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INTISARI 

Risiko yang mengancam armada barang selama operasional distribusi berdampak 
serius pada perusahaan pengiriman barang sehingga, perlu pengendalian risiko dari hasil 
analisis. Pergerakan armada akan melalui rute jalan berdasarkan fungsinya, yaitu sebagian 
besar jalan arteri dan jalan kolektor dengan karakteristiknya masing-masing membuat besaran 
risikonya berbeda. Menggunakan metode HIRARC (Hazard Identification, Risk Assessment 
dan Risk Control), dilakukan penelitian pada PT.X dengan zona distribusi Lombok-Sumbawa. 
315 orang pengemudi kendaraan barang merupakan populasi dan diambil 32 responden atau 
10% populasi sebagai sampel penelitian dengan metode purposive sampling. Pengambilan 
data menggunakan kuesioner kepada sampel dan 16 pesponden perusahaan lain, yaitu PT.Y 
sebagai data pembanding. Didapat 50 item indikator risiko berdasarkan faktor kondisi jalan, 
kendaraan, lingkungan dan cuaca, serta perilaku pengemudi yang terdiri dari 29 item tergolong 
low dan 21 risiko prioritas dengan tingkatan extreme, high dan moderate masing-masing 1 
item, 7 item, dan 13 item. Disimpulkan jalan kolektor lebih berisiko 30,35% dibandingkan jalan 
arteri dengan 19 item nilainya lebih tinggi pada jalan kolektor. Saran mitigasi diberikan berupa 
pemilihan rute alternatif, pelatihan pengemudi, pengalihan kerugian kepada pihak ketiga, 
pengecekan dan perawatan kendaraan berkala, serta penegakkan SOP bagi pengemudi. 
 
Kata Kunci : risiko, jalan arteri, jalan kolektor, distribusi barang, armada barang, transpor 

primer,  pergerakan kendaraan, HIRARC. 
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I. PENDAHULUAN 

1.1.  Latar Belakang 

Pada perusahaan jasa pengiriman 
barang, proses distribusi merupakan 
aktivitas pokok yang mempresentasikan 
produk jasa yang ditawarkan. Distribusi 
barang moda darat terbagi menjadi 
aktivitas transpor primer atau long haul 
operations merujuk pada perpindahan 
muatan penuh dengan titik saluran tunggal 
(single delivery point) menggunakan 
kendaraan besar dan aktivitas transpor 
sekunder atau local deliveries merujuk 
pada pergerakan dari pusat distribusi ke 
pengecer menggunakan kendaraan lebih 
kecil (Rushton et al, 2006). 

Pada aktivitas transpor primer 
dengan moda yang digunakan berupa 
kendaraan besar dominan melalui rute 
pada jalan arteri dan kolektor untuk sampai 
ke daerah tujuan. Untuk setiap tipe jalan 
yang dilalui memiliki karakteristik yang 
berbeda sehingga, potensi terjadinya risiko 
juga berbeda. Kepuasan konsumen dalam 
layanan pengiriman barang dapat dicapai 
bila barang sampai dengan tepat waktu 
dan dalam kondisi baik sehingga, risiko 
yang mengancam pergerakan armada 
barang selama perjalanan harus 
diminimalisasi dengan menerapkan 
manajemen risiko. 

Berdasarkan uraian tersebut, perlu 
dilakukan penelitian lebih lanjut mengenai 
analisa risiko aktivitas transpor primer pada 
operasional distribusi barang oleh PT.X 
sebagai perusahaan bidang jasa 
pengiriman barang dengan kajian terfokus 
pada risiko yang mengancam pergerakan 
armada antar pulau Lombok dan Sumbawa 
ketika melalui jalan arteri dan jalan 
kolektor. Metode yang digunakan adalah 
Hazard Identification, Risk Assessment 
And Risk Control (HIRARC). 

 

1.2.  Rumusan Masalah  

Adapun rumusan masalah dalam 

penelitian ini adalah sebagai berikut.  

a. Dalam aktivitas transpor primer 

distribusi barang, apa risiko yang 

dapat terjadi terhadap pergerakan 

armada? 

b. Bagaimana penilaian risiko dalam 

aktivitas transpor primer distribusi 

barang pada akses jalan arteri dan 

kolektor? 

c. Apa rekomendasi preventif yang 

diberikan untuk mengendalikan risiko 

dalam aktivitas transpor primer 

distribusi barang? 

 

1.3. Tujuan Penelitian  

Tujuan dilaksanakannya penelitian ini 

adalah sebagai berikut.  

a. Menyusun daftar risiko pada aktivitas 

transpor primer distribusi barang; 

b. Menyusun risiko prioritas berdasarkan 

perbandingan tingkatan risiko pada 

akses jalan arteri dan kolektor; 

c. Memberi solusi pengendalian risiko. 

 

1.4. Batasan Masalah 

Batasan masalah dalam penelitian ini 
adalah sebagai berikut. 

a. Penelitian dilakukan di PT.X  sebagai 

perushaan jasa pengiriman barang;  

b. Risiko yang ditinjau mengancam 

pergerakan armada dalam aktivitas 

transpor primer distribusi barang; 

c. Risiko hanya pada pergerakan 

kendaraan dengan titik saluran tunggal 

(single delivery point); 

d. Pergerakan dengan angkutan barang 

golongan 5b, 6b, dan 7 berdasarkan 

kelompok kendaraan sesuai PM 

Perhub RI Nomor PM 66 Tahun 2019; 

e. Ditinjau pada pergerakan kendaraan 

ketika melalui jalan arteri dan kolektor; 

f. Zona distribusi pergerakan pada 

wilayah Pulau Lombok dan Sumbawa; 

 

1.5. Manfaat Penelitian  

Manfaat yang ingin dicapai dari 

penelitian ini adalah sebagai berikut.  

1. Dijadikan dasar keputusan oleh pihak-

pihak terkait untuk mengatasi dampak 

negatif dari operasional tersebut; 

2. Meningkatkan fungsi produk jasa 

transportasi yang aman, tertib dan 
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teratur, nyaman dan ekonomis dengan 

kualitas layanan yang meningkat;  

3. Sebagai kontrol halangan dalam 

operasional sehingga tujuan distribusi 

tercapai dengan baik serta efisien. 

 
II. DASAR TEORI 

2.1.  Tinjauan Pustaka 

Vikaliana (2017) dengan penelitian 

berjudul “Faktor-Faktor Risiko Risiko 

Dalam Perusahaan Jasa Pengiriman”. 

menyimpulkan bahwa penanganan risiko 

harus yang paling mudah dan aman serta 

tidak menggunakan dana besar. 

