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ABSTRAK

Interaksi kendaraan bergerak (termasuk pengendara) dan pengguna jalan (termasuk pedestrian)
memberikan dampak signifikan terhadap peningkatan angka kecelakaan kerja di area Divisi
Concentrating PT Freeport Indonesia (PTFI). Penelitian bertujuan untuk menginterpretasikan kerangka
konseptual implementasi keselamatan pekerja pada interaksi pengendara dan pengguna jalan. Penelitian
deskriptif ini merupakan penelitian lapangan dengan pendekatan interpretatif. Interprestasi
dikembangkan dengan menggunakan data yang ditemukan di lokasi penelitian, yaitu di area industri
pengolahan bijih mineral. Penelitian dilakukan pada Januari sampai Februari 2024. Metode observasi
digunakan sebagai teknik pengambilan data. Hasil penelitian didapati bahwa dari tiga aspek terkait
interaksi pengendara dan pengguna jalan masih difokuskan pada faktor jalan/lingkungan dan faktor
kendaraan. Pada faktor manusia, kecelakaan kerja yang terjadi akibat interaksi pengendara dan
pengguna jalan paling banyak diakibatkan oleh kelalaian manusia (human error). Sebagai upaya
pencegahan kecelakaan kerja akibat interaksi pengendara dengan pengguna jalan maka disarankan untuk
dapat dilakukan audit keselamatan jalan.

Kata Kunci: kendaraan bergerak, kelalaian manusia, pengendara, pengguna jalan.

ABSTRACT

The interaction of mobile equipment including drivers and road users including pedestrians has a
significant impact on increasing the number of work accidents in the PT Freeport Indonesia (PTFI)
Concentrating Division area. The research aims to interpret the conceptual framework for implementing
worker safety in driver-road users interactions. This descriptive research is field research with an
interpretive approach. Interpretations were developed using data found at the research location, namely
in the mineral ore processing industrial area. The research was conducted from January to February
2024. The observation method was used as a data collection technique. The research results found that
of the three aspects related to driver and road users interactions, the focus was still on
road/environmental factors and vehicle factors. In terms of human factors, work accidents that occur
due to the interaction of drivers and road users are most often caused by human error. In efforts to
prevent work accidents due to interactions between drivers and road users, it is recommended that road
safety audits be carried out.

Keywords: driver, human error, mobile equipment, road users.
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PENDAHULUAN

Sebanyak  1,19%  kematian  dunia
diakibatkan oleh kecelakaan yang berkaitan
dengan lalu lintas." Angka kematian dengan
peringkat ke-8 ini akan menjadi peringkat ke-5
pada tahun 2030 apabila tidak dilakukan
penanganan. Kecelakaan (accident) ini
menyebabkan kematian pada sekitar 1,3 juta
orang setiap tahun, atau setara dengan 3.287
orang per hari. Selain itu, kecelakaan ini pun
mengakibatkan luka, dan bahkan kecacatan
permanen pada 25-50 juta orang per tahun.’
Penderita kecelakaan tersebut terjadi pada
separuh generasi muda (usia 5-29 tahun), dan
tergolong pada usia produktif yaitu usia 18-59
tahun.! Kerugian yang disebabkan oleh
kecelakaan lalu lintas di Indonesia ini dapat
mencapai 2,9% dari Pendapatan Domestik
Regional Bruto (PDRB).?

Divisi  Concentrating PT  Freeport
Indonesia (PTFI) dapat dikategorikan masuk
pada pengelompokkan area lokasi kerja yang
berada di lokasi 72. Penggunaan jalan dengan
melibatkan kendaraan bergerak (alat berat
/heavy equipments, kendaraan ringan/light
vehicle) dan pengguna jalan memiliki
kerentanan, serta memiliki potensi mengalami
kecelakaan (accident) yang tinggi. Hal ini
disebabkan karena Divisi Concentrating PTFI
beroperasi di wilayah yang terbuka untuk akses
penggunaan jalan, dan juga oleh pengguna
kendaraan bergerak (pengendara). Kondisi
lainnya yaitu adanya pengguna jalan dari Divisi
lain yang berada di wilayah dataran tinggi,
seperti  Grasberg  Operation, Operations
Maintenance, dan lainnya. Hal ini tentu saja
dapat menjadi faktor risiko terhadap
meningkatnya angka kejadian (incident), dan
bahkan angka kecelakaan yang melibatkan
penggunaan  jalan  tersebut.  Termasuk
didalamnya disebabkan oleh potensi terjadinya
kejadian dan kecelakaan yang terjadi di area
operasi, dan hanya dapat dipergunakan untuk
kegiatan operasional yang melibatkan interaksi
antara pengguna kendaraan dan pengguna jalan
yaitu pekerja.

