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ABSTRAK 

Penanganan keselamatan lalulintas memerlukan metode dan alat yang berbeda-beda agar dapat 

digunakan untuk memilih dan mengevaluasi tindakan keselamatan lalulintas. Indikator Kinerja 

Keselamatan  (IKK) adalah variabel yang digunakan sebagai tambahan untuk menggambarkan 

tabrakan atau kecelakaan lalulintas di jalan. IKK dapat memberikan gambaran yang lebih komplit 

tentang tingkat keselamatan jalan dan dapat mendeteksi masalah-masalah yang muncul pada tahap 

awal sebelum terjadinya kecelakaan. IKK berkaitan dengan faktor penyebab kecelakaan lalulintas 

yang perlu dideteksi sejak awal agar tindakan penanganan dapat dilakukan dengan tepat. Tujuan dari 

penelitian ini adalah menentukan kriteria dan subkriteria serta urutan penyebab kecelakaan 

lalulintas, sehingga nantinya dapat ditentukan bentuk penanganan yang sesuai. Data primer 

dikelompokkan ke dalam suatu hirarki yang menjelaskan hubungan antara komponen tujuan, 

kriteria, dan subkriteria Penentuan bobot kriteria dilakukan berdasarkan wawancara dan penyebaran 

kuesioner kepada para pakar bidang keselamatan lalulintas di wilayah Bandung Metropolitan Area. 

Metode yang digunakan merupakan gabungan antara Metode Cut Off dengan Metode Delphi untuk 

memperoleh urutan empat kriteria utama, yaitu manusia, kendaraan, jalan, dan lingkungan. 

Menggunakan Metode Analytical Hierarchy Process (AHP) didapatkan hasil bahwa faktor perilaku 

manusia merupakan  kriteria yang paling berpengaruh dengan bobot 66% dan faktor jalan dengan 

bobot 15,6% serta faktor kendaraan dengan bobot 13,2%, sedangkan faktor lingkungan 5,2%. Sub 

kriteria berupa faktor  jalan sendiri dipengaruhi secara berturut-turut oleh alinyemen vertikal 

(40,28%), alinyemen horisontal (31,50%), licin (14,52%), bergelombang (9,08%), dan lubang 

(4,62%).  

Kata kunci: kecelakaan lalulintas, Cut Off, Delphi, AHP 

1. PENDAHULUAN 

Keselamatan lalulintas merupakan peristiwa terhindarnya sesorang dari kecelakaan lalulintas. Penanganan 

keselamatan lalulintas merupakan suatu tindakan yang saling berkaitan dan bukan merupakan tindakan tunggal. 

Variabel yang digunakan sebagai tambahan untuk menggambarkan tabrakan atau kecelakaan lalulintas di jalan 

sering dinyatakan dengan Indikator Kinerja Keselamatan (IKK). IKK memberikan gambaran yang lengkap tentang 

tingkat keselamatan jalan dan dapat mendeteksi masalah-masalah yang muncul pada tahap awal sebelum terjadinya 

kecelakaan (Khorasani, 2013). IKK berkaitan dengan faktor penyebab kecelakaan lalulintas yang perlu dideteksi 

sejak awal agar tindakan penanganan dapat dilakukan dengan tepat. IKK merupakan indikator yang mencerminkan 

kondisi operasional jalan yang berpengaruh terhadap keselamatan lalulintas (Gitelman, 2014) 

Tujuan dari penelitian ini adalah menentukan kriteria dan sub kriteria serta urutan faktor penyebab kecelakaan 

lalulintas yang merupakan indikator kinerja keselamatan lalulintas, sehingga nantinya dapat ditentukan bentuk 

penanganan yang tepat. Penelitian dibatasi hanya pada penentuan faktor faktor sub kriteria jalan. Penelitian 

dilakukan melalui forum group discussion dengan mengundang pakar di bidang keselamatan lalulintas yang ada di 

wilayah Bandung Metropoitan Area seperti dari Dinas Bina Marga, Himpunan Pengembangan Jalan Indonesia 

(HPJI) Provinsi Jawa Barat, Lembaga Pengembangan Jasa Konstruksi (LPJK) Provinsi Jawa Barat, dan Akademisi. 

