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Abstract

Traffic accident ranks the ninth largest of the cause of death in Indonesia. The most of researches studying Indonesia on
traffic accidents were only blaming on human, motor vehicles, and environment as main culprits, not incorporating
economic factors into the models. This study aims to analyze the impact of real gasoline prices on traffic accident in
Indonesia and the factors of influence them. This research employs time series data from 1970 to 2013 with OLS analysis
world crude oil prices as instrument variable. The estimator results show that real price of gasoline and the policy of
usage of motorcycle light insignificant on traffic accident. Meanwhile, real GDP and asphalt roads significantly decrease
the traffic accident. However, motorcycles significantly increase the traffic accident.
Keywords: Real Price of Gasoline; Traffic Accident; Externality

Abstrak

Kecelakaan lalu lintas menempati urutan kesembilan penyebab kematian di Indonesia. Kebanyakan
penelitian kecelakaan di Indoneia menitikberatkan pada faktor manusia, kendaraan, dan lingkungan, tetapi
belum ada yang memasukkan faktor-faktor ekonomi ke dalam modelnya. Tujuan penelitian ini adalah ingin
mengetahui pengaruh harga riil bensin terhadap kecelakaan lalu lintas di Indonesia serta faktor-faktor yang
memengaruhinya. Penelitian ini menggunakan data time series Indonesia dari tahun 1970 hingga 2013 dan
menggunakan OLS dengan variabel instrumen harga minyak mentah dunia. Hasil estimasi menunjukkan
bahwa harga riil bensin dan kebijakan penggunaan lampu utama sepeda motor tidak signifikan terhadap
kecelakaan lalu lintas. Sedangkan PDB riil dan jalan aspal signifikan berpengaruh menurunkan kecelakaan.
Namun, sepeda motor berdampak signifikan meningkatkan kecelakaan lalu lintas.
Kata kunci: Harga Riil Bensin; Kecelakaan Lalu Lintas; Eksternalitas

Kode Klasifikasi JEL: R41; H23; O18

Pendahuluan

Kecelakaan lalu lintas merupakan salah satu penye-
bab kematian terbesar yang masih menjadi isu ke-
sehatan di dunia. World Health Organization (WHO)
pada tahun 2012 mencatat kecelakaan lalu lintas
menempati urutan kesembilan penyebab kematian
secara global, yaitu sebanyak 1,3 juta jiwa dengan
persentase 2,2% (WHO, 2013b). Hal ini berarti, se-
tiap hari rata-rata sekitar 3.500 jiwa kehilangan
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nyawa di jalan. Menurut Global Status Report on
Road Safety (WHO, 2013a), 59% jiwa yang menja-
di korban meninggal dalam kecelakaan lalu lintas
didominasi oleh penduduk usia muda berkisar an-
tara 15 hingga 44 tahun. Bahkan, WHO memperkira-
kan kecelakaan lalu lintas akan menjadi penyebab
kematian kelima terbesar di dunia setelah penya-
kit jantung, stroke, paru-paru, dan infeksi saluran
pernafasan.

Sementara itu, tingkat kematian akibat kecelaka-
an lalu lintas terbesar terjadi pada negara-negara
berpenghasilan menengah. Global Status Report on
Road Safety (WHO, 2013a) menyebutkan bahwa
tingkat kematian lalu lintas secara global sebesar 18
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jiwa per 100.000 penduduk. Berdasarkan laporan
tersebut, negara-negara dengan pendapatan mene-
ngah memiliki tingkat kematian lalu lintas rata-rata
tertinggi sebanyak 20,1 jiwa per 100.000 penduduk,
disusul oleh negara-negara berpendapatan rendah
sebesar 18,3 jiwa per 100.000 penduduk. Sedang-
kan tingkat kematian lalu lintas rata-rata terendah
ditempati oleh negara-negara dengan pendapatan
tinggi sebesar 8,7 jiwa per 100.000 penduduk.

Di Indonesia, kecelakaan lalu lintas termasuk
salah satu pembunuh terbesar. Bahkan, hasil riset
Global Burden of Disease tahun 2013 menunjukkan
bahwa kecelakaan lalu lintas berada pada peringkat
sembilan penyebab kematian di Indonesia (Adys-
tiani, 2014). WHO (2013a) melaporkan bahwa In-
donesia menempati posisi kelima sebagai negara
dengan jumlah kematian lalu lintas tertinggi di
dunia setelah India, China, Brazil, dan Amerika
Serikat. Berdasarkan data dari Kepolisian Republik
Indonesia (POLRI) yang dipublikasikan Badan Pu-
sat Statistik (BPS) tercatat bahwa dari tahun 1970
hingga 2013 telah terjadi kecelakaan lalu lintas seba-
nyak 1,77 juta kecelakaan dan menyebabkan korban
meninggal sejumlah 525,6 ribu jiwa. Hal ini mengin-
dikasikan bahwa selama 44 tahun, setiap tahunnya
rata-rata 12 ribu jiwa meninggal disebabkan oleh ke-
celakaan lalu lintas. Pertumbuhan rata-rata jumlah
kecelakaan dalam kurun waktu yang sama yaitu
sebesar 11,04%.

Melonjaknya jumlah kendaraan pribadi terutama
sepeda motor menjadi salah satu pemicu tingginya
angka kecelakaan lalu lintas di Indonesia. Berda-
sarkan WHO (2013a), persentase tertinggi korban
meninggal akibat kecelakaan di Indonesia berasal
dari pengendara dan penumpang sepeda motor
yaitu sebesar 35,7% diikuti pejalan kaki sebanyak
21,1%. Bahkan, laporan Korps Lalu Lintas Kepolisi-
an Republik Indonesia (Korlantas Polri) (2014) men-
catat bahwa sepeda motor merupakan kendaraan
bermotor yang paling banyak terlibat dalam kecela-
kaan, yaitu sebesar 71,09%. Tingginya kepemilikan
kendaraan pribadi disebabkan oleh mudahnya me-
miliki kendaraan pribadi dengan adanya sistem
kredit yang mudah, yakni dengan uang muka ren-
dah dan cicilan bulanan yang ringan (Marbun dan
Amanda, 2014). Akibatnya, jumlah sepeda motor di
Indonesia terus mengalami peningkatan yang pe-
sat, yaitu sebesar 84,7 juta sepeda motor meningkat
10,93% pada tahun 2013 (BPS, 2014).

Dampak dan kerugian, baik korban maupun ma-
teri, yang ditimbulkan dari kecelakaan lalu lintas
sangat besar. Dampak yang diderita bagi korban

kecelakaan dapat berupa kerugian fisik maupun
materi, antara lain luka ringan, luka berat, hingga
menimbulkan cacat permanen, dan yang paling
fatal adalah kematian. Kerugian materi yang hilang
akibat kecelakaan diperkirakan sebesar 256 miliar
rupiah pada tahun 2013 (BPS, 2014). Sayangnya,
kebanyakan korban kecelakaan lalu lintas dialami
oleh masyarakat miskin sebagai pengguna sepeda
motor dan transportasi umum. Hal ini akan me-
nimbulkan dampak sosial, yaitu membuat semakin
bertambahnya penduduk miskin baru di Indonesia
dikarenakan orang yang menjadi penopang hidup
keluarga harus kehilangan nyawa di jalan akibat ke-
celakaan lalu lintas (Badan Intelijen Negara, 2013).