Peningkatan  keselamatan  pengguna
kendaraan dan pengguna jalan menjadi hal
yang sangat penting dilakukan oleh Divisi
Concentrating  PTFL.  Perancangan dan
pengelolaan jalan harus menjadi prioritas utama

terhadap perlindungan pengguna jalan. Hal ini
dikarenakan mereka yang memiliki kerentanan
tinggi terhadap kejadian dan kecelakaan lalu
lintas di area kerja Divisi Concentrating PTFI.
Perencanaan jalan tidak hanya fokus pada
keselamatan pengguna kendaraan berupa alat
berat maupun pengendara kendaraan ringan,
tetapi juga harus memfokuskan pada pengguna
jalan. Berdasarkan situasi dan permasalahan
tersebut, maka perlu dikaji upaya keselamatan
jalan yang telah dilakukan oleh Divisi
Concentrating PTFI, khususnya terhadap
adanya interaksi pengendara dan pengguna
jalan.

METODE PENELITIAN

Jenis penelitian kualitatif ini yaitu
deskriptif melalui penelitian lapangan (field
research). Pendekatan metode penelitian
bersifat interpretatif karena studi yang
dikembangkan melalui interprestasi dengan
menggunakan data yang ditemukan di lokasi
penelitian. Tujuan dari pendekatan tersebut
untuk menjelaskan peristiwa dan kondisi di
lokasi penelitian berdasarkan perspektif dari
subjek yang diteliti, maupun sumber data yang
terkumpul. Lokasi penelitian difokuskan pada
area industri pengolahan bijih mineral yaitu di
area Divisi Concentrating PTFL. Penelitian
dilakukan selama Januari sampai Februari
2024.

Penelitian kualitatif ini tidak
menggunakan istilah  populasi. Namun
menggunakan istilah situasi sosial (social
situation) dan terdiri atas tiga elemen. Ketiga
elemen tersebut yaitu tempat (place), pelaku
(actors), dan aktivitas (activity) yang saling
berinteraksi secara sinergis. Situasi sosial ini
yang kemudian menjadi objek penelitian.’
Dengan demikian maka populasi dalam
penelitian ini yaitu faktor pekerja, faktor
kendaraan, dan faktor jalan/lingkungan,
Adapun ketiga faktor tersebut yang kemudian
menjadi  sampel yang karakteristiknya
kemudian diteliti.

Teknik pengambilan data menggunakan
metode observasi. Kegiatan observasi meliputi
pencatatan secara sitematis, perilaku atau objek
yang diamati, dan hal- hal lain yang diperlukan
dalam mendukung penelitian yang dilakukan.
Tahap awal observasi dilakukan secara umum
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yaitu pengumpulan data atau informasi
sebanyak mungkin. Tahap selanjutnya yaitu
observasi terfokus dengan menyempitkan data
dan informasi yang diperlukan agar dalam
penelitian ini dapat ditemukan pola perilaku
dan hubungan yang terjadi. Instrumen
penelitian berupa lembar obervasi rekaman
catatan dan kondisi aktual.

Instrumen tersebut digunakan untuk
pencatatan secara sistematis, meliputi analisis
jumlah kejadian insiden kecelakaan kendaraan
bergerak, dan faktor yang mempengaruhinya
dan terdiri atas faktor manusia yaitu pekerja,
faktor kendaraan, dan faktor jalan/lingkungan.
Adapun perilaku terdiri dari analisis dari
jumlah insiden yang melibatkan perilaku
pekerja dalam menggunakan kendaraan
bergerak (pengendara), maupun sebagai
pedestrian. Objek yang diamati lainnya terdiri
atas infrastruktur tersedia maupun yang belum
tersedia sesuai standar internal.

