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MOTTO
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ABSTRAK

TINGKAT KEPATUHAN MASYARAKAT PENGGUNA JALAN
TERHADAP FUNGSI RAMBU-RAMBU DAN MARKA LALU LINTAS
DI KOTA TELUK KUANTAN
(STUDI KASUS)

Penerapan peraturan perundangan lalu lintas secara baik dan benar
sangatlah penting, mengingat para pemakai atau pengguna jalan terutama
pengendara kendaraan bermotor secara kolektif menggunakan ruas jalan yang
sama. Melalui penerapan peraturan perundangan lalu lintas secara efektif,
ketertiban lalu lintas sebagai suatu sistem hubungan atau komunikasi antar
pemakai atau pengguna jalan dapat berlangsung secara efektif pula. Sebaliknya,
pelanggaran terhadap peraturan perundangan lalu lintas selain menimbulkan
ketidaktertiban dalam berlalu lintas, pada tingkat tertentu dapat menimbulkan
kecelakaan yang berdampak terhadap keselamatan dan kepentingan para pemakai
atau pengguna jalan itu sendiri. Tujuan dari penelitian ini adalah untuk
mengetahui kondisi rambu dan marka di beberapa ruas jalan Kota Teluk Kuantan.
Untuk mengetahui tingkat pemahaman masyarakat pengguna jalan di beberapa
ruas jalan Kota Teluk Kuantan terhadap rambu dan marka. Dan untuk mengetahui
tingkat kepatuhan masyarakat pengguna jalan di beberapa ruas jalan Kota Teluk
Kuantan terhadap rambu dan marka. Dari hasil analisis dan pengolahan data pada
hasil pengamatan di titik lokasi penelitian diperoleh beberapa kesimpulan, yaitu
Kondisi rambu lalu lintas di tiap lokasi penelitian memenuhi kelayakan, sudah
memenuhi standar penyelenggaraan sesuai peraturan Permenhub No. 13 tahun
2014. Letak geografis penyelenggaraan rambu sudah benar dan tepat. Di simpang
4 Abdoer Rauf dan simpang Tugu Pelajar terdapat Alat Pemberi Isyarat Lalu
Lintas ( APILL ) berupa traffic light yang tidak berfungsi lagi atau sudah keadaan
mati, di ruas jalan Proklamasi dan jalan Tuanku Tambusai masih kekurangan
pemasangan rambu. Serta marka jalan yang sudah tersamarkan atau hilang karena
adanya kegiatan penempelan aspal baru dan kurang perawatan. Tingkat
pemahaman responden pengendara, yaitu untuk Simpang 4 Abdoer Rauf sebanyak
83,33 %, Jalan Proklamasi sebanyak 61 %, Simpang Tugu Pelajar sebanyak 76,33
%, Jalan Tuanku Tambusai sebanyak 87,33 %. Dan tingkat kepatuhan masyarakat
pengguna jalan, yaitu untuk Simpang 4 Abdoer Rauf sebanyak 89 %, Simpang
Tugu Pelajar sebanyak 84,83 %, Jalan Proklamasi sebanyak 75,5 %, dan Tuanku
Tambusai sebanyak 91,66 %.

Kata Kunci: median jalan, kapasitas, kecepatan



ABSTRACT

ROAD USERS COMMUNITY LEVEL OF COMPLIANCE FUNCTION
SIGN-SIGN AND MARKA TRAFFIC IN TELUK KUANTAN
(CASE STUDY)

The application of traffic laws well and properly is important, since the
users or the road users especially motorists collectively use the same roads.
Through the application of traffic laws effectively, traffic order as a system of
relations or communications between users or users of the road can take place
effectively anyway. Conversely, violation of traffic rules and regulations in
addition to causing disorder in traffic, at a certain level can cause accidents
affecting the safety and interests of the users or users of the road itself. The
purpose of this study was to determine the condition of signs and markings in
some streets of Teluk Kuantan. To determine the level of public understanding of
the user community in some streets of Teluk Kuantan to the signs and
markings.And to determine the level of complience of road users in some streets of
Teluk Kuantan to the signs and markings. From the analysis and processing of
data on the observation in the study site point gained some conclusions, namely
the condition of traffic signs at each study site barely met the eligibility, though
many masked existence nameplate shop on these roads. The level of public
understanding of respondents riders, namely to Simpang 4 Abdoer Rauf as much
as 83,33%, as much as 61% Road Proklamasi, Simpang Tugu Pelajar as much as
76,33%, Tuanku Tambusai road as much as 87,33%.And the level of compliance
of road users, ie to Simpang 4 Abdoer Rauf as much as 89%, as much as 84,83%
Simpang Tugu Pelajar, Proklamasi road as much as 755%, and
TuankunTambusai road as much as 91,66%.

Keywords: street median, capacity, speed
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BAB I

PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang

Transportasi merupakan suatu kebutuhan yang amat vital bagi masyarakat
Indonesia. Menyadari peranan transportasi ini, maka lalu lintas dan angkutan jalan
harus ditata dalam satu kesatuan sistem transportasi secara terpadu dan mampu
mewujudkan tersedianya jasa transportasi yang serasi dengan tingkat kebutuhan
lalu lintas dan pelayanan angkutan yang tertib, aman, nyaman, cepat, tepat,
teratur, lancar dan dengan biaya yang terjangkau oleh daya beli masyarakat.
Sejalan dengan semakin meningkatnya kebutuhan akan jasa angkutan bagi
mobilitas orang, barang dan jasa dari dan ke seluruh wilayah dan daerah,
dikarenakan Kota Teluk Kuantan adalah salah satu kota termuda dan berkembang
di Indonesia sehingga perlu dikembangkan lalu lintas dan angkutan jalan yang
ditata dalam satu kesatuan sistem yang dapat dilakukan dengan mengintegrasikan
dan mendinamisasikan unsur-unsurnya yang terdiri jaringan transportasi jalan,
kendaraan beserta pengemudinya, serta peraturan-peraturan, prosedur dan metode
sedemikian rupa sehingga terwujud suatu totalitas yang utuh, berdayaguna dan

berhasil guna.

Secara sosiologis yuridis tampak adanya perkembangan wilayah perkotaan
yang relatif pesat di Indonesia khususnya di Kota Teluk Kuantan. Perkembangan
wilayah ini ditandai dengan terjadinya perkembangan wilayah, peningkatan
kualitas kehidupan, pertambahan fasilitas fisik, dan seterusnya. Masalah-masalah
pokok yang perlu ditanggulangi pada proses perkembangan wilayah perkotaan
adalah mencakup segi-segi kehidupan sosial ekonomi, kehidupan yang tentram
dan tertib, perkembangan kota, angkutan kota dan lalu lintas. Masalah perilaku
berlalu lintas yang buruk sudah merupakan suatu fenomena yang terjadi di kota-
kota besar di negara-negara sedang berkembang, seperti persoalan lalu lintas
muncul berkait dengan bertambahnya jumlah penduduk kota, yang berakibat juga

semakin
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meningkatnya pergerakan atau aktivitas di jalan raya. Lalu lintas yang beraneka
ragam dan pertambahan jumlah kendaraan yang jauh lebih cepat dibandingkan
pertambahan prasarana jalan, menyebabkan masalah lalu lintas berupa pelangaran

dan kecelakaan.

Penerapan peraturan perundangan lalu lintas secara baik dan benar sangatlah
penting, mengingat para pemakai atau pengguna jalan terutama pengendara
kendaraan bermotor secara kolektif menggunakan ruas jalan yang sama. Melalui
penerapan peraturan perundangan lalu lintas secara efektif, ketertiban lalu lintas
sebagai suatu sistem hubungan atau komunikasi antar pemakai atau pengguna
jalan dapat berlangsung secara efektif pula. Sebaliknya, pelanggaran terhadap
peraturan perundangan lalu lintas selain menimbulkan ketidaktertiban dalam
berlalu lintas, pada tingkat tertentu dapat menimbulkan kecelakaan yang
berdampak terhadap keselamatan dan kepentingan para pemakai atau pengguna

jalan itu sendiri.

Faktor penyebab kecelakaan jalan raya di Indonesia adalah faktor manusia,
khususnya para pengemudi. Hal ini akibat pelanggaran terhadap rambu-rambu dan
marka jalan.Peraturan pada dasarnya dibuat dengan tujuan untuk mempermudah
kehidupan manusia. Dapat dibayangkan bila di jalanan tidak ada peraturan, tidak
ada rambu-rambu lalu lintas, dapat dipastikan setiap pengguna jalan akan berbuat
seenaknya sendiri tanpa mau mengindahkan kepentingan orang lain. Setelah
peraturan dibuat ternyata tidak ada jaminan bahwa peraturan tersebut akan
dipatuhi.

Sesuai dengan latar belakang masalah yang telah dikemukakan di atas maka
diperlukan pemikiran dan solusi yang lebih baik lagi dalam mengungkap besarnya
tingkat kepatuhan masyarakat pengguna jalan terhadap fungsi rambu dan marka.
Dari data kecelakaan dan pelanggaran lalu lintas yang cukup tinggi ini, tentu sangat
memprihatinkan sekali, sehingga menarik sekali untuk mengetahui tingkat
kepatuhan masyarakat pengguna jalan terhadap fungsi rambu-rambu dan marka

lalu lintas.
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1.2. Rumusan Masalah

Berdasarkan uraian latar belakang di atas, maka dapat dikemukakan rumusan

masalah dalam penelitian ini, yaitu sebagai berikut:

1) Bagaimana kondisi rambu dan marka di beberapa ruas jalan Kota Teluk Kuantan?

2) Bagaimana tingkat pemahaman masyarakat pengguna jalan di beberapa ruas

jalan Kota Teluk Kuantan terhadap rambu dan marka?

3) Bagaimana tingkat kepatuhan masyarakat pengguna jalan di beberapa ruas

jalan Kota Teluk Kuantan terhadap rambu dan marka?

1.3. Ruang Lingkup

Dalam penelitian skripsi perlu diberi batasan masalah agar penelitian lebih

terarah. Adapun batasan masalah tersebut adalah sebagai berikut:

a.

Lokasi penelitian ini dilakukan di Kota Teluk Kuantan, tepatnya di Simpang 4

Abdoer Rauf, Jalan Tuanku Tambusai, Simpang Tugu Pelajar dan Jalan

Proklamasi.

Data dalam penelitian ini antara lain data primer dan data sekunder.

a) Data primer, diperoleh dari survei kondisi rambu dan marka jalan, survei
volume lalu lintas serta pelanggaran rambu dan marka.

b) Data sekunder meliputi geometri jalan, data dari instansi terkait.

Faktor atribut dalam mengukur tingkat kepatuhan masyarakat pengguna jalan

terhadap fungsi rambu dan marka meliputi:

a) Rambu-rambu
Rambu-rambu yang akan digunakan untuk penelitian ini adalah rambu-
rambu yang bersifat larangan dan perintah, rambu-rambu petunjuk berupa
arah yang diwajibkan.

b) Marka jalan
Marka jalan yang akan digunakan untuk penelitian ini adalah marka
membujur, melintang, dan marka lainnya (Zebra Cross).

Metode pengolahan yang digunakan dalam penelitian ini adalah:

a) Tingkat kepatuhan masyarakat pengguna jalan diperoleh dari persentase
antara pelanggaran rambu dan marka terhadap volume lalu lintas.

b) Tingkat pemahaman masyarakat pengguna jalan diperoleh dari banyaknya

jumlah jawaban benar dengan data diri responden.
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1.4. Tujuan Penelitian

Tujuan dari penelitian ini antara lain:
1) Untuk mengetahui kondisi rambu dan marka di beberapa ruas jalan Kota Teluk
Kuantan.
2) Untuk mengetahui tingkat pemahaman masyarakat pengguna jalan di beberapa
ruas jalan Kota Teluk Kuantan terhadap rambu dan marka.
3) Untuk mengetahui tingkat kepatuhan masyarakat pengguna jalan di beberapa
ruas jalan Kota Teluk Kuantan terhadap rambu dan marka.

1.5. Manfaat Penelitian

Manfaat penelitian ini terbagi dua, yaitu manfaat secara teoritis dan manfaat

secara praktis.

1.5.1. Manfaat Teoritis

Secara teoritis, hasil dari penelitian ini diharapkan dapat menjadi referensi
atau masukan bagi peneliti dan dapat mengetahui kondisi rambu-rambu dan marka
jalan, serta tingkat kepatuhan dan pemahaman masyarakat pengguna jalan

terhadap rambu-rambu dan marka jalan di Kota Teluk Kuantan.

1.5.2. Manfaat Praktis

Secara praktis, dengan adanya penelitian ini maka dapat mengetahui tingkat
kepatuhan dan pemahaman masyarakat pengguna jalan di Kota Teluk Kuantan
terhadap rambu dan marka, sehingga dapat dilakukan penyuluhan dan pembinaan
lebih lanjut agar Kota Teluk Kuantan menjadi kawasan yang taat pada peraturan lalu

lintas khususnya rambu-rambu dan marka jalan.
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1.6. Sistematika Penelitian

Berdasarkan kerangka penulisan yang telah diuraikan di atas, pembahasan

disajikan dalam beberapa bab yaitu sebagai berikut:
BAB 1 PENDAHULUAN

Memuat hal-hal umum dari penulisan tugas akhir ini, berupa latar belakang,

rumusan masalah, ruang lingkup, tujuan, manfaat dan sitematika penulisan.
BAB 2 TINJAUAN PUSTAKA

Merupakan studi pustaka dari beberapa literatur yang digunakan sebagai
bahan acuan dan wawasan untuk penelitian.

BAB 3 METODE PENELITIAN

Dalam bab ini dikemukakan mengenai pendekatan dari teori yang telah
dijabarkan yang kemudian diuraikan menjadi suatu bahan usulan pemecahan
masalah yang berbentuk langkah-langkah yang akan ditempuh dalam pemecahan
masalah yang dihadapi.

BAB 4 PENGOLAHAN DAN ANALISIS DATA

Menguraikan hasil survei lapangan, pengolahan data dan analisis data-data

yang diperoleh dari studi di lapangan.
BAB 5 KESIMPULAN DAN SARAN

Menguraikan kesimpulan yang diambil berdasarkan hasil-hasil analisis dan
saran-saran sesuai dengan pemahaman yang diperoleh penulis.
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BAB |1

TINJAUAN PUSTAKA

2.1. Rambu-Rambu Lalu Lintas

Menurut Permenhub No.13 tahun 2014 Tentang Rambu-Rambu Lalu Lintas di
Jalan, rambu lalu lintas adalah bagian perlengkapan jalan yang berupa lambang,
huruf, angka, kalimat dan/atau perpaduan di antaranya, yang digunakan untuk
memberikan peringatan, larangan, perintah dan petunjuk bagi pemakai jalan.
Rambu lalu lintas dibuat untuk menciptakan kelancaran, keteraturan dan
keselamatan dalam berkendara. Marka jalan dan rambu-rambu merupakan obyek
untuk menyampaikan informasi atau perintah maupun petunjuk bagi pemakai

jalan.

Berdasarkan jenis dan funginya, maka rambu-rambu lalu lintas dapat
dibedakan menjadi empat yaitu:

2.1.1. Rambu-Rambu Peringatan

Rambu peringatan digunakan untuk memberi peringatan kemungkinan ada
bahaya atau tempat berbahaya di bagian jalan didepannya. Rambu peringatan
ditempatkan sekurang-kurangnya pada jarak 50 meter atau pada jarak tertentu
sebelum tempat bahaya dengan memperhatikan kondisi lalu lintas, cuaca dan
keadaan jalan yang disebabkan oleh faktor geografis, geometris, dan permukaan

jalan.