Penelitian sebelumnya menemukan bahwa ada-
nya potensi untuk mengurangi jumlah dan tingkat
kematian akibat kecelakaan lalu lintas dengan me-
naikkan harga bensin. Umumnya, negara-negara
yang harga bensinnya rendah, seperti Venezuela
dan Iran, memiliki tingkat kematian kecelakaan la-
lu lintas lebih tinggi dibandingkan dengan negara-
negara yang menerapkan harga bensin tinggi, se-
hingga cenderung mengurangi frekuensi kematian
lalu lintas (Burke dan Nishitateno, 2015). Selain itu,
Burke dan Nishitateno (2015) menjelaskan bahwa
negara-negara yang memperbaiki subsidi bahan
bakar minyak memiliki potensi besar untuk mengu-
rangi tingkat kematian akibat kecelakaan di jalan.
Sementara itu, Thomas (2009) berpendapat bahwa
berkurangnya angka kematian kecelakaan lalu lin-
tas di Amerika Serikat salah satunya disebabkan
tingginya harga bensin pada negara tersebut.

Di samping itu, penelitian sebelumnya juga me-
nemukan bahwa semakin tinggi harga bensin akan
semakin berkurang kecelakaan serta kematian yang
ditimbulkan akibat kecelakaan lalu lintas (Chi et
al., 2010, 2011, 2012, 2013a, 2013b; Burke dan Ni-
shitateno, 2015; Morrisey dan Grabowski, 2011).
Para peneliti tersebut berpendapat bahwa kenaikan
harga bensin dapat merubah perilaku konsumen
dengan mengurangi jarak dan frekuensi perjalanan
kendaraan. Dengan demikian, semakin sedikit ja-
rak dan frekuensi mengendarai, maka kecelakaan
yang berakibat kematian lalu lintas menjadi berku-
rang (Grabowski dan Morrisey, 2006; Morrisey dan
Grabowski, 2011).

Selain itu, peningkatan harga bensin dapat me-
rubah perilaku masyarakat. Di antaranya beralih
ke transportasi alternatif yang hemat bahan bakar,
mendekatkan tempat tinggal dengan tempat kerja,
dan merubah kebiasaan mengemudi untuk meng-
hemat bahan bakar, misalnya tidak mengendarai
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dengan kecepatan tinggi serta tidak mengurangi
kecepatan dan pengereman dengan tiba-tiba (Burke
dan Nishitateno, 2015; Chi et al., 2010, 2011).

Di Indonesia, jumlah dan kecelakaan yang ber-
akibat pada kematian lalu lintas berpotensi untuk
dikurangi dengan adanya kenaikan harga bensin.
Burke dan Nishitateno (2015) menemukan bahwa
negara-negara yang menerapkan harga bensin lebih
rendah dari Amerika Serikat dapat menurunkan
jumlah kematian akibat kecelakaan lalu lintas jika
negara-negara tersebut menaikkan harga bensinnya
sama dengan harga bensin di Amerika Serikat (75
sen per liter di tahun 2010). Bahkan, Indonesia da-
pat mengurangi korban meninggal di jalan sebesar
4.500 jiwa per tahunnya apabila menghapus subsi-
di bensin dan menyamai harga bensin di Amerika
Serikat (Burke dan Nishitateno, 2015).

Dikarenakan adanya hubungan antara harga ben-
sin dengan kecelakaan lalu lintas berdasarkan hasil
penelitian-penelitian sebelumnya, maka hal ini me-
narik untuk dilakukan kajian yang lebih dalam
tentang pengaruh harga bensin dengan kecelaka-
an lalu lintas di Indonesia. Umumnya, penelitian
yang telah dilakukan di Indonesia hanya meni-
tikberatkan pada faktor manusia, kendaraan, dan
lingkungan. Namun, penelitian sejenis yang meli-
batkan unsur-unsur ekonomi seperti harga bensin
belum ditemukan di Indonesia.

Perumusan Masalah

Adanya kebijakan Rencana Umum Nasional Kesela-
matan (RUNK) Jalan 2011–2035 untuk menjamin ke-
selamatan lalu lintas jalan diharapkan dapat meng-
urangi tingkat kecelakaan lalu lintas di Indonesia
(Direktorat Jenderal Perhubungan Darat, 2011). Ber-
dasarkan data dari POLRI yang dipublikasikan BPS
(Gambar 1) dilaporkan bahwa jumlah kecelakaan
lalu lintas pada tahun 2013 sebanyak 100,11 ribu
kejadian, berkurang sebesar 15,13% dibandingkan
dengan tahun 2012. Walaupun demikian, besarnya
kecelakaan lalu lintas di Indonesia saat ini masih
perlu menjadi perhatian.

Saat ini, upaya yang telah dilakukan pemerin-
tah adalah dengan menerapkan lima pilar yaitu,
sistem manajemen keselamatan, sistem jalan ber-
keselamatan, sistem kendaraan berkeselamatan,
pengguna jalan yang berkeselamatan, dan tang-
gap pasca-kecelakaan. Namun, kebijakan tersebut
hanya terbatas pada faktor manusia, kendaraan,
dan lingkungan saja dan belum meninjau lebih
dalam dari sisi ekonomi.

Adanya aktivitas transportasi dapat menimbul-
kan dampak eksternalitas, salah satunya kecelakaan
lalu lintas. Menurut O’Sullivan (2012), eksternalitas
kecelakaan terjadi akibat keputusan mengendarai
seseorang menyebabkan tabrakan dan menimbul-
kan kerugian atau biaya yang harus ditanggung
oleh orang lain. Lebih jauh, O’Sullivan (2012) mema-
parkan bahwa peluang terjadinya kecelakaan dan
akibat yang ditimbulkan tergantung pada kondisi
lalu lintas serta kehati-hatian pengemudi dalam
mengendarai. Oleh karena itu, aspek ekonomi per-
lu dikaji, salah satu contohnya perubahan harga
bensin.

Adanya disinsentif ekonomi seperti kenaikan
pajak bensin atau penghapusan subsidi bensin me-
nyebabkan meningkatnya harga bensin. Pening-
katan harga bensin ini menimbulkan perubahan
perilaku masyarakat untuk berhemat dengan me-
lalui beberapa faktor perantara, di antaranya jarak
dan frekuensi perjalanan bukan untuk bekerja (non-
work), moda transportasi, perilaku mengendarai,
penggunaan kendaraan hemat energi, tempat ting-
gal, dan lokasi kerja (Chi et al., 2013a; Burke dan
Nishitateno, 2015). Dengan demikian, respons yang
terjadi akibat kenaikan harga bensin tersebut dapat
berdampak mengurangi risiko kecelakaan.