HASIL PENELITIAN

Peningkatan keselamatan terkait pada
interaksi pengguna kendaraan (pengendara)
dan pengguna jalan merupakan program jangka
panjang yang sangat erat dengan peningkatan
standar keselamatan kesehatan kerja dan
lingkungan kerja (K3LK) di area wilayah kerja
operasional PTFI, khususnya di area
pengolahan bijih mineral. Berdasarkan hasil
penelitian diperoleh hasil bahwa jumlah
kejadian lalu lintas yang melibatkan kendaraan
bergerak dan pengguna jalan dari tahun 2018-
2022 berjumlah 1.011 kejadian. Dari data
tersebut, lokasi pertambangan bawah tanah
menempati urutan pertama, kemudian disusul
oleh area MP 72 (Ridge Camp dan area
pengolahan bijih mineral), dan Tembagapura.
Jumlah kejadian masing-masing di setiap lokasi
yaitu 824, 102, dan 80 kejadian.

Root Cause MP 72

4% _1%

a%

M Carelessness
W Moving Backward
Found Damage

m Hit by Rock

W Loss Control

Gambear 1. Persentase dan akar penyebab
kejadian di area industri pengolahan bijih
mineral.

Persentase dan akar penyebab kejadian
yang melibatkan interaksi pengendara dan
pengguna jalan pada area industri pengolahan
bijih mineral terdapat pada wilayah area MP 72,
dijelaskan pada Gambar 1. Berdasarkan hasil
penelitian, diperoleh hasil bahwa akar
penyebab terjadi kejadian termasuk kecelakaan
disebabkan oleh beberapa faktor. Faktor
tersebut melingkupi faktor manusia, faktor
kendaraan, dan faktor jalan/lingkungan. Pada
faktor manusia yaitu para pekerja maka jumlah
kejadian yang tercatat banyak disebabkan oleh
ketidakpedulian (careless) para pengendara
kendaraan bergerak dan pengguna jalan.
Jumlah kejadian ketidakpedulian tersebut
sebesar 61%. Selain itu, pengendara kehilangan
kendali (loss control) sebesar 1%. Pada faktor
kendaraan ditemukannya kerusakan (found
damage), dan terkena lentingan batu (hit by
rock) masing-masing sebesar 4%. Sedangkan
pada faktor jalan/lingkungan yang
menyebabkan kecelakaan disebabkan oleh
kondisi yang mengakibatkan kejadian bergerak
mundur (moving backward) sebesar 30%."

Divisi Concentrating PTFI

Berdasarkan  hasil observasi yang
dilakukan, ditemukan bahwa telah banyak
dilakukan upaya terkait dengan peningkatan
keselamatan jalan. Upaya yang dilakukan oleh
Divisi  Concentrating  PTFI  tersebut
diantaranya berupa rekayasa terhadap faktor
jalan/lingkungan. Namun demikian bukan
berarti upaya terhadap faktor manusia dan
faktor kendaraan tidak mendapatkan perhatian.
Terdapat beberapa rekayasa yang dilakukan di
Divisi Concentrating PTFI seperti yang
dicontohkan pada Gambar 2. Hal lainnya yaitu
telah dilakukan untuk mengatasi kegagalan
interaksi pengendara dan pengguna jalan yang
dapat menimbulkan kecelakaan berupa:

a. Penutupan saluran terbuka yang seharusnya
tidak terletak dengan badan jalan.
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b. Memastikan marka jalan telah sesuai agar
tidak menyebabkan pengguna jalan
mengalami kecelakaan.

c. Pemasangan rambu-rambu lalu lintas di
tempat yang tidak terhalang, desain rambu
yang sesuai dan adekuat.

d. Ketersediaan fasilitas penyeberangan bagi
pekerja dan membuat ‘refugee’ yang baik,
memberi  penerangan lampu  jalan,
pembuatan jalur pejalan kaki (pedestrian),
dan pembatasan kecepatan kendaraan.

e. Perkerasan bahu jalan dan delineasi
tikungan untuk kendaraan yang akan keluar
jalur jalan.