Sideman (2021) dengan penelitian 

berjudul “As A Synergy Of The Pemenang-

Gili Indah Cruise Protection System, The 

Passenger Cognitive Chart For Accidents” 

menyimpulkan aktor risiko harus bersinergi 

dengan baik serta perlunya kajian persepsi 

penyedia layanan dan pihak pengambil 

keputusan. 

Fitri (2019) dengan penelitian berjudul 

“Implementasi Manajemen Risiko 

Berdasarkan ISO 31000:2009 Program 

Perawatan Mesin di Area Workshop PT.X” 

melakukan mitigasi dengan mengurangi 

kemungkinan risiko atau dampaknya 

kemudian dilakukan transfer, serta 

menghindari atau menerima risiko. 

Febriana (2018) dengan penelitian 

berjudul “Analisis dan Pembahasan 

Penerapan Risk Management Untuk 

Meminimalisir Kerugian Kegiatan 

Pengiriman PT. Diva Semesta Transindo di 

Bidang Jasa Ekspedisi di Surabaya” 

menyimpulkan kecelakaan perjalanan 

pengiriman barang memiliki kemungkinan 

risiko rendah namun dampak yang tinggi. 

Penanggulangan risiko dengan standar 

kerja tertulis serta meningkatkan 

pengawasan terhadap pelaksanaan 

maintenance dan perawatan kendaraan 

secara periodik. 

Setyawan (2015) dengan penelitian 

berjudul “Gambaran Faktor Resiko 

Terjadinya Kecelakaan Kerja di Jalan pada 

Karyawan Deliveryman PT. Coca-Cola 

Amatil Indonesia Central Java” disimpulkan 

penyebab kecelakaan di jalan adalah faktor 

perilaku berbahaya (80%) dan kondisi jalan 

(20%) sehingga perusahaan disarankan 

menerapkan standar Keselamatan dan 

Kesehatan Kerja (K3), penggunaan APD 

serta pelatihan K3 di jalan raya. 

 

2.2.  Lanadasan Teori 

2.2.1. Risiko 

Risiko merujuk pada ketidak-pastian 

karena tidak adanya informasi cukup untuk 

memprediksi kejadian. Menurut Wideman 

(2009) sesuatu yang tidak pasti dapat 

berakibat menguntungkan atau merugikan. 

Ketidakpastian menimbulkan keuntungan 

disebut peluang, sedangkan yang 

menimbulkan kerugian disebut risiko. 

Ramli (2010) menyatakan risiko dapat 

dibagi menjadi risiko finansial (financial 

risk), risiko pasar (market risk), risiko alam 

(natural risk), risiko operasional, risiko 

keamanan (security risk), dan risiko sosial. 

 

2.2.2. Manajemen Risiko 

Djohanputro (2008) menyatakan 

bahwa manajemen risiko merupakan 

proses terstruktur sistematis dalam 

mengidentifikasi, mengukur, memetakan, 

mengembangkan alternatif penanganan 

risiko, serta memonitor dan mengendalikan 

implementasi penanganan risiko. 

Berdasarkan Occupational Health and 

Safety Assesment Series (OHSAS) 18001, 

manajemen risiko terbagi atas Hazard 

Identification, Risk Assessment dan Risk 

Control, biasanya dikenal dengan HIRARC 

dengan tahapan lengkap sebagai berikut. 

 

2.2.3. Tahapan Manajemen Risiko 

2.2.3.1. Identifikasi Risiko 

Identifikasi risiko dilakukan untuk 

mengenali sumber terjadinya kecelakaan 

dan penyakit yang timbul dari berbagai 

aktivitas pekerjaan (Tarwaka, 2008). 

Godfrey (1996) memaparkan metode 

identifikasi risiko, yaitu sebagai berikut: 
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a. What can go wrong analysis, proses 

identifikasi risiko berdasarkan sumber 

risiko, kejadian dan akibat risikonya.  

b. Brainstroming, dengan tukar pikiran, 

sumbang saran, atau diskusi dengan 

pihak berkompeten dalam bidangnya.  

c. Structured Interview, wawancara 

dengan pihak berkompeten  

d. Use of record, dengan pencatatan 

terhadap data yang terkumpul.  

e. Promp lists, dengan membuat daftar 

mendetail dan terstruktur berkaitan 

permasalahan yang akan diteliti. 

 

2.2.3.2. Penilaian Risiko 

Berdasarkan standar ISO 31000:2009, 

penilaian risiko dilakukan dengan mencari 

nilai risiko menggunakan rumus berikut. 

R = C x L  (2-1) 

dengan : 

R  = nilai risiko; 
C  = nilai skala kriteria konsekuensi; 
L  = nilai skala kriteria kemungkinan. 

Berikut merupakan tabel nilai skala 

parameter kriteria risikonya. 

Tabel 2.1 nilai parameter kemungkinan 
Kriteria Deskripsi Nilai 

Jarang sekali 
terjadi (rare) 

Dapat terjadi dalam 
keadaan tertentu,  

range <20% 
1 

Kadang-kadang 
(unlikely) 

Kadang-kadang terjadi,  
range 20-40% 

2 

Dapat terjadi 
(possible) 

Dapat terjadi namun tidak 
sering, range 40-60% 

3 

Sering terjadi  
(likely) 

Beberapa kali dalam waktu 
tertentu, range 60-75% 

4 

Hampir pasti 
terjadi  

(almost certain) 

Dapat terjadi setiap saat,  
range >75% 

5 

Sumber: : Aniza (2020) 

Tabel 2.2 nilai parameter konsekuensi 
Kriteria Deskripsi Nilai 

Tidak 
signifikan 

(insignificant) 

Kerugian kecil, Kendaraan 
rusak ringan, muatan tidak 

rusak, pengemudi tidak atau 
adanya luka ringan 

1 

kecil  
(minor) 

Kendaraan rusak ringan, 
kerugian muatan sebagian 

kecil, pengemudi luka hingga 
cidera ringan 

2 

sedang  
(moderate) 

Kendaraan rusak sedang, 
kerugian sebagian muatan, 

pengemudi cidera berat hingga 
cacat sementara 

3 

Tabel 2.2 lanjutan 

berat  
(major) 

Kendaraan rusak berat, 
kerugian hampir seluruh 

muatan, pengemudi cacat tetap 
hingga meninggal 

4 

bencana 
(catastrophic) 

Keseluruhan kendaraan rusak 
hingga hancur, kerugian 

seluruh muatan, pengemudi 
meninggal 

5 

Sumber: : Rumita (2010) 

Selanjutnya dilakukan pemetaan untuk 

mengetahui tingkatan risikonya dengan 

menggunakan matriks risiko berikut. 