Berdasarkan penelitian-penelitian sebelumnya
tersebut, maka dapat disimpulkan bahwa kecela-
kaan lalu lintas dapat dipengaruhi oleh faktor eko-
nomi. Kebanyakan para peneliti terdahulu meneliti
pengaruh harga bensin dan faktor-faktor lainnya
terhadap kecelakaan lalu lintas pada negara-negara
maju. Masih jarang penelitian serupa yang mela-
kukan penelitian pada negara-negara berkembang.

Oleh karena itu, berdasarkan latar belakang dan
perumusan masalah yang telah dipaparkan, maka
pertanyaan yang ingin dijawab melalui penelitian
ini adalah bagaimana dampak harga bensin terha-
dap kecelakaan lalu lintas di Indonesia? Dengan
demikian, tujuan dari penelitian ini adalah untuk
mengetahui pengaruh harga bensin terhadap ke-
celakaan lalu lintas di Indonesia serta mengetahui
faktor-faktor apa saja yang berdampak terhadap
kecelakaan lalu lintas. Penelitian ini diharapkan
dapat memberikan kontribusi akademik tentang
dampak harga bensin dan faktor-faktor yang ber-
pengaruh terhadap jumlah kecelakaan lalu lintas di
Indonesia.
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Gambar 1: Perbandingan Jumlah Kecelakaan Lalu Lintas di Indonesia
Sumber: Statistik Kendaraan Bermotor dan Panjang Jalan, Statistik Perhubungan, dan Statistik Transportasi (BPS, berbagai

tahun terbitan), diolah

Tinjauan Literatur

Teori Eksternalitas Kecelakaan

Kecelakaan lalu lintas merupakan salah satu eks-
ternalitas transportasi. O’Sullivan (2012) menyata-
kan bahwa eksternalitas timbul karena keputusan
mengendarai seseorang menyebabkan bertabrakan
dengan orang lain, sehingga orang lain tersebut
harus menanggung biaya kerugian. Semakin sering
mengendarai, maka semakin besar peluang kecela-
kaan yang dapat menimbulkan biaya eksternalitas
yang harus ditanggung oleh pelaku maupun kor-
ban kecelakaan. Peluang terjadinya kecelakaan ini
tergantung pada kondisi lalu lintas serta kehati-
hatian pengemudi dalam mengendarai (O’Sullivan,
2012).

Adanya aktivitas transportasi dapat menyebab-
kan dampak negatif terhadap pengguna jalan, yai-
tu terjadinya kecelakaan di jalan yang merupakan
salah satu eksternalitas dari transportasi. Oleh ka-
rena itu, eksternalitas tersebut perlu diatasi atau
dilakukan internalisasi eksternalitas. Beberapa ca-
ra yang dapat dilakukan di antaranya peraturan
standar keselamatan untuk kendaraan baru, pajak
jarak perjalanan kendaraan, pajak bensin, dan se-
bagainya. Tujuan dari kebijakan-kebijakan tersebut
adalah untuk meningkatkan keselamatan di jalan.
Peningkatan keselamatan membuat pengemudi a-
kan membayar lebih rendah risiko kecelakaan yang
berakibat fatal (Haughton dan Sarkar (1996) dalam
Grabowski dan Morrisey, 2006).

Dari beberapa cara yang dapat dilakukan untuk
mengatasi eksternalitas kecelakaan, penelitian ini

akan membahas lebih dalam mengenai perubahan
harga bensin akibat adanya pajak bensin terhadap
pengurangan kecelakaan lalu lintas. Kenaikan har-
ga bensin akan meningkatkan marginal cost of travel,
sehingga masyarakat akan merubah perilakunya se-
bagai respons dari meningkatnya biaya transportasi
seperti mengurangi jarak perjalanan, mengurangi
kecepatan kendaraan, dan peralihan moda transpor-
tasi. Dengan demikian, respons-respons tersebut
akan berdampak mengurangi risiko kecelakaan lalu
lintas. Gambar 2 adalah kurva yang menggambar-
kan hubungan pajak bensin terhadap eksternalitas
kecelakaan.

Titik equilibrium mula-mula ditunjukkan oleh ti-
tik a dengan jumlah kecelakaan sebanyak Q1. Pa-
jak bensin merupakan external cost. Adanya pajak
bensin menyebabkan harga bensin meningkat, se-
hingga meningkatkan marginal cost of travel atau
marginal social cost, yaitu private cost ditambah exter-
nal cost. Akibat peningkatan marginal cost of travel
tersebut, maka masyarakat akan lebih berhemat,
yaitu dengan mengurangi jarak perjalanan kendara-
an, mengurangi kecepatan kendaraan, dan sebagai-
nya. Dengan demikian, marginal benefit keselamatan
meningkat karena risiko kecelakaan berkurang, se-
hingga jumlah kecelakaan lalu lintas akan menurun
menjadi Q2 dan membentuk equilibrium baru di
titik b. Daerah segitiga abc menunjukkan besarnya
risiko kecelakaan yang hilang jika mencapai titik
optimum (titik b), yaitu kondisi di saat marginal
benefit sama dengan marginal social cost.

Adapun definisi kecelakaan lalu lintas tertuang
dalam Undang-Undang (UU) No. 22 Tahun 2009
Tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan. UU ter-
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Gambar 2: Hubungan Pajak Bensin dan Kecelakaan Lalu Lintas
Sumber: Modifikasi Penulis Berdasarkan O’Sullivan (2012) (Gambar 3)

Gambar 3: Accident Costs and VMT Tax
Sumber: O’Sullivan (2012)
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sebut menyatakan bahwa kecelakaan lalu lintas
adalah suatu peristiwa di jalan yang tidak diduga
dan tidak disengaja melibatkan kendaraan dengan
atau tanpa pengguna jalan lain yang mengakibatkan
korban manusia dan/atau tanpa kerugian harta ben-
da. Dengan demikian, kecelakaan lalu lintas dapat
diartikan sebagai suatu peristiwa lalu lintas jalan
yang tidak disangka-sangka dengan melibatkan
sedikitnya satu kendaraan yang dapat menimbul-
kan kerugian, baik korban manusia maupun harta
benda.

Faktor-faktor Penyebab Kecelakaan Lalu
Lintas

Penyebab terjadinya kecelakaan lalu lintas dapat
disebabkan oleh banyak faktor. Faktor-faktor utama
tersebut dituangkan oleh William Haddon Jr. dalam
bentuk Matriks Haddon, yang merupakan suatu
model konseptual yang mengaplikasikan prinsip-
prinsip dasar kesehatan masyarakat untuk masalah
kecelakaan lalu lintas (Sleet et al., 2011). Konsep
Matriks Haddon ini membagi penyebab kecelakaan
lalu lintas menjadi tiga faktor, yaitu faktor manusia,
kendaraan, dan lingkungan. Ketiga faktor tersebut
dihubungkan oleh suatu periode waktu tertentu
menjadi tiga fase, antara lain sebelum kecelaka-
an (pre-crash), saat kecelakaan (crash), dan setelah
kecelakaan (post-crash).