PEMBAHASAN

Terdapat tiga komponen utama®® dalam
terjadinya kejadiaan dan kecelakaan akibat
interaksi kendaraan bergerak dan pengguna
jalan, yaitu manusia sebagai pengguna jalan,
kendaraan (baik alat berat maupun alat ringan),
dan jalan termasuk lingkungan sekitarnya.”®
Setiap komponen ini dapat berkontribusi dan
melibatkan interaksi yang cukup kompleks
terhadap  terjadinya  kejadian ~ maupun
kecelakaan seperti yang digambarkan pada
Gambar 3.

Tindakan Hukum (Zaw Enforcement)
Pendidikan (Education)

Manusia

Sistem Hubungan Manusia-Mesin

Faltor Manusia
(Human-Machine Relation System)

(Human Factor)

Kendaraan

[ Jalan ’

Peningkatan (Fnprovement)
Pemeliharaan (Maintenance)

Pemeliharaan (Maintenance)

Gambar 3. Faktor Manusia, Kendaraan, dan Jalan
dalam Kecelakaan

Faktor ~dominan dalam terjadinya
kecelakaan adalah faktor manusia. Adapun
faktor manusia yang dimaksudkan dalam
penelitian ini yaitu para pekerja yang berada di
Divisi Concentrating PTFI. Hampir semua
kejadian kecelakaan yang terjadi diakibatkan
oleh faktor ini, yaitu sebesar 90% akibat
kelalaian.” United States of Department of
Transportation-National — Highway  Traffic

Safety Administration (US-NHTSA)

mengemukakan bahwa terdapat empat faktor

utama sebagai sebuah kesalahan (error) yang
berasal dari diri pengendara yang menyebabkan
terjadinya kecelakaan, yaitu:'?

1. Recognition error (kesalahan rekognisi),
kesalahan ~ yang  diakibatkan  oleh
pengendara kendaraan tidak memusatkan
perhatian atau pecahnya konsentrasi yang
diakibatkan oleh gangguan berasal dari
luar'"'? dan dari diri sendiri berupa
tindakan tidak aman (unsafe act). Tindakan
tidak aman ini seperti lalai terhadap
prosedur, lupa, motivasi yang buruk, tidak
perhatian atau abai."* Kesalahan ini disebut
juga sebagai kesalahan akibat kontrol
terhadap lingkungan sekitarnya secara
tidak  tepat, termasuk  diantaranya
penggunaan mobile phone."*"

2. Decision error (kesalahan keputusan),
pengemudi kendaraan melakukan
kesalahan yang membahayakan
(dangerous violations) berupa tindakan
dengan sengaja melanggar aturan,'® seperti

dengan mengebut (overspeeding),
menikung pada kecepatan yang tinggi,
kekeliruan dalam memperkirakan

pengendara lain termasuk pedestrian yang
menggunakan jalan yang sama, manuver
ilegal, kesalahan memperkirakan kecepatan
dan jarak antara kendaraan sendiri serta
kendaraan orang lain (dangerous errors).

3. Performance error (kesalahan kinerja),
termasuk juga pada overcompensation
yaitu berupa keinginan berlebihan serta
pengendalian yang lemah terhadap arah
atau tujuan dari pengendara (not paying
attention).

4. Other error (kesalahan lain), diakibatkan
karena pengendara termasuk pengguna
jalan mengantuk, lelah,”” di bawah
pengaruh obat-obatan, alkohol ataupun
napza, dan lain sebagainya.

Tabel 1. Contoh Kesalahan Dasar (Generic Error)
Klasifikasi
Generic Contoh Generic Error
Error

= Salah pada persepsi

* Gangguan dari luar saat
bertindak

= Salah dalam bertindak

Slips
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= Kesulitan saat melakukan
tindakan

= Kesalahan saat melakukan
tahapan tindakan

= Kesalahan saat menentukan
waktu bertindak
= Lupa pada tahapan
bertindak
= Kehilangan lokasi untuk
Lapses melakukan tahapan
bertindak
= Lupa akan tindakan yang
diinginkan
Mistakes = Bertindak kurang tepat pada
suatu prosedur baku
= Melakukan prosedur dengan
salah
= Memutuskan tindakan yang
buruk
= Kegagalan memilih
alternatif tindakan
= Terlalu percaya diri
Violations = Pelanggaran yang disengaja
= Pelanggaran yang tidak
disengaja

