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oABSTRACT 

 
The developing of infrastructure and residential areas have a relative impact on traffic. The increasing number 

of the volume of traffic is directly proportional to the increasing number of an accident.  Based on the data 

from Polda Jawa Timur, in 2014 namely 26 bicycle accidents and increased to 36 bicycle accidents in the year 

2015, while in 2016 was decreased, namely to 24 bicycle accidents. To get a better understanding about bicycle 

accidnets, this study was conducted to know characteristic of traffic accident involving bicycle users in 

Surabaya. The method of analysis used is descriptive analysis frequency to find characteristic bicycle users 

involved accident and the characteristics of accidents involving bicycle users. Generalized linear model to 

make an accident prediction model that can happen on condition geometric and the traffic particular. Primary 

data consisting of the volume of traffic , speed and geometric conditions in the study locations. Secondary data 

obtained from related institution which is from Polda Jawa Timur, Bappeda Surabaya , and Dinas 

Perhubungan in Surabaya City. The analysis said that accident occurs has the majority of bicycle users 

involved accident in the city surabaya is man by 69,9% with age 15-20 year by 14,6 % and have a job as 

private sector workers. While characteristic of accidents involving bicycle users in the Surabaya is happening 

most in 06.00-11.59 WIB about 37,6 % with the double accident. Then the majority of injury was minor injuries 

at 38,2 % with a loss of < Rp. 200.000 at a good. An accident prediction model in Surabaya is McA = McA= 

1,061𝑭𝒍𝒐𝒘 
𝟎,𝟐𝟎𝟕 where: McA = number of accidents, Flow = traffic ( smp / hours ). 
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1. PENDAHULUAN 
Surabaya merupakan kota dengan jumlah 

penduduk terbesar kedua setelah Jakarta dengan 

jumlah penduduk sebanyak 2.848.583 jiwa 

menurut Badan Pusat Statistik Provinsi Jawa 

Timur pada tahun 2015. Kota Surabaya juga 

mengalami perkembangan yang sangat pesat 

ditandai dengan semakin maraknya 

pembangunan infrastruktur serta kawasan 

pemukiman penduduk. Perkembangan pesat 

dari kota dengan Patung Sura dan Buaya sebagai 

symbol ini pada akhirnya berdampak pada 

perkembangan lalu lintas di Kota Surabaya. 

Volume lalu lintas yang terus meningkat 

diikuti dengan kapasitas jalan yang menurun 

merupakan salah satu dampak dari padatnya 

penduduk di kota Surabaya. 

Meningkatnya jumlah volume lalu lintas 

berbanding lurus dengan meningkatnya jumlah 

kecelakaan di Jawa Timur. Jumlah kendaraan  

 

 

 

bermotor berdasarkan jenisnya di Kota 

Surabaya pada tahun 2014 sampai dengan 2015 

tercatat mengalami kenaikan untuk semua jenis 

kendaraan bermotor. Hal ini diperlihatkan pada 

katalog yang diterbitkan oleh pemerintah Kota 

Surabaya. Jumlah kenaikan kepemilikan 

kendaraan bermotor tertinggi yaitu pada jenis 

kendaraan sepeda motor dengan total kendaraan 

pada tahun 2014 yaitu 1.566.595 kendaraan dan 

meningkat pada tahun 2015 yaitu 1.655.891 

kendaraan. 

Berdasarkan data dari Polda Kota 

Surabaya, kami mendapatkan data kecelakaan 

Kota Surabaya padatahun 2014 – 2016, jumlah 

kecelakaan sepeda pada tahun 2014 yaitu 26 

kecelakaan dan meningkat menjadi 36 

kecelakaan pada tahun 2015. Sedangkan untuk 

sepeda padaotahun 2016omengalami 

penurunanoyaitu menjadi 24okecelakaan. 

Menurut UU Nomor 22 Tahun 2009, 

kecelakaanolalu lintasodisebabkan oleh 
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kelalaian  penggunaojalan, ketidaklaikan 

kendaraan dan ketidaklainan  jalan 

dan/atauolingkungan. Setiap jalanoyang 

digunakanountuk laluolintas umum wajib 

dilengkapi denganoperlengkapan jalan berupa 

fasilitas untukosepeda, pejalan kakiodan 

penyandangocacat.oFasilitas pendukung 

penyelenggaraan lalu lintas dan angkutan jalan 

meliputi yaitu lajur sepeda dan pemerintah harus 

memberikan kemudahan berlalu lintas bagi 

pesepeda. Pesepedaoberhak atas fasilitas 

pendukung keamanan, keselamatan, ketertiban, 

danokelancaran dalamoberlalu lintas [1]. 

