yang berkaitan dengan terjadinya 
kecelakaan. Hubungan antara node dilambangkan dengan tanda panah yang 
menunjukan hubungan antara variabel. Adapun input yang dimasukan dalam 
software ini seperti terlihat pada Tabel 1.  
Table 1. Variabel dan statistik 

No Variabel Value Percentase 

1. Road side (R) Variasi (R1) 72,00 

 
  Tidak bervariasi (R2) 28,00 

2. Geometrik jalan (S) Lurus (S1) 82,55 

 
  Bukit atau tikungan (S2) 17,45 

3. Kondisi jalan  (U) Monoton (U1) 44,36 

 
  Tidak monoton (U2) 55,64 

4. Lama berkendara (T) T ≤ 30  (T1) 70,55 

 
  30 < T ≤ 60 (T2) 18,91 

 
  60 < T ≤ 120 (T3)  5,82 

 
  T > 120 (T4) 4,73 

5. 
Lama tidur pada malam sebelum 
kecelakaan (V) 

T ≤ 6 (V1) 50,18 

 
  6 < T ≤ 7 (V2) 28,00 

 
  T > 7 (V3) 21,82 

6. Lelah (Y) Ya (Y1) 46,91 

 
  Tidak (Y2) 53,09 

7. Jenis kelamin  (X) Laki-laki (X1) 71,64 

 
  Perempuan (X2) 28,36 

8. Umur (Z) A ≤ 20 (Z1) 71,64 

 
  A > 20 (Z2) 28,36 

9. Pekerjaan sampingan (W) Ya (W1) 19,64 

    Tidak (W2) 80,36 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 1. Contoh struktur bayessian network dengan 4 variabel W, X, Y, 

Z 

Namun demikian untuk variabel kondisi ruas jalan, kelelahan dan 
probabilitas kecelakaan besarnya probabilitas yang terjadi tergantung dari 
banyaknya variabel yang mempengaruhinya. Sebagai contoh variabel probabilitas 
kecelakaan dipengaruhi oleh variabel jenis kelamin dengan 2 value (laki-laki dan 

X 

Y 

W 

Z 
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Punya pekerjaan sampingan  = 20%  

Tidak punya pekerjaan sampingan = 80%  
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Bukit atau tikungan = 17% 

 

 
 

  

Geometri jalan 

T ≤ 30  = 71% 

30 < T ≤ 60 = 19% 

60 < T ≤ 120 = 6% 

T > 120 = 4% 

 
 

 
 
 

  

Lama mengendara 

Monoton           = 45% 
Tidak monoton = 55% 

 

 
 

  

Kondisi jalan 

T ≤ 6   = 50% 

6 < T ≤ 7 = 28% 

T > 7   = 22% 
 

 

 

  

Lama tidur 

Umur ≤ 20  = 72% 

Umur > 20  = 28% 

 

 
  

Umur 

Laki-laki     = 72% 

Perempuan  = 28% 

 
 

 

  

Jenis kelamin 
Ya  = 49% 

Tidak  = 51% 
 

 

 

  

Lelah 

Bervariasi = 72% 

Tidak bervariasi      = 28% 
 

 

 

  

Roadside variability 

perempuan), variabel kelelahan dengan 2 value (ya dan tidak), variabel usia 
dengan 2 value (umur ≤ 20 tahun dan umur > 20 tahun). Artinya probabilitas 
terjadinya kecelakaan terdiri dari 16 kemungkinan yang diperoleh dari (2 value 
variabel jenis kelamin x 2 value  variabel kelelahan x 2 value variabel usia x 2 
variabel probabilitas kecelakaan). !6 kemungkinan yang terjadi terdiri dari 8 
kemungkinan terjadi kecelakaan dan 8 kemungkinan tidak terjadi kecelakaan.  