Bentuk rambu peringatan adalah bujur sangkar dan empat peregi panjang.
Warna dasar rambu peringatan berwarna kuning dengan lambang atau tulisan
berwarna hitam. Rambu peringatan dapat dilengkapi dengan papan tambahan.
Jarak antara rambu dan permulaan bagian jalan yang berbahaya, dapat dinyatakan
dengan papan tambahan apabila jarak antara rambu dan permulaan bagian jalan
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yang berbahaya tersebut tidak dapat diduga oleh pemakai jalan dan tidak sesuai
dengan keadaan biasa.

Adapun jumlah rambu peringatan sesuai dengan Permenhub No.13 tahun 2014
lampiran I mulai dari peringatan tikungan ke kiri sampai peringatan bahaya tanah
longsor. Berikut adalah beberapa contoh rambu peringatan bisa dilihat pada
Gambar 2.1.

Y

¢

Tikungan Ke Kiri Tikungan Ke Tikungan Tikungan
Kanan Tajam Ke Kiri Tajam Ke
Kanan
Tilkungan Tiausngan Banyalk Banyak
Gal?»da Ganda Tikungan Tikungan
Turunan Tusrunan Tanjakan Tanjakan
Curam uram
Penyempitan Penyempitan Tepi Air
iri Kanan Kanan

®x

<

0

Jembatan Jalan Tidak Jalan
Allglkat Rats Cembung
Jdalan Cekung Kerikil Lepas Jalan Licin Jatuhan Batu

©

¢

Penyebrangan 1 angan Awas Ternak
COrang Anak-anak Orang
Bersepeda

Awas! Hewan Perbailcan Lampu Lals Lapangan

Liar Jalan Lintas Terbgng

Angin dari Lalu Lintas Hati - Hati Persimpangan

Samping Dua Arah
Persimpangan Persimpangan Persimpangan Persimpangan
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Gambar 2.1: Contoh rambu-rambu peringatan (Dinas Perhubungan, 2014).
2.1.2. Rambu-Rambu Larangan

Rambu larangan digunakan untuk menyatakan perbuatan yang dilarang
dilakukan oleh pemakai jalan. Rambu larangan ditempatkan sedekat mungkin
dengan titik larangan dimulai. Untuk memberikan petunjuk pendahuluan pada
pemakai jalan dapat ditempatkan rambu petunjuk lain pada jarak yang layak
sebelum titik larangan dimulai. Rambu larangan dapat dilengkapi dengan papan
tambahan.

Bentuk rambu larangan dapat berupa segi delapan sama sisi, segitiga sama
sisi dengan titik-titik sudutnya dibulatkan, silang dengan ujung-ujungnya
diruncingkan, lingkaran dan empat persegi panjang. Adapun warna dasar rambu

larangan berwarna putih dan lambang atau tulisan berwarna hitam atau merah.

Adapun jumlah rambu peringatan sesuai dengan Permenhub No 13 tahun
2014 lampiran | mulai dari larangan berjalan terus (STOP) sampai dilarang
mendahului dari sebelah Kiri. Berikut adalah beberapa contoh rambu larangan bisa
dilihat pada Gambar 2.2.-2.3.

& WS

Dilarang Masuk Kendaraan Kendaraan
Bermotor Bermotor Bermotor
Roda Empat Roda Tiga Roda Dua
atau Lebih Ddarﬁ Dilar
i ] s
Semua Bus Ddarﬁ Mobid Barang Kendaraan
s ] S aenoan
Dil mrM f:{( Kereta
o - Gande:
Dilar
Ma
Kendaraan Mesin Kerja Dolkar Gerobak dan
Bermotor m de Pedati
dengan {_<erete Dilar an
= sua
Dilarang Masulk
ob. Gerobak dan Semus Sepeda
Ggrorﬁ Dokar Kenda{aan D‘larm
. o = Mazz Bermotor

Gambar 2.2: Contoh rambu-rambu larangan (Dinas Perhubungan, 2014).
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Gambar 2.3: Contoh rambu-rambu larangan (Permenhub, 2014).



2.1.3. Rambu-Rambu Perintah

Rambu perintah digunakan untuk menyatakan perintah yang wajib dilakukan
oleh pemakai jalan. Rambu perintah wajib ditempatkan sedekat mungkin dengan
titik kewajiban dimulai. Untuk memberikan petunjuk pendahuluan pada pemakai
jalan dapat ditempatkan rambu petunjuk pada jarak yang layak sebelum titik
kewajiban dimulai. Rambu perintah juga dapat dilengkapi dengan papan
tambahan. Warna dasar rambu perintah berwarna biru dengan lambang atau
tulisan berwarna putih serta merah untuk garis serong sebagai batas akhir
perintah.

Adapun jumlah rambu perintah sesuai dengan Permenhub No 13 tahun 2014
lampiran | mulai dari perintah mengikuti arah kiri sampai batas akhir memakai
rantai pada ban. Berikut adalah contoh dari rambu-rambu perintah bisa dilihat
pada Gambar 2.4.

J
0

o

®

arah vang Arah yang Arah yang Arah vang
Divwsajibkan ) weajiokan Diveajibkan
Pada

Bundaran

©

&

¥

Waiib dan Wajib untulk Wajib untuk i
Khusus F;ejalan Becak dan Efé?,{;,';,‘:,’gg’;’:
Kereta RToda. Kuda
iga

O

O

©

Wajib untuk Wajib untulc Kecepatan
Dokar Gercbak dan Minimum
Pedati Dikewaijibkan

¢

C

Akhir dari Wajyb

Kecepatan Memakai

Mininum yang Rantai ban
Diveajibkan

Gambar 2.4: Contoh rambu-rambu perintah (Permenhub, 2014).
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2.1.4. Rambu-Rambu Petunjuk

Rambu petunjuk digunakan untuk menyatakan petunjuk mengenai jurusan,
jalan, situasi, kota, tempat, pengaturan, fasilitas dan lain-lain bagi pemakai jalan.
Rambu petunjuk ditempatkan sedemikian rupa sehingga mempunyai daya guna
sebesar-besarnya dengan memperhatikan keadaan jalan dan kondisi lalu lintas.
Rambu petunjuk dapat diulangi dengan ketentuan jarak antara rambu dan objek
yang dinyatakan pada rambu tersebut dapat dinyatakan dengan papan tambahan.

Rambu petunjuk yang menyatakan tempat fasilitas umum, batas wilayah
suatu daerah, situasi jalan, dan rambu berupa kata-kata serta tempat Khusus
dinyatakan dengan warna dasar biru. Rambu petunjuk pendahuluan jurusan rambu
petunjuk jurusan dan rambu penegas jurusan yang menyatakan petunjuk arah
untuk mencapai tujuan antara lain kota, daerah/wilayah serta rambu yang
menyatakan nama jalan di nyatakan dengan warna dasar hijau dengan lambang
dan/atau tulisan warna putih. Khusus rambu petunjuk jurusan kawasan dan objek
wisata dinyatakan dengan warna dasar coklat dengan lambang dan/atau tulisan

warna putih.

Berikut adalah beberapa contoh rambu-rambu petunjuk bisa dilihat pada
Gambar 2.5.

> > P P

Persimpangan Persmpangan Persimpangan Persimpangan
Persumpangan Persimpangan Persimpangan Persimpangan
dengan dengan dengan dengan
Prioritas Priorstas Prioritas Prioritas
Pers-mpangen Bundaran Rintangan Silang Datar
dengan Berpintu

Pnontas

Silang Datar > =
Tanpa Pintu Berhenti Beri p"‘._’;'ﬁ_,afi,?.?ags'
Kesempatan dari Muka

: ; 3 r
T :.;. ‘ - - e~ - 4'5
- — . o _— ‘“ )

Gambar 2.5: Contoh rambu-rambu petunjuk (Permenhub, 2014)
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Secara keseluruhan jumlah rambu-rambu lalu lintas sesuai dengan Keputusan
Menteri Perhubungan No. 13 tahun 2014 adalah 205 macam. Hal ini tentu akan sulit bagi
pengendara untuk menghafalnya. Namun berdasarkan publikasi yang dilakukan oleh pihak
kepolisian, maka pengendara minimal hendaknya memahami dan mentaati 7 rambu lalu
lintas. Hal ini karena pelanggaran yang paling sering dilakukan oleh pengendara dan
merugikan pengguna jalan yang lain adalah melanggar ke 7 rambu tersebut. Adapun ke 7
rambu terebut adalah Dilarang Parkir, Dilarang Berhenti, Dilarang Belok, Dilarang Putar
Balik, Melebihi Batas Kecepatan, Lampu APILL, dan Dilarang Mendahului. Berikut
adalah beberapa rambu-rambu yang sering dilanggar pengendara, dapat dilihat pada
Gambar 2.6.

®E ®

Gambar 2.6: Rambu-rambu lalu lintas yang sering dilanggar (Dinas Perhubungan,
2014).

2.2. Marka Jalan

Menurut Permenhub No. 67 tahun 2018, menyebutkan bahwa marka adalah suatu
tanda yang berada di permukaan jalan atau di atas jalan yang meliputi peralatan
atau tanda garis membujur, melintang, garis serong, serta lambang lainnya yang
berfungsi untuk mengarahkan arus lalu lintas yang membatasi daerah kepentingan
lalu lintas. Berdasarkan fungsinya marka dibedakan menjadi marka membujur,

melintang, serong, marka lambang dan marka lainnya.
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2.2.1. Marka Membujur

Marka membujur adalah tanda yang sejajar dengan sumbu jalan. Marka
membujur berupa garis utuh berfungsi sebagai larangan bagi kendaraan melintasi
garis tersebut. Marka membujur berupa satu garis utuh dipergunakan juga untuk
menandakan tepi jalur lalu lintas. Pada bagian ruas jalan tertentu yang menurut
pertimbangan teknis dan/atau keselamatan lalu lintas, dapat digunakan garis ganda
yang terdiri dari garis utuh dan garis putus-putus atau garis ganda yang terdiri dari

dua garis utuh.

Marka membujur berupa garis putus-putus berfungsi sebagai mengarahkan
lalu lintas, memperingatkan akan ada marka membujur berupa garis utuh di depan
dan pembatas jalur pada jalan 2 (dua) arah. Apabila marka membujur berupa garis
ganda yang terdiri dari garis utuh dan garis putus-putus maka lalu lintas yang
berada pada sisi garis putus-putus dapat melintasi garis ganda tersebut. Sedangkan
lalu lintas yang berada pada sisi garis utuh dilarang melintasi garis ganda tersebut.
Berikut bentuk dari jenis-jenis marka membujur dapat dilihat pada Gambar 2.7.
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Gambar 2.7: Jenis-jenis marka membujur (Permenhub, 2014).

2.2.2. Marka Melintang

Marka melintang berupa garis utuh menyatakan batas berhenti kendaraan
yang diwajibkan oleh alat pemberi isyarat lalu lintas atau rambu larangan. Marka
melintang berupa garis ganda putus-putus menyatakan batas berhenti kendaraan
sewaktu mendahulukan kendaraan lain, yang diwajibkan oleh rambu larangan.
Marka melintang apabila tidak dilengkapi dengan rambu larangan, harus didahului

dengan marka lambang berupa segi tiga yang salah satu alasnya sejajar dengan
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marka melintang tersebut. Berikut jenis-jenis marka melintang dapat dilihat pada
Gambar 2.8.
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Gambar 2.8: Jenis-jenis marka melintang (Permenhub, 2014).

2.2.3. Marka Serong

Marka serong berupa garis utuh dilarang dilintasi kendaraan. Marka serong
untuk menyatakan pemberitahuan awal atau akhir pemisah jalan, pengarah lalu
lintas dan pulau lalu lintas. Marka serong yang dibatasi dengan rangka garis utuh
digunakan untuk menyatakan daerah yang tidak boleh dimasuki kendaraan,
pemberitahuan awal sudah mendekati pulau lalu lintas. Marka serong yang
dibatasi dengan garis putus-putus digunakan untuk menyatakan kendaraan tidak
boleh memasuki daerah tersebut sampai mendapat kepastian selamat. Berikut

jenis-jenis marka serong dapat dilihat pada Gambar 2.9.

[
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Gambar 2.9: Jenis-jenis marka serong (Permenhub, 2014).

2.2.4. Marka Lambang

Marka lambang berupa panah, segitiga, atau tulisan, dipergunakan untuk

mengulangi maksud rambu-rambu lalu lintas atau untuk memberitahu pemakai
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jalan yang tidak dinyatakan dengan rambu lalu lintas jalan. Marka lambang
digunakan khusus untuk menyatakan tempat pemberhentian mobil bus, untuk
menaikkan dan menurunkan penumpang. Disamping digunakan juga untuk
menyatakan pemisahan arus lalu lintas sebelum mendekati persimpangan yang
tanda lambangnya berbentuk panah. Berikut bentuk dari marka lambang dapat
dilihat pada Gambar 2.10.

g

KEDIRI

Gambar 2.10: Marka lambang (Permenhub, 2014).

Zebra cross merupakan salah satu dari marka lainnya. Zebra cros merupakan
marka berupa garis-garis utuh yang membujur tersusun melintang jalur lalu lintas.
Marka ini berfungsi untuk penyeberangan pejalan kaki. Selain zebra cross, marka
lainnya adalah paku jalan. Marka ini dibedakan menjadi tiga yaitu paku jalan
dengan pemantul cahaya berwarna kuning digunakan untuk pemisah jalur atau
lajur lalu lintas, paku jalan dengan pemantul cahaya berwarna merah ditempatkan
pada garis batas di sisi jalan dan paku jalan dengan pemantul berwarna putih
ditempatkan pada garis batas sisi kanan jalan.

2.3. Transportasi

Transportasi merupakan bagian integral dari suatu fungsi masyarakat. la
menunjukkan hubungan yang sangat erat dengan gaya hidup, jangkauan dan
lokasi dari kegiatan yang produktif serta barang-barang dan pelayanan yang
tersedia untuk dikomsumsi (Kunum, 2007). Dapat dikatakan transportasi
merupakan proses pergerakan atau perpindahan manusia atau barang dari suatu
tempat ke tempat lain untuk tujuan tertentu. Pengguna atau manusia selalu
berusaha mencapai transportasi yang efisien yaitu berusaha mengangkut barang
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atau orang dengan waktu yang secepat mungkin dan dengan pengeluaran biaya

yang sekecil mungkin.

2.4. Perilaku Pengemudi

Perilaku dinyatakan sebagai tanggapan atau reaksi individu terhadap
rangsangan atau lingkungan. Berdasarkan pengertian tersebut dapat disimpulkan
bahwa perilaku pengemudi adalah reaksi atau tanggapan pengemudi selama
mengemudikan atau mengendarai kendaraan terhadap rangsangan ataupun situasi
di jalan. Perilaku pengemudi selama mengemudikan kendaraan di jalan,
berpengaruh terhadap keselamatan pengemudi itu sendiri maupun pengguna jalan

lain.

Pengemudi digolongkan antara pengemudi yang aman dan tidak aman. Empat
kategori pengemudi diindentifikasi setelah mengamati kinerja mereka dalam
mengendarai kendaraan pada suatu rute pengujian. Observasi-observasi ini
mencakup kecelakaan di dekat lokasi, pandangan ke kaca spion, gerakan
kendaraan, dan respon didahului dan mendahului (Kunum, 2007). Kategori setiap
pengemudi dapat dilihat pada bagian uraian berikut:

1. Aman(Safe), sangat sedikit kecelakaan, memakai sinyal dengan baik, tidak
melaksanakan gerakan yang tidak umum. Frekuensi menyalip sama dengan
frekuensi menyiap.

2. Aktif terpisah(Dissociated active), banyak mendapat kecelakaan dan
gerakannya berbahaya, mengemudi dengan cara seenaknya, sedikit memberi
sinyal dan jarang melihat kaca spion. Tersalip lebih sering dari pada menyalip.