Selain itu, ada pula pendapat lain mengenai
faktor-faktor penyebab kecelakaan. Menurut Os-
ter dan Strong (2013), keselamatan lalu lintas dapat
disebabkan oleh tiga faktor utama, yaitu jalan dan
lingkungan lalu lintas, karakteristik dan kinerja
kendaraan, serta perilaku dan kinerja pengemudi.
Namun, Nguyen-Hoang dan Yeung (2014) menya-
takan bahwa faktor-faktor penyebab kecelakaan
yang dapat berakibat kematian ialah, karakteris-
tik pengemudi seperti lisensi pengemudi, faktor
lokasi misalnya indeks curah hujan dan tempe-
ratur, peraturan pemerintah contohnya peraturan
penggunaan sabuk pengaman dan batas kecepatan
maksimum, serta faktor ekonomi antara lain har-
ga bensin, pendapatan per kapita, dan kepadatan
penduduk.

Selain itu, ada pula faktor-faktor lainnya yang
dapat memengaruhi kecelakaan lalu lintas yang
berakibat kematian pada transportasi darat. Di an-
taranya peningkatan kendaraan bermotor seperti
sepeda motor sebagai proksi dari faktor kendaraan.
Menurut Nishitateno dan Burke (2014), pening-

katan jumlah sepeda motor dapat meningkatkan
kecelakaan yang berakibat kematian di jalan. Di
samping itu, kualitas jalan yang dilalui, seperti jalan
beraspal yang merepresentasikan faktor lingkung-
an, juga turut berpengaruh terhadap keselamatan
di jalan. Semakin baik kualitas suatu jalan, maka
akan mengurangi kecelakaan lalu lintas (Chi et al.,
2013b). Namun, Nishitateno dan Burke (2014) serta
Anastasopoulos et al. (2008) menemukan bahwa ja-
lan aspal berdampak positif terhadap kecelakaan di
jalan dan korban meninggal yang ditimbulkannya.

Selain itu, keselamatan lalu lintas dapat pula di-
pengaruhi oleh faktor pendapatan yang merupakan
proksi ekonomi. Ketika kondisi ekonomi lebih baik,
jarak perjalanan akan meningkat baik perjalanan
individu maupun transportasi barang dan jasa, se-
hingga paparan kecelakaan lalu lintas meningkat
(Traynor, 2008). Sebaliknya, semakin tinggi penda-
patan maka semakin tinggi kemampuan pengguna
jalan untuk membeli kendaraan dan perlengkapan-
nya dengan mutu yang lebih baik (Grimm dan
Treibich, 2013), akibatnya kecelakaan dapat berku-
rang. Dengan demikian dapat disimpulkan bah-
wa kecelakaan lalu lintas dapat dipengaruhi oleh
faktor-faktor manusia, kendaraan, lingkungan, dan
ekonomi.

Tinjauan Empiris

Penelitian mengenai kecelakaan lalu lintas telah
banyak dibahas pada penelitian-penelitian sebe-
lumnya. Umumnya, hasil penelitian terdahulu me-
nunjukkan bahwa kenaikan harga bensin dapat
menyebabkan berkurangnya kecelakaan. Hasil pe-
nelitian yang ditemukan oleh Chi et al. (2010, 2011,
2013a) memperlihatkan bahwa harga bensin ber-
dampak negatif dan signifikan terhadap kecelakaan.
Hal ini berarti bahwa semakin tinggi harga bensin,
maka semakin menurun kecelakaan. Sedangkan,
Chi et al. (2012) menemukan bahwa peningkatan
harga bensin berpengaruh dalam mengurangi ke-
celakaan, baik pada jangka pendek maupun jangka
panjang. Lebih rinci, Chi et al. (2012) menguraikan
bahwa pada jangka pendek harga bensin mempu-
nyai pengaruh yang lebih kuat untuk menurunkan
kecelakaan pada pengendara berusia 16 sampai
20 tahun dibandingkan dengan pengemudi usia 31
sampai 64 tahun dan 65 tahun ke atas. Selain itu, Chi
et al. (2013b) mendapatkan hasil bahwa kenaikan
harga bensin lebih kuat pengaruhnya terhadap ke-
celakaan di daerah pedesaan dibandingkan daerah
perkotaan. Hasil ini mengindikasikan bahwa fak-
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tor pendapatan lebih besar pengaruhnya terhadap
perubahan harga bensin daripada alternatif trans-
portasi. Hal ini disebabkan umumnya penduduk di
pedesaan memiliki pendapatan lebih rendah yang
membuat mereka lebih peka terhadap kenaikan
harga bensin (Chi et al., 2013b).

Metode

Spesifikasi Model

Model penelitian ini menggunakan variabel-
variabel yang sesuai dengan kondisi di Indonesia
serta mengadopsi dari penelitian-penelitian sebe-
lumnya. Penelitian ini menggunakan jumlah kecela-
kaan sebagai variabel terikat. Adapun model yang
dipakai menggunakan variabel harga riil bensin
sebagai variabel bebas seperti yang dilakukan oleh
Chi et al. (2010, 2011, 2012, 2013a, 2013b), Burke
dan Nishitateno (2015), Grabowski dan Morrisey
(2004, 2006), Morrisey dan Grabowski (2011), Hyatt
et al. (2009), dan Wilson et al. (2009). Tujuan dari
penggunaan harga riil bensin adalah untuk menghi-
langkan pengaruh inflasi. Oleh karena itu, variabel
harga riil bensin yang dipakai dalam penelitian ini
merujuk pada penelitian Morrisey dan Grabowski
(2011), yaitu membagi harga bensin dengan indeks
harga konsumen atas dasar konstan tahun 2010.

Sementara itu, variabel-variabel kontrol yang di-
pakai pada penelitian ini di antaranya variabel PDB
riil sebagai proksi yang mencerminkan kondisi eko-
nomi sesuai dengan penelitian yang dilakukan oleh
Burke dan Nishitateno (2015). Berikutnya, proksi
dari kendaraan yakni variabel sepeda motor serta
proksi lingkungan yang menggambarkan kualitas
jalan direpresentasikan oleh variabel jalan aspal
mengikuti penelitian yang dilakukan oleh Burke
dan Nishitateno (2015). Penelitian ini juga menggu-
nakan dummy variabel penggunaan lampu utama,
yaitu kewajiban menyalakan lampu kendaraan pa-
da siang hari bagi pengguna sepeda motor sesuai
dengan UU Nomor 22 Tahun 2009 Pasal 107 Ayat
(2). Selain itu, penelitian ini menggunakan harga riil
minyak mentah dunia sebagai variabel instrumen
untuk mengatasi masalah endogenitas dari harga
rill bensin mengikuti Burke dan Nishitateno (2015).
Dengan demikian, model yang digunakan pada
penelitian ini dapat dituliskan sebagai berikut :

ln Kt ✏α� β1 ln Ht � β2 ln Yt � β3 ln MTt

� β4 JAt � β5Dt � µt
(1)

dengan Kt merupakan jumlah kecelakaan di tahun
t; Ht ialah harga riil bensin di tahun t; Yt adalah
PDB riil di tahun t; MTt merupakan jumlah sepeda
motor di tahun t; JAt adalah jalan aspal di tahun
t. Variabel lainnya, yakni Dt merupakan variabel
dummy penggunaan lampu utama kendaraan di
tahun t. Sedangkan µt sebagai error term. Terakhir, t
untuk menyatakan tahun.