Adapun formula yang digunakan dalam metode bayes ini adalah: 

P(A|B) =  
P(B|A)P(A)

P(B|A)P(A)+P(B|−A)P(−A)
 

 
P(A|B) = Probabilitas terjadinya kejadian A dengan syarat kejadian B sudah 
terjadi. Contoh Struktur Bayesian Network pada Gambar 1 dapat dihitung dengan 
formula berikut: 
P(Z) = P(Z|W,X,Y) P(W|Y) x P(X|Y) + P(Z|W,-X,Y) x P(-W|Y) x P(-X|Y) + 

P(Z|-W,-X,Y) x P(-W|Y) x P(X|Y) + P(Z|-W,-X,Y) x P(-W|Y) x P(-X|Y) 

Selanjutnya model dasar divalidasi dengan menghitung nilai MAD dengan tujuan 
untuk melihat keakuran model yang diperoleh. Pada studi ini untuk validasi 
model digunakan jumlah sampel sebesar 100 responden. 

 

3. HASIL DAN PEMBAHASAN 

Dari 275 responden yang dianalisis dengan menggunakan metode bayesian 
network menunjukkan bahwa variabel probabilitas kecelakaan dipengaruhi 
langsung oleh variabel jenis kelamin, variabel kelelahan dan variabel usia. 
Sementara itu variabel kelelahan dipengaruhi oleh variabel kondisi jalan dan 
variabel lama perjalananan. Selanjutnya variabel kondisi jalan dipengaruhi oleh 
variabel roadside variability dan variabel kondidi geometri. Value masing-masing 
variabel serta input pada software Genie, seperti ditunjukkan Tabel 1. Hasil 
analisis menunjukkan bahwa probabilitas kecelakaan pada pengendara sepeda 
motor yang memiliki pekerjaan sampingan adalah 20% sementara itu probabilitas 
kecelakaan pengendara sepeda motor yang tidak memilki perkerjaan sampingan 
adalah 80%, seperti ditunjukkan Gambar 2.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 2. Model dasar 

(1) 
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Hal ini menunjukkan bahwa adanya pekerjaan sampingan pada pengendara 
sepeda motor tidak begitu berpengaruh besar terhadap probabilitas terjadinya 
kecelakaan namun lebih berpengaruh terhadap probabilitas terjadinya kelelahan 
pada pengendara. Berdasarkan data menunjukkan bahwa 61% dari responden 
yang memiliki perkerjaan sampingan mengalami kelelahan sebelum terjadinya 
kecelakaan. Namun demikian setelah dilakukan beberapa skenario dengan 
menggabungkan beberapa variabel mengakibatkan meningkatnya probabilitas 
kecelakaan pada pengendara sepeda motor yang memiliki pekerjaan sampingan.  

Sebelum membuat beberapa skenario untuk mengetahui pengaruh dari 
masing-masing variabel perlu dilkaukan validasi model dengan tujuan untuk 
mengetahui keakuratan model dasar dengan kenyataan di lapangan. Perhitungan 
validasi model dasar dilakukan dengan menghitung nilai MAD dari model dasar 
dan kenyataan di lapangan, seperti ditunjukkan Tabel 2.  

Table 2. Persamaan probabilitas kecelakaan 

P P(X) P(Y) P(Z) P(W) 

1 X Y Z P(W)1=P(W|X,Y,Z,R,S,T,U,V) P(U|R,S) P(Y|T,V) 

2 X Y Z1 P(W)1=P(W|X,Y,Z1,R,S,T,U,V) P(U|R,S) P(Y|T,V) 

3 X Y1 Z P(W)1=P(W|X,Y1,Z,R,S,T,U,V) P(U|R,S) P(Y|T,V) 

4 X Y1 Z1 P(W)1=P(W|X,Y1,Z1,R,S,T,U,V) P(U|R,S) P(Y|T,V) 

5 X1 Y Z P(W)1=P(W|X1,Y,Z,R,S,T,U,V) P(U|R,S) P(Y|T,V) 

6 X1 Y Z1 P(W)1=P(W|X1,Y,Z1,R,S,T,U,V) P(U|R,S) P(Y|T,V) 

7 X1 Y1 Z P(W)1=P(W|X1,Y1,Z,R,S,T,U,V) P(U|R,S) P(Y|T,V) 

8 X1 Y1 Z1 P(W)1=P(W|X1,Y1,Z1,R,S,T,U,V) P(U|R,S) P(Y|T,V) 

    ∑ P(W) 

 

Hasil perhitungan nilai MAD sebesar 12,07% yang menunjukkan perbedaan 

antara model dasar dengan kenyataan di lapangan sebesar 12,07%, seperti 

ditunjukan Tabel 3.  