3. Pasif terpisah(Dissociated passive), kesadaran rendah, mengemudi di daerah
median, dan dengan hanya sedikit penyesuai dengan kondisi sekitar. Tersalip
lebih jarang dibanding menyalip.

4. Kemampuan menilai kurang(Injudicious), estimasi jarak tidak baik, dan
gerakannya tidak umum, terlalu sering melihat kaca spion, dan sering hampir

mendapat kecelakaan. Gerakan menyalip tidak baik.
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Masalah lalu lintas dapat disebabkan oleh berbagai faktor dan yang terpenting
adalah faktor manusia sebagai pemakai jalan, baik sebagai pengemudi maupun

sebagai pemakai jalan pada umumnya.

2.5. Pengertian Etika

Etika berasal dari bahasa Yunani yaitu “Ethos” artinya kebiasaan. Jika
didefinisikan Etika adalah suatu adat kebiasaan yang berhubungan erat dengan
konsep individu atau kelompok sebagai alat yang mengatur hubungan antara
kelompok manusia. Etika memiliki norma-norma positif yang mengatur manusia
untuk bersikap santun. Jika setiap orang memiliki dan mematuhi etika maka hidup
ini akan berjalan lancar. Jadi etika sangat penting diterapkan dalam kehidupan
masyarakat, karena dengan adanya etika ada pedoman yang digunakan untuk
mengatur perilaku manusia untuk hidup rukun dengan masyarakat disekitarnya.
Sehingga dapat tercipta masyarakat yang tertib, damai, dan teratur. Tanpa adanya
etika manusia hidup tanpa pedoman. Jika diibaratkan maka hidup didunia tanpa

lampu, tanpa cahaya yang menuntun.

Manusia adalah makhluk sosial dan pasti butuh berhubungan dengan orang
lain. Hubungan antar manusia bisa dikemukakan bahwa manusia berinteraksi
dengan manusia lain. Tentu dalam berhubungan dengan orang lain Kita
membutuhkan etika untuk memberikan pedoman bagi kita untuk bersikap yang

baik sehingga kita dapat hidup rukun dan berdampingan dalam bermasyarakat.

2.5.1. Hubungan Antara Etika Dengan Berkendara di Jalan Raya

Dalam penggunaan fasilitas jalan tidak sendirian, namun bersama dengan
banyak orang karena kita hidup bermasyarakat. Cakupan masyarakat tentu sangat
luas, dan pasti memiliki pemikiran yang berbeda-beda dan cenderung memikirkan
kepentingannya masing-masing. Tanpa adanya etika berlalu lintas mungkin kita
tidak bisa membayangkan, pasti sering terjadi kecelakaan di jalan raya. Kejadian
ini disebabkan kurangnya tenggang rasa antar pengguna jalan, pengemudi

cenderung egois ingin cepat sampai. Jika ini dibiarkan terus-menerus maka angka
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kecelakaan akan semakin meningkat. Oleh karena itu perlu adanya pemahaman

dan pelaksanaan Etika Berlalu Lintas.

Etika Berlalu Lintas yaitu pedoman sikap atau aturan yang mengatur
hubungan manusia dengan manusia lain di dalam berlalu lintas. Etika tidak hanya
dapat diterapkan dalam kehidupan sehari-hari saja, namun etika juga sangat
penting diterapkan dalan berlalu lintas. Prinsip etika yang diterapkan yang
diterapkan dalam kehidupan sehari-hari dengan etika berlalu lintas hampir sama
yaitu tenggang rasa dan saling menghargai. Dalam berlalu lintas kita harus
tenggang rasa dengan pengguna jalan lain dan jangan mementingkan
egois.Manfaat dan tujuan dibuat Etika Berlalu Lintas antara lain:

1. Dapat mengatur individu dalam menggunakan jalan sehingga tidak seenaknya
sendiri.
2. Tercipta kelancaran, keteraturan, keselamatan, serta ketertiban.

3. Dapat mengurangi angka kecelakaan.

Menurut Undang-Undang No. 22 Tahun 2009 dikatakan tertib, lancar, aman
dan terpadu apabila dalam berlalu lintas berlangsung secara teratur sesuai dengan
hak dan kewajiban pengguna jalan serta bebas dari hambatan dan kemacetan
jalan. Tanpa adanya Etika Berlalu Lintas, maka pengemudi akan mengemudi
seenaknya sendiri tanpa mempedulikan keselamatan orang lain, lalu lintas dijalan
akan berjalan berantakan, sehingga rawan terjadi kecelakaan, sarta akan terjadi

kemacetan parah.

2.6. Kajian Mengenai Tingkat Kesadaran Manusia

Kesadaran merupakan suatu yang dimiliki oleh manusia dan tidak ada pada
ciptaan Tuhan yang lain. Kesadaran merupakan unsur dalam manusia dalam
memahami realitas dan bagaimana cara bertindak atau menyikapi terhadap
realitas. Manusia dengan dikaruniahi akal budi merupakan mahluk hidup yang
sadar dengan dirinya. Kesadaran yang dimiliki oleh manusia kesadaran dalam diri,
akan diri sesama, masa silam, dan kemungkinan masa depannya. Perkembangan
kesadaran manusia berlangsung pada tiga tahap, yakni sensansi (pengindraan),

perseptual (pemahaman), dan konseptual (pengertian) (Kunum, 2007).
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2.6.1. Kajian Mengenai Kesadaran Berlalu Lintas

Kesadaran adalah sebuah fakultas mental yang memberikan manusia
kemampuan memahami rasionalitas dan kehendak bebas dan memungkinkan
adanya berbagai penafsiran tentang realitas (Kunum, 2007). Artinya, kesadaran
berperan memahami dan menentukan kehendak dan sikap kita secara rasional

dalam menghadapi realitas disekeliling kita.

Pertumbuhan kendaraan bermotor di Indonesia terus bertambah, seiring dengan
kebutuhan transportasi yang efisien dan terjangkau. Beberapa alasan yang sering
diutarakan adalah irit bahan bakar, bebas macet, sanggup membawa barang,
membawa orang, dan harganya terjangkau. Dari tengah kota hingga sudut-sudut
desa kendaraan bermotor mudah ditemukan. Ironisnya, keefisienan kendaraan
bermotor tersebut justru berimplikasi pada semakin arogannya pengendara.
Dengan memahami bahwa kesadaran berperan dalam memahami dan menentukan
kehendak dan sikap manusia dalam menafsirkan realitas disekitarnya, dapat
dijelaskan bahwa arogansi para pengendara di jalan raya, tentunya disebabkan
oleh rendahnya tingkat kesadaran para pengendara ketika menafsirkan realitas
disekitarnya. Artinya, semakin tinggi tingkat kesadaran para pengendara, semakin
tinggi pula tingkat kesadaran sosial para pengendara yang pada gilirannya akan

melahirkan kehendak dan sikap yang rasional pula (Kunum, 2007).

2.6.2. Kajian Mengenai Perilaku Tertib Berlalu Lintas

Perilaku tertib berlalulintas meliputi segala tindakan yang patuh dan taat terhadap
peraturan—pertaturan lalu lintas. Seorang yang tertib berlalu lintas biasanya
mengerti akan rambu-rambu dan etika berlalulintas di jalan raya. Hal ini dapat

ditumbuhkan melalui penanaman sikap kedisiplinan tinggi di jalan raya.

Selama ini, masyarakat Indonesia belum terbiasa untuk menumbuhkan sikap tertib
di berbagai bidang, termasuk di jalan raya. Akibatnya adalah terjadi banyak
pelanggaran dan upaya untuk menyiasati sebuah peraturan tertentu di jalan raya.
Dampak selanjutannya adalah, pengendara akan lebih memprioritaskan faktor

kecepatan daripada faktor keselamatan dalam berkendara.
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Budaya tertib di jalan akan berbuah etika berkendara yang baik sehingga
memunculkan sikap untuk saling mengerti, memahami, dan toleransi antar sesama
pengguna jalan. Tertib berlalulintas tersebut dapat kita lihat dari tindakan
pengendara di jalan raya, misalnya menaati traffic lights, menyalakan lampu
kendaraan di siang hari, tidak berkendaraan secara ugal-ugalan, pemakaian sabuk

pengaman,dan sebagainya.

Pada akhirnya, etika yang baik dalam berkendara dapat meminimalisir terjadinya
kecelakaan yang dapat menimbulkan banyak kerugian baik materi maupun
immateri, seperti hilangnya nyawa seseorang. Secara sederhana dapat disimpulkan
bahwa untuk menciptakan suasana keamanan dan kenyamanan dalam berkendara,
maka diperlukan etika berkendara yang ditopang oleh sikap disiplin dan tertib

pengendara kendaraan.

2.7. Tipe Pengendara Di Jalan Raya

Setiap pengemudi kendaraan bermotor memiliki caranya sendiri dalam
bertingkah di jalan raya. Mereka ada yang tampak sopan, namun tidak sedikit pula
yang beraksi ugal-ugalan. Kondisi jalan raya menjadi dinamis dengan berbagai
perilaku ini. Oleh sebab itu, sangat dianjurkan agar setiap pengguna jalan dari
pejalan kaki sampai pengemudi mobil wajib selalu waspada. Kadang ada hal tidak
terduga yang berisiko memunculkan kejadian kecelakaan. Ada berbagai tipe dari
pengendara di jalan raya (Kunum, 2007). Pembagiannya ada empat macam dan

berikut karakteristiknya:

2.7.1. Pengemudi Pemula (Green Driving)

Ini merupakan pengemudi level pemula. Jam terbangnya kurang dari 50 ribu
jam atau kurang dari 5 tahun. Ciri-cirinya:
a. Melakukan manuver berbelok, berpindah jalur dan bereaksi secara ragu-ragu,
tidak menjaga jarak dengan kendaraan didepannya.
b. Kemampuan mengambil keputusan dalam mengantisipasi bahaya dijalan raya
masih sangat rendah.

c. Mengemudi tegang/kaku/pasif, mudah grogi akibat provokasi pengemudi lain.
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d. Tidak menguasai dasar-dasar mengemudi dengan benar.

e. Pemahaman akan rambu lalu lintasnya sangat minim.

Hati-hati kalau bertemu jenis pengemudi tipe ini biasanya diajarkan secara
turun temurun dari keluarga yang kurang memahami cara mengemudi yang benar.
la belajar dengan melihat dari orang terdekat/dari lingkungan yang kurang
mendukung. Pengemudi dengan ciri ini segera dihindari dan dijauhi. Tingkat

bahayanya sama dengan pengemudi agresif.

2.7.2. Dasar Mengemudi (Basic Driving)

Sudah mengemudi selama lebih dari 5 tahun. Pada tingkat ini pengemudi
sudah memiliki percaya diri yang cukup. Tetapi tidak dibekali dengan ilmu
pengetahuan safety driving, sehingga pengembangan dasar mengemudinya kepada
arah yang salah. Ciri-cirinya, tidak jauh bebeda dengan Green Driving.
Antisipasinya sama, lebih baik jauhi pengemudi jenis ini. Disarankan untuk
mengambil training driving untuk menambah pengetahuan dan memperbaiki

perilaku.

2.7.3. Pengemudi Agresif (Aggressive Driving)

Memiliki emosi dan perilaku labil, sering kali menjadi penyebab terjadinya
kecelakaan lalu lintas dan aksi penyerangan di jalan raya. Baik penyerangan
secara fisik ataupun verbal. Kalau ketemu jenis ini, pilihan terbaiknya adalah

menjauh dan tidak terpancing. Ciri-ciri:

a. Cenderung mengemudi dengan kecepatan tinggi/ngebut.

b. Melakukan manuver berbelok atau berpindah jalur secara kasar.

c. Kurang toleransi, mau menang sendiri terhadap pengguna jalan lain
(penyebrang jalan, motor, tidak mau disalip).

d. Sering memaki pengemudi lain bahkan berakibat bentrokan fisik.

2.7.4. Pertahanan Mengemudi (Defensive Driving)

Jenis ini sudah matang secara perilaku dan pernah mengikuti driving training.

Pada level ini mampu mencari, membaca, mengidentifikasi dan mengatisipasi
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bahaya dengan benar, sehingga tidak hanya mampu menghindari bahaya
kecelakaan tapi juga sadar akan resiko akibat dari kecelakaan. Dengan ciri-ciri
sebagai berikut:

Mengemudi dengan aman, benar & bertanggung jawab

o &

Paham dan tertib berlalu lintas

Menjaga jarak aman

o o

Memiliki tolerasi yang tinggi terhadap penguna jalan lain

@

Mampu merawat kendaraan dengan benar

f. Selalu berfikir jauh kedepan dan memikirkan risikonya.

2.7.5. Keselamatan Mengemudi(Safety Driving)

Kategori pengemudi yang sudah matang secara perilaku dan skill. Ciri-cirinya

sama dengan defensive driving.

2.7.6. Spesialis Mengemudi(Advance Driving)

Memiliki tingkat presisi tinggi dan mengemudi dengan spesialisasi. Seperti
pengemudi alat berat di pertambangan, pembalap, stuntman, VIP driver. Menjadi
defensive, safety driving itu tidak mudah. Keselamatan dan
pemahamanberkendara harus dipraktekan oleh pengemudi sejak dini.

2.8. Karakteristik Pengemudi

Di dalam karakteristik pengemudi terkandung pengetahuan yang luas yang
menangani kemampuan alamiah pengemudi, kemampuan belajar, dan motif serta
perilakunya. Untuk dapat mengemudi dengan baik tidak dibutuhkan bakat khusus.
Uji fisik dan psikologis dapat mengungkapkan kebutuhan akan bantuan mekanis
dan dapat dipelajari oleh pengemudi harus diproleh dengan belajar dan praktik,
dan hasil-hasil belajar ini dapat di uji untuk mengetahui kekurangannya. Untuk
memahami mengapa pengemudi berperilaku seperti yang mereka lakukan, dapat
diketahui dari motif dan sikapnya. Perilaku seringkali dapat menentukan
bagaimana seorang pengemudi bereaksi terhadap situasi pada saat berkendara.
Motif dapat dikaitkan dengan rasa takut akan kecelakaan, takut dikritik, dan
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perasaan tanggung jawab sosial. Karakteristik pengendara dapat berubah secara
drastis dan cepat karena penggunaan alkohol, narkotika, dan obat-obatan. Rasa
sakit, jenuh, dan tidak nyaman dapat secara serius mengurangi efisiensi
mengemudi (Khisty dan Lall, 2000).

2.9. Penginderaan

Pengemudi dapat menerima informasi bermanfaat yang berhubungan dengan
pengendalian kendaraan yang aman melalui perasaan, penglihatan, pendengaran
dan penciumannya. Dengan demikian suhu udara dan kelembapan, gaya-gaya dan
laju perubahan, serta vibrasi dan osilasi kendaraan yang berkaitan dengan
stabilitas kendaraan adalah beberapa contoh sumber informasi umum yang dapat

dirasakan oleh pengemudi melalui organ inderanya.

2.9.1. Perasaan

Pengemudi mengalami gaya-gaya yang bekerja pada kendaraannya, seperti
gaya gravitasi, percepatan, perlambatan, dan percepatan membelok. Sebagai
contoh, rata-rata pengemudi pengemudi biasanya menggunakan 0,3 g percepatan
lateral ketika membelok 90 derajat di sebuah jalan kota pada kecepatan 15
mil/jam, tetapi umumnya menggunakan tidak lebih dari 0,1 g pada sebuah belokan
panjang mendatar pada kecepatan 60 mil/jam. Jadi, dalam mempercepat dan
memperlambat kendaraanya, pengemudi sangat dipengaruhi oleh kecepatan dan
kondisi jalan.