Tabel 2.3 Matriks tingkatan risiko 
berdasarkan nilai risiko  

Kemung-
kinan 
(likeli-
hood) 

Konsekuensi (consequence) 

Insig-
nificant 

(1) 
Minor 

(2) 

Mode-
rate 
(3) 

Major 
(4) 

Cata-
strophic 

(5) 

Almost 
certain 

(5) 

Moderate 
(5) 

High  

(10) 
Extreme 

(15) 
Extreme 

(20) 
Extreme 

(25) 

Likely 
(4) 

Low 
(4) 

Moderate 
(8) 

High  

(12) 
Extreme 

(16) 
Extreme 

(20) 

Possible 

(3) 
Low 
(3) 

Moderate 
(6) 

High  

(9) 

High  

(12) 
Extreme 

(15) 

Unlikely 
(2) 

Low 
(2) 

Low 
(4) 

Moderate 
(6) 

Moderate 
(8) 

High  

(10) 

Rare 
(1) 

Low 
(1) 

Low 
(2) 

Low 
(3) 

Low 
(4) 

Moderate 
(5) 

Sumber: AS/NZS ISO 31000:2009 

Selanjutnya dapat ditentukan respon 

risikonya sebagai berikut. 

Tabel 2.4 Respon terhadap tingkatan risiko 
Tingkatan Respon risiko 

Extreme 
Sangat berisiko, dibutuhkan tindakan 
secepatnya  

High 
Risiko tinggi, dibutuhkan perhatian dari 
manajemen puncak  

Moderate 
Risiko sedang, tanggung jawab 
manajemen harus spesifik  

Low 
Risiko rendah , ditangani dengan 
prosedur rutin.  

Sumber: AS/NZS ISO 31000:2009 

 

2.2.3.3. Pengendalian Risiko 

Dalam Committee of Sponsoring 

Organizations of the Tread way Commissio 

(COSO) Integrated Framework 2004, 

mitigasi risiko disebut risk response yaitu, 

proses mengidentifikasi dan mengevaluasi 

respon pada risiko yang akan dihadapi 

dengan empat pendekatan menindaklanjuti 

sesuai toleransi risiko yaitu, dengan hindari 

(avoid), kurangi (reduce), berbagi dengan 

pihak ketiga (share), dan terima (accept). 
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Menurut Tarwaka (2008) pengendalian 

risiko dilakukan dengan metode berikut.  

a. Eliminasi (elimination), dengan cara 

menghilangkan sumber bahaya. 

b. Substitusi (substitution), dengan cara 

mengganti proses dengan input yang 

risikonya lebih rendah.  

c. Rekayasa teknik (engineering control), 

dengan melakukan rekayasa teknis 

pada mesin, alat, dan atau lingkungan. 

d. Pengendalian administrasi (adminis-

tration control), dengan melakukan 

pembuatan aturan, prosedur, training, 

serta seleksi SDM, kontraktor, 

material, mesin, penyimpanan.  

e. Alat pelindung diri, seperti safety 

helmet, masker, safety shoes, coverall, 

Safety, dan lainnya sesuai aktivitas. 

 

2.2.4. Transportasi Barang 

Transportasi barang merujuk pada 

pemindahan barang dari gudang barang 

jadi menuju gudang pelanggan. Untuk 

pengangkutan barang moda darat 

dilakukan dengan angkutan jalan raya 

(road transportation), angkutan rel (rail 

transportation) dan dengan pipa (pipa line 

transportation). 

Adapun pengelompokan golongan 
kendaraan barang adalah sebagai berikut. 

Tabel 2.5 Pengelompokan kendaraan  
Gol. Jenis kendaraan 

IV b 
Mobil barang berupa bak terbuka atau bak 
tertutup dan kabin ganda, panjang sampai 
dengan 5 meter 

V b 
Mobil barang berupa truk / tangki ukuran 
sedang, panjang sampai dengan 7 meter 

VI b 
Mobil barang berupa truk / tangka, panjang 
sampai dengan 10 meter dan sejenisnya 
dan mobil penarik tanpa gandengan 

VII 

Mobil barang berupa truk tronton, tangki, 
mobil penarik berikut gandengan serta 
kendaraan alat berat, panjang sampai 
dengan 12 meter. 

VIII 

Mobil barang berupa truk tronton, tangki, 
kendaraan alat berat dan mobil penarik 
berikut gandengan, panjang sampai dengan 
16 meter 

IX 

Mobil barang berupa truk tronton, tangki, 
kendaraan alat berat dan mobil penarik 
berikut gandengan, panjang lebih dari 16 
meter 

Sumber: PM Perhub. RI Nomor 66 Tahun 2019 

 

Adapun muatan yang diangkut dapat 

berupa muatan curah (bulk cargoes), 

muatan dingin / beku (refrigerated / frozen 

cargoes), muatan cair (liquid cargoes) / 

basil minyak (oil product), muatan gas (gas 

cargoes), muatan campuran (general 

cargoes), dan muatan peti kemas 

(container cargoes).  

Pada jasa pengiriman barang, muatan 

memiliki nilai jual berupa satuan kemasan 

dalam volume dan satuan berat. Untuk 

muatan campuran (general cargoes), 

pengiriman kargo angkutan darat dan laut, 

digunakan rumus berat volumetrik berikut. 

Berat Volumetrik = 
(p×l×t)

4000
  (2-2) 

dengan : 

Berat Volumetrik (kg) 

p = panjang muatan (cm) 

l = lebar muatan (cm) 

t = tinggi muatan (cm) 

 

2.2.5. Klasifikasi Jalan 

Klasifikasi jalan menurut UU No. 38 

Tahun 2004 Tentang Jalan dibagi menurut 

statusnya, menurut fungsinya, menurut 

sistem, dan menurut kelas berdasarkan 

spesifikasi penyediaan prasaran jalan. 