Penyalahgunaan fungsi jalan di Kota 

Surabaya ini semakin memperburuk 

permasalahan lalu lintas di kota tersebut. 

Pengendara kendaraan bermotor sering kali 

menggunakan jalur khusus sepeda, 

bercampurnya kendaraan yang melintas 

menyebabkan rentannya terjadi kecelakaan.  

Minimnya usaha pemerintah dalam 

mengurangi kecelakaan yang menimpa 

pengendara sepeda dirasa perlu adanya 

pemodelan kecelakaan di Kota Surabaya guna 

membantu dalam menyelesaikan masalah 

transportasi yang ada. 

Tujuanoyang inginodicapai 

dalamopenelitian inioadalah : 

1. Untukomengetahui karakteristik 

pengendara sepeda di Kota Surabaya. 

2. Untuk mengetahui karakteristik geometrik 

jalan yang dilalui pengguna sepeda di 

Kota Surabaya. 

3. Untuk mengetahui karakteristik kecelakaan 

laluolintas yangomelibatkan pengguna 

sepeda di KotaoSurabaya. 

4. Membuat model prediksi kecelakaan 

pengguna sepeda di Kota Surabaya. 

 

2. TINJAUAN PUSTAKA 
2.1 Karakteristik Lalu Lintas 

Laluolintas di dalam Undang-undang 

No.22 tahun 2009 didefinisikan sebagaiogerak 

kendaraan dan orangodi RuangoLalu lintas 

Jalan.oSedangkan yangodimaksud dengan 

Ruang Lalu Lintasojalan adalah prasarana 

yangodiperuntukkan bagiogerak pindah 

kendaraan, orang, dan/ atau barangoyang 

berupaojalan danofasilitasopendukung. 

a. Volume Lalu Lintas 

Dalam Berdasarkan MKJI 1997, Volume 

adalahojumlah kendaraanoyang melewatiosatu 

titik pengamatanoselama periode waktu 

tertentu. 

b. Kecepatan Rencana 

VR adalah kecepatanorencana padaosuatu 

ruas jalanoyang dipilihosebagai dasar  

perencanaan geometrik ojalan  yango 

memungkinkanokendaraan-kendaraan bergerak 

dengan aman dan nyaman dalam kondisiocuaca 

yang cerah, laluolintas yang lengang, dan 

pengaruh samping jalan yang tidak berarti. VR 

untuk masing-masing fungsi jalan dapat 

ditetapkan dari Tabel 1. 

 

Tabel 1. Kecepatan Rencana (VR), sesuai 

Klasifikasi Fungsi dan Klasifikasi 

Medan Jalan 

 
Catatan: untuk kondisi medan yang sulit, VR suatu 

segmen jalan dapat diturunkan dengan syarat 

bahwa penurunan tersebut tidak lebih dari 20 

km/jam. 

Sumber: Tata Cara PGJAK 1997 Dirjen Bina Marga (1997) 

 

2.2 Kecelakaan 

Kecelakaanolalu lintas merupakan  

peristiwa dijalan yang terjadi secara 

tidakodisengaja dan disangka, yang 

melibatkanokendaraan dengan atau tanpa 

pemakai jalanolainnya, yang mengakibatkan 

korban manusiaomaupunoharta benda [1]. 

Berdasarkan Miaou et al [2], sekurang-

kurangnya terdapat lima faktor yang saling 

berinteraksi yang menyebabkan sebuah 

peristiwa kecelakaan. Faktor-faktor tersebut 

antara lain, pemakai jalan/manusia, lalu lintas, 

jalan, kendaraan dan lingkungan.  

 

2.3 Geometrik Jalan dan Pengaruh Terhadap 

Kecelakaan 

Sistemojaringan jalanoterdiri atas sistem 

jaringanojalan primer danosistem jaringanojalan 

sekunder. Sistemojaringan jalanoprimer 

merupakan sistem jaringanojalan dengan 

peranan pelayananodistribusi barangodan jasa  

untuk pengembanganosemua wilayah diotingkat 

nasional, denganomenghubungkan semua 

simpul jasa distribusi yang berwujudopusat-

pusat kegiatan. Sedangkanosistem jaringan jalan 

sekunderomerupakan sistemojaringan jalan 

dengan peranan pelayanan distribusi barang dan 
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jasa untuk masyarakat di dalam kawasan 

perkotaan. 