2.9.2. Penglihatan

Penglihatan adalah komponen terpenting bagi pengemudi untuk memperoleh
informasi yang akurat mengenai keterkaitan antara objek yang ia lihat dan
mengenai pesan-pesan pada rambu-rambu lalu lintas. Karakteristik-karakteristik
ini meliputi antara lain: ketajaman penglihatan statis dan dinamis, persepsi
kedalaman, penglihatan periferal (melihat jauh), penglihatan malam hari, dan
kepulihan dari silau cahaya. Ketajaman penglihatan adalah kemampuan untuk

melihat dengan baik suatu objek hingga detail terkecilnya.
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Penglihatan tepi (peripheral vision) berhubungan dengan kemampuan
seseorang untuk melihat objek, tidak harus secara jelas. Penglihatan seperti ini
berfungsi sebagai tanda penglihatan. Sudut penglihatan tepi umumnya bervariasi
antara 120-180 derajat. Telah diketahui bahwa kepala manusia dapat bergerak 45
derajat ke kiri atau ke kanan, dan 30 derajat keatas atau kebawah. Ketika kepala
dan mata bergerak dari satu objek ke objek lainnya, satu kedipan mata seringkali
membelok objek yang tadinya seharusnya masih terlihat samar-samar. Fakta ini

penting untuk penempatan tanda dan rambu-rambu lalu lintas.

Waktu yang dibutuhkan untuk melihat objek juga penting. Jeda kedipan mata
dan pergerakannya bervariasi dari 0,1 detik sampai 0,3 detik. Lima proposisi yang
diambil dari literatur mengenai faktor-faktor manusia juga berlaku dalam desain
jalan raya:

1. Ketika kecepatan bertambah, konsentrasi penglihatan bertambah. Objek yang
tegak lurus dengan jalan akan lebih jelas, sedangkan objek yang sejajar dengan
jalan tidak terlihat jelas.

2. Ketika kecepatan bertambah, titik konsentrasi penglihatan semakin menjauh.
Dengan kata lain, mata manusia akan merasakan jalan yang ada di depan mobil
dan memungkinkan pengemudi mempersiapkan waktu untuk keadaan darurat.
Pada kecepatan 20 mil/jam, pengemudi memusatkan perhatian pada jarak 600
feet ke depan, pada kecepatan 45 mil/jam, perhatiannya menjadi 1200 feet, dan
pada kecepatan 65 mil/jam meningkat menjadi 2000 feet.

3. Ketika kecepatan bertambah, penglihatan tepi berkurang. Pada kecepatan 25
mil/jam penglihatan tepi membentuk sudut horizontal sekitar 100 derajat, pada
kecepatan 45 mil/jam sudut ini berkurang menjadi 65 derajat, dan diatas 65
mil/jam menjadi kurang dari 40 derajat.

4. Ketika kecepatan bertambah, detail pada latar depan menjadi kabur. Pada
kecepatan 40 mil/jam titik terdekat untuk penglihatan jelas adalah 80 feet.
Detail depan akan sangat berkurang pada kecepatan 50 mil/jam dan dapat
diabaikan pada kecepatan diatas 60 mil/jam. Sehingga, hanya dalam sudut 40
derajat dan pada jarak antara 110-140 feet sajalah penglihatan akan jelas pada

kecepatan 60 mil/jam, jarak yang dapat dilalui kurang dari 15 detik. Dengan
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demikian hanya objek yang besar dan sederhana sajalah yang dapat dilihat
pada kecepatan tinggi.

5. Seiring bertambahnya kecepatan, persepsi ruang menjadi berkurang.

2.9.3. Pendengaran dan Penciuman

Pendengaran penting bagi pengemudi dan pejalan kaki. Meskipun sebenarnya
tidak sepenting penglihatan ketika berkendara, pendengaran bisa bermanfaat
dalam mencegah kecelakaan. Selain itu pengemudi, dengan kemampuan
pendengarannya, juga dapat mengumpulkan berbagai informasi yang berguna
mengenai mesin kendaraan seperti roda kendaraan, suara-suara peringatan (sirine,
klakson, lonceng, radio dan kemungkinan-kemungkinan suara-suara lalu lintas

lainnya).

Pengemudi yang mempunyai masalah pendengaran memiliki kemungkinan
kecelakaan 1,8 kali lebih besar ketimbang pengemudi dengan pendengaran
normal. Indera penciuman berguna bagi pengemudi untuk mendeteksi keadaan

bahaya, seperti mesin panas, rem terbakar, rokok terbakar, dan kebakaran.

2.10. Persepsi Reaksi

Proses seseorang dalam menyimpulkan informasi yang penting dari
lingkungannya disebut persepsi. Sebagaimana telah dibahas sebelumnya,
penglihatan adalah faktor yang utama. Tujuan pengemudi untuk bergerak dari satu
titik ke titik lainnya dicapai melalui tiga langkah, yaitu pengendalian (control),
petunjuk (guidance), dan navigasi. Pengendalian berhubungan dengan manipulasi
fisik kendaraan, melalui pengendalian lateral dan longitudinal oleh penyetiran,
percepatan dan pengereman. Informasi untuk pengendalian kendaraan diterima

oleh pengemudi melalui mekanisme penginderaannya.

Petunjuk berhubungan dengan tugas pengemudi untuk menentukan kecepatan
yang aman dan memilih jalur pada jalan raya, yang pada dasarnya adalah proses
pengambilan keputusan. Dengan demikian, mengikuti kendaraan lain, menyusul,
dan meninggalkannya adalah aktivitas-aktivitas yang termasuk dalam kategori ini.
Informasi berasal dari lingkungan (jalan), peralatan pengendali lalu lintas, dan lalu
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lintas di sekitarnya. Aktivitas-aktivitas yang berhubungan dengan kemampuan
untuk merencanakan dan memutuskan sebuah perjalanan dari titik asal ke tempat
tujuan termasuk ke dalam kategori navigasi, dimana informasinya berasal dari

peta, rambu, dan tanda jalan.

Kadangkala pengemudi menerima informasi tetapi waktunya terlalu singkat
untuk dapat diserap dengan baik sehingga akan mengakibatkan kebingungan dan
ketegangan. Ketika informasi yang diserap oleh pengemudi terlalu banyak,
mereka akan membuat pilihan berdasarkan prioritasnya. Biasanya, pengendalian
informasi lebih penting dari petunjuk informasi, dan keduanya lebih penting

daripada navigasi informasi.

Bermodalkan ini, kita harus memperhitungkan waktu yang dibutuhkan dari
titik persepsi ke titik reaksi. Waktu persepsi-reaksi ini adalah variabel kunci dalam
kebanyakan pertimbangan desain. Persepsi dapat dibagi menjadi dua bagian, yaitu
penundaan persepsi dan interval appersepsi. Penundaan persepsi (perception
delay) adalah waktu antara saat melihat dan titik persepsi. Interval appersepsi
(apperception interval) adalah waktu yang dibutuhkan untuk menentukan

bahwaterdapat potensi bahaya.

2.11. Peraturan

Peraturan dibuat untuk ditaati oleh setiap pengemudi dan pemakai jalan tanpa
kecuali dengan tujuan tercapainya suatu lalu lintas yang tertib, aman dan lancar.

2.11.1. Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009

Undang-Undang No. 22 Tahun 2009 mengatur tentang lalu lintas dan angkutan
jalan. Undang-undang ini menjadi dasar acuan dibentuknya peraturan pemerintah

yang mengatur akan lalu lintas dan angkutan jalan.

Dalam undang-undang ini diatur mengenai hak dan kewajiban serta tanggung
jawab para penyidik dan para pengguna jasa, dan tanggung jawab penyedia jasa
terhadap kerugian pihak ketiga sebagai akibat dari penyelenggaraan angkutan
jalan. pembuatan undang-undang ini dimaksudkan untuk mengganti Undang-
Undang No. 14 Tahun 1992, karena tidak sesuai lagi dengan perkembangan

zaman,
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kemajuan ilmu pengetahuan dan teknologi, belum tertata dalam suatu sistem yang

merupakan bagian dari transportasi secara keseluruhan.

2.11.2. Peraturan Pemerintah RlI Nomor 22 Tahun 2009

Peraturan Pemerintah RI Nomor 22 Tahun 2009 berisikan tentang prasarana lalu
lintas dan jalan. Pada dasarnya pembinaan di bidang lalu lintas jalan yang meliputi
aspek pengaturan, pengendalian dan pengawasan lalu lintas, ditujukan untuk

keselamatan, keamanan, ketertiban dan kelancaran lalu lintas.

2.11.2.1. Penggunaan Jalur Jalan (Pasal 108)

Tata cara berlalu lintas di jalan adalah dengan mengambil jalur jalan sebelah kiri.
Pengguna jalan selain jalur sebelah kiri hanya dapat dilakukan apabila pengemudi
bermaksud akan melewati kendaraan didepannya, ditunjuk atau ditetapkan oleh
petugas yang berwenang, untuk digunakan sebagai jalur kiri yang bersifat

sementara.

2.11.2.2. Tata Cara Melewati (Pasal 109)

Pengemudi yang akan melewati kendaraan lain harus mempunyai pandangan
bebas dan menjaga ruang yang cukup bagi kendaraan yang dilewatinya.
Pengemudi mengambil lajur atau jalur jalan sebelah kanan dari kendaraan yang
akan dilewati. Dalam keadaan tertentu pengemudi dapat mengambil lajur atau
jalur jalan sebelah kiri dengan tetap memperhatikan keselamatan lalu lintas.
Keadaan tertentu meliputi:

- Lajur sebelah kanan atau lajur paling kanan dalam keadaan macat

- Bermaksud akan belok Kiri

Apabila kendaraan yang akan dilewati telah memberi isyarat akan mengambil
lajur atau jalan sebelah kanan, pengemudi pada saat yang bersamaan dilarang

melewati kendaraan tersebut.

2.11.2.3. Penggunaan Jalan Untuk Kelancaran Lalu Lintas (Pasal 134)

Pemakai jalan wajib mendahulukan sesuai urutan prioritas sebagai berikut:

a. Kendaraan pemadam kebakaran yang sedang melaksanakan tugas.
b. Ambulans mengangkut orang sakit.

c. Kendaraan untuk memberi pertolongan pada kecelakaan lalu lintas.



d. Kendaraan Kepala Negara atau Pemerintah Asing yang menjadi tamu negara.
e. lIring-iringan pengantar jenazah.
f. Konvoi, pawai atau kendaraan orang cacat.
g. Kendaraan yang penggunaannya untuk keperluan khususnya atau mengangkut
barang-barang khusus.
2.11.2.4. Perilaku Pengemudi Terhadap Pejalan Kaki (Pasal 131)

Pengemudi kendaraan bermotor wajib mengutamakan keselamatan pejalan kaki
yang berada pada bagian jalan yang diperuntukkan bagi pejalan kaki dan yang

akan atau sedang menyeberang jalan.

2.11.3. Peraturan Pemerintah RlI Nomor 12 Tahun 2019

Peraturan Pemerintah No. 12 Tahun 2019 mengatur ketentuan akan kendaraan dan
pengemudi. Peraturan ini mengatur hal-hal yang berkaitan dengan persyaratan
teknis dan kelayakan jalan kendaraan bermotor, kewajiban yang harus dipenuhi
olen kendaraan bermotor yang akan dibuat/dirakit di dalam negeri dan/atau
diimpor, pengujian kendaraan bermotor, pendaftaran kendaraan bermotor,
pengemudi, persyaratan teknis kendaraan tidak bermotor, surat izin mengemudi

dan waktu istirahat bagi pengemudi.

2.11.3.1. Lampu-Lampu Dan Alat Pemantul Cahaya (Pasal 107)

Sepeda motor dengan atau tanpa kereta samping harus dilengkapi dengan lampu-
lampu dan pemantul cahaya yang meliputi lampu utama dekat, lampu utama jauh,
lampu penunjuk arah, satu lampu posisi depan dan belakang, satu pemantul
cahaya berwarna merah yang tidak berbentuk segitiga. Lampu penunjuk arah
berjumlah genap dengan sinar kelap-kelip berwarna kuning tua, dan dilihat pada
waktu siang maupun malam hari oleh pemakai jalan lainnya. Lampu penunjuk
arah dipasang secara sejajar di sisi Kiri dan kanan bagian muka dan bagian

belakang kendaraan.

2.11.3.2. Komponen Pendukung (Pasal 70-79)

Komponen pendukung kendaraan bermotor terdiri dari pengatur kecepatan, kaca
spion, penghapus kaca kecuali sepeda motor, klakson, sabuk keselamtan kecuali
sepeda motor, sepakbor, dan bumper kecuali kendaraan bermotor. Kaca spion
kendaraan bermotor berjumlah dua buah atau lebih kecuali kendaraan bermotor.

37



Kaca spion dibuat dari kaca atau bahan menyerupai kaca yang tidak merubah kaca
dan bentuk orang dan/atau barang yang dilihat, kaca spion sepeda motor

berjumlah sekurang-kurangnya satu buah.

2.11.3.3. Surat Izin Mengemudi (Pasal 77-92)

Untuk mengemudikan kendaraan bermotor wajib memiliki surat izin mengemudi.

Surat izin mengemudi dibagi dalam beberapa golongan antara lain:

1. SIM A, berlaku untuk mengemudikan mobil penumpang dan barang
perseorangan dengan jumlah berat yang diperbolehkan tidak melebihi 3500
Kilogram

2. SIM B |, berlaku untuk mengemudikan mobil penumpang dan barang
perseorangan dengan jumlah berat yang diperbolehkan lebih dari 3500
kilogram

3. SIM B Il, berlaku untuk mengemudikan kendaraan alat berat, kendaraan
penarik, atau kendaraan bermotor dengan menari kereta tempelan atau
gandengan perseorangan dengan berat yang diperbolehkan untuk Kkereta
tempelan atau gandeng lebih dari 1000 kilogram

4. SIM C, berlaku untuk mengemudikan sepeda motor yang dirancang mampu
mencapai kecepatan lebih dari 40 km/jam

5. SIM D, berlaku untuk mengemudikan kendaraan khusus bagi penyandang
cacat dengan kecepatan tidak lebih dari 40 km/jam.

Untuk mendapatkan SIM, setiap orang harus memenuhi persyaratan usia,

administratif, kesehatan, dan lulus ujian.
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a. Persyaratan usia antara lain:
e Usia 17 tahun untuk SIM A, SIM C, dan SIM D;
e Usia 20 tahun untuk SIM B I;
e Usia 21 tahun untuk SIM B 1.

b. Persyaratan administratif antara lain:
« ldentitas diri berupa kartu tanda penduduk;
e Pengisian formulir permohonan;

e Rumusan sidik jari.

c. Persyaratan lulus ujian antara lain:
« Ujian teori;
 Ujian praktik;

o Ujian ketrampilan melalui stimulator.

2.12. Tipe Jalan

Menurut Undang-Undang Republik Indonesia Nomor 22 Tahun 2009 Tentang
Lalu Lintas dan Angkutan Jalan, jalan ialah prasarana transportasi darat yang
meliputi segala bagian jalan, termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya
yang diperuntukkan bagi lalu lintas, yang berada pada permukaan tanah, di atas
permukaan tanah, dibawah permukaan tanah dan/ atau air, serta di atas permukaan
air, kecuali jalan rel kereta api, jalan lori, dan jalan kabel.

Berbagai tipe jalan akan menunjukkan Kkinerja yang berbeda pada
pembebanan lalu lintas tertentu. Tipe jalan ditunjukkan dengan potongan
melintang jalan yang ditunjukkan oleh jumlah lajur dan arah pada setiap segmen
jalan MKJI (1997). Klasifikasi jalan fungsional di Indonesia berdasarkan
peraturan perundangan yang berlaku adalah:

1. Jalan arteri merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan utama
dengan ciri perjalanan jarak jauh, kecepatan rata-rata tinggi, dan jumlah jalan
masuk (akses) dibatasi secara berdaya guna,
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Jalan kolektor merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan
pengumpul atau pembagi dengan ciri perjalanan jarak sedang, kecepatan rata-
rata sedang, dan jumlah jalan masuk dibatasi,

Jalan lokal merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan
setempat dengan ciri perjalanan jarak dekat, kecepatan rata-rata rendah, dan
jumlah jalan masuk tidak dibatasi,

Jalan lingkungan merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan

lingkungan dengan ciri perjalanan jarak dekat, dan kecepatan rata-rata rendah.