Menurut fungsinya, jaringan jalan dibagi 

sebagai berikut. 

a. Jalan arteri, yang berfungsi melayani 
angkutan utama dengan ciri perjalanan 
jarak jauh, kecepatan rerata tinggi dan 
jumlah jalan masuk dibatasi secara 
berdaya guna.  

b. Jalan kolektor, dengan fungsi melayani 
angkutan pengumpul atau pembagi 
dengan ciri perjalanan jarak sedang, 
kecepatan rerata sedang, dan jumlah 
jalan masuk dibatasi.   

c. Jalan lokal, yang berfungsi melayani 
angkutan setempat dengan ciri 
perjalanan jarak dekat, kecepatan 
rerata rendah, dan jumlah jalan masuk 
tidak dibatasi.  

d. Jalan lingkungan, yang berfungsi 
melayani angkutan lingkungan dengan 
ciri perjalanan jarak dekat, dan 
kecepatan rerata rendah. 
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III. METODE PENELITIAN 

3.1.  Lokasi Penelitian 

Penelitian dilakukan pada PT.X yang 

berlokasi di Kota Mataram, Nusa Tenggara 

Barat. PT.X merupakan perusahaan 

penyedia jasa pengiriman barang dengan 

rute layanan diantaranya antar Pulau 

Lombok-Sumbawa menggunakan armada 

berupa kendaraan besar muatan barang. 

Adapun dilakukan pengambilan data 

pembanding pada PT.Y yang memiliki zona 

pergerakan yang sama dengan PT.X. 

 

3.2. Rancangan Penelitian 

Variabel berupa variabel bebas, yaitu 

indikator-indikator risiko yang mengancam 

pergerakan armada pada aktivitas transpor 

primer operasional distribusi barang. 

Populasi dalam penelitian ini adalah 

pengemudi kendaraan barang PT.X 

berjumlah 315 orang dengan sampel 32 

orang atau 10% populasi. Pengambilan 

sampel dengan teknik purposive sampling 

memilih responden yang pernah berperan 

langsung melakukan proses distribusi 

barang antar Pulau Lombok-Sumbawa 

pada aktivitas transpor primer di PT.X. 

 

3.3. Identifikasi Risiko 

Dilakukan brainstorming serta diskusi 

bersama pihak yang berpengalaman 

langsung dalam operasional distribusi 

barang PT.X untuk dapat menyusun daftar 

sebagai berikut hingga ke level yang lebih 

terperinci. 

a. Daftar faktor risiko sebagai aspek yang 

mempengaruhi terjadinya risiko; 

b. Daftar bahaya sebagai sumber 

penyebab risiko; 

c. Daftar risiko sebagai akibat adanya 

bahaya. 

 

3.4. Penyusunan dan Penyebaran 
Kuesioner 

Kuesioner disusun berisikan item 

merujuk pada risiko yang mengancam 

pergerakan armada sesuai hasil identifikasi 

risiko dengan jawaban berupa nilai dari 

skala kriteria kemungkinan (likelihood) dan 

konsekuensi (consequences) yang ditinjau 

pada jalan arteri dan jalan sekunder. 

Penyebaran kuesioner dilakukan terhadap 

responden PT.X untuk data sampel dan 

responden PT.Y untuk data pembanding. 

 

3.5. Pengujian Validitas dan Reliabilitas 
Instumen Penelitian 

Pengujian validitas dilakukan dengan 

mengukur korelasi antar data pada setiap 

pertanyaan dengan skor total sehingga 

dapat ditentukan validitasnya. Rumus yang 

digunakan adalah pearson product 

moment dengan α = 0,05.  

Selanjutnya uji konsistensi instrumen 

penelitian dengan pengujian reliabilitas 

menggunakan metode alpha. r acuan yang 

digunakan sebagai dasar pengambilan 

keputusan adalah 0,70. 

 

3.6. Penilaian Risiko 

Perlu dilakukan rekapitulasi data 
jawaban responden untuk mendapatkan 
nilai yang mewakili dengan mencari indeks 
nilai rata-rata (average index) dari nilai 
kemungkinan (likelihood) dan konsekuensi 
(consequences) pada jalan arteri dan jalan 
kolektor menggunakan rumus dari Majid 
dan McCaffer (1997) berikut.  

AI = 
∑  𝑎𝑖 ∙ 𝑥𝑖 5

1

𝑁 
   (3-1) 

 

dengan: 
AI  = indeks nilai rata-rata;  
ai  = nilai skala (1,2,3,4, dan 5);  
xi  = frekuensi responden untuk   

.masing-masing nilai skala;  
N  = total jumlah responden. 

Indeks nilai rata-rata (AI) selanjutnya 
diproyeksikan seperti pada tabel berikut. 

Tabel 3.1 Proyeksi average index ke 
dalam nilai skala kriteria risiko 

Nilai 
Skala 

Average index 
(AI) 

Kriteria risiko 

Kemungkinan Konsekuensi 

1 0,00 ≤ AI < 1,50 Rare Insignificant 

2 1,50 ≤ AI < 2,50 Unlikely Minor 

3 2,50 ≤ AI < 3,50 Possible Moderate 

4 3,50 ≤ AI < 4,50 Likely Major 

5 4,50 ≤ AI ≤ 5,00 Almost certain Catastrophic 

Sumber: Mubarak (2015) 
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Untuk melihat ada tidaknya perbedaan 

antara data sampel dan pembanding, 

dilakukan uji-T sampel independent untuk 

dua kelompok data dengan jumlah 

responden yang berbeda dengan hipotesis, 

yaitu H0 diterima maka perbedaan tidak 

signifikan antara data sampel dan data 

pembanding, sedangkan perbedaan 

signifikan jika H1 diterima. H0 diterima bila   

-ttabel ≤ thitung ≤ ttabel. H1 diterima bila -thitung <     

-ttabel atau thitung > ttabel. 

Selanjutnya dilakukan langkah berikut 

untuk mengetahui tingkatan risikonya. 

a. Nilai skala hasil proyeksi indeks nilai 

rata-rata (AI) selanjutnya dihitung 

dengan rumus 2-1 untuk menentukan 

nilai risikonya (risk rating); 

b. Selanjutnya dilakukan pemetaan risiko 

sesuai tabel 2.3; 

c. Posisi pada matriks risiko digolongkan 

sesuai tabel 2.4. untuk menentukan 

respon risikonya. 

 

3.7. Perbandingan Risiko Pada Jalan 

Arteri dan Jalan Kolektor 

Nilai risiko setiap indikator, sebagian 

akan berbeda jika ditinjau pada jalan arteri 

dan jalan kolektor karena perbedaan 

karakteristik jalannya sehingga, tingkat 

kemungkinan dan konsekuensi risikonya 

akan berpengaruh. 

Perbandingan tersebut berdasarkan 

nilai risiko pada setiap item indikator risiko 

pada jalan arteri dan kolektor sehingga, 

terlihat ada atau tidaknya perbedaan 

tingkatan risiko pada setiap indikator risiko 

antara jalan arteri dan jalan kolektor serta 

akan didapatkan selisih persentase jalan 

mana yang lebih beresiko antara jalan 

arteri dan kolektor. 