Tabel 3. Nilai Mean Absolute Deviation (MAD) 

Probabilitas 
Jenis 

kelamin  
Lelah Umur 

Probabilitas kecelakaan Selisih % 

Aktual % Model % 
 

1 Laki-laki Ya ≤ 20 28,57 24 4,57 

2 Laki-laki Ya > 20 75,00 42 33,00 

3 Laki-laki Tidak ≤ 20 12,00 12 0,00 

4 Laki-laki Tidak > 20 0,00 33 33,00 

5 Perempuan Ya ≤ 20 13,64 11 2,64 

6 Perempuan Ya > 20 50,00 33 17,00 

7 Perempuan Tidak ≤ 20 13,33 7 6,33 

8 Perempuan Tidak > 20 0,00 0 0,00 

  Mean Absolute Deviation (MAD) 12,07 

 

Selanjutnya dilakukan beberapa skenario untuk mengetahui pengaruh dari 

masing-masing variabel.  Skenario 1 menunjukkan bahwa probabilitas terjadinya 

kecelakaan sebesar 38%, terutama pada pengendara laki-laki yang berusia diatas 

20 tahun dan tidur pada malam sebelum kecelakaan selama 6 jam atau 

kebawahnya kemudian memilki pekerjaan sampingan, seperti ditunjukkan 

Gambar 3. Sementara itu, skenario 2 menunjukkan bahwa probabilitas terjadinya 

kecelakaan sebesar 20%, terutama pada pengendara perempuan yang berusia 

diatas 20 tahun dan tidur pada malam sebelum kecelakaan selama 6 jam atau 

kebawahnya kemudian memilki pekerjaan sampingan, seperti ditunjukkan 

Gambar 4. Selanjutnya skenario 3 menunjukkan bahwa probabilitas terjadinya 

kecelakaan sebesar 40%, terutama pada pengendara perempuan yang berusia 
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Punya pekerjaan sampingan  = 20%  

Tidak punya pekerjaan sampingan = 80%  
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diatas 20 tahun dan tidur pada malam sebelum kecelakaan selama 6 jam atau 

kebawahnya dan lama mengendara diatas 30  sampai 60 menit, menkemudian 

pengendara ini memilki pekerjaan sampingan seperti ditunjukkan Gambar 5. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 3. Skenario 1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 4. Skenario 2 
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Punya pekerjaan sampingan  = 40%  

Tidak punya pekerjaan sampingan = 60%  
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Gambar 5. Skenario 3 

 

4. KESIMPULAN 

Hasil analisis dari 275 responden menunjukkan bahwa probabilitas kecelakaan 
pada pengendara sepeeda motor yang memiliki pekerjaan sampingan sebesar 20% 
sementara itu 80% pada pengendara sepeda motor yang tidak memiliki perkerjaan 
sampingan. Perhitungan nilai MAD diperoleh sebesar 12,07%, artinya perbedaan 
antara model dasar dengan kenyataan di lapangan sebesar 12,07%.  Ada 3 
skenario yang dilakukan pada model dasar. Skenario 1 menunjukkan bahwa 
pengendara sepeda motor laki-laki yang berusia diatas 20 tahun dan tidur pada 
malam sebelum kecelakaan selama 6 jam atau kebawahnya kemudian memilki 
pekerjaan sampingan, probabilitas kecelakaan pada pengendara seperti ini sebesar 
38%. Skenario 2 menunjukkan bahwa pengendara sepeda motor perempuan yang 
berusia diatas 20 tahun dan tidur pada malam sebelum kecelakaan selama 6 jam 
atau kebawahnya kemudian memilki pekerjaan sampingan, probabilitas 
kecelakaan pada pengendara seperti ini sebesar 20%. Skenario 3 menunjukkan 
bahwa pengendara sepeda motor perempuan yang berusia diatas 20 tahun dan 
tidur pada malam sebelum kecelakaan selama 6 jam atau kebawahnya dan lama 
mengendara diatas 30  sampai 60 menit, menkemudian pengendara ini memilki 
pekerjaan sampingan, probabilitas kecelakaan pada pengendara seperti ini sebesar 
40%. 
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