Jalan umum menurut statusnya dikelompokkan ke dalam Jalan Nasional,

Jalan Provinsi, Jalan Kabupaten, Jalan Kota, dan Jalan Desa.

1.

Jalan Nasional merupakan jalan arteri dan jalan kolektor dalam sistem jaringan
jalan primer yang menghubungkan antar Ibu Kota Provinsi, dan Jalan Strategis
Nasional, serta Jalan Tol.

Jalan Provinsi merupakan jalan kolektor dalam sistem jaringan jalan primer
yang menghubungkan Ibu Kota Provinsi dengan lbu Kota Kabupaten/Kota,
atau antar Ibu Kota Kabupaten/Kota, dan Jalan Strategis Provinsi.

Jalan Kabupaten merupakan jalan lokal dalam sistem jaringan jalan primer
yang tidak termasuk jalan yang menghubungkan Ibu Kota Kabupaten dengan
Ibu Kota Kecamatan, antar Ibu Kota Kecamatan, Ibu Kota Kabupaten dengan
pusat kegiatan lokal, antarpusat kegiatan lokal, serta jalan umum dalam sistem
jaringan jalan sekunder dalam wilayah kabupaten, dan jalan strategis

kabupaten.

. Jalan Kota adalah jalan umum dalam sistem jaringan jalan sekunder yang

menghubungkan antarpusat pelayanan dalam kota, menghubungkan pusat
pelayanan dengan persil, menghubungkan antarpersil, serta menghubungkan
antar pusat permukiman yang berada di dalam kota.

Jalan Desa merupakan jalan umum yang menghubungkan kawasan dan/atau
antar permukiman di dalam desa, serta jalan lingkungan.

2.13. Jalur dan Lajur Lalu Lintas

Jalur lalu lintas adalah keseluruhan bagian perkerasan jalan yang

diperuntukkan untuk lalu lintas kendaraan. Jalur lalu lintas terdiri dari beberapa
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lajur (lane) kendaraan (Kunum, 2007). Lajur lalu lintas yaitu bagian dari jalur lalu
lintas yang khusus diperuntukkan untuk dilewati oleh satu rangkaian kendaraan
dalam satu arah. Lebar jalur lalu lintas merupakan bagian jalan yang yang paling
menentukan lebar melintang jalan secara keseluruhan. Besarnya lebar jalur lalu
lintas hanya dapat ditentukan dengan pengamatan langsung dilapangan (Kunum,
2007).

2.14. Bahu Jalan

Menurut Kunum (2007), bahu jalan adalah jalur yang terletak berdampingan
dengan jalur lalu lintas. Bahu jalan berfungsi sebagai:

1. Ruangan untuk tempat berhenti sementara untuk kendaraan yang mogok atau
yang sekedar berhenti karena pengemudi ingin berorientasi mengenai jurusan
yang akan ditempuh atau untuk beristirahat,

2. Ruangan untuk menghindari diri dari saat-saat darurat sehingga dapat
mencegah terjadinya kecelakaan

3. Memberikan kelegaan pada pengemudi, dengan demikian dapat meningkatkan
kapasitas jalan yang bersangkutan,

4. Memberikan sokongan pada konstruksi perkerasan jalan dari arah samping,

5. Ruangan pembantu pada waktu mengerjakan perbaikan atau pemeliharaan
jalan (untuk penempatan alat-alat dan penimbunan bahan material),

6. Ruangan untuk perlintasan kendaraan-kendaraan patroli, ambulans, yang
sangat membutuhkan pada saat kendaraan darurat seperti terjadinya

kecelakaan.

2.15. Trotoar dan Kerb

Menurut Kunum (2007), trotoar adalah jalur yang terletak berdampingan
dengan jalur lalu lintas yang khusus dipergunakan untuk pejalan kaki. Untuk
kenyamanan pejalan kaki maka trotoar harus dibuat terpisah dari jalur lalu lintas

oleh struktur fisik berupa kerb.

Menurut Kunum (2007), kerb adalah penonjolan/peninggian tepi perkerasan

atau bahu jalan yang dimaksudkan untuk keperluan drainase, mencegah keluarnya
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kendaraan dari tepi perkerasan dan memberikan ketegasan tepi perkerasan. Pada
umumnya kerb digunakan pada jalan-jalan di daerah perkotaan, sedangkan untuk
jalan-jalan antar kota kerb digunakan jika jalan tersebut direncanakan untuk lalu

lintas dengan kecepatan tinggi/apabila melintasi perkampungan.

2.16. Median Jalan

Median adalah jalur yang terletak di tengah jalan untuk membagi jalan dalam
masing-masing arah. Median serta batas-batasnya harus terlihat oleh setiap mata
pengemudi baik pada siang hari maupun malam hari serta segala cuaca dan
keadaan (Kunum, 2007). Fungsi median adalah sebagai berikut:

1. Menyediakan areal netral yang cukup lebar dimana pengemudi masih dapat
mengontrol keadaanya pada saat-saat darurat,

2. Menyediakan jarak yang cukup untuk membatasi/mengurangi kesilauan
terhadap lampu besar dari kendaraan yang berlawanan,

3. Menambah rasa kelegaan, kenyamanan, dan keindahan bagi setiap pengemudi,

4. Mengamankan kebebasan samping dari masing-masing arah lalu lintas.

2.17. Kapasitas Jalan

Kapasitas didalam Manual Kapasitas Jalan Indonesia didefinisikan sebagai
arus maksimum yang melewati suatu titik pada jalan bebas hambatan yang dapat
dipertahankan persatuan jam dalam kondisi yang berlaku. Untuk jalan bebas
hambatan takterbagi, kapasitas adalah arus maksimum dua-arah (kombinasi kedua
arah), untuk jalan bebas hambatan terbagi kapasitas adalah arus maksimum

perlajur.

Pada saat arus rendah kecepatan lalulintas kendaraan bebas tidak ada
gangguan dari kendaraan lain, semakin banyak kendaraan yang melewati ruas
jalan, kecepatan akan semakin turun sampai suatu saat tidak bisa lagi arus/volume
lalulintas bertambah, disinilah kapasitas terjadi, setelah itu arus akan berkurang
terus dalam kondisi arus yang dipaksakan sampai suatu saat kondisi macat total,
arus tidak bergerak dan kepadatan tinggi.
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Nilai kapasitas dihasilkan dari pengumpulan data arus lalulintas dan data
geometrik jalan yang dinyatakan dalan satuan mobil penumpang (smp). Untuk
jalan dua lajur-dua arah penentuan kapasitas berdasarkan arus lalulintas total,
sedangkan untuk jalan dengan banyak lajur perhitungan dipisahkan secara

perlajur.

Persamaan untuk menentukan kapasitas (MKJI, 1997) adalah sebagai berikut:
C =Co x FCw x FCsp x FCsf x FCcs (2.1)
Dimana:

C . Kapasitas (smp/jam)

Co . Kapasitas dasar (smp/jam)

FCw : Faktor penyesuaian lebar jalan

FCsp : Faktor penyesuaian pemisah arah

FCsf : Faktor penyesuaian hambatan samping dan bahu jalan

FCcs : Faktor penyesuaian ukuran kota

Adapun nilai variabel-variabel yang termasuk dalam kapasitas, antara lain:

Tabel 2.1: Faktor kapasitas dasar (Co) (MKJI, 1997).

Kapasitas Dasar
Tipe Jalan . Catatan
(smp/jam)
Empat —lajur terbagi atau jalan satu-arah 1650 Per lajur
Empat-lajur tak-terbagi 1500 Per lajur
Dua-lajur tak terbagi 2900 Total dua arah

Tabel 2.2: Faktor penyesuaian kapasitas akibat pemisah arah (FCsp) (MKJI,
1997).

Pemisah arah SP %-% 50-50 55-45 60-40 65-35 70-30
Dua-lajur (2/2) 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88
Empat-lajur (4/2) 1,00 0,985 0,97 0,955 0,94
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Tabel 2.3: Faktor penyesuaian kapasitas akibat lebar jalur lalu lintas (FCw)
(MKJI, 1997).

. Lebar jalur lalu lintas efektif

Tipe Jalan (WC) (m) FCw
Per lajur
3,00 0,92
Empat —lajur terbagi 3,25 0,96
atau jalan satu-arah 3,50 1,00
3,75 1,04
4,00 1,08
Per lajur
3,00 0,91
Empat-lajur tak- 3,25 0,95
Terbagi 3,50 1,00
3,75 1,05
4,00 1,09
Total dua arah

5 0,56
6 0,87
: . 7 1,00
Dua-lajur tak terbagi 3 114
9 1,25
10 1,29
11 1,34

Tabel 2.4: Faktor penyesuaian kapasitas akibat hambatan samping (FCsf) dan
lebar bahu (MKJI, 1997).

Kelas Lebar bahu efektif Wy

Tipe jalan Hambgtan <05 10 15 >2.0
Samping

VL 0,96 0,98 1,01 1,03
L 0,94 0,97 1,00 1,02
4/2 D M 0,92 0,95 0,98 1,00
H 0,88 0,92 0,95 0,98
VH 0,84 0,88 0,92 0,96
VL 0,96 0,99 1,01 1,03
L 0,94 0,97 1,00 1,02
4/2 UD M 0,92 0,95 0,98 1,00
H 0,87 0,91 0,94 0,98
VH 0,80 0,86 0,90 0,95
VL 0,94 0,96 0,99 1,01
2/2UD L 0,92 0,94 0,97 1,00
atau Jalan M 0,89 0,92 0,95 0,98
satu arah H 0,82 0,86 0,90 0,95
VH 0,73 0,79 0,85 0,91




Tabel 2.5: Faktor ukuran kota (FCcs) (MKJI, 1997).

Ukuran kota (Juta penduduk) Faktor penyesuaian untuk ukuran kota
<0, 0,86
0,1-0,5 0,90
0,5-1,0 0,94
1,0-3,0 1,00
>3,0 1,04

Tabel 2.6: Faktor hambatan samping dan jarak kereb-penghalang FCsf (MKJI,
1997)

. Kelas Jarak: kereb-penghalang Wi

Tipe hambatan

Jalan . <0,5 1,0 1,5 >2,0
samping

VL 0,95 0,97 0,99 1,01

L 0,94 0,96 1,00 1,00

4/2 D M 0,91 0,93 0,95 0,98

H 0,86 0,89 0,92 0,95

VH 0,81 0,85 0,88 0,92

VL 0,95 0,97 0,99 1,01

L 0,93 0,95 0,97 1,00

4/2 UD M 0,90 0,92 0,95 0,97

H 0,84 0,87 0,90 0,93

VH 0,77 0,81 0,85 0,90

VL 0,93 0,95 0,97 0,99

Zlﬁtng L 0,90 0,92 0.95 0.97

Jalan M 0,86 0,88 0,91 0,94

satu arah H 0,78 0,81 0,84 0,88

VH 0,68 0,72 0,77 0,82

2.18. Kecepatan dan Komposisi Lalu Lintas
2.18.1. Kecepatan

1. Kecepatan Jalan (Running Speed) ialah kecepatan pada suatu bagian jalan
yang merupakan hasil pembagian jarak yang ditempuh dengan waktu selama
kendaraan bergerak.

2. Kecepatan Perjalanan (Overall Travel Speed) ialah kecepatan menerus rata-
rata pada suatu bagian tertentu jalan yang merupakan hasil pembagian jarak
yang ditempuh dengan waktu keseluruhan (waktu bergerak dan waktu
berhenti).



3. Kecepatan Rencana (Design Speed) ialah kecepatan yang dipilih sebagai
dasar perencanaan geometrik jalan yang memungkinkan kendaraan-kendaraan
bergerak dengan aman dan nyaman dalam kondisi cuaca yang cerah, lalu

lintas yang lengang, dan pengaruh samping jalan yang tidak berarti.

Tabel 2.7: Kecepatan rencana VR (Km/Jam) (MKJI, 1997).

Persyaratan | ., Untuk Jalan Antar Kota
Fungsi | Sistem Ter-err?(lj(grlls(PP Perkota Berdasarkan Medan
No. 34/2006) an Datar | Bukit | Pegunungan
Arteri Primer 60 50-100 | 70-120 | 50-80 40-70
Sekunder 30 50-80
Primer 40 40-80 | 60-90 | 50-60 30-50
Kolektor Sekunder 50 2050
Lokal Primer 20 40-70 [ 30-50 20-30
Sekunder 10 30-50
Lingkun | Primer 15
Gan Sekunder 10

2.18.2. Komposisi

Komposisi berdasarkan kendaraan kecil, diwakili oleh mobil penumpang,
1. Kendaraan sedang, diwakili oleh truk 3 as tandem atau bus besar 2 as,

2. Kendaraan besar, diwakili oleh truk-semi-trailer.

2.19. Volume Lalu Lintas

Volume lalu lintas harian rencana (VLHR) adalah prakiraan volume lalu
lintas harian pada akhir tahun rencana lalu lintas dinyatakan dalam kendaraan/hari
atau smp/hari. Sedangkan, volume jam perencanaan (VJP) ialah prakiraan volume
lalu lintas pada jam sibuk tahun rencana lalu lintas, dinyatakan dalam smp/jam,

dihitung sengan rumus:

VJP=VLHRX X XFsp (2.2)
Dimana :
K : faktor volume lalu lintas jam sibuk
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F : faktor variasi tingkat lalu lintas % jam dalam satu jam

Fsp  : faktor pemisah arah jalan perkotaan

VJP merupakan suatu volume lalu lintas perjam yang dipakai sebagai dasar
perencanaan, dan VJP digunakan untuk menghitung jumlah lajur jalan dan
fasilitas lalu lintas lainnya yang diperlukan.

Tabel 2.8: Faktor volume (K) dan variasi (F) lalu lintas (MKJI, 1997).

Perkiraan VVolume Lalu Lintas Faktor
Harian (VLHR) K (%) F

> 50.000 4-6 0,9-1
30.000-50.000 6-8 0,8-1
10.000-30.000 6-8 0,8-1
5.000-10.000 8-10 0,6-0,8
1.000-5.000 10-12 0,6-0,8

<1000 12-16 <0,6

2.20. Satuan Mobil Penumpang (smp)

Satuan untuk arus lalu lintas dimana arus berbagai tipe kendaraan diubah
menjadi arus kendaraan ringan (termasuk mobil penumpang) dengan menggunakan
emp di mana mobil penumpang ditetapkan memiliki satu smp. Dalam menghitung
VLHR, karena pengaruh berbagai jenis kendaraan digunakan faktor ekivalen mobil
penumpang (emp) untuk mendapatkan nilai satuan mobil penumpang (smp).
Ekivalen Mobil Penumpang (emp) adalah Faktor yang menunjukkan berbagai tipe
kendaraan dibandingkan kendaraan ringan sehubungan dengan pengaruhnya
terhadap kecepatan kendaraan ringan dalam arus lalu-lintas (untuk mobil
penumpang dan kendaraan ringan yang sasisnya mirip, emp = 1,0).
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2.21. Tipe Kendaraan Rencana

Kendaraan tak Bermotor/Unmotorized (UM) ialah kendaraan beroda yang
menggunakan tenaga manusia atau hewan (termasuk sepeda, becak, kereta kuda

dan kereta dorong sesuai sistem klasifikasi Bina Marga).

Sepeda Motor/Motorcycle (MC) ialah kendaraan bermotor beroda dua atau
tiga (termasuk sepeda motor dan kendaraan beroda 3 sesuai sistem klasifikasi
Bina Marga).