 

3.8. Penyusunan Saran Mitigasi Risiko 

Indikator risiko dalam tingkatan risiko 

rendah (low) tidak diperhitungkan untuk 

dilakukan mitigasi karena cukup dengan  

menahan risiko (retention risk) dan 

mengurangi risiko (reduction risk). 

Adapun prioritas risiko yang akan 

dilanjutkan ke dalam tahap mitigasi risiko, 

yaitu indikator risiko pada jalan arteri dan 

jalan kolektor yang masuk dalam tingkatan 

risiko sedang (moderate), risiko tinggi 

(high) dan sangat berisiko (extreme). 

Selanjutnya, masing-masing risiko prioritas 

tersebut ditentukan tingkatan risiko 

tertingginya antara pada jalan arteri dan 

jalan kolektor untuk menentukan respon 

risikonya. 

Selanjutnya ditentukan aktor untuk 

masing-masing risiko tersebut serta 

dilakukan perencanaan tindakan atau 

saran mitigasi lebih terperinci dengan 

melakukan diskusi bersama pihak yang 

bertanggungjawab terhadap operasional 

distribusi barang perusahaan tersebut.  

 

3.9. Bagan Alir 

 

Gambar 3.1 Bagan alir penelitian 
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IV. HASIL DAN PEMBAHASAN 

4.1.  Identifikasi Risiko 

Didapatkan item indikator risiko yang 

mengancam pergerakan armada dalam 

aktivitas transpor primer operasional 

distribusi barang pada tabel berikut. 

Tabel 4.1 Hasil identifikasi risiko 
Kode Bahaya Risiko 

A. Faktor kondisi jalan 

A1 Jalan rusak 
a. Muatan berguncang 
b. Kendaraan oleng hingga terguling 

A2 
Ranting pohon 
menghalangi jalan 

Bagian atas kendaraan membentur 
ranting pohon 

A3 Tikungan tajam 

a. Bagian belakang kendaraan 
membentur pembatas jalan 
b. Bagian belakang kendaraan 
membentur kendaraan lain 

A4 Jalan berliku 

a. Menabrak pembatas jalan 
b. Kendaraan terperosok keluar jalur 
c. Kendaraan oleng hingga terguling 
d. Bertabrakan dengan kendaraan lain 

A5 Tanjakan ekstrem 

a. Kendaraan mundur hingga 
menabrak kendaraan lain di belakang 
b. Kendaraan mundur daan menabrak 
pembatas jalan 
b. Kendaraan mundur hingga 
terperosok keluar jalur 

A6 Turunan ekstrem 
a. Menabrak kendaraan di depan 
b. Menabrak pembatas jalan 
c. Terperosok keluar jalur 

A7 
Tidak dilengkapi 
lampu penerangan 
jalan 

a. Bertabrakan dengan kendaraan lain 
b. Menabrak pembatas jalan 
c. Terperosok keluar jalur 

A8 
Tidak dilengkapi 
rambu atau marka 
jalan 

a. Bertabrakan dengan kendaraan lain 
b. Menabrak pembatas jalan 
c. Terperosok keluar jalur 

A9 
Tidak dilengkapi 
pagar pembatas 
jalan 

Terperosok keluar jalur 

B. Faktor kondisi lingkungan dan cuaca 

B1 
Dahan pohon jatuh 
di jalan 

a. Bagian atas kendaraan tertimpa 
dahan 
b. Muatan pada bak terbuka langsung 
tertimpa dahan 

B2 Lingkungan sepi Terjadi tindak perampokan atau begal 

B3 
Lingkungan rawan 
kriminal 

Bajing lompat 

B4 
Pejalan kaki 
menggunakan 
badan jalan 

Menabrak pejalan kaki 

B5 
Pejalan kaki 
menyabrang tidak 
pada tempatnya 

Menabrak pejalan kaki 

B6 
Menerima 
tumpangan orang 
tidak dikenal 

Terjadi tindak perampokan, 
pembajakan atau begal 

B7 
Lalu lintas padat 
(kemacetan) 

Bertabrakan atau bersinggungan 
dengan kendaraan lain 

B8 
Kendaraan lain 
berada di area 
blindspot 

Bersinggungan atau menabrak 
kendaraan lain 

B9 
Kendaraan lain 
memperkecil gap di 
belakang 

Ditabrak oleh kendaraan lain di 
belakang 

B10 
Kendaraan di depan 
berhenti secara 
mendadak 

a. Menabrak kendaraan di depan 
b. Ditabrak oleh kendaraan dibelakang 

B11 
Kendaraan lain 
berbelok tanpa 
memberi sinyal 

Menabrak kendaraan lain 

B12 
Kendaraan lain tidak 
menyalakan lampu 
pada malam hari 

Menabrak kendaraan lain 

B13 
Kendaraan lain 
menerobos lampu 
merah 

Ditabrak oleh kendaraan lain 

Tabel 4.1 lanjutan 

B14 
Didahului oleh 
kendaraan lain 

Bersinggungan dengan kendaraan lain 

B15 
Jarak pandang 
pendek karena 
kabut 

a. Bertabrakan dengan kendaraan lain 
b. Menabrak pembatas jalan 
c. Terperosok keluar jalur 

B16 
Jalan tergenang air 
atau banjir 

a. Air masuk ke dalam mesin 
kendaraan 
b. Air masuk ke dalam bak muatan 

B17 Longsor 
a. Tertimbun longsor 
b. Terperosok ke dalam jurang 

C. Faktor kondisi kendaraan 

C1 
Rem tidak berfungsi 
dengan baik 

a. Menabrak kendaraan lain 
b. Menabrak pembatas jalan 
c. Terperosok keluar jalur 

C2 
Lampu kendaraan 
mati pada malam 
hari 

a. Menabrak kendaraan lain 
b. Menabrak pembatas jalan 
c. Terperosok keluar jalur 

C3 Ban pecah 

a. Kendaraan lepas kendali dan oleng 
hingga terguling 
b. Bertabrakan dengan kendaraan lain 
c. Terperosok keluar jalur 

C4 Ban kempes Kendaraan oleng 

C5 Ban selip 
a. Menabrak kendaraan lain 
b. Menabrak pembatas jalan 
c. Terperosok keluar jalur 

C6 

Penempatan titik 
muatan pada bak 
muatan tidak 
seimbang 

a. Kendaraan lepas kendali dan oleng 
hingga terguling 
b. Bertabrakan dengan kendaraan lain 
c. Terperosok keluar jalur 

C7 

Modifikasi bak 
menjadi lebih 
panjang 
(overdimension) 

a. Bak muatan menghantam kendaraan 
di belakang 
b. Bak muatan menghantam pembatas 
jalan 