Sumber Data

Penelitian ini menggunakan data sekunder tahunan
tingkat nasional di Indonesia berbentuk time-series
selama kurun waktu 44 tahun, dari tahun 1970
hingga 2013. Hal ini dikarenakan data harga ben-
sin di tiap provinsi di Indonesia sama harganya,
sehingga tidak ada variasi dan tidak relevan untuk
menjelaskan pengaruh harga bensin pada tingkat
provinsi. Meskipun harga riil bensin tiap provin-
si berbeda, hal itu disebabkan adanya perbedaan
inflasi antar-provinsi dan bukan dipengaruhi oleh
kebijakan harga bensin.

Adapun data dan sumber data yang digunakan
dalam penelitian ini, di antaranya jumlah kecelaka-
an lalu lintas, yang diperoleh dari POLRI yang di-
publikasikan BPS dengan satuan kejadian (Statistik
Perhubungan, berbagai tahun terbitan). Selanjutnya,
harga riil bensin, yang merupakan harga eceran
bensin premium bersubsidi per liter, yang didekati
dengan deflator indeks harga konsumen (IHK) atas
harga konstan tahun 2010 di Indonesia. Data harga
bensin premium bersubsidi didapat dari Kemen-
terian Energi dan Sumber Daya Mineral (ESDM,
2013) sedangkan data IHK konstan 2010 diperoleh
dari World Bank. Oleh karena itu, satuan dari harga
riil bensin adalah rupiah per liter.

Data berikutnya ialah Produk Domestik Bruto
(PDB) yang menggunakan nilai riil atas harga kon-
stan Local Current Unit yang diperoleh dari World
Bank. Dengan demikian, satuan yang digunakan
adalah rupiah. Data lainnya, yaitu sepeda motor
diperoleh dari POLRI yang dipublikasikan BPS (Sta-
tistik Kendaraan Bermotor dan Panjang Jalan, Statistik
Perhubungan, dan Statistik Transportasi (berbagai ta-
hun terbitan)) dengan satuan yang digunakan ialah
unit, sementara itu, jalan aspal sebagai proksi dari
lingkungan yang menggambarkan kualitas jalan.
Jalan aspal yang digunakan adalah persentase jum-
lah panjang jalan aspal terhadap total panjang jalan
yang terdiri dari jalan kabupaten/kota, provinsi, dan
negara, sehingga satuan yang digunakan adalah
persen (%).
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Terakhir, penggunaan lampu utama kendaraan
digunakan sebagai dummy variabel dan mengacu
pada UU Nomor 22 Tahun 2009 Pasal 107 Ayat
(2) yang berbunyi kewajiban pengemudi sepeda
motor untuk menyalakan lampu utama pada si-
ang hari1. Variabel ini bernilai 1 sejak berlakunya
undang-undang tersebut yaitu tahun 2009 hingga
2013 dan bernilai 0 untuk data sebelum berlakunya
undang-undang tersebut. Sedangkan, harga riil mi-
nyak mentah dunia adalah harga nominal minyak
mentah dunia (money of the day) dibagi dengan U.S.
GDP deflator dikalikan 100 (Burke dan Nishitateno,
2015), satuannya yaitu U.S. dollar per barel. Data
harga nominal minyak mentah dunia didapat da-
ri British Petroleum, sedangkan U.S. GDP deflator
diperoleh dari World Bank.

Metode Estimasi

Pada penelitian ini, metode estimasi yang digu-
nakan adalah Ordinary Least Square (OLS) dengan
variabel instrumen mengikuti yang dilakukan oleh
Burke dan Nishitateno (2015) sebagai model esti-
masinya. Hal ini disebabkan adanya potensi en-
dogenitas dari harga bensin. Instrumen variabel
yang digunakan pada penelitian sebelumnya untuk
mengatasi masalah endogenitas dari harga bensin
yaitu harga riil rata-rata minyak mentah dunia dan
cadangan minyak mentah suatu negara. Namun,
data cadangan minyak mentah di Indonesia jum-
lah datanya tidak memadai, sehingga penelitian
ini hanya menggunakan harga riil minyak men-
tah dunia sebagai variabel instrumen seperti yang
dilakukan Burke dan Nishitateno (2015). Penggu-
naan variabel instrumen ini dikarenakan semakin
tinggi harga minyak mentah dunia menyebabkan
semakin tinggi harga bensin eceran (Burke dan
Nishitateno, 2015). Di samping itu, penelitian ini
menggunakan data time series, sehingga ada ke-
mungkinan terjadi autokorelasi. Oleh karena itu,
penelitian ini menggunakan first-order autoregressive
(AR(1)) untuk menghilangkan autokorelasi.

Hipotesis

Arah (+ atau -) yang diharapkan dari masing-
masing variabel pada model terhadap kecelakaan
lalu lintas dapat dilihat pada Tabel 1.

1Pengemudi Sepeda Motor selain mematuhi ketentuan se-
bagaimana dimaksud pada ayat (1) wajib menyalakan lampu
utama pada siang hari.

Potret Kecelakaan di Indonesia

Gambaran Umum Kecelakaan di Indonesia

Keselamatan lalu lintas menjadi dambaan seluruh
pengguna jalan, namun harapan tersebut sirna dan
menjadi momok yang mengerikan ketika terjadi
kecelakaan di jalan. Data publikasi BPS mencatat
bahwa sepanjang tahun 1970 hingga 2013 telah ter-
jadi 1,77 juta peristiwa kecelakaan dan menelan
korban jiwa sebanyak 2,70 juta jiwa dengan rincian
korban meninggal sebesar 525,56 ribu jiwa, luka
berat sejumlah 750,26 ribu jiwa, dan luka ringan
sebanyak 1,42 juta jiwa. Selain korban jiwa, dam-
pak kecelakaan juga menimbulkan kerugian materi
yang tidak sedikit. Selama 44 tahun pada periode
yang sama, kerugian materi kecelakaan lalu lintas
diperkirakan mencapai 1,94 trilyun rupiah. Hal ini
berarti dalam 1 tahun rata-rata terjadi 40,29 ribu ke-
jadian kecelakaan dengan korban jiwa seluruhnya
berjumlah 61,33 ribu jiwa serta perkiraan kerugian
materi senilai 44,06 miliar rupiah. Namun, nilai rata-
rata per tahun ini jauh lebih kecil bila dibandingkan
data tahun 2013 yang mencatat jumlah kecelakaan
sebesar 100,11 ribu kejadian dengan korban jiwa
seluruhnya 165,30 ribu jiwa dan perkiraan kerugian
materi sebanyak 255,86 miliar rupiah.