Dari keempat faktor tersebut di atas dapat
disimpulkan bahwa faktor rekognisi (baik itu
berupa atensi dan persepsi), faktor pengambilan
keputusan dan ingatan, serta faktor kinerja
menjadi syarat dalam berkendara, dan dalam
hal ini yaitu berlaku bagi pekerja di Divisi
Concentrating PTFL. Dengan demikian maka
dapat disimpulkan bahwa kemampuan kognitif
dan keterampilan harus menyertai kemampuan
fisik pengendara sebagai pengguna jalan.
Kelalaian manusia (human error) yang dapat
terjadi kepada para pekerja tersebut dapat
dibagi menjadi empat klasifikasi dasar.
Keempat klasifikasi dasar tersebut terdiri atas
kelalaian atensi (s/ips), kelalaian daya ingat
(lapses), kesalahan (mistakes), dan pelanggaran
(violations)."® Klasifikasi ini disebut dengan
generic error seperti yang dicontohkan pada
Tabel 1.

Faktor kendaraan merupakan faktor yang
berkontribusi pada jumlah dan tingkat fatalitas
kecelakaan. Pada faktor ini perawatan
(maintenance) merupakan kunci dalam
penghilangan faktor terjadinya kecelakaan
dengan memberikan perhatian:*'’

a. Perawatan dan Kelaikan Kendaraan
Kecelakaan penggunaan jalan pada
pengendara paling besar dipengaruhi oleh
kelalaian dalam perawatan secara rutin
maupun berkala. Perawatan dan perbaikan

kendaraan sangat diperlukan agar semua
aspek kendaraan dalam kondisi baik. Selain
itu, pengujian kelaikan kendaraan secara
regular perlu dilakukan untuk memastikan
bahwa kendaraan aman untuk
digunakan.”®?'  Kelalaian  perawatan
kendaraan akan dapat menyebabkan
beberapa kondisi seperti ban yang licin
akibat aus (worn ouf) dan ban tidak
seimbang (imbalance); suspensi dan
peredam kejut yang buruk; sistem rem
gagal berfungsi atau blong; pengemudian
yang sulit akibat power steering/kemudi/
setir macet, spooring salah; penyinaran
lampu tidak sesuai dengan sudut
ketinggian, lampu sinyal untuk
pengereman dan berbelok yang tidak
lengkap menyala; kekuatan mesin melemah
yang diakibatkan buruknya pelumasan,
kompresi, dan pengapian.

Dalam aspek ini, pekerja di Divisi
Concentrating PTFI hendaknya dapat
memberikan atensi yang adekuat terkait
dengan implementasi perawatan dan
kelaikan kendaraan. Hal tersebut dapat
dilakukan dengan memastikan secara rutin
jadwal untuk dilakukan  Preventive
Maintenance  (PM)  Check  dengan
memastikan bahwa  odometer telah
mendekati jadwal PM tersebut. Hal lain
dapat berupa dilakukan Pre-Operation
melalui daftar periksa (checklist) yang
tersedia di setiap unit dalam bentuk cetak
maupun dalam jejaring (online) yang dapat
diakses oleh pengendara kapan saja dan di
mana saja melalui aplikasi yang dapat
digunakan pada unit telepon genggang
(handphone). Langkah ini bertujuan untuk
memastikan bahwa kendaraan dalam
kondisi laik sebelum digunakan serta dapat
diketahui apabila terdapat defect pada
kendaraan tersebut.