C8 
Berat muatan 
melebihi kapasitas 

a. Kendaraan oleng hingga terguling 
b. Sasis bengkok hingga patah 

C9 
Susunan muatan 
melampaui tinggi 
bak 

a. Kendaraan oleng hingga terguling 
b. Muatan membentur dahan pohon 
c. Muatan tumpah ke jalan 

C10 

Kunci pintu bak 
rusak atau tidak 
terpasang dengan 
baik 

Muatan tumpah ke jalan 

C11 
Melaju lambat 
karena muatan 
berlebih (overload) 

Ditabrak oleh kendaraan di belakang 

D. Faktor kondisi dan perilaku mengemudi 

D1 
Pengemudi 
mengantuk atau 
kelelahan 

a. Bertabrakan dengan kendaraan lain 
b. Menabrak pembatas jalan 
c. Terperosok keluar jalur 

D2 Pengemudi mabuk 
a. Bertabrakan dengan kendaraan lain 
b. Menabrak pembatas jalan 
c. Terperosok keluar jalur 

D3 
Pengemudi tidak 
fokus karena 
bermain ponsel 

a. Bertabrakan dengan kendaraan lain 
b. Menabrak pembatas jalan 
c. Terperosok keluar jalur 

D4 
Menerobos lampu 
merah 

Bertabrakan dengan kendaraaln lain 

D5 Parkir di badan jalan Ditabrak oleh kendaraan lain 

D6 Berhenti mendadak Ditabrak oleh kendaraan lain 

D7 Berhenti di tikungan Ditabrak oleh kendaraan lain 

D8 
Pengemudi 
melakukan banting 
stir 

a. Bertabrakan dengan kendaraan lain 
b. Menabrak pembatas jalan 
c. Terperosok keluar jalur 

D9 
Tidak mengawasi 
kendaraan saat 
istirahat 

a. Kendaraan dicuri atau dirusak 
b. Komponen kendaraan dicuri 
c. Muatan dicuri atau dirusak 

D10 
Mengemudi dengan 
kecepatan tinggi 

a. Bertabrakan dengan kendaraan lain 
b. Menabrak pembatas jalan 
c. Terperosok keluar jalur 

D11 
Mendahului 
kendaraan lain 

Bertabrakan atau bersinggungan 
dengan kendaraan lain 

D12 Melaju terlalu pinggir 
a. Bersinggungan dengan pembatas 
jalan 
b. Menabrak pejalan kaki 

D13 

Tidak 
memperhatikan 
kondisi penutup atau 
pengikat muatan 
atau kunci bak 
muatan selama 
perjalanan 

a. Muatan berhamburan di dalam bak 
b. Muatan tumpah ke jalan 
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4.2. Pengolahan Data 

Seluruh responden dalam penelitian ini 

diketahui telah memenuhi syarat pernah 

bertanggungjawab sebagai pengemudi 

dalam operasional distribusi barang rute 

Lombok-Sumbawa-Lombok dengan data 

responden pada tabel berikut. 

Tabel 4.2 Data responden 

Data Gol. 
PT.X PT.Y 

Σ % Σ % 

 Total responden Seluruh 32 100 16 100 

<2 th 3 9,38 2 12,5 

2-5 th 16 50 8 50 

>5 th 13 40,63 6 37,5 

1 kali 7 21,88 2 12,5 

2-5 kali 15 46,88 5 31,25 

>5 kali 10 31,25 9 56,25 

 
Dengan uji validitas, data sampel dari 

PT.X untuk 32 responden dan data 

pembanding dari PT.Y untuk 16 responden 

dinyatakan valid dengan rhitung seluruh item 

lebih besar dari rtabel = 0,349 untuk data 

sampel, dan rtabel = 0,497 untuk data 

pembanding. Untuk pengujian seluruh 

data, instrumen dinyatakan reliabel dengan 

nilai cronbach's alpha lebih dari 0,70. 

 

4.3. Penilaian Risiko 

Dari hasil perhitungan index nilai rata-

rata (AI) dengan rumus 3-1, dilakukan 

pengujian hipotesis dengan uji T pada data 

sampel dan pembanding. Didapatkan 34 

perbedaan nilai signifikan antara kedua 

data tersebut sehingga, 34 nilai tersebut 

diproyeksi ke dalam nilai skala sesuai tabel 

3.1 dan didapatkan 11 perbedaan dalam 

bentuk nilai skala kriteria risikonya. 

Selain proyeksi nilai skala risiko 

dilakukan pada 34 nilai tersebut, data 

sampel secara keseluruhan juga dilakukan 

proyeksi ke dalam nilai skala kriteria risiko. 

Dari hasil proyeksi tersebut, dilakukan 

perhitungan nilai risikonya menggunakan 

rumus 2-1 dengan didapatkan hasil pada 

tabel berikut beserta dengan tingkatan 

risiko masing-masing item indikator risiko 

berdasarkan pemetaan risiko sesuai pada 

tabel 2.3 dengan menggunakan matriks 

risiko. 