Umumnya, korban dan pelaku kecelakaan di
Indonesia didominasi oleh penduduk muda dan
produktif. Korban dan pelaku kecelakaan terbesar
berusia 16 hingga 30 tahun, yaitu sebanyak 67,79
ribu jiwa atau 41,01% korban kecelakaan dengan
47,51 ribu jiwa merupakan pelaku kecelakaan pada
tahun 2013. Selain itu, kebanyakan korban dan pela-
ku kecelakaan di Indonesia berasal dari jenis profesi
yang memiliki mobilitas tinggi sehari-hari. Korlan-
tas Polri (2014) mencatat bahwa profesi karyawan
menempati urutan teratas korban kecelakaan, yaitu
sebanyak 83,03 ribu jiwa dengan persentase 50,23%
dan sebesar 56,46 ribu jiwa termasuk pelaku kecela-
kaan. Urutan kedua diduduki oleh korban dengan
profesi pelajar sebesar 33,52 ribu jiwa setara dengan
20,28% dan hampir setengahnya yaitu 15,06 ribu
jiwa merupakan pelaku kecelakaan.

Di samping itu, pelaku kecelakaan umumnya
adalah seseorang yang kurang terampil atau kom-
peten dalam mengendarai yang dapat dibuktikan
melalui kepemilikan Surat Izin Mengemudi (SIM),
serta tidak tertib terhadap peraturan lalu lintas. Hal
yang mengejutkan adalah kebanyakan pelaku ke-
celakaan tidak memiliki SIM, yaitu sebanyak 56
ribu pelaku atau setara dengan 56,13% di tahun
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Tabel 1: Tanda dan Arah Koefisien Hasil Estimasi yang Diharapkan

Variabel Tanda Keterangan
Harga riil bensin + Peningkatan harga bensin dapat menyebabkan kemacetan berkurang karena

permintaan perjalanan menurun, sehingga pengemudi akan meningkatkan
kecepatan kendaraan (Burger dan Kaffine, 2009), akibatnya paparan kecelakaan
menjadi lebih besar.

- Semakin tinggi harga bensin akan mengurangi jarak perjalanan kendaraan dan
perubahan perilaku mengendarai, sehingga terjadinya risiko kecelakaan lalu
lintas semakin sedikit.

PDB riil + Semakin baik kondisi ekonomi maka jarak perjalanan akan semakin meningkat,
baik perjalanan individu maupun transportasi barang dan jasa (Traynor, 2008),
sehingga paparan kecelakaan lalu lintas meningkat.

- Semakin tinggi pendapatan maka semakin tinggi kemampuan pengguna jalan
untuk membeli kendaraan dan perlengkapannya dengan mutu yang lebih baik
(Grimm dan Treibich, 2013), sehingga kecelakaan lalu lintas dapat berkurang.

Sepeda motor + Semakin banyak jumlah sepeda motor akan menimbulkan bertambahnya kece-
lakaan lalu lintas.

Jalan aspal + Semakin baik kualitas jalan maka semakin cepat kecepatan kendaraan, sehingga
semakin bertambah kecelakaan lalu lintas.

- Semakin baik kualitas jalan maka semakin berkurang kecelakaan lalu lintas.
Penggunaan lampu utama kendaraan - Penggunaan lampu utama kendaraan dapat meningkatkan keselamatan, sehing-

ga setelah adanya kebijakan dapat mengurangi risiko kecelakaan.
Sumber: Berbagai sumber, diolah

2013 (Korlantas Polri, 2014). Sedangkan, posisi ke-
dua dan ketiga ialah pelaku dengan SIM C sebesar
23,61% dan pelaku dengan SIM A sejumlah 8,72%
pada tahun yang sama. Selain itu, Korlantas Polri
(2014) mencatat bahwa faktor pengemudi yang pa-
ling dominan terhadap kecelakaan di jalan yaitu
tidak tertib terhadap peraturan lalu lintas menem-
pati urutan teratas sebanyak 41,72 ribu peristiwa
kecelakaan atau setara dengan 45,66% pada tahun
2013.

Selain faktor pengemudi, salah satu faktor penye-
bab masih tingginya angka kecelakaan lalu lintas di
Indonesia adalah dikarenakan peningkatan jumlah
kendaraan bermotor yang pesat, khususnya sepeda
motor. Sepeda motor merupakan jenis kendaraan
bermotor yang paling banyak terlibat dalam ke-
celakaan, yaitu sebesar 119,56 ribu unit dengan
persentase 71,09% pada tahun 2013. Posisi kedua
dan ketiga ditempati oleh mobil barang sebanyak
12,69% dan mobil penumpang sebesar 12,67%. Se-
dangkan bis hanya menyumbang 2,91% terhadap
kecelakaan lalu lintas di tahun yang sama. Hal ini
mengindikasikan bahwa sepeda motor merupakan
jenis kendaraan bermotor yang rentan dan berisiko
tinggi terhadap kecelakaan.

Profil Kecelakaan Lalu Lintas di Indonesia

Meskipun Indonesia menempati urutan kelima ne-
gara yang memiliki jumlah korban meninggal ke-

celakaan terbesar di dunia, tingkat kematian lalu
lintas di Indonesia masih berada sedikit di bawah
rata-rata tingkat kematian per 100.000 penduduk di
dunia (WHO, 2013a). Sedangkan di wilayah Asia
Tenggara, Indonesia berada pada urutan kedua ter-
tinggi jumlah kecelakaan dan peringkat pertama
korban meninggal akibat kecelakaan pada tahun
2012. Namun, Indonesia menempati urutan kelima
tingkat kecelakaan dan kematian per 100.000 pen-
duduk di tahun yang sama di antara negara-negara
Association of Southeast Asian Nations (ASEAN).

Sepanjang tahun 1970 hingga 2013, data jumlah
kecelakaan di Indonesia menunjukkan adanya data
yang anomali. Terutama pada periode tahun 1981
hingga 2004 dengan jumlah kecelakaan terus meng-
alami penurunan yang tajam hingga mencapai titik
terendahnya pada tahun 2004. Apalagi adanya pe-
ningkatan jumlah kecelakaan yang pesat di tahun
2005, hingga mencapai 416,71%. Hal ini mengin-
dikasikan banyaknya data kecelakaan yang tidak
tercatat pada periode tersebut.

Mari bandingkan dengan kondisi di Jepang. Je-
pang yang merupakan salah satu negara maju di
Asia dengan jumlah penduduk 127,56 juta jiwa
(World Bank, 2015), jumlah kendaraan bermotor
sebanyak 79,63 juta unit, tercatat telah terjadi kece-
lakaan sebanyak 665,14 ribu kejadian di tahun 2012
(ASEAN-Japan Transport Partnership/AJTP, 2013). Di
Malaysia, jumlah kecelakaan mencapai 462,42 ri-
bu kejadian dengan jumlah penduduk hanya 29,24
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juta jiwa pada tahun 2012. Sebaliknya, Indonesia
dengan data yang berasal pada sumber yang sama
(AJTP, 2013) di tahun 2012, jumlah kecelakaan lalu
lintas di Indonesia mencapai 109,04 ribu kejadian.
Dengan berkaca dari Jepang dan Malaysia terlihat
adanya underreporting pada data jumlah kecelakaan
di Indonesia.