Pengendalian Kendaraan
Aspek selain perawatan dan kelaikan

kendaraan yaitu karakter pengendalian

kendaraan. Pada pengendalian kendaraan,
terdapat dua hal yang dapat mempengaruhi
yaitu:

i. Kondisi ban dan sistem suspensi
berikut keseimbangannya.

ii. Momen inersia kendaraan pada
sumbu vertikal pada pusat gravitasi
kendaraan atau resistansi inersia
untuk mencegah kendaraan berputar.
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Selain itu juga terdapat dua hal yang harus
diperhatikan saat kendaraan akan berbelok,
yaitu:

i.  Understeer yaitu kendaraan
cenderung lurus meskipun setir sudah
dibelokkan. Kondisi ini biasa disebut
selip (slips) yang diakibatkan oleh
daya cengkram ban depan hilang
sehingga kendaraan melaju ke luar
jalan.

ii.  Oversteer yaitu kondisi kebalikan dari
understeer di mana ban belakang
kehilangan cengkraman sehingga
bagian belakang dari kendaraan
(buritan) bergeser atau melintir.
Penyebab kondisi ini biasa terjadi
akibat pengereman saat belok, bobot
berpindah ke depan kendaraan
sehingga membuat daya cengkraman
pada ban  belakang  menjadi
berkurang, dan dapat  juga
dikarenakan pemutaran setir secara
tiba-tiba.

Pengendalian kendaraan ini menjadi
lebih sulit dan tidak mudah sehingga dapat
membahayakan. Berdasarkan hal tersebut
maka aspek pengendalian kendaraan dapat
dipastikan oleh setiap pekerja di Divisi
Concentrating PTFI dengan memastikan
bahwa tidak ada beban muatan berlebih,
tidak menempatkan muatan tidak tepat
seperti tidak seimbang maupun terlalu
tinggi. Ukuran muatan pun harus dipastikan
tidak melebihi ukuran kendaraan. Selain
muatan, pekerja di Divisi Concentrating
PTFI tidak boleh melakukan modifikasi
pada kendaraan seperti perubahan ukuran
bak muatan, perubahan ukuran dan profil
ban, serta melakukan kecepatan kendaraan
yang terlalu tinggi (overspeed) karena hal
ini menjadi faktor yang menyebabkan
pengendalian kendaraan menjadi sulit.

Selain itu, pengereman kendaraan
menjadi kunci utama dalam menghindari
kecelakaan. Jarak pengereman yang
memadai dan tetap pada lajur lintas
kendaraan tanpa bergeser pada waktu
pengereman menjadi hal yang penting
untuk  diperhatikan. = Muatan  juga
mempengaruhi kemampuan pengereman
karena muatan berlebih  cenderung

C.

membutuhkan waktu dan jarak yang lebih

agar dapat berhenti dengan sempurna.

Dalam implementasi terkait dengan

pengereman kendaraan ini menjadi unsur

penting yang perlu diperhatikan pada
faktor kendaraan di Divisi Concentrating

PTFI. Dalam implementasi pengereman

kendaraan, terdapat nilai-nilai umum dalam

perlambatan kendaraan yang terdiri atas:

i. penurunan kecepatan dari 1 hingga 3

meter/detik’.

ii. pengereman akhir hingga berhenti
sekitar 3,5 meter/detik>.

iii. pengereman mendadak antara 6
hingga 10 meter/detik’ atau setara
dengan gaya gravitasi.

Perlengkapan Pengamanan Kecelakaan
Kelengkapan pada kendaraan untuk

pengamanan  kendaraan agar  dapat

terhindari dari terjadinya kecelakaan dan
mengurangi tingkat keparahan korban
secara umum terdiri atas:

a) Perlengkapan Active Safety  untuk
menghindari terjadinya kecelakaan
antara lain:

i. Antilock Brake System (ABS) pada
rem dan  Electronic  Brake
Distribution (EBD),

ii. Lapisan film pelindungan sinar
pada kaca depan (wind screen),
penyejuk udara kendaraan (air
conditioning).

b) Perlengkapan Passive Safety untuk
mengurangi keparahan korban antara
lain:

i. kabin penumpang dengan sistem
rigid cell,

ii. zona deformasi di bagian depan
dan belakang (bumper), proteksi
pada pedestrian dan pengemudi,

iii. kunci keselamatan pintu, kolom
stir yang terpisah dan runtuh
sewaktu terjadi tumbukan, air bag,
dan sabuk keselamatan.