Menurut Bauer dan Harwood [3] dalam 

penelitian Departemen Perhubungan (2008) 

menyatakan bahwa penambahan lebar lajur 

sebesar 1 ft dapat mengurangi kecelakaan 

sampai 10%, 5% dan 4%, berturut-turut pada 

simpang tak bersinyal 4-kaki, simpang bersinyal 

4-kaki dan simpang tak bersinyal 3-kaki. 

Ditemukan juga bahwa semakin banyak lajur, 

diprediksi jumlah kecelakaan akan berkurang. 

Bauer dan Harwood menyatakan bahwa pada 

simpang tak bersinyal dengan 4 lajur atau lebih, 

tingakt kecelelakaannya 27,5% lebih rendah 

dibandingkan pada simpang yang sama denan 3 

lajur atau kurang. Sedangkan ketersediaan bahu 

jalan juga berpengaruh teradap terjadinya suatu 

kecelakaan. Berdasarkan penelitian tersebut, 

penambahan lebar bahu sebesar 1 ft dapat 

mengurangi jumlah kecelakaan sebesar 1,7% 

pada simpang tak bersinyal 3-kaki di wilayah 

luar kota, dan sebesar 2% pada simpang 

bersinyal 4-kaki di wilayah perkotaan. Dari 

beberapa penelitian yang telah dilakukan bahwa 

karakteristik geometrik cukup berpengaruh 

terhadap terjadinya suatu kecelakaan. 

Sedangkan pengaruh karakteristik lalu 

lintas terhadap kecelakaan juga cukup besar 

terutama untuk faktor kecepatan. Mountain et al 

[4] menyatakan bagwam pada ebuh 

persimpangan, meningkatnya volume kendaraan 

pada pendekat mayor sebanyak dua kali lipat 

diperdiksi akan menambah potensi kecelakaan 

sebesar 46% dan peningkatan volume kendaraan 

pada pendekat minor sebanyak dua kali lipat 

diprediksi akan memperbesar potensi 

kecelakaan sampai 13%. Sementara, 

penambahan volume kendaraan sebesar dua kali 

lipat pada kedua jenis pendekat diprediksi akan 

meningkatkan kecelkaan sebesar 65% pada 

simpang tak bersinyaldan 92% pada simpang 

bersinyal. Rodriguez dan Sayed [5] menyatakan 

bahwa peningkatan volume kendaraan sebesar 

dua kali lipat pada simpang tak bersinyal 3-kaki 

diprediksi meningkatkan kecelkaan sebesar 37% 

pada pendekat mayor dan 49% pada pendekat 

minor. 

 

3. METODE PENELITIAN 
Tahapan dalam penelitian ini 

disusunoseperti pada diagramoalir yang dapat 

dilihat pada Gambar 1. 

 

 
Gambar 1. Diagram alir penelitian 

 

3.1 Variabel Penelitian 

Variabel pada penelitian ini usia, jenis 

kelamin, pekerjaan, waktu kejadian, jenis 

kerugian, jenis cedera, jumlah kecelakaan, arus 

lalu lintas, kecepatan dan geometrik jalan. 

 

3.2 Metode Analisis Data 

a. Analisis Statistik Deskriptif 

 Analisis statistik deskriptif odapat 

diartikan sebagai pemecahan masalahoyang 

diselidiki denganomenggambarkan/melukiskan 

keadaan subjek/ objek penelitian (seseorang, 

lembaga, masyarakat dan lain-lain) padaosaat 

sekarang berdasarkanofakta-fakta yangotampak 

atauosebagaimanaoadanya. 

b. Generalized Linear Model 

Generalized Linear Model digunakan 

karena kecelakaan kendaraan roda empat tidak 

dapat diprediksi kejadiannya, baik waktu, lokasi 

kejadian maupun pengaruh penyebab 

kecelakaan tersebut. 

 Model linear, khususnya model regresi 

sudah mulai digunakan sejak awal abad 19, 

ditandai dengan kajian-kajian yang dilakukan 

oleh Francis Galton (1822-1911) tentang 
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hubungan tinggi badan ayah dan anaknya. 

Dalam perkembangannya, model regresi linear 

dengan asumsi peubah respon Yi ~ N(µi, σ2) 

tidaklah mampu menjawab masalah-masalah 

yang dihadapi dalam pemodelan statistik. 