Kendaraan Ringan/Light Vehicle (LV) ialah kendaraan bermotor beroda
empat, dengan dua gandar berjarak 2,0-3,0 m (termasuk kendaraan penumpang,

oplet, mikro bis, pick-up dan truk kecil, sesuai sistem klasifikasi Bina Marga).

Kendaraan Berat Menengah/Medium Heavy Vehicle (MHV) ialah kendaraan
bermotor dengan dua gandar, dengan jarak 3,5-5,0 m(termasuk bis kecil, truk dua
as dengan enam roda, sesuai sistemklasifikasi Bina Marga).

Kendaraan Berat/HeavyVehicle (HV) ialah kendaraan bermotor denganjarak
as lebih dari 3,50m, biasanya beroda lebih dari 4 (termasuk bis,truk 2as, truk 3 as

dan truk kombinasi sesuai sistem klasifikasi BinaMarga).

Bis Besar/Large Bus (LB) ialah bis dengan dua atau tiga gandar dengan jarak
as 5,0-6,0 m. Truk Besar/Large Truck (LT) ialah truk tiga gandar dan truk
kombinasidengan jarak gandar (gandar pertama ke kedua) < 3,5 m (sesuai

sistemklasifikasi Bina Marga).

Tabel 2.9: emp arus lalu lintas total dua arah (kend/jam) (MKJI, 1997).

emp
Tine ialan: Arus lalu lintas MC
ipe jalan:
Jalan tak terbagi total dug arah HV Lebar jalur lalu lintas Wc
(kend/jam) m)
<6 > 6
Dua lajur tak terbagi 0-1800 1,3 0,5 0,40
(2/2 UD) > 1800 1,2 0,35 0,25
Empat lajur tak terbagi 03700 1,3 0,40
(4/2 UD) > 3700 1,2 0,25

48



Tabel 2.10: emp arus lalu lintas per lajur (kend/jam) (MKJI,1997).

Tipe jalan: Arus lalu lintas per lajur Emp

Jalan satu arah dan jalan terbagi (kend/jam) HV MC
Dua lajur satu arah (2/1) dan 01050 1,3 0,40
Empat lajur tebagi (4/2D) > 1050 1,2 0,25
Tiga lajur satu arah (3/1) dan 0-1100 1,3 0,40
Enam lajur terbagi (6/2D) > 1100 1,2 0,25

Tabel 2.11: Jalan dua lajur dua arah tak terbagi (2/2UD) (MKJI, 1997).

Emp
Type Arus total MC
alinyemen | (kend/jam) [ MHV LB LT Lebar jalur lalu lintas (m)
<6m 6-8m | >8m
0-799 1.2 1,2 1,8 0,8 0,6 0,4
Datar 800-1349 18 1,8 2,7 1,2 0,9 0,6
1350-1899 15 1,6 2,5 0,9 0,7 0,5
> 1900 1,3 1,5 2,5 0,6 0,5 0,4
0-649 18 1,6 5,2 0,7 0,5 0,3
Bukit 650-1099 2,4 2,5 5,0 1,0 0,8 0,5
1100-1599 2,0 2,0 4,0 0,8 0,6 0,4
> 1600 1,7 1,7 3,2 0,5 0,4 0,3
0-449 3,5 2,5 6,0 0,6 0,4 0,2
Gunung 450-899 3,0 3,2 55 0,9 0,7 0,4
900-1349 2,5 2,5 5,0 0,7 0,5 0,3
> 1350 19 2,2 4,0 0,5 0,4 0,3
Tabel 2.12: Jalan empat lajur dua arah 4/2 (MKJI,1997).
Arus total (kend/jam) emp
Tipe Jalan terbagi Jalan tak terbagi
alinyemen per arah total MHV | LB | LT | MC
Kend/jam Kend/jam
0-999 0-1699 1,2 12 |16 |05
Datar 1000-1799 1700-3249 1.4 14 120 |06
1800-2150 3250-3950 1,6 17 125 108
>2150 >3950 1,3 15 |20 |05
0-749 0-1349 18 16 | 48 [ 04
Bukit 750-1399 1350-2499 2,0 20 [ 46 |05
1400-1750 2500-3150 2,2 2,3 | 43 ]0,7
>1750 >3150 1,8 19 | 35 (04
0-549 0-999 3,2 22 |55 103
Gunung 550-1099 1000-1999 2,9 26 |51 104
1100-1500 2000-2700 2,6 29 |48 |06
>1500 >2700 2,0 24 |38 103
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Tabel 2.13: Jalan enam lajur dua arah terbagi 6/2 D (MKJI, 1997).

Tipe Arus lalu lintas per arah Emp
alinyemen (kend/jam) MHV LB LT MC
0-1499 1,2 1,2 1,6 0,5
Datar 1500-2749 14 14 2,0 0,6
2750-3249 1,6 1,7 2,5 0,8
> 3250 1,3 1,5 2,0 0,5
0-1099 18 1,6 4,8 0,4
Bukit 1100-2099 2,0 2,0 4,6 0,5
2100-2649 2,2 2,3 4,3 0,7
> 2650 1,8 1,9 3,5 0,4
0-799 3,2 2,2 55 0,3
Gunung 800-1699 2,9 2,6 51 0,4
1700-2299 2,6 2,9 4,8 0,6
> 2300 2,0 2,4 3,8 0,3

2.22. Pengertian Lalu Lintas dan Kecelakaan Lalu Lintas
2.22.1. Pengertian Lalu Lintas

Istilah lalu lintas dapat diartikan sebagai gerak (bolak-balik) manusia atau
barang dari suatu tempat ke tempat lainnya dengan menggunakan sarana jalan

umum.

Untuk memahami pengertian lalu lintas tersebut, penulis mengemukakan beberapa
pengertian lalu lintas baik menurut UULLDAJ, maupun pendapat pakar hukum.
Menurut pasal 1 angka 2 UULLDAJ, lalu lintas adalah gerak kendaraan dan orang

di ruang lalu lintas jalan.

Dari definisi di atas dapat disimpulkan bahwa lalu lintas adalah setiap hal yang
memiliki kaitannya dalam menggunakan sarana di ruang lalu lintas jalan sebagai
suatu sarana utama untuk tujuan yang ingin dicapai.Menyadari peranan
transportasi, maka lalu lintas ditata dalam sistem transportasi nasional secara
terpadu dan mampu mewujudkan tersedianya jasa transportasi yang serasi dengan
tingkat kebutuhan lalu lintas yang tertib, selamat, aman, nyaman, cepat, teratur,

lancar dan dengan biaya yang terjangkau oleh masyarakat.

Lalu lintas yang mempunyai karakteristik dan keunggulan tersendiri perlu
dikembangkan dan dimanfaatkan sehingga mampu menjangkau seluruh wilayah
pelosok daratan dengan mobilitas tinggi dan mampu memadukan modal

transportasi lain. Pengembangan lalu lintas yang ditata dalam kesatuan sistem
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dilakukan dengan mengintegrasikan dan mendominasikan unsurnya yang terdiri
dari jaringan transportasi jalan kendaraan beserta pengemudinya, peraturan-
peraturan dan metode sedemikian rupa sehingga terwujud suatu totalitas yang
utuh dan berdayaguna dan berhasil. Pelanggaran lalu lintas dan angkutan jalan
perlu diselenggarakan secara berkesinambugan dan terus ditingkatkan agar lebih
luas daya jangkau dan pelayanan kepada masyarakat dengan memperlihatkan
sebesar-besarnya kepentingan umum dan kemampuan masyarakat, kelestarian
lingkungan, koordinasi antara wewenang pusat dan daerah serta unsur instansi
sektor dan antar unsur terkait serta terciptanya keamanan dan Kketertiban
masyarakat dalam penyelesaian lalu lintas dan angkutan jalan, sekaligus dalam
rangka mewujdkan sistem transportasi nasional yang handal dan terpadu.

2.22.2. Pengertian Kecelakaan Lalu Lintas

Menurut Pasal 1 angka 24 UULLDAJ 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 kerugian harta benda.

Menurut Pasal 229 UULLDAJ, kecelakaan lalu lintas digolongkan atas:

a. Kecelakaan lalu lintas ringan
Kecelakaan lalu lintas ringan sebagaimana dimaksud pada ayat (1) huruf a
merupakan kecelakaan yang mengakibatkan kerusakan kendaraan dan atau
barang.

b. Kecelakaan lalu lintas sedang
Kecelakaan lalu lintas sedang sebagaimana dimaksud pada ayat (1) huruf b
merupakan kecelakaan yang mengakibatkan luka ringan dan kerusakan
kendaraan dan atau barang.

c. Kecelakaan lalu lintas berat
Kecelakaan Lalu Lintas berat sebagaimana dimaksud pada ayat (1) huruf c
merupakan kecelakaan yang mengakibatkan korban meninggal dunia atau luka

berat.

51



Beberapa penyebab kecelakaan yang sering diabaikan pengemudi sehingga

berakibat fatal yaitu:

a. Berkendara dalam keadaan mengantuk
Mengantuk merupakan penyebab dominan yang mengakibatkan kecelakaan
lalu lintas, penyebab mengantuk adalah faktor kelelahan pengemudi saat
menempuh jarak yang jauh. Sehingga saat mengemudi jarak jauh sebaiknya
menggunakan sebagian waktunya untuk istirahat.

b. Menggunakan telepon selular saat mengemudi
Mengobrol melalui handphone sambil mengemudi mobil apalagi sepeda motor
bukanlah hal yang baik. Penyebabnya bukan karena mengemudi dengan satu
tangan, tapi pecahnya konsentrasi pengemudi.

c. Mengendarai dengan kecepatan tinggi
Faktor penyebab kecelakaan terbesar diakibatkan kendaraan berjalan dengan
kecepatan yang tinggi di mana jalan dan lingkungan sekitarnya seharusnya
tidak memperkenankannya. Kecepatan kendaraan harus disesuaikan dengan
keadaan jalan dan kondisi lingkungan pengguna jalan lain. Sebaiknya saat
mengemudi memperhatikan rambu lalu lintas yang mengatur kecepatan yang
disarankan.

d. Melanggar marka jalan
Melanggar marka jalan sering dilakukan oleh pengemudi kendaraan, hal ini
biasa dilakukan ketika ingin menyalip padahal kondisi jalan padat. Pelanggaran
ini biasanya pada jalur dua arah, tanpa disadari hal ini membahayakan diri
sendiri dan pengemudi lain dari lawan arah yang akan berakibat fatal.

e. Tidak memperhatikan kelayakan kendaraan
Kelayakan kendaraan merupakan hal yang penting dalam berkendara, karena
kelayakan kendaraan sering menjadi masalah dalam berkendara misalnya
kondisi rem, ban dan kontrol setir. Sebelum berkendara usahan memeriksa

kelaikan kendaraan agar perjalanan aman dan nyaman.

2.22.3. Dasar Peraturan Pelanggaran Lalu Lintas

Pelanggaran lalu lintas yang dilakukan dengan sengaja maupun dengan
kelalaian, diharuskan untuk mempertanggung jawabkan perbuatan karena
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kesengajaan atau kelalaian merupakan unsur kesalahan, yang terdapat dalam pasal
316 (1) UULLDAJ. Dalam Pasal 316 ayat (1) UULLDAJ dapat kita ketahui pasal-
pasal yang mengatur tentang perbuatan-perbuatan yang dikategorikan sebagai

pelanggaran lalu lintas.

2.22.4. Jenis Pelanggaran Yang Dapat Menimbulkan Kecelakaan Lalu Lintas

Pelanggaran lalu lintas adalah perbuatan atau tindakan seseorang yang
bertentangan dengan peraturan perundang-undangan lalu lintas dan angkutan
jalan.

Jenis-jenis pelanggaran lalu lintas dan angkutan jalan meliputi sebagi berikut:

1. Menggunakan jalan dengan cara yang dapat merintangi, membahayakan lalu
lintas yang dapat menimbulkan kerusakan jalanan.

2. Melakukan perbuatan yang mengakibatkan gangguan fungsi rambu lalu
lintas, marka dan lain-lain (pasal 275 UULLDAJ).

3. Mengemudikan kendaraan bermotor umum dalam trayek tidak singgah di
terminal (pasal 276 UULLDAJ).

4. Mengemudikan kendaraan bermotor tidak dilengkapi peralatan berupa ban
cadangan, pertolongan pertama pada kecelakaan dan lain-lain (pasal 278
UULLDAJ).

5. Mengemudikan kendaran bermotor yang dipasangi perlengkapan yang dapat
mengganggu keselamatan berlalu lintas (pasal 279 UULLDAJ).

6. Mengemudikan kendaraan bermotor tidak dipasangi tanda nomor ditetapkan
Kepolisian Republik Indonesia (pasal 280 UULLDAJ).

7. Mengemudikan kendaraan bermotor tanpa menggunakan Surat 1zin
Mengemudi (pasal 281 UULLDAJ).

8. Pengguna jalan tidak patuhi perintah yang diberikan petugas POLRI (pasal
282 UULLDAJ).

9. Mengemudikan kendaraan bermotor secara tidak wajar dan melakukan
kegiatan lain,dipengaruhi suatu keadaaan dan dapat mengakibatkan gangguan
konsentrasi dalam mengemudi jalan (pasal 283 UULLDAJ).

10. Mengemudikan kendaraan bermotor tidak mengutamakan keselamatan
pejalan kaki atau pesepeda (pasal 284 UULLDAJ).
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

Mengendarai kendaraan bermotor tidak penuhi persyaratan teknis dan layak
jalan yang meliputi kaca spion, klakson, dan lain-lain (pasal 285 UULLDAJ).
Mengemudikan kendaraan bermotor melanggar rambu lalu lintas dan marka
jalan (pasal 287 UULLDAJ).

Mengemudikan kendaraan bermotor tidak dilengkapi Surat Tanda Nomor
Kendaraan (STNK), tidak dapat menunjukkan SIM, dan tidak dilengkapi
surat keterangan uji berkala dan tanda lulus uji berkala (pasal 288
UULLDAJ).

Mengemudikan kendaraan bermotor/penumpang yang duduk di samping
tidak dikenakan sabuk pengaman (pasal 289 UULLDAJ).

Mengemudikan dan menumpang kendaraan bermotor tidak mengenakan
sabuk keselamatan dan menggunakan helm (pasal 290 UULLDAJ).
Mengendarai sepeda motor tidak mengenakan helm SNI (pasal 291
UULLDAJ).

Mengendarai sepeda motor tanpa kereta samping mengangkut penumpang
lebih dari satu orang (pasal 292 UULLDAJ).

Mengemudikan kendaraan bermotor tanpa menyalahkan lampu utama pada
siang dan malam hari dalam kondisi tertentu (pasal 293 UULLDAJ).
Mengemudikan kendaraan bermotor yang akan belok atau balik arah, tanpa
beri isyarat dengan lampu atau tangan (pasal 294 UULLDAJ)

Mengemudikan kendaraan bermotor yang akan pindah lajur atau bergerak ke
samping tanpa memberi isyarat (pasal 295 UULLDAJ).

Mengemudikan kendaraan bermotor pada perlintasan antara Kereta Api (KA)
dan jalan yang tidak berhenti ketika sinyal sudah berbunyi, palang pintu
Kereta Api (KA) mulai ditutup (pasal 296 UULLDAJ).

Mengemudikan kendaraan bermotor berbalapan di jalan (pasal 297
UULLDAJ).

Mengemudikan kendaraan bermotor tidak pasang segitiga pengaman, lampu
isyarat peringatan bahaya atau isyarat lain pada saat berhenti parkir/darurat
(pasal 298 UULLDAJ).

Mengendarai kendaraan tidak bermotor berpegang pada kendaraan bermotor
untuk ditarik, atau menarik benda (pasal 299 UULLDAJ).
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25.

26.

27.