Pada area Divisi Concentrating PTFI,

faktor jalan sangat erat hubungannya dengan
penyebab terjadinya kecelakaan, sehingga
faktor ini perlu dipertimbangkan sebagai
penentuan dalam perancangan keselamatan

jalan.*> Contohnya seperti batas kecepatan,

geometrik, pagar pengamanan yang sudah
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tersedia ataupun belum tersedia, jarak pandang
dengan rambu-rambu, kondisi permukaan jalan
seperti ada tidaknya lengkungan maupun
superelevasi, ada atau tidak adanya tanjakan
maupun turunan, serta harmonisasi antara
alignment vertikal dan horizontal. Faktor jalan
serta lingkungan tersebut memiliki sifat
permanen. Oleh sebab itu banyak hal yang
harus  terus  dilakukan  oleh  Divisi
Concentrating PTFI terkait implementasi
prinsip keselamatan kecelakaan.  Prinsip
tersebut salah satunya yaitu pada perancangan
persimpangan karena topografi area kerja di
Divisi Concentrating PTFI mengharuskan
memiliki banyak persimpangan.

Beberapa hal lain yang  harus
dipertimbangkan dan diperhatikan dalam
implementasi keselamatan jalan terutama pada
tikungan tajam?’ dan persimpangan®* yaitu nilai
jarak pandang persimpangan, jarak pandang
pendekat serta jarak pandang henti di
persimpangan  yang cukup  memadai,
pengutamaan pergerakan lalu lintas yang ramai,
dan lainnya. Selain itu, adanya pemisahan jalan
(segregasi) pedestrian telah dilakukan di Divisi
Concentrating PTFI dengan pemasangan pagar
dengan jalan kendaraan. Segregasi ini sudah
dilakukan di banyak lokasi pada area industri
pengolahan mineral. Hal ini secara tegas
memberikan  tingkat  efektifitas  dalam
mencegah kecelakaan fatal. Segregasi inipun
hakekatnya mengimplementasikan prinsip
manajemen bahaya sisi jalan sebagai rekayasa
keselamatan agar meminimalkan risiko
gangguan samping. Faktor jalan/lingkungan
yang bersifat permanen dan secara prinsip
memerlukan klasifikasi terhadap fungsi jalan.
Faktor  jalan/lingkungan yang  bersifat
permanen tersebut harus memiliki dua aspek
yaitu pengaturan serta pengendalian lalu lintas
dan aksesibilitas.

Namun demikian, faktor jalan/lingkungan
yang bersifat tidak permanen pun dapat
menjadi penyebab kecelakaan yang sangat erat
dengan kondisi Divisi Concentrating PTFI.
Faktor jalan/lingkungan yang bersifat tidak
permanen tersebut diantaranya yaitu cuaca
lokasi kerja yang ekstrem dan sering berkabut,
curah hujan tinggi yang selalu menimbulkan
genangan, serta kondisi yang kerap terjadi
longsoran jalan dan tebing.”** Kondisi kabut
dapat menyebabkan gangguan kepada jarak
pandang, juga menyulitkan dalam melihat
marka jalan. Hal ini cukup berbahaya bagi

pengendara karena akan mengalami kesulitan
dalam memposisikan kendaraan di lintasan
semestinya. Genangan air yang banyak
terbentuk di permukaan jalan menjadi risiko
timbulnya  efek  aquaplaning  maupun
hydroplaning pada ban kendaraan. Efek ini
menyebabkan hilangnya daya cengkram
(traksi) ban yang menyulitkan pengendalian
kendaraan pada kecepatan yang relatif tinggi.
Penurunan kecepatan dari efek ini dapat
diantisipasi dengan penggunaan ban yang
mempunyai profil baik.

Matriks Haddon’** merupakan metode
yang dapat digunakan oleh  Divisi
Concentrating PTFI dalam menganalisis
kecelakaan agar kerugian dan cedera yang
ditimbulkan dapat diminimalkan. Tabel 2
menujukkan faktor-faktor yang berhubungan
dengan kecelakaan. Faktor-faktor tersebut
terdiri atas atribut pribadi (personil) sebagai
faktor manusia, atribut agen/perantara (vektor)
yang membawa energi sebagai faktor
kendaraan, dan atribut lingkungan/tempat
sebagai faktor jalan dan lingkungan. Faktor-
faktor tersebut yang kemudian harus dilakukan
analisis pada setiap tahap, dimulai pada tahap
sebelum kejadian, tahap saat kejadian, dan
tahap setelah kejadian kecelakaan.