Generalized Linear Model (GLM) merupakan 

pengembangan dari model linear “klasik” 

khususnya dalam mengatasi kendala peubah 

respon yang tdak normal. Namun demikian, 

peubah respon dalam GLM diasumsikan 

memiliki sebaran yang termasuk dalam sebaran 

eksponensial  [6] [7]. 

 

 
Gambar 2. Diagram alir pelakasanaan studi 

 

4. HASILoDANoPEMBAHASAN 

4.1 Inputodata 

Untuk melakukan analisis prediksi maka 

diperlukan beberapa variabel data diantaranya 

yaitu karakteristik geometrik dan karakteristik 

lalu  lintas kota dimana dapat dilihat pada Tabel 

2. 

 

 

Tabel 2. Rekapitulasi karakteristikogeometrik 

dan karakteristik lalu lintas Kota 

Surabaya 

 
 

 

4.2 Uji Kesesuaian Distribusi 

 

Tabel 3. Ujiokesesuaianodistribusi 

# Distribution 
Kolmogorov Smirnov 

Statistic Rank 

1 Poisson 0,24971 1 

2 Neg. Binomial No Fit  

 

Apabila dilihat dari uji kesesuaian 

distribusi pada Tabel 3, maka dapat 

disimpulkan bahwa data termasuk distribusi 

poisson sehingga distribusi yang digunakan 

pada pemodelan adalah distribusi poisson. 

 

4.3 Uji Korelasi 

 

Tabel 4. Uji korelasi 

  BA 

Kece

patan 

Lebar 

Lajur Bahu 

Juml
ah 

Lajur 

Medi

an 

Ar

ah 

Ln 

Arus 

BA 1 -,512 -,355 ,464 -,036 -,346 .a ,233 

Kecepa

tan 
-,512 1 -,348 -,415 -,394 -,023 .a -,471 

Lebar 

Lajur 
-,355 -,348 1 -,601 ,828* ,554 .a ,371 

Bahu ,464 -,415 -,601 1 -,400 -,258 .a -,073 

Jumlah 
Lajur 

-,036 -,394 ,828* -,400 1 ,645 .a ,613 

Median -,346 -,023 ,554 -,258 ,645 1 .a ,157 

,448 ,961 ,197 ,576 ,117     ,737 

7 7 7 7 7 7 7 7 

Arah .a .a .a .a .a .a .a .a 

Ln 

Arus 
,233 -,471 ,371 -,073 ,613 ,157 .a 1 

 

Dari Tabel 4 dapat dilihat bahwa variabel 

lebar lajur dan bahu, variabel jumlah lajur dan 

lebar lajur, dan jumlah lajur dan median karena 

angka koefisien korelasinya lebih dan searah 

bertanda (+) positif. Korelasi kuat di antara 

kedua variabel tersebut mengindikasikan 
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terjadiomultikolinearitas antara variabel-

variabel tersebut, sehingga salah satu dari 

variabel-variabel tersebut bisa dipertimbangkan 

untuk dikeluarkan dalan pembentukan model.                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                            

 

4.4 Uji Univariat 

 

Tabel 5. Uji univariat 

 

 
 

Pada uji ini variabel penjelas yang tidak 

memiliki multikolinearitas data diuji terhadap 

variabel respon. Variabel penjelas yang lolos 

pada uji korelasi adalah variabel arus dan 

kecepatan. Dari hasil uji univariat (Tabel 5) 

didapat hasil yang memperlihatkan kedua 

variabel penjelas memenuhi syarat signifikansi 

< 0,05. Hal ini berarti bahwa kedua variabel 

penjelas tersebut berpengaruh terhadap 

kecelakaan sepeda. 

 

4.5 Uji Multivariat 

Pada uji multivariat (Tabel 6), variabel 

penjelas yang memenuhi syarat signifikansi 

pada uji univariat diuji dengan variabel respon 

secara bersama-sama. Kedua variabel penjelas 

yang diuji memenuhi syarat signifikansi dengan 

nilai sig < 0,05. Hal ini berarti variabel volume 

lalu lintas dan kecepatan lalu lintas berpengaruh 

signifikan terhadap kecelakaan sepeda motor. 

Peningkatan nilai pada variabel penjelas yang 

memiliki nilai positif berkontribusi terhadap 

meningkatnya jumlah kecelakaan pada ruas 

jalan.  