Tabel 4.1 Hasil perhitungan nilai risiko 
beserta tingkatan risikonya 

No. Kode 

Jalan  
Arteri 

Tingkatan 
Risiko 

Jalan 
Kolektor 

Tingkatan 
Risiko 

L C R  L C R  

1 A1 3 2 6 Moderate 4 2 8 Moderate 

2 A2 1 1 1 Low 2 1 2 Low 

3 A3 1 1 1 Low 2 1 2 Low 

4 A4 1 2 2 Low 2 3 6 Moderate 

5 A5 2 4 8 Moderate 3 4 12 High 

6 A6 2 4 8 Moderate 3 4 12 High 

7 A7 1 4 4 Low 2 4 8 Moderate 

8 A8 1 2 2 Low 1 2 2 Low 

9 A9 1 2 2 Low 1 2 2 Low 

10 B1 1 2 2 Low 1 2 2 Low 

11 B2 3 1 3 Low 3 1 3 Low 

12 B3 1 2 2 Low 1 2 2 Low 

13 B4 1 1 1 Low 1 1 1 Low 

14 B5 1 1 1 Low 1 1 1 Low 

15 B6 1 3 3 Low 1 3 3 Low 

16 B7 3 1 3 Low 3 1 3 Low 

17 B8 3 1 3 Low 3 1 3 Low 

18 B9 2 2 4 Low 2 2 4 Low 

19 B10 4 1 4 Low 4 1 4 Low 

20 B11 3 1 3 Low 4 1 4 Low 

21 B12 1 3 3 Low 2 3 6 Moderate 

22 B13 1 4 4 Low 2 4 8 Moderate 

23 B14 3 2 6 Moderate 4 3 12 High 

24 B15 1 3 3 Low 1 3 3 Low 

25 B16 1 3 3 Low 1 3 3 Low 

26 B17 1 4 4 Low 1 4 4 Low 

27 C1 2 3 6 Moderate 2 3 6 Moderate 

28 C2 2 4 8 Moderate 2 4 8 Moderate 

29 C3 3 4 12 High 3 4 12 High 

30 C4 3 3 9 High 3 3 9 High 

31 C5 3 3 9 High 3 4 12 High 

32 C6 2 3 6 Moderate 2 3 6 Moderate 

33 C7 1 2 2 Low 1 2 2 Low 

34 C8 1 1 1 Low 2 1 2 Low 

35 C9 1 2 2 Low 2 3 6 Moderate 

36 C10 1 2 2 Low 1 2 2 Low 

37 C11 1 1 1 Low 1 1 1 Low 

38 D1 4 3 12 High 5 4 20 Extreme 

39 D2 1 4 4 Low 2 4 8 Moderate 

40 D3 2 3 6 Moderate 2 3 6 Moderate 

41 D4 1 3 3 Low 1 3 3 Low 

42 D5 1 2 2 Low 2 2 4 Low 

43 D6 2 2 4 Low 2 2 4 Low 

44 D7 1 2 2 Low 1 2 2 Low 

45 D8 1 3 3 Low 1 3 3 Low 

46 D9 1 3 3 Low 2 3 6 Moderate 

47 D10 2 4 8 Moderate 2 4 8 Moderate 

48 D11 2 2 4 Low 3 3 9 High 

49 D12 2 2 4 Low 2 2 4 Low 

50 D13 1 2 2 Low 1 2 2 Low 

 

4.4. Perbandingan Risiko Pada Jalan 

Arteri dan Jalan Kolektor 

Berdasarkan tabel 4.3, dapat terlihat 

adanya 19 perbedaan nilai risiko dan 

dengan 12 perbedaan tingkatan risikonya 

Pengalaman 
mengemudi 
kendaraan barang 
 Pengalaman 

distribusi barang rute 

Lombok-Sumbawa 
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antara jalan arteri dan jalan kolektor yang 

dirincikan pada tabel berikut. 

Tabel 4.4 Besaran risiko yang berbeda 
antara jalan kolektor dengan jalan arteri 

No. Kode 

Nilai Risiko 
Selisih 

(%) 

Tingkatan Risiko 

Jalan 
Arteri 

Jalan 
Kolektor 

Jalan  
Arteri 

Jalan 
Kolektor 

1 A1 6 8 33,33 Moderate Moderate 

2 A2 1 2 100 Low Low 

3 A3 1 2 100 Low Low 

4 A4 2 6 200 Low Moderate 

5 A5 8 12 50 Moderate High 

6 A6 8 12 50 Moderate High 

7 A7 4 8 100 Low Moderate 

8 B11 3 4 33,33 Low Low 

9 B12 3 6 100 Low Moderate 

10 B13 4 8 100 Low Moderate 

11 B14 6 12 100 Moderate High 

12 C5 9 12 33,33 High High 

13 C8 1 2 100 Low Low 

14 C9 2 6 200 Low Moderate 

15 D1 12 20 66,67 High Extreme 

16 D2 4 8 100 Low Moderate 

17 D5 2 4 100 Low Low 

18 D9 3 6 100 Low Moderate 

19 D11 4 9 125 Low High 

 

Berdarkan total nilai risiko pada jalan 

arteri dan jalan kolektor dengan jumlah nilai 

risiko masing-masing, yaitu 201 dan 262, 

diketahui bahwa jalan arteri lebih berisiko 

30,35% dibandingkan jalan kolektor. 

 

4.5. Penyusunan Saran Mitigasi Risiko 

Pada tabel 4.3, terdapat 21 item 

indikator risiko yang masuk pada tingkatan 

risiko moderate, high, dan extreme jika 

mengacu pada tingkatan risiko tertinggi 

masing-masing indikator risiko tersebut 

pada jalan arteri atau jalan kolektor.  

Risiko yang berada pada tingkatan 

tersebut merupakan risiko prioritas dengan 

perencanaan mitigasi lebih lanjut. 

Sedangkan risiko dengan tingkatan 

tertingginya antara jalan arteri maupun 

jalan kolektor masih pada tingkatan low, 

maka risiko tersebut tidak perlu diberikan 

perhatian khusus karena risiko tersebut 

dapat diterima. 

Berikut merupakan tabel posisi 

masing-masing risiko prioritas pada setiap 

tingkatan risiko beserta dengan respon 

risiko sesuai tabel 2.4. 

Tabel 4.5 Risiko prioritas pada masing-
masing tingkatan risikonya 

Kode 
Tingkatan 

Risiko 
Tertinggi 

Respon risiko 

D1 Extreme 
Sangat berisiko, 
dibutuhkan tindakan 
secepatnya. 

A5, A6, B14, 
C3, C4, C5, 

D11 
High 

Risiko tinggi, dibutuhkan 
perhatian dari 
manajemen puncak 

A1, A4, A7, 
B12, B13, 

C1, C2, C6, 
C9, D2, D3, 

D9, D10. 

Moderate 

Risiko sedang, 
tanggung jawab 
manajemen harus 
spesifik 

 

Adapun aktor yang terlibat dalam item-

item risiko prioritas tersebut diuraikan pada 

tabel berikut. 

Tabel 4.6 Aktor risiko prioritas 
No. Kode Pelaksana Pengawas 

1 A1 Pengemudi Supervisor 

2 A4 Pengemudi Supervisor 

3 A5 Pengemudi Supervisor 

4 A6 Pengemudi Supervisor 

5 A7 Pengemudi Supervisor 

6 B12 Pengemudi Supervisor 

7 B13 Pengemudi Supervisor 

8 B14 Pengemudi Supervisor 

9 C1 Pihak bengkel Supervisor 

10 C2 Pihak bengkel Supervisor 

11 C3 Pihak bengkel Supervisor 

12 C4 Pihak bengkel Supervisor 

13 C5 Pihak bengkel Supervisor 

14 C6 Buruh Pengemudi 

15 C9 Buruh Pengemudi 

16 D1 Pengemudi Supervisor 

17 D2 Pengemudi Supervisor 

18 D3 Pengemudi Supervisor 

19 D9 Pengemudi Supervisor 

20 D10 Pengemudi Supervisor 

21 D11 Pengemudi Supervisor 

 