Selain data primer, maka data sekunder yang digunakan sebagai acuan adalah data faktor penyebab kecelakaan dari 

Kepolisian.  

mailto:dwiprasetyanto1604@gmail.com
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Metode Delphi digunakan untuk memperoleh opini pakar melalui diskusi panel dimana terdapat mekanisme umpan 

balik melalui beberapa putaran pertanyaan.  Metode Cut Off dijadikan acuan untuk menentukan atribut kriteria 

maupun sub kriteria yang akan dimasukkan dalam perhitungan pembobotan dengan AHP. 

2. METODE CUT OFF 

Derajat kepentingan faktor diperoleh dari hasil kuesioner yang diperoleh dari hasil analisis masalah. Kuesioner yang 

berisi kriteria atau faktor dibagikan ke sejumlah pakar untuk diberikan penilaian. Penilaian dibagi menjadi 3 (tiga) 

(Tam, 2001) dimana bila suatu elemen dinilai sangat penting (very important) maka diberi skor 3, cukup penting ( 

somewhat important) diberi nilai 2, dan tidak penting (not important) diberi nilai 1. Seluruh penilaian pakar 

kemudian dirata-ratakan untuk tiap elemen. Seluruh kriteria diurutkan dari nilai tertinggi ke terendah,  kemudian 

dicari nilai cut off dengan Persamaan 1. 

Natural cut-off point  = ( Maximum Score + Minimum Score ) / 2                             (1) 

 

3. METODE ANALYTICAL HIERARCHY PROCESS 

Analytical Hierarchy Process (AHP) dikembangkan oleh Thomas Saaty pada tahun 1970an. AHP banyak digunakan 

untuk pengambilan keputusan multi kriteria dan telah berhasil diterapkan pada banyak masalah pembuatan 

keputusan yang bersifat praktis. Langkah awal dalam perhitungan AHP yaitu melakukan  penyusunan hierarki.  

Dalam penyusunan hierarki atau dekomposisi masalah maka diperlukan langkah dimana suatu tujuan yang telah 

ditetapkan diuraikan secara terstruktur sehingga tujuan dapat dicapai. Dengan kata lain, suatu tujuan didekomposisi 

atau dipecahkan kedalam unsur penyusunnya. Apabila unsur tersebut merupakan kriteria yang dipilih maka 

seharusnya mencakup semua aspek penting terkait dengan tujuan yang ingin dicapai. Dalam dekomposisi masalah 

harus tetap dipertimbangkan agar kriteria yang dipulih benar-benar mempunyai makna bagi pengambilan keputusan 

dan tidak mempunyai kesamaan makna antar kriteria, sehingga walaupun kriteria pilihan hanya sedikit namun 

mempunyai makna yang besar terhadap tujuan yang ingin dicapai. Setelah kriteria ditetapkan, selanjutnya 

menentukan alternatif atau pilihan penyelesaian masalah. Gambar 1 memperlihatkan bagan hierarki yang 

menguraikan secara sistematik antara tujuan, kriteria, dan sub kriteria atau sering disebut dengan pilihan. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 1. Bentuk Bagan Hierarki 

 

AHP dikembangkan dalam 3 langkah, yaitu perbandingan kriteria atau alternatif, normalisasi matriks, dan analisis 

konsistensi (Saaty, 2008).  

Langkah 1: langkah ini berkaitan dengan perbandingan kriteria atau alternatif. Setelah masalah  didekomposisi dan 

hierarki dibangun, prosedur prioritas dimulai untuk menentukan kepentingan relatif kriteria di dalam setiap tingkat. 

Penilaian berpasangan dimulai dari tingkat kedua dan selesai di tingkat terendah. Di setiap tingkat, kriteria tersebut 

Tujuan 

Kriteria 1 Kriteria 2 Kriteria 3 Kriteria n 

Pilihan 1 

Pilihan 2 

Pilihan 1 Pilihan 1 Pilihan 1 

Pilihan 2 Pilihan 2 Pilihan 2 

Pilihan n Pilihan n Pilihan n Pilihan n 

Hierarki 1 

Hierarki 2 

Hirarki 3 
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dibandingkan berpasangan sesuai dengan tingkat pengaruhnya dan berdasarkan kriteria yang ditentukan di tingkat 

yang lebih tinggi. 

Langkah 2: Normalisasi matriks dimana setiap kumpulan nilai kolom dijumlahkan. Kemudian, masing-masing nilai 

dibagi dengan nilai total kolom masing-masing. Akhirnya, rata-rata baris dihitung dan bobot tujuan pembuat 

keputusan diperoleh. 

Langkah 3: Analisis konsistensi melalui pengujian  dengan menggunakan Consistency Ratio (CR), yaitu nilai 

perbandingan antara Consistency Index (CI) dan Ratio Index (RI), seperti pada Persamaan 2.  