28.
29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

Tidak menggunakan lajur yang telah ditentukan/lajur kiri, tidak hentikan
kendaraan selama menaikkan penumpang, tidak tutup kendaraan selama
berjalan (pasal 300 UULLDAJ).

Mengendarai kendaraan bermotor angkutan barang yang tidak menggunakan
kelas jalan (pasal 301 UULLDAJ).

Mengendarai kendaraan bermotor umum berhenti selain di tempat yang
ditentukan, ngerem, turunkan penumpang selain di tempat pemberhentian
(pasal 302 UULLDAJ).

Mengemudikan mobil barang untuk angkut orang (pasal 303 UULLDAJ).
Mengemudikan kendaraan angkutan orang dengan tujuan tertentu yang
menaikkan/turunkan penumpang lain di sepanjang jalan (pasal 304
UULLDAJ).

Mengemudikan kendaraan bermotor yang mengangkut barang khusus yang
tidak dipenuhi ketentuan (pasal 305 UULLDAJ).

Mengemudikan kendaraan bermotor angkutan umum barang yang tidak
patuhi tata cara muatan, daya angkut dan dimensi kendaraan (pasal 306
UULLDAJ).

Mengemudikan kendaraan angkutan barang yang tidak dimuati surat muatan
dokumen perjalanan (pasal 307 UULLDAJ).

Orang yang mengemudikan kendaraan bermotor yang tidak memiliki izin,
angkutan orang dalam trayek, angkutan orang tidak dalam trayek, angkutan
barang khusus dan alat berat, dan menyimpang dari izin (pasal 308
UULLDAJ).

Tidak asuransikan tanggung jawabnya untuk ganti rugi penumpang, barang,
pihak ketiga (pasal 309 UULLDAJ).

Tidak asuransikan awak kendaraan dan penumpang (pasal 303 UULLDAJ).
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2.23 Populasi dan Sampel

2.23.1 Populasi Penelitian

Populasi menurut Sugiyono (2019:126) adalah wilayah generalisasi yang
terdiri atas objek/subjek yang mempunyai kuantitas dan karakteristik tertentu yang
ditetapkan oleh peneliti untuk dipelajari dan kemudian ditarik kesimpulannya.
Populasi dalam penelitian ini adalah masyarakat Kota Teluk Kuantan pengguna jalan

kendaraan bermotor sekitaran Kota Teluk Kuantan.

2.23.2 Sampel Penelitian

Menurut Sugiyono (2019:127) Sampel adalah bagian dari jumlah dan
karakteristik yang dimiliki oleh populasi tersebut. Bila terjadi populasi besar, peneliti
tidak mungkin mempelajari semua yang ada pada populasi, misalnya karena
keterbatasan dana, tenaga, dan waktu, maka peneliti dapat menggunakan sampel yang
diambil dari dari populasi.

Sampling adalah kegiatan menentukan sampel. Sebuah penelitian tidak perlu
melibatkan semua populasi. Dengan pertimbangan akademik dan non akademik,
populasi juga dapat diwakili oleh sebagian anggotanya yang disebut sampel.
Meskipun demikian hasil penelitian tidak akan berkurang bobot dn akurasinya karena
sampel memiliki karakter yang sama dengan populasi sehingga informasi yang digali
dari sampel sama dengan karakter yang berlaku pada populasi.

Menurut Arikunto (2006:112) mengatakan bahwa apabila “apabila
subjeknya kurang dari 100, lebih baik diambil semua sehingga penelitiannya
merupakan populasi. Tetapi, jika jumlah subjek besar, dapat diambil antara 10-15%
atau 15-25% atau lebih.” Pendapat tersebut sesuai menurut Roscoe dalam Sugiyono
(2011:90) “uvkuran sampel yang layak dalam penelitian adalah antara 30 sampai

dengan 500.”
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BAB I11

METODOLOGI PENELITIAN

3.1. Bagan Alir

Penyusunan diagram alir penelitian ini menggambarkan proses yang dilakukan
secara kronologis, sehingga hasil yang diproleh memiliki keakuratan yang
terjamin. Berikut adalah diagram alir penelitian sebagaimana dapat dilihat pada
Gambar 3.1.

Mulai
X
Merumuskan Masalah

i
Survei/Pengumpulan Data:
Ruas Jalan Tuanku Tambusai
Ruas Jalan Proklamasi
Simpang Empat Abdoer Rauf
Simpang Tugu Pelajar
X

Data Primer:

- Survei kondisi rambu dan marka jalan
- Pelanggaran rambu dan marka

- Wawancara
Data Sekunder
- Studi literarur yang berhubungan dengan judul
- Dishub

X

Analisa Data dan Pembahasan
X
Hasil
i

Kesimpulan dan Saran

Gambar 3.1: Bagan alir penelitian.
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3.2. Tahap Persiapan

3.2.1. Studi Literatur

Studi literatur dilakukan untuk memperoleh pemahaman yang benar
menurut standar yang berlaku di Indonesia mengenai konsep keselamatan jalan
dan pemahaman terhadap rambu-rambu serta marka jalan. Sumber studi berasal
dari pedoman teknis, karya lain dengan penelitian penulis, hasil penelitian dari

para ahli maupun buku refrensi.

3.2.2. Identifikasi Masalah

Kegiatan ini menentukan masalah utama yang ada terkait keselamatan jalan
yang ditinjau dari sisi perancangan geometrik jalan, yaitu penempatan rambu dan
marka sebagai pengarah dan informasi yang positif. Serta sebagai pemahaman
masyarakat terhadap fungsi dari rambu dan marka jalan.

3.2.3. Perumusan Masalah

Perumusan masalah difokuskan pada harmonisasi rambu dan marka dengan
geometrik jalan, yaitu penentuan titik-titik lokasi penempatan rambu dan marka
pada lokasi penelitian, ditinjau dari sisi perancangan geometrik jalan dan nilai
keselamatan.
3.3. Sumber Data

Terdapat 2 (dua) jenis data yang diperlukan dalam penelitian ini yaitu:

1. Data Primer.
Data primer adalah data yang diperoleh dari penelitian lapangan yang
dilakukan dengan mengadakan wawancara langsung dengan pihak-pihak yang
terkait, dengan jumlah responden sebesar 30 orang dari masing-masing tiap
lokasi

2. Data Sekunder.
Data sekunder adalah data yang diperoleh melalui bahan-bahan laporan,
tulisan-tulisan, arsip, data instansi serta dokumen lain yang telah ada

sebelumnya serta mempunyai hubungan erat dengan masalah yang dibahas.
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3.3.1. Lokasi Penelitian

Data ini merupakan gambar Kkerja ruas Jalan Tuanku Tambusai, ruas Jalan
Proklamasi, Simpang Tugu Pelajar & Simpang Empat Abdoer Rauf. Sebagai
bahan studi kasus dimana lokasi penempatan rambu dan marka yang ditinjau dari

sisi perancangan geometrik jalan.

3.3.2. Waktu Pengamatan

Adapun waktu pengamatan adalah dilaksanakan selama seminggu, survei
dilakukan terputus-putus dimulai pukul 07.00 WIB sampai dengan pukul 18.00
WIB. Penelitian ini dilakukan selama jam-jam sibuk, yakni:

e Pagi hari pukul 07.00 — 08.30 WIB
e Siang hari pukul 12.00 — 14.00 WIB
e Sore hari pukul 16.00 — 18.00 WIB

3.4. Teknik Pengumpulan Data

Penelitian ini menggunakan jenis kuantitatif deskriptif. Penelitian
kuantitatif deskriptif adalah penelitian yang dirancang untuk menggambarkan
keadaaan gejala sosial apa adanya tanpa melihat hubungan yang ada. Penelitian
ini dirancang untuk menjelaskan tentang kedisiplinan masyarakat ketika
berkendara motor di jalan raya yang tercermin dalam tindakannya dan faktor yang
mempengaruhinya. Penelitian deskriptif kuantitatif yang digunakan adalah studi
kasus. Kuantitatif deskriptif studi kasus akan memberikan pemahaman tentang
tingkatan kedisiplinan dari masyarakat serta faktor yang mempengaruhi

kedisiplinan tersebut.

Penelitian ini dirancang mulai dari tahapan persiapan hingga pelaksanaan
penelitian. Persiapan penelitian dimulai dari tahapan pembuatan rumusan masalah
penelitian yang akan diteliti, menentukan variabel penelitian kemudian
diperdalam dengan studi kepustakaan untuk memperdalam penjelasan mengenai
variabel, menyusun proposal penelitian dan instrumen penelitian yang akan
diukur. Tahap pengambilan data dilakukan dengan membuat penentuan mengenai
populasi dan sampel yang akan diteliti, melakukan uji coba terhadap instrumen

penelitian, melakukan pengumpulan data dengan menyebar angket dan melakukan
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wawancara dengan informan penelitian. Tahap pengolahan data dilakukan dengan
melakukan skoring data setelah data yang diperoleh terkumpul dan membuat
tabulasi data serta menghitungnya kemudian dianalisis dengan teknik yang
digunakan untuk penelitian. Dan tahap pembahasan dilakukan melalui membuat
interpretasi serta membahas hasil analisis penelitian sesuai dengan teori dan

membuat kesimpulan dari penelitian yang dilakukan.

Lokasi yang digunakan dalam penelitian ini adalah Jalan Proklamasi, Jalan
Tuanku Tambusai, Simpang Tugu Pelajar& Simpang Empat Abdoer Rauf. Alasan
memilih lokasi penelitan dilakukan atas empat pertimbangan yakni pertimbangan
subjektif dan objektif. Pertimbangan subjektif adalah pertimbangan tentang
kredibilitas peneliti terhadap apa yang diteliti. Penelitian subjektif berkaitan
dengan lokasi penelitan yang pernah dijumpai oleh peneliti kemudian mengamati
fenomena penelitian tentang disiplin berlalu lintas pada masyarakat yang masih
melakukan pelanggaran lalu lintas. Pertimbangan objektif adalah pertimbangan
berdasarkan kondisi masalah itu sendiri layak atau tidak masalah itu diteliti yang
didasarkan pada kualitas masalah dan dapatnya masalah yang terkonseptualisasi.
Pertimbangan objektif berkaitan dengan kualitas tingkat kedisiplinan berlalu lintas
pada masyarakat dan faktor yang mempengaruhinya sehingga jika kedisiplinan
dikategorikan rendah maka masalah tersebut dapat diatasi secara pasti oleh
pemerintah dan pihak kepolisian yang terkait.

Populasi dalam penelitian ini dilihat dari penentuan sumber datanya
termasuk dalam populasi terbatas. Populasi terbatas adalah populasi yang
memiliki sumber data yang jelas batas-batasnya secara kuantitatif. Populasi
penelitian dilihat dari objeknya termasuk dalam populasi homogen. Populasi
homogen merupakan keseluruhan individu yang menjadi anggota populasi,
memiliki sifat-sifat yang relatif sama satu dengan yang lainnya. Populasi dalam

penelitian ini adalah pengendara kendaraan bermotor yang melintasi lokasi survei.

Penelitian ini meggunakan tiga teknik pengumpulan data yaitu angket,
wawancara dan dokumentasi. Penelitian ini menggunakan jenis angket langsung
tertutup dengan diberi alternatif jawaban yang tertera pada lembar angket untuk

diisi secara keseluruhan. Angket pada penelitian ini adalah angket disiplin berlalu
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lintas di jalan raya pada pengendara bermotor disertai dengan skala penilaian
berupa TP (Tidak Pernah), KD (Kadang-Kadang), SR (Sering) dan SL (Selalu).
Angket pada penelitian ini digunakan untuk memperoleh data tentang tingkat

kedisiplinan berlalu lintas di jalan raya pada pengendara bermotor.

Wawancara yang digunakan pada penelitian ini termasuk dalam wawancara
semantik. Wawancara semantik dilakukan dengan mempersiapkan terlebih dahulu
pedoman tertulis yang akan ditanyakan pada responden. Dilihat dari cara
melakukannya, termasuk dalam wawancara terbuka dengan informan mengetahui
kehadiran pewawancara sebagai peneliti yang memiliki tugas wawancara di lokasi
penelitian. Metode wawancara digunakan untuk memperoleh data tentang faktor

yang mepengaruhi disiplin berlalu lintas pada pengendara bermotor.

Penelitian ini menggunakan metode dokumentasi untuk melengkapi
penggunaan metode angket dan wawancara. Dokumentasi dilakukan dengan
adanya foto yang berupa tindakan disiplin dan pelanggaran yang dilakukan oleh
pengendara bermotor dalam berlalu lintas. Pelaksanaan penelitian menggunakan
instrumen berupa Kisi-kisi angket penelitian dan pedoman wawancara. Instrumen
penelitian merupakan perangkat lunak dari seluruh rangkaian proses
pengunmpulan data penelitian di lapangan. Instrumen penelitian disiplin berlalu

lintas di jalan raya pada pengendara bermotor dapat dilihat pada Tabel 3.1.

Tabel 3.1: Instrumen disiplin berlalu lintas di jalan raya.

Variabel Sub Variabel Indikator Variabel

lalu lintas atau larangan dalam:

e Rambu lalu lintas

a. Pemahaman tentang peraturan | Mematuhi aturan perintah

e Marka jalan

Disiplin lalu lintas

e Alat pemberi isyarat

berlalu lintas

di jalan raya paling tinggi atau

paling rendah

e Aturan batas kecepatan

keselamatan diri dan orang penunjuk arah

b. Tanggung jawab atas e Memberi isyarat lampu

Lain e Memberi isyarat
berpindah jalur
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Variabel Sub Variabel Indikator Variabel

b. Tanggung jawab atas e Tidak berbalapan
keselamatan diri dan oran
lain

e Mengutamakan
keselamatan pejalan
kaki dan pesepeda

c. Kehati-hatian e Memakai helm SNI
bagi pengemudi sepeda
motor, dan memakai
sabuk pengaman bagi
pengemudi roda empat
atau lebih

¢ Konsentrasi saat
Berkendara

e Memiliki SIM

d. Kesiapan diri dan kondisi e Memenuhi persyaratan

kendaraan teknis kendaraan

e Dilengkapi STNK

Disiplin
berlalu lintas
di jalan raya

Tabel 3.1 : Lanjutan

Pedoman wawancara pada penelitian ini dapat dilihat sebagai berikut: a.)
Pengetahuan tentang aturan lalu lintas, b.) Kesadaran akan dampak pelanggaran
berupa kecelakaan, c.) Sarana prasarana lalu lintas. Sebelum penelitian dilakukan
maka diperlukan uji coba instrumen penelitian melalui validitas dan reliabilitas.
Teknik analisis data pada penelitian ini menggunakan statistik deskriptif
kuantitatif. Pengolahan data dilakukan dengan tiga tahapan yaitu tahap memeriksa

(editing), proses penamaan identitas (coding) dan proses pembeberan (tabulating).

Editing dilakukan dengan memeriksa hasil pengumpulan data penelitian. Editing
dimulai dengan memberi identitas pada instrumen penelitian dilanjutkan dengan
memeriksa satu persatu lembaran instrumen pengumpulan data kemudian
memeriksa poin-poin jawaban yang tersedia. Coding dilakukan dengan
pengkodean frekuensi dengan memberikan bobot tertentu pada masing-masing

poin jawaban.