Selanjutnya disusun saran mitigasi 

risiko secara terperinci pada risiko prioritas 

melalui diskusi bersama manajemen 

perusahaan. Adapun saran yang disusun 

adalah sebagai berikut. 

a. Eliminasi untuk menghilangkan 

kemungkinan risiko dengan pemilihan 

rute alternatife guna  menghindari jalan 

dengan kondisi buruk, pengecekan 

kendaraan sebelum  berangkat serta 

perawatan berkala untuk mencegah 

risiko dari faktor kendaraan. 
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b. Rekayasa teknik untuk mengurangi 

dampak dan kemungkinan risiko 

dengan meningkatkan kualitas packing 

muatan yang lebih aman dan sesuai 

serta menyesuaikan antara golongan 

kendaraan dengan kebutuhan muatan. 

c. Pengendalian administrasi dengan 

menyeleksi pengemudi berkompeten, 

memberi pelatihan guna meningkatkan 

kemampuan pengemudi, menegakkan 

SOP dan penerapan sanksi bagi 

pengemudi, menaati aturan berlalu-

lintas serta melakukan monitoring 

kendaraan dan pengemudi. 

d. Substitusi dengan mengalihkan 

dampak risiko kepada pihak asuransi 

sebagai pihak ketiga. 

 

4.6. Dampak Ekonomi Penggunaan 

Kendaraan ODOL 

Selain analisa risiko yang mengancam 

pergerkan kendaraan barang, dilakukan 

juga analisis dampak ekonomi penggunaan 

kendaraan ODOL (over dimension over 

load) ketika penyeberangan dengan moda 

transportasi laut dalam aktivitas transpor 

primer distribusi barang dengan rute 

layanan Lombok-Sumbawa-Lombok.  

Kendaraan eksisting dengan tipe CKE-

250 tipe 4x2 rigid sebagai kendaraan 

ODOL dalam penelitian ini memiliki dimensi 

tinggi dan lebar bak yang sama dengan 

kendaraan standar, sedangkan baknya 

lebih panjang 1.395 mm dibandingkan bak 

standar. Dengan perhitungan bak standar 

kendaraan mengacu pada Permen Perhub 

RI No. PM 60 Tahun 2019 Tentang 

Penyelenggaraan Angkutan Barang 

Dengan Kendaraan Bermotor Di Jalan dan 

SE Kemenhub SE.2/AJ.307/DRJD/2018 

Tentang Ketentuan Mengenai Bak Muatan 

Mobil Barang, tinggi dan lebar bak 

kendaraan eksisting tersebut sudah sesuai 

standar dengan ukuran masing-masing 

2.300 mm dan 2.500 mm. Sedangkan 

panjang bak standar dan eksisting masing-

masing 6.555 mm dan 7.950 mm sesuai 

dengan gambar berikut. 

 
Gambar 4.1 Perbandingan dimensi 
kendaraan ODOL dengan standar 

Biaya operasional berupa tarif dua kali 

penyeberangan lintas Lombok-Sumbawa 

dalam satu kali operasional untuk golongan 

VIb sesuai dimensi standar kendaraan 

tersebut, yaitu sebesar Rp. 2.030.000,-. 

Berdasarkan dimensi bak standar dan 

eksisting dengan rumus 2-2, didapatkan 

berat volumetrik masing-masing sebesar 

9.415 kg dan 11.428 kg yang merupakan 

kemampuan bak mengangkut barang 

dalam satuan berat sesuai volumenya.  

Tarif jasa pengiriman barang Lombok-

Sumbawa-Lombok untuk satu kilogram 

berat pada salah satu perusahaan sebesar 

Rp. 4.040,- sehingga, pendapatan kotor 

perusahaan dengan kendaraan standar 

dan eksisting masing-masing sebesar      

Rp. 38.036.600,- dan Rp. 46.169.120,-.  

Tarif penyeberangan untuk kendaraan 

ODOL sama dengan kendaraan standar, 

sedangkan kendaraan ODOL mampu 

memuat lebih banyak barang. Keuntungan 

yang didapat setelah dikurangi biaya 

operasional tarif penyeberangan untuk 

kendaraan standar dan eksisting masing-

masing sebesar     Rp. 17.736.600,- dan 

Rp. 25.869.120,- sehingga penggunaan 

kendaraan ODOL pada kasus tersebut 

lebih untung Rp. 8.132.520,- dibandingkan 

dengan menggunakan kendaraan standar. 
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V. KESIMPULAN DAN SARAN 

5.1. Kesimpulan 

Didapat 50 indikator risiko yang terdiri 

dari 29 indikator risiko tergolong low dan 21 

risiko prioritas dengan tingkatan risiko 

extreme, high dan moderate masing-

masing sejumlah 1 item, 7 item, dan 13 

item indikator risiko serta diketahui bahwa 

akses jalan kolektor lebih berisiko 30,35% 

dibandingkan pada jalan arteri.  

Solusi yang diberikan pada faktor 

kondisi jalan dengan memilih rute alternatif 

atau memberikan pelatihan pengemudi; 

faktor kondisi lingkungan dan cuaca 

dengan memberi pelatihan pengemudi 

atau kerugian dialihkan ke pihak ketiga; 

faktor kendaraan dengan pengecekan 

serta perawatan berkala; serta faktor 

kondisi dan perilaku pengemudi, dengan 

monitoring kendaraan serta penegakkan 

SOP dan pemberian sanksi. 

Dengan mengambil kasus layanan 

pengiriman barang Lombok-Sumbawa-

Lombok, perusahaan dengan kendaraan 

ODOL (over dimension over load) lebih 

untung sebesar Rp. 8.132.520,- dari selisih 

volume bak muatan sebesar 8,05 m³. 

 

5.2. Saran 

Adapun beberapa saran yang ingin 
disampaikan, yaitu : 

a. Penilaian risiko juga perlu berdasarkan 

data historikal kejadian risiko. 

b. Perlu dilakukan studi kasus pada lebih 

dari satu kelompok pekerjaan atau 

banyak perusahaan dan dengan 

populasi yang lebih luas sehingga 

didapatkan responden yang memiliki 

pengalaman perjealanan dengan rute 

variatif tetapi masih dalam zona 

wilayah yang sama. 

c. Perlu danya review berupa analisis 

efisiensi penerapan saran mitigasi 

yang telah dilakukan.  

d. Perlu penelitian yang terfokus pada 

sebagian kecil kelompok risiko sesuai 

dengan standar-standar teknis tertentu 

serta hasil berupa data-data kuantitatif. 
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