 

                                                                       (2) 

Ratio Index (RI) yang umum digunakan untuk setiap ordo matriks diperlihatkan pada Tabel 1. Nilai RI yang 

digunakan sesuai dengan N matriks. 

Tabel 1. Nilai Ratio Index 

Urutan Matriks 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

RI 0,00 0,00 0,58 0,90 1,12 1,24 1,32 1,41 1,45 1,49 

 

 

Nilai Consistency Index (CI) dihitung dengan Persamaan 3. 

 

                                                                    (3) 

CI merupakan indeks konsistensi dan λmax adalah nilai eigen terbesar dari matriks berordo N.  Nilai eigen terbesar 

adalah jumlah hasil kali perkalian jumlah kolom dengan eigen factor, sehingga λmax dapat diperoleh menggunakan 

Persamaan 4. 

 

 λmax = (GM11-N1 x x Rata 1) + ....+ (GM1N-N1 x x Rata N)                          (4) 

 

Apabila nilai CI bernilai nol (0) berarti matriks konsisten. Jika nilai CI yang diperoleh lebih besar dari 0 (CI>0) 

maka harus diuji batas ketidak konsistenan. Apabila CR matriks lebih kecil 10% berarti bahwa ketidak konsistenan 

pendapat masing dianggap dapat diterima dan dapat dilanjutkan untuk perhitungan prioritas. Penetapan prioritas 

pada tiap hirarki dilakukan melalui proses perkalian matriks. Langkah pertama yang dilakukan adalah mengubah 

bentuk fraksi nilai-nilai pembobotan kedalam bentuk decimal, namun sebelumnya seluruh penilaian pakar 

dikumpulkan, kemudian dirata-ratakan untuk tiap unsur. Nilai rata-rata yang digunakan adalah rata-rata geometri 

seperti pada Persamaan 5. 

  

                                                           (5) 

 

  dimana, 

    GM     = Rata-Rata Geometri 

    P1   = Pakar ke-1 

    P2   = Pakar ke-2 

    PN  = Pakar ke-N 

 

4. METODE PENELITIAN 

Bagan alir penelitian diperlihatkan pada Gambar 1. Proses penelitian dimulai dari identifikasi masalah dan 

selanjutnya ditetapkan topik penelitian. Penelitian awal dilakukan untuk memperkirakan hipotesis yang harus dicari 

jawabannya. Teknik pengambilan sampel dilakukan melalui metode expert sampling frame. Perancangan kuesioner 

tahap 1 dimaksudkan untuk mendapatkan atribut kriteria dan sub kriteria (pilihan). Pada awalnya kriteria dan 

subkriteria diperoleh dari beberapa referensi dan selanjutnya melalui FGD I didapatkan masukan dari beberapa 

pakar agar didapatkan atribut yag lebih lengkap. Berdasarkan masukan dari pakar tersebut kemidian disusun 

kuesioner tahap 2 untuk didiskusikan pada FGD II dengan maksud  untuk membuang atribut menggunakan Metode 

Cut Off. Setelah diperoleh kriteria dan sub kriteria yang telah disetujui para pakar berikutnya dirancang kuesioner 

tahap 3 yang berisikan pertanyaan perbandingan bepasangan antar kriteria maupun antar subkriteria.   Pengisian ini 



 

TRP-240 

didiskusikan pada FGD tahap III yang merupakan diskusi akhir untuk mendapatkan data atribut kriteria maupun 

subkriteria. 

Setelah didapatkan data perbandingan berpasangan maka dilakukan perhitungan pembobotan menggunakan metode 

AHP.  Hasil perhitungan akan memperlihatkan urutan faktor penyebab kecelakaan lalulintas pada kriteria dan 

subkriteria.  Pendekatan menggunakan Metode Delphi digunakan untuk memperoleh opini pakar melalui diskusi 

panel dimana terdapat mekanisme umpan balik melalui beberapa putaran pertanyaan, sehingga didapatkan hasil 

yang reliabel. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

            

            

            

            

            

            

             

            

            

            

  

 

            

 

 

 

            

            

 

 

 

Gambar 3.2 Bagan Alir Penelitian 

 

 

 

Gambar 1 Bagan Alir Penelitian 

 