Hasil dan Analisis

Hasil Estimasi

Dampak harga bensin terhadap kecelakaan lalu
lintas dapat diketahui dengan melakukan estimasi
secara ekonometri. Penelitian ini menggunakan
data sebanyak 43 observasi dari tahun 1970 hingga
2013 dan metode OLS dengan variabel instrumen
harga minyak mentah dunia dikarenakan adanya
potensi endogenitas dari harga bensin. Selain itu,
penelitian ini juga melakukan pengujian kointegrasi
untuk membuktikan kemungkinan adanya spurious
regression atau regresi palsu.

Penelitian ini menggunakan data time series, se-
hingga ada kemungkinan terjadi regresi palsu jika
variabel terikat dan bebasnya tidak stasioner. Hasil
estimasi penelitian ini (Tabel 2) memperlihatkan
bahwa nilai R2 lebih kecil dari statistik Durbin Wat-
son, maka hasil tersebut menandakan regresi ti-
dak palsu. Namun pada penelitian ini, pengujian
kointegrasi dengan uji Engle-Granger turut pula di-
lakukan untuk memastikan bahwa regresi yang dila-
kukan bukan regresi palsu. Hasil uji Engle-Granger
menunjukkan uji statistik Augmented Dickey-Fuller
signifikan pada taraf 5%. Hal ini berarti residual
atau error (µt) adalah stasioner. Dengan demikian,
variabel kecelakaan sebagai variabel terikat terkoin-
tegrasi dengan variabel-variabel bebasnya. Dengan
kata lain, model estimasi pada penelitian ini bukan-
lah regresi palsu. Adapun hasil estimasi disajikan
pada Tabel 2.

Pembahasan

Hasil estimasi menampilkan bahwa harga riil ben-
sin terhadap kecelakaan lalu lintas memiliki tanda
koefisien negatif tetapi tidak signifikan. Hal ini bisa
disebabkan oleh kualitas data kecelakaan yang ku-
rang akurat, yaitu adanya data kejadian kecelakaan
yang tidak tercatat atau dilaporkan seperti yang
ditampilkan pada Gambar 4. Data yang dilaporkan
POLRI dari tahun 1981 sampai 2004 memperlihat-

kan tren jumlah kecelakaan yang terus menurun.
Anomali data juga dapat terlihat pada data jumlah
kecelakaan yang meningkat pesat di tahun 2005,
yaitu sebanyak 91,62 ribu kejadian dan tumbuh
sebesar 416,71% dibandingkan tahun 2004 yang
hanya tercatat sebanyak 17,73 ribu peristiwa kece-
lakaan. Banyaknya data jumlah kecelakaan yang
tidak tercatat ini dapat menyebabkan hasil estima-
si harga riil bensin terhadap tingkat kecelakaan
menjadi tidak seperti yang diharapkan.

Sedangkan koefisien PDB riil terhadap kecelaka-
an lalu lintas bertanda negatif dan secara statistik
signifikan pada taraf 1%. Ini menjelaskan bahwa
setiap 1% kenaikan PDB riil akan menurunkan ke-
celakaan lalu lintas sebesar 4,42% dengan asumsi
variabel lainnya tetap. Hal ini dikarenakan ma-
syarakat cenderung bertindak mengurangi risiko
kecelakaan dan kefatalan lalu lintas dengan cara
menggunakan kendaraan yang lebih aman dan
dilengkapi fitur-fitur keselamatan (Traynor, 2008).
Senada dengan Grimm dan Treibich (2013) yang
memaparkan bahwa, semakin tinggi pendapatan
maka semakin tinggi kemampuan daya beli peng-
guna jalan untuk membeli kendaraan dan perleng-
kapannya dengan mutu dan fitur keamanan yang
lebih baik. Dengan demikian, kondisi ekonomi da-
pat berpengaruh terhadap keselamatan lalu lintas
disebabkan peningkatan pendapatan individu me-
nimbulkan keputusan-keputusan individu yang
dapat meningkatkan keselamatan di jalan.

Sementara itu, peningkatan sepeda motor men-
jadi salah satu faktor penyebab meningkatnya ke-
celakaan lalu lintas di Indonesia. Hasil estimasi
memperlihatkan bahwa koefisien sepeda motor me-
miliki tanda yang positif dan signifikan pada taraf
1% terhadap kecelakaan lalu lintas. Hal ini meng-
indikasikan bahwa semakin bertambahnya jumlah
sepeda motor, maka semakin besar kecelakaan lalu
lintas di Indonesia. Hasil tersebut menerangkan
bahwa setiap penambahan jumlah sepeda motor se-
besar 1% akan meningkatkan kecelakaan sebanyak
3,43% dengan asumsi ceteris paribus. Hasil estimasi
tersebut sesuai dengan hipotesis yang diajukan.

Sepeda motor merupakan jenis kendaraan yang
paling rentan risiko terhadap kecelakaan lalu lintas,
sehingga wajar bila bertambahnya jumlah sepeda
motor akan memperbesar kecelakaan lalu lintas.
Hasil estimasi pada Tabel 2 senada dengan yang
ditemukan oleh Nishitateno dan Burke (2014) yang
menyatakan bahwa peningkatan jumlah sepeda
motor dapat meningkatkan kecelakaan lalu lintas
yang berakibat kematian. Selain itu, pengendara

JEPI Vol. 16 No. 2 Januari 2016, hlm. 173–186



Kusdarwati, E. & Hartono, D. 183

Tabel 2: Hasil Estimasi Harga Bensin terhadap Kecelakaan Lalu Lintas

Variabel Bebas

Variabel Terikat :
Ln kecelakaan
IV : Ln Harga riil minyak mentah
Koefisien Prob.

Ln Harga riil bensin -0,979 0,198
Ln PDB riil -4,422*** 0,000
Ln Sepeda motor 3,432*** 0,000
Jalan Aspal -0,132** 0,025
Penggunaan lampu utama kendaraan -0,772 0,340
Konstanta 118,184*** 0,000
Jumlah observasi 43
R-squared 0,719
Adj R-squared 0,672
Durbin Watson Statistic 1,965

Sumber: Hasil Pengolahan Stata 12
Keterangan: **signifikan pada taraf 5%
Keterangan: *** signifikan pada taraf 1%

Gambar 4: Jumlah dan Tingkat Kecelakaan per 100.000 Penduduk di Indonesia
Sumber: Statistik Kendaraan Bermotor dan Panjang Jalan, Statistik Perhubungan, dan Statistik Transportasi (BPS, berbagai

tahun terbitan); dan World Bank (2015), diolah
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sepeda motor biasanya berpergian dengan kece-
patan lebih tinggi dan kemungkinan bertabrakan
dengan kendaraan lain yang lebih besar semakin
tinggi dibandingkan pejalan kaki dan pesepeda, di-
sebabkan sepeda motor tidak memiliki jalan khusus
yang memisahkan sepeda motor dengan kendaraan
lainnya (Wilson et al., 2009). Hal ini sama dengan
kondisi lalu lintas di Indonesia, yaitu masih jarang
ditemukan jalan khusus pengguna sepeda motor,
sehingga kemungkinan terjadinya paparan atau
tabrakan dengan jenis kendaraan bermotor lainnya
sangat besar.