 

 

Tabel 6. Uji multivariat 

 

 

4.6 Hasil Pemodelan 

Berdasarkan analisis yang telah 

dilakukan, maka model prediksi kecelakaan 

yang dapat dibentuk adalah sebagai berikut:  

McA= 1,061𝐀𝐫𝐮𝐬 𝟎,𝟐𝟎𝟕
 

Dimana: 

McA : Jumlah kecelakaan sepeda  

Arus : Volume kendaraan (smp/jam) 

  

4.7 Hasil Intepretasi Model 

 Pengaruh perubahan arus berdasarkan 

analisis yang dimiliki, peningkatan arus lalu 

lintas pada ruas jalan perkotaan mempengaruhi 

peningkatan jumlah kecelakaan sepeda. Jika 

volume lalu lintas meningkat 10%, maka model 

pendekatan dengan GLM memprediksi akan 

terjadi kecelakaan sepeda sebesar 0,98%. Angka 

tersebut dari persamaan McA= 1,061𝐀𝐫𝐮𝐬  
𝟎,𝟐𝟎𝟕 

 

5. KESIMPULANoDANoSARAN 

5.1 Kesimpulano 

Dariohasil penelitianodapat disimpulkan bahwa:  

1. Berdasarkan analisis yang telah 

dilakukan maka diperoleh karakteristik 

pengendara sepeda dominan yang 

mengalami kecelakaan paling sering 

terjadi melibatkan pengguna sepeda 

dengan jenis kelamin laki-laki pada usia 

rentang 15-25 tahun dengan pekerjaan 

sebagai pegawai swasta. 

2. Berdasarkan analisis yang telah 

dilakukan maka diperoleh karakteristik 

kecelakaan yaitu paling sering terjadi di 

ruas jalan lurus pada rentang waktu 

06.00-11.59 WIB dengan jenis cedera 

luka ringan dan pada cuaca yang cerah, 

Estimasi Variabel 

Variabel B 

Std. 

Error 

95% Wald 

Confidence 

Interval Hipotesis 

Batas 

Bawah 

Batas 

Atas 

Wald 
Chi-

Square df 

Signif

ikansi 

(Intercept) ,059 2,2222 -4,296 4,414 ,001 1 ,979 

[Bahu=0] -,633 ,4499 -1,515 ,249 1,981 1 ,159 

[Bahu=1] 0a             

Ln_Arus ,207 ,2734 -,329 ,742 ,571 1 ,450 

(Scale) 1b             

Dependent Variable: BA 

Model: (Intercept), Bahu, Ln Arus 
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kemudian jenis kecelakaan yang terjadi 

adalah kecelakaan ganda yang 

melibatkan 2 (dua) atau lebih jenis 

kendaraan serta  mengalami kerugian 

<200.000. 

3. Dari Pengamatan di ruas jalan yang 

dikaji di Kota Surabaya dapat 

disimpulkan bahwa dalam kajian ini 

karakteristik geometrik dan lalu lintas di 

Kota Surabaya dimana terjadinya 

kecelakaan sepeda adalah: 

Rentang Lebar lajur : 6,0 – 14,2 m 

Rentang Jumlah Lajur : 2 - 6 

Rentang Lebar Bahu : 0 – 1 m  

Rentang Kecepatan : 20,20 – 55,88 

km/ jam 

Rentang Volume kendaraan: minimum 

1284 smp/jam  dan  maksimum 9743 

smp/jam. 

4. Model prediksi kecelakaan di Kota 

Surabaya memberikan model yang tidak 

dapat digunakan. Model prediksi yang 

diperoleh adalah sebagai berikut:  

McA= 1,061𝐀𝐫𝐮𝐬𝟎,𝟐𝟎𝟕
 

Dimanao:  

McAo = jumlahokecelakaan sepeda 

Aruso = arus laluolintas (smp/jam) 

 

5.2 Saran 

1. Lokasi ruas jalan yang distudi 

sebaiknya memiliki data kecelakaan 

yang cukup memadai untuk dianalisis. 

2. Untuk memperoleh hasil model prediksi 

kecelakaan yang lebih memadai perlu 

inventarisasi ketersediaan data. 

3. Sebaiknya dilakukan perbaikan sistem 

data kecelakaan yang berkaitan dengan 

karakteristik pengendara untuk 

memudahkan menganalisa data 

kecelakaan 
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