Gambar 1. Bagan Alir Penelitian 

5. DATA DAN HASIL PERHITUNGAN 

Perancangan awal dilakukan dengan menyusun indikator yang didasarkan beberapa referensi, sehingga terpilih 

indikator utama atau kriteria penyebab kecelakaan lalulintas adalah manusia, kendaraan, dan lingkungan jalan. Hasil 

FGD Tahap I, yaitu kriteria yang terpilih adalah manusia, kendaraan, jalan, lingkungan, lalulintas, dan tata guna 

Penelitian Awal 

Pemilihan Metode Pengumpulan Data, Populasi dan Ukuran Sampel 

 

- Metode Cut Off 

 

 

Kesimpulan dan Saran 

Indikator Terpilih 

Identifikasi Masalah,  Rumusan Masalah, Penentuan Topik Penelitian. 

Tinjauan Pustaka 

Konsep, Teori yang Relevan, dan Studi yang Telah Dilakukan 

- Indikator Usulan 

- Perancangan Kuesioner Tahap 2 

Perancangan Kuesioner Tahap 1 

- Data karakteristik perjalanan, perilaku pengemudi  

 

 

- Data Korban & Kecelakaan Lalulintas 

- Data Indikator Kecelakaan lalulintas 

 

 

Selesai 

Mulai. 

FGD I 

 

 

            Perancangan Kuesioner Tahap 3 

                 Perbandingan Berpasangan 

 

FGD II 

 

 

Analisis Prioritas IKK dengan AHP 

FGD III 
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lahan. Indikator usulan selanjutnya didiskusikan kembali melalui FGD Tahap II, yang akhirnya dengan 

menggunakan Metode Cut Off diperoleh faktor/kriteria/indikator terpilih adalah manusia, kendaraan, jalan, 

lingkungan. Indikator terpilih inilah yang selanjutnya dibuatkan kuesioner perbandingan berpasangan yang diisi oleh 

para pakar dalam FGD Tahap III. Sub kriteria untuk masing masing indikator juga diperoleh melalui tahapan seperti 

proses penentuan indikator terpilih. Menggunakan data perbandingan berpasangan untuk kriteria diperoleh hasil 

seperti pada Tabel 2 dan Tabel 3.  

 

 

Tabel 2. Matriks Perbandingan Berpasangan Kriteria Penyebab Kecelakaan 

PERILAKU Manusia Kendaraan Jalan Lingkungan 

Manusia 1,00 6,02 6,54 8,14 

Kendaraan 0,17 1,00 0,64 3,68 

Jalan 0,15 1,55 1,00 3,68 

Lingkungan 0,12 0,27 0,27 1,00 

 

 

Tabel 3 Nilai Bobot Relatif Ternormalisasi dan Prioritas Kriteria Penyebab Kecelakaan 

Kriteria 

   

Total Rata-Rata 

Prioritas 

(%) 

Manusia 0,7 0,7 0,8 0,5 2,6 0,53 66,0 

Kendaraan 0,1 0,1 0,1 0,2 0,5 0,11 13,2 

Jalan 0,1 0,2 0,1 0,2 0,6 0,12 15,6 

Lingkungan 0,1 0,0 0,0 0,1 0,2 0,04 5,2 

TOTAL 1,0 1,0 1,0 1,0 4,0 

   

Berdasarkan Tabel 3 diperoleh nilai  λmax=  4,171 dan CI =  0,057 serta RI = 0,9. Nilai consistency ratio 

merupakan perbandingan antara nilai CI dan RI diperoleh sebesar 0,063 < 0,10, hal ini memperlihatkan bahwa 

jawaban dari pakar adalah konsisten, sehingga perhitungan dapat dilanjutkan untuk menentukan prioritas kriteria 

penyebab kecelakaan lalu lintas. 

Hasil memperlihatkan bahwa faktor perilaku manusia merupakan faktor penyebab kecelakaan lalulintas yang 

terbesar (66%),selanjutnya diikuti oleh faktor jalan (15,6%), faktor kendaraan (13,2%), dan faktor lingkungan 

(5,2%). Faktor kecelakaan lalulintas ini merupakan faktor utama dan dimungkinkan penyebab kecelakaan lalulintas 

merupakan gabungan antara faktor-faktor tersebut.  

Tabel 4 memperlihatkan matriks perbandingan berpasangan sub kriteria jalan sebagai faktor penyebab kecelakaan 

lalulintas. Data pada tabel ini dihitung berdasarkan rata-rata geometri dari penilaian beberapa pakar.  