Tabel 2. Analisis Pencegahan Kecelakaan

Faktor Faktor Faktor
Manusia Kendaraan Jalan
» Ranca
ngan

» Kelaikan dan
kendaraan layout
= Pencahay jalan

= Informasi
Tahap = Sikap
Pra pengendara

Kecela = Gangguan aan " Pemba
kaan pada = Pengerem tasan
(Pre- pengendara .;n lol Zer(;epa
Event) = Peraturan engeloia . Fasilit
lalu lintas an S
kecepatan as
pedest
rian
.:relncegah - Perang
enumpa kat
Tahap = Penggunaa Eg P pelind
n alat ung
Saat = Perangkat
Kecel pencegaha lind kecela
ecela n pelindung Kaan
kaan « Melemahk lain ineoi
(Event) c¢lema » Rancanga Pinge
an dampak n r jalan
= Zona
kendaraan
keama
aman
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nan
jalan
= Keterampil
an
Tahap pertolonga -Kemudah Fafilit
n pertama as
Setelah an akses
kegawatdar penyel
Kecela petugas
uratan . amata
kaan s medis
= Aksesibilit . n
(Post- as = Risiko . Kema
Event) kebakaran ©
pengobatan cetan
dan
perawatan

Audit keselamatan jalan merupakan upaya
untuk mengidentifikasi potensi bahaya yang
dapat timbul dari prasarana jalan terhadap lalu
lintas maupun lingkungan di sekitar.
Pelaksanaan audit ini merupakan sebuah bentuk
pengujian formal terhadap potensi konflik lalu
lintas dan kecelakaan lalu lintas dari rancangan
jalan yang sudah terbangun (existing) maupun
jalan baru. Seperti audit lainnya yang sering
dilakukan di Divisi Concentrating PTFI, maka
pelaksanaan audit keselamatan jalan dapat
dilakukan oleh tim ahli yang memiliki
kompetensi dan independen berpengalaman.
Objek sasaran pelaksanaan audit keselamatan
tersebut dapat difokuskan pada rancangan
(desain) jalan yang mencakup geometrik,
bangunan pelengkap, fasilitas jalan, dan kondisi
lingkungan sekitar jalan. Dari pelaksanaan
audit ini  diharapkan dapat diperoleh
peningkatan keselamatan pengguna jalan.
Selain itu juga dapat meningkatkan pemahaman
bahwa rekayasa jalan diperlukaan dimulai pada
tahapan perancangan.”

KESIMPULAN

Terdapat tiga komponen utama terjadi
kejadiaan dan kecelakaan akibat interaksi
kendaraan bergerak dan pengguna jalan. Faktor
tersebut terdiri dari manusia yaitu sebagai
pengguna jalan, kendaraan (baik alat berat
maupun alat ringan), dan jalan termasuk
lingkungan sekitarnya. Setiap komponen
faktor ini dapat berkontribusi dan melibatkan
interaksi yang cukup kompleks terhadap terjadi
kecelakaan. Meskipun sudah banyak rekayasa
terhadap faktor jalan dan lingkungan di area
Divisi Concentrating PTFI, namun faktor
manusia tetap menjadi hal yang harus menjadi
perhatian. Hal ini dikarenakan hampir semua

kejadian kecelakaan diakibatkan oleh faktor
manusia, yaitu akibat kelalaian. Adapun faktor
kendaraan, khususnya pada perawatan
(maintenance) walaupun bukan tugas langsung
yang menjadi kewajiban pekerja Divisi
Concentrating PTFI namun perawatan
merupakan kunci dalam penghilangan faktor
terjadinya  kecelakaan.  Partisipasi  aktif
diperlukan pada semua pekerja dalam
pelaksanaan perawatan agar dalam kondisi laik
operasi. Hal tersebut sebagai upaya
pengendalian kendaraan serta upaya dalam
menjaga perlengkapan pengamanan kendaraan
yang dipergunakan oleh pekerja agar terhindar
dari kecelakaan.
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