Berikutnya, variabel jalan aspal yang mencer-
minkan kualitas jalan berdampak terhadap penu-
runan kecelakaan lalu lintas di Indonesia. Hal ter-
sebut dapat dilihat dari Tabel 2 yang menampilkan
bahwa koefisien jalan aspal bernilai negatif dan
signifikan pada taraf 1% terhadap kecelakaan la-
lu lintas di Indonesia. Nilai tersebut menjabarkan
bahwa kecelakaan menurun sebesar 1,32% setiap
penambahan 10% jalan aspal dengan asumsi varia-
bel lainnya tetap. Hasil ini senada dengan hipotesis
yang diharapkan.

Kualitas jalan yang memprihatinkan di Indonesia
saat ini sangat berpotensi meningkatkan kecelaka-
an. Laporan Korlantas Polri (2014) menyebutkan
bahwa jalan berlubang menempati urutan kedua
terbesar penyebab kecelakaan lalu lintas berdasar-
kan faktor jalan, yaitu sebesar 16,01%, sedangkan
jalan rusak menyumbang sebanyak 10,65% penye-
bab kecelakaan lalu lintas. Sayangnya, data yang
mencerminkan kondisi jalan tidak turut diteliti ka-
rena jumlah data yang tersedia tidak memadai,
sehingga penelitian ini hanya menggunakan jalan
aspal untuk merepresentasikan kualitas jalan di
Indonesia. Menurut Chi et al. (2013b), semakin baik
kualitas jalan maka semakin berkurang kecelakaan
lalu lintas. Oleh karena itu, semakin baik kualitas
jalan memiliki potensi berkurangnya kecelakaan
lalu lintas di Indonesia.

Di sisi lain, kebijakan penggunaan lampu utama
kendaraan bertanda negatif tetapi tidak signifikan
terhadap kecelakaan di Indonesia. Adanya kebijak-
an menyalakan lampu di siang hari bagi pengen-
dara sepeda motor diharapkan dapat membuat
pengendara lebih peduli dengan kondisi lalu lintas,
karena pengguna jalan yang berada di depan akan
lebih cepat mengetahui keberadaan pengendara se-
peda motor dibelakangnya melalui spion dan akan
memberikan jarak yang aman (Prabuninggar et al.,
2013). Sayangnya, kesadaran para pengemudi sepe-
da motor di Indonesia untuk menaati peraturan lalu

lintas masih rendah. Hal ini dapat dilihat masih ba-
nyaknya ditemukan para pengendara sepeda motor
yang tidak menyalakan lampu kendaraan di siang
hari. Alasannya adalah menyalakan lampu di siang
hari dapat membuat lampu utama kendaraan cepat
mati, sehingga pengguna sepeda motor menjadi
lebih sering mengeluarkan uang untuk membeli
lampu utama (Prabuninggar et al., 2013).

Kesimpulan

Tujuan penelitian ini adalah ingin mengetahui pe-
ngaruh harga bensin terhadap kecelakaan lalu lin-
tas di Indonesia serta faktor-faktor yang memenga-
ruhinya pada periode tahun 1970 hingga 2013. Ber-
dasarkan hasil estimasi dan pembahasan, maka
dapat disimpulkan bahwa harga riil bensin secara
statistik tidak signifikan terhadap kecelakaan lalu
lintas di Indonesia. Sedangkan, hasil estimasi PDB
riil menunjukkan bahwa secara statistik berdampak
signifikan pada penurunan kecelakaan lalu lintas
di Indonesia. Variabel lainnya, yaitu sepeda motor,
secara statistik memberikan dampak yang signifi-
kan terhadap peningkatan kecelakaan lalu lintas di
Indonesia. Variabel selanjutnya, yakni jalan aspal,
secara statistik berdampak signifikan menurunkan
kecelakaan lalu lintas di Indonesia. Terakhir, kebi-
jakan penggunaan lampu utama kendaraan secara
statistik tidak signifikan terhadap kecelakaan lalu
lintas di Indonesia.

Saran

Kualitas data kecelakaan di Indonesia kurang ba-
ik keakuratannya karena banyaknya data yang ti-
dak tercatat (underreporting), khususnya kecelakaan
yang bersifat ringan atau tidak fatal, sehingga tidak
dapat mengukur dengan baik penelitian kecelakaan
lalu lintas. Oleh karena itu, pemerintah perlu mem-
perbaiki perekaman kecelakaan lalu lintas dengan
membangun sistem rekaman kecelakaan lalu lintas
yang lebih baik dan bekerja sama dengan seluruh
rumah sakit maupun klinik di Indonesia untuk me-
lengkapi catatan kepolisian. Senada dengan yang
diungkapkan oleh Ponnaluri (2012) serta Manan
dan Várhelyi (2012), yang menyatakan bahwa seba-
gai strategi untuk mengurangi dan mencegah ke-
celakaan diperlukan data yang akurat. Karenanya
perlu ada pengembangan sistem rekaman kecela-
kaan lalu lintas sebagai cara untuk mengumpulkan
data kecelakaan dan informasi yang terkait lainnya,
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serta berkerja sama dengan lembaga terkait seperti
rumah sakit untuk melengkapi rekaman kepolisian.

Rekomendasi Akademis

Penelitian ini memiliki keterbatasan-keterbatasan
yang bisa dikembangkan untuk penelitian selanjut-
nya. Salah satu keterbatasan penelitian ini adalah
tidak dapat menjelaskan variabel terikat, yaitu jum-
lah kecelakaan pada tingkat provinsi dikarenakan
variabel harga bensin di Indonesia tidak relevan di-
gunakan untuk menjelaskan pada tingkat provinsi,
sehingga penelitian ini hanya terbatas pada data
time series tingkat nasional. Akibatnya, variabel-
variabel yang digunakan di dalam penelitian ini
terbatas pada data-data time series yang tersedia
di Indonesia dan banyak variabel yang tidak da-
pat dimasukkan karena jumlah data yang tidak
memadai. Oleh karena itu, penelitian selanjutnya
dapat melengkapi kekurangan dari penelitian ini
dengan mengembangkan lebih banyak lagi variabel-
variabel lain yang relevan berpengaruh terhadap
kecelakaan lalu lintas, seperti karakter pengendara,
cuaca, dan sebagainya.
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