Tabel 4. Matriks Perbandingan Berpasangan Sub Kriteria Jalan 

 

Berlubang licin 

Alinyemen 

Horisontal 

Alinyemen. 

Vertikal Bergelombang 

Berlubang 1,00 0,23 0,19 0,19 0,31 

Licin 4,36 1,00 0,15 0,25 3,32 

Al.Horisontal 5,35 6,54 1,00 0,42 3,94 

Al. Vertikal 5,35 4,08 2,41 1,00 4,08 

Bergelombang 3,27 0,30 0,25 0,25 1,00 

 

Tabel 5 menunjukkan nilai bobot relatif ternormalisasi dan Prioritas Sub Kriteria Jalan. Nilai tersebut selanjutnya 

digunakan untuk menentukan nilai consistency ratio. 
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Tabel 5. Nilai Bobot Relatif Ternormalisasi dan Prioritas Sub Kriteria Jalan 

Tabel Normalisasi 

    

Total Rata-Rata 

Prioritas 

(%) 

Berlubang 0,1 0,0 0,0 0,1 0,0 0,2 0,05 4,6 

Licin 0,2 0,1 0,0 0,1 0,3 0,7 0,15 14,5 

Alinyemen Horisontal 0,3 0,5 0,2 0,2 0,3 1,6 0,31 31,5 

Alinyemen Vertikal 0,3 0,3 0,6 0,5 0,3 2,0 0,40 40,3 

Bergelombang 0,2 0,0 0,1 0,1 0,1 0,5 0,09 9,1 

TOTAL 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 5,0 

   

Mengunakan data pada Tabel 5 diperoleh nilai  λmax=  5,634 dan CI =  0,106 serta RI = 1,12. Nilai consistency 

ratio merupakan perbandingan antara nilai CI dan RI diperoleh sebesar 0,094 < 0,10, hal ini memperlihatkan bahwa 

jawaban dari pakar adalah konsisten, sehingga perhitungan dapat dilanjutkan untuk menentukan prioritas sub kriteria 

jalan sebagai penyebab kecelakaan lalu lintas. 

Hasil memperlihatkan bahwa faktor alinyemen vertikal merupakan faktor penyebab kecelakaan lalulintas yang 

terbesar (40,3%),selanjutnya diikuti oleh faktor alinyemen horisontal (31,5%), faktor permukaan jalan yang licin 

(14,5%), faktor jalan begelombang (9,1%), dan jalan berlubang (4,6%). Sama halnya dengan kriteria penyebab 

kecelakaan, maka faktor kecelakaan lalulintas ini merupakan faktor utama dan dimungkinkan penyebab kecelakaan 

lalulintas merupakan gabungan antara faktor-faktor tersebut.  

6. KESIMPULAN 

Hasil penelitian menunjukkan bahwa faktor penyebab utama kecelakaan lalulintas disebabkan oleh faktor kesalahan 

manusia. Faktor perilaku manusia merupakan faktor penyebab kecelakaan lalulintas yang terbesar (66%), 

selanjutnya diikuti oleh faktor jalan (15,6%), faktor kendaraan (13,2%), dan faktor lingkungan (5,2%). Faktor 

kecelakaan lalulintas ini merupakan faktor utama dan dimungkinkan penyebab kecelakaan lalulintas merupakan 

gabungan antara faktor-faktor tersebut.  

Faktor jalan yang merupakan faktor penyebab kecelakaan kedua setelah faktor manusia sangat ditentukan oleh 

kondisi fisik jalan. Faktor alinyemen vertikal merupakan faktor penyebab kecelakaan lalulintas yang terbesar 

(40,3%), selanjutnya diikuti oleh faktor alinyemen horisontal (31,5%), faktor permukaan jalan yang licin (14,5%), 

faktor jalan begelombang (9,1%), dan jalan berlubang (4,6%). Sama halnya dengan kriteria penyebab kecelakaan, 

maka faktor kecelakaan lalulintas ini merupakan faktor utama dan dimungkinkan penyebab kecelakaan lalulintas 

merupakan gabungan antara faktor-faktor tersebut.  

Bentuk penanganan berkaitan jalan perlu dilakukan sesuai dengan indikator kinerja keselamatan yang merupakan 

gambaran dari faktor penyebab kecelakaan lalulintas. Pada kasus ini, maka perancangan alinyemen vertikal dan 

alinyemen horisontal perlu mendapatkan perhatian khusus agar terciptanya keselamatan lalulintas dengan tidak 

melupakan faktor faktor penyebab yang lain. 
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