3.5 Teknik Analisis Data
3.5.1 Tingkat Pencapaian Responden (TCR)

Dalam menganalisis data penulisan yang menggunakan metode kuantitatif
deskriptif yaitu menggunakan teknik pemaparan data yang berasal dari statistik
kemudian dilakukan pengamatan gambaan secara sistematis akurat mengenai
fakta-fakta serta hubungan antar fenomena yang diteliti. Dalam penelitian ini
peneliti menggunakan teknik TCR untuk menganalisis data yang sudah terkumpul.
Tingkat Capaian Responden (TCR) suatu metod penilaian dengan cara menyusun
orang yang dinilai berdasarkan peringkatnya pada berbagai sifat yang dinilai.
Dalam metode penelitian menunjukan sebuah penilaian skala “Master Scale”
yaitu suatu skala pengukuran yang pada umumnya menunjukkan lima tingkatan
suatu sifat tertentu. Untuk penggmbaran suatu master scale dari berbagai sifat
tersebut dapat dilihat pada tabel berikut ini:

Tabel 3.1Tingkat Capaian Responden

Tingkat Capaian Responden (TCR) Kriteria
90 % - <100 % Sangat Baik
80 % -<90 % Baik
65 % - <80 % Cukup Baik
55 % - <65 % Kurang Baik
0 % - <55 % Tidak Baik

Sumber : Sugiyono (2012)

Sedangkan untuk menghitung tingkat capaian responden dan Kkriteria
hubungan, digunakan formulasi rumus yang dikembangkan oleh Sugiyono
(2010:74) sebagai berikut:

_ Jumlah skor

TCR = 100

Total skor

3.5.2 Uji Validitas dan Reabilitas Instrumen

a. Validitas Intrumen

Instrumen yang valid berarti alat ukur yang digunakan untuk mendapatkan
data (mengukur) itu valid. Valid berarti instrumen tersebut dapat digunakan untuk
mengukur apa yang hendak diukur.

Alat ukur ini akan dihitung validitasnya dengan analisis item, vyaitu
mengkorelasikan skor setiap butir dengan skor total yang merupakan jumlah tiap
skor butir dengan teknik korelasi product moment dengan taraf signifikansi 5% .
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perhitungan menggunakan program SPSS for Windows versi 20. Uji validitas
instrumen pada penelitian ini akan dilakukan terhadap 30 orang responden
diluar penelitian tetapi sesuai dengan karekteristik subyek yang diteliti dengan
rumusan. Uji validitas yang dilakukan dengan menggunakan teknik Kkorelasi
product moment kemudian membandingkan rnas dari tiap item pernyataan dengan
rabel SEbesar 0,381 (30 orang respoden) dengan asumsi jika rnasii lebih besar dari
rabet Maka item tersebut adalah valid dan jika rpasinya lebih kecil dari r e maka
item pernyataan tersebut tidak valid.

b. Reabilitas Instrumen

Reliabilitas adalah alat untuk mengukur suatu kuesioner yang merupakan
alat pengukuran konstruk atau variabel. Suatu kuesioner dikatakan reliabel atau
handal jika jawaban seseorang terhadap pertanyaan adalah konsisten atau stabil dari
waktu ke waktu (Ghozali, 2001). Uji reliabilitas adalah tingkat kestabilan suatu alat
pengukur dalam mengukur suatu gejala/kejadian. Semakin tinggi reliabilitas suatu
alat pengukur, semakin stabil pula alat pengukur tersebut. Menurut Nunnaly (1967)
dalam Ghozali (2001), suatu konstruk dikatakan reliabel jika memberikan nilai
Cronbach Alpha > 0,5.

3.5.3 Uji Goodness of Fit

Ketepatan fungsi regresi sampel dalam menaksir nilai actual dapat dinilai
dengan Goodness of Fit-nya. Secara statistic setidaknya ini dapat diukur dari nilai
koefisien determinasi, nilai statistik F dan nilai statisti t. Perhitungan statistic disebut
signifikan apabila nilai uji statistiknya berada dalam daerah kritis (daerah dimana Ho
ditolak), sebaliknya disebut tidak signifikan bila nilai uji statistiknya berada dalam
daerah dimana Ho diterima (Ghozali,2001).

a. Ujit(UjiParsial)

Uji t dikenal dengan uji parsial, yaitu menguji bagaimana pengaruh masing-
masing variabel bebasnya ( independen ) secara sendiri terhadap variabel terikatnya
( dependen ). Uji ini dapat dilakukan dengan membandingkan t hitung dengan t
tabel dengan melihat kolom signifikansi pada masing-masing t hitung, proses uji t
identik dengan uji F ( lihat perhitungan SPSS pada Coefficient Regression Full
Model/Enter ). Atau bisa diganti dengan Uji metode Stepwise.
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b. Uji F (Uji Simultan)

Uji F dikenal dengan serentak (bersama-sama ) atau uji Model/uji Anova,
yaitu uji untuk melihat bagaimanakah pengaruh semua variabel bebas (independen)
secara bersama-sama terhadap variabel terikat (dependen). Atau menguji apakah
model regresi yang kita buat baik signifikan atau non-signifikan. Uji F dapat
dilakukan dengan membandingkan F hitung dengan F tabel : F tabel dalam Excel,
jika F hitung > dari F tabel,( Ho ditolak Ha diterima ) maka model signifikan atau
bisa kita lihat dalam kolom signifikansi pada Anova ( olahan dengan SPSS,
Gunakan uji Regresi dengan Metode Enter/Full Model ). Model signifikansi (%) <
Alpha ( biasanya peneliti menggunakan apha 10% atau 5% atau 1% ). Dan
sebaliknya F hitung < F tabel, maka model tidak signifikan, hal ini juga ditandai

nila kolom signifikansi (%) akan lebih besar dari alpha.
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BAB IV
ANALISA DATA DAN PEMBAHASAN

4.1 Deskripsi Lokasi Penelitian
4.1.1. Simpang 4 Abdoer Rauf

Simpang 4 Abdoer Rauf termasuk simpang jalan bersinyal yang telah
dilengkapi Alat Pemberi Isyarat Lalu Lintas ( APILL ) yang terletak tiap simpang.

Gambar 4.1 Simpang 4 Abdoer Rauf (Dokumentasi lapangan,2022

4.1.2 Jalan Proklamasi

Umumnya Jalan Prokalamasi merupakan jalan Nasional dibuat/dikelola
oleh Pemerintah Pusat yang terdiri dari 2 jalur 4 lajur. Menurut Klasifikasi jalan
prokalamasi merupakan jalan arteri yang berfungsi melayani angkutan utama
dengan ciri perjalanan jarak jauh, kecepatan rata-rata tinggi, serta jumlah jalan

masuk (akses) dibatasi secara beerdaya guna.

=
ga
[

Gambar 4.2 Jalan Proklamasi (Dokumentasi lapangan,2022)
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4.1.3 Simpang Tugu Pelajar

Simpang Tugu Pelajar merupakan simpang 3 yang berbentuk bundaran
yang terletak di Kelurahan simpang 3 tepatnya didepan Mesjid Makkah. Simpang
Tugu Pelajar berkarakteristik simpang jalan bersinyal yang dilengkapi fasilitas
APILL.

o

Gaa

.3 ipang tugu peljr (Dokumentsilapaan,2022)
4.1.4 Jalan Tuanku Tambusai

Jalan Tuanku Tambusai merupakan jalan Kabupaten/Kota yang dibuat
pemerintah daerah Kuantan Singingi terdiri dari 2 jalur 4 lajur dengan lebar 8
meter. Menurut klasifikasi jalan tuanku tambusai merupakan jalan kolektor yang
berfungsi melayani angkutan umum pengumpul/pembagi dengan ciri perjalanan
jarak sedang, kecepatan rata-rata sedang dan jumlah jalan masuk dibatasi.

-

-_ q Ba
‘ 'L\L fﬁf" x

oy = M
w1l
S ] e

Gambar 4.4 Jalan Tuanku Tambusai (Dokumentasi lapangan,2022)
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4.2 Pengumpulan Data
4.2.1 Data Primer

Data dokumentasi rambu-rambu dan marka lalu lintas yang langsung diambil
dari lapangan di setiap lokasi. Data dokumentasi rambu-rambu dan marka dapat
dilihat pada Tabel 4.1

Tabel 4.1 Data Dokumentasi rambu-rambu dan marka jalan

Lokasi Rambu-Rambu Marka Jalan APILL

Simpang 4
Abdur Rauf




Jalan

Proklamasi
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Simpang Tugu

Pelajar
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Jalan Tuanku

Tambusai

Sumber : Dokumentasi lokasi penelitian,2022

4.2.2 Data Pemahaman Masyarakat terhadap Rambu-rambu dan Marka

Lalu Lintas

Disiplin dalam berlalu lintas di jalan raya pada pengendara kendaraan
bermotor dapat dilihat tingkatannya dari empat aspek yakni pemahaman tentang
peraturan lalu lintas, tanggung jawab atas keselamatan diri dan orang lain, kehati-
hatian dan kesiapan diri serta kondisi kendaraan. Semua aspek tersebut sudah
terlihat dari tindakan yang dilakukan oleh pengendara saat berkendara di jalan raya
yang tertuang dalam angket penelitian. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada

hasil angket mengenai keempat aspek berikut ini.

Pertama,aspek pemahaman tentang peraturan lalu lintas. Penjelasan terkait
dengan tingkat kedisiplinan pengendara sesuai dengan aspek pemahaman tentang
peraturan lalu lintas dapat dilihat tindakan berkendara yang dilakukan oleh

pengendara seperti yang tertuang pada Tabel 4.2 sampai Tabel 4.5.

Data pemahaman masyarakat diperoleh dari melakukan pendekatan
wawancara kepada responden sebanyak 30 orang tiap dilokasi penelitian.

Rekapitulasi data responden dapat Kita lihat pada Tabel 4.2
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Simpang 4 Abdoer Rauf

Tabel 4.2 : Aspek Pemahaman Masyarakat Tentang Peraturan Lalu Lintas di

Aspek Pemahaman Pilihan Jawaban
No | Tentang Peraturan Lalu Tidak Kadang- Sering Selalu
Lintas Pernah kadang (orang) | (orang)
(orang) (orang)

Memahami dan mematuhi

1 | perintah dan larangan - 5 2 23
dalam rambu alalu lintas

2 Me_mahami dan mem_atuhi 3 10 7 13
perintah pada marka jalan

3 Me_mahami dan mematuhi 2 3 8 17
perintah APILL
Memahami dan mematuhi

4 | batas kecepatan minimal 2 7 13 8
dan maksimal berkendara

5 | Membawa SIM dan STNK - 3 3 24

Sumber : Data primer yang diolah,2022

Tabel 4.3 : Aspek Pemahaman Masyarakat Tentang Peraturan Lalu Lintas di
Jalan Proklamasi

Aspek Pemahaman Pilihan Jawaban
No | Tentang Peraturan Lalu Tidak Kadang- Sering Selalu
Lintas Pernah kadang (orang) | (orang)
(orang) (orang)

Memahami dan mematuhi

1 | perintah dan larangan 5 9 9 7
dalam rambu alalu lintas

2 Me_mahami dan mem_atuhi 6 17 6 1
perintah pada marka jalan

3 Me_mahami dan mematuhi 4 29 4 )
perintah APILL
Memahami dan mematuhi

4 | patas kecepatan minimal - 10 8 12
dan maksimal berkendara

5 | Membawa SIM dan STNK 9 8 3 10

Sumber : Data primer yang diolah,2022
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Simpang Tugu Pelajar

Tabel 4.4 : Aspek Pemahaman Masyarakat Tentang Peraturan Lalu Lintas di

Aspek Pemahaman

Pilihan Jawaban

Tidak

Kadang-

No | Tentang Peraturan Lalu Sering Selalu
Lintas Pernah kadang (orang) | (orang)
(orang) (orang)

Memahami dan mematuhi

1 | perintah dan larangan - 4 7 19
dalam rambu alalu lintas

2 Me_mahami dan mem_atuhi 4 9 2 15
perintah pada marka jalan

3 Me_mahami dan mematuhi 4 5 5 16
perintah APILL
Memahami dan mematuhi

4 | batas kecepatan minimal - 10 13 7
dan maksimal berkendara

5 | Membawa SIM dan STNK 7 1 12 10

Sumber : Data primer yang diolah,2022

Jalan Tuanku Tambusai

Tabel 4.5 : Aspek Pemahaman Masyarakat Tentang Peraturan Lalu Lintas di

Aspek Pemahaman

Pilihan Jawaban

No | Tentang Peraturan Lalu Tidak Kadang- Sering Selalu
Lintas Pernah kadang (orang) | (orang)
(orang) (orang)

Memahami dan mematuhi

1 | perintah dan larangan - 4 6 20
dalam rambu alalu lintas

2 Me_mahami dan mem_atuhi ) 6 9 15
perintah pada marka jalan

3 Me_mahami dan mematuhi ) 1 5 24
perintah APILL
Memahami dan mematuhi

4 | batas kecepatan minimal - 4 9 17
dan maksimal berkendara

5 | Membawa SIM dan STNK - - - 30

Sumber : Data primer yang diolah,2022

64



4.2.3 Data Kepatuhan Masyarakat terhadap Rambu-rambu dan Marka

Lalu Lintas

Kedua, aspek kepatuhan atas keselamatan diri dan orang lain. Kedisiplinan

pengendara melalui aspek kepatuhan atas keselamatan diri dan orang lain dapat

dilihat pada Tabel 4.5 sampai Tabel 4.8.

Tabel 4.5: Aspek Kepatuhan Masyarakat Atas Keselamatan Diri Sendiri dan
Orang Lain di Simpang 4 Abdoer Rauf.

Pilihan Jawaban

menyalakan lampu utama
pada siang & malam hari bagi
kendaraan bermotor

Aspek Tanggung Jawab atas | Tidak | Kadang- .

No Keselamatan Pernah kadang Sering | Selalu

(orang) | (orang) (orang) | (orang)

Menyalakan lampu penunjuk

1 | saat berbelok atau berbalik - 3 3 24
arah

9 Mengutamakan pejalan kaki i 2 5 23
yang menyeberang
Menggunakan helm SNI saat

3 mengendarai motor atau sabuk i 3 4 23
pengaman saat mengendarai
roda 4
Tidak menggunakan ponsel

4 untuk telepon saat berkendara ! 15 > 9
Menyalakan lampu utama
pada malam hari bagi

g | kendaraan roda 4 & i i i 30

Sumber : Data primer yang diolah,2022

Tabel 4.6: Aspek Kepatuhan Masyarakat Atas Keselamatan Diri Sendiri dan
Orang Lain di Jalan Proklamasi.

Aspek Tanggung Jawab atas

Pilihan Jawaban

Tidak

Kadang-

yang menyeberang

No Keselamatan Pernah | kadang (%ergrr:g) (iﬁﬁ:”)
(orang) | (orang) g g
Menyalakan lampu penunjuk
1 | saat berbelok atau berbalik 2 9 9 10
arah
2 Mengutamakan pejalan kaki i 21 7 5
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Menggunakan helm SNI saat
mengendarai motor atau sabuk
pengaman saat mengendarai
roda 4

10

13

Tidak menggunakan ponsel
untuk telepon saat berkendara

14

Menyalakan lampu utama
pada malam hari bagi
kendaraan roda 4 &
menyalakan lampu utama
pada siang & malam hari bagi
kendaraan bermotor

16

Sumber : Data primer yang diolah,2022

Orang Lain di Simpang Tugu Pelajar.

Tabel 4.7: Aspek Kepatuhan Masyarakat Atas Keselamatan Diri Sendiri dan

Pilihan Jawaban

Aspek Tanggung Jawab atas | Tidak | Kadang- .

N

0 Keselamatan Pernah | kadang (‘?r;'r?g) (i‘i:iar:”)
(orang) | (orang) g g

Menyalakan lampu penunjuk

1 | saat berbelok atau berbalik - 4 5 21
arah

5 Mengutamakan pejalan kaki i 1 5 93
yang menyeberang
Menggunakan helm SNI saat

3 mengendarai motor atau sab_uk 1 5 12 12
pengaman saat mengendarai
roda 4

4 Tidak menggunakan ponsel i 12 9 9
untuk telepon saat berkendara
Menyalakan lampu utama
pada malam hari bagi

5 kendaraan roda 4 & i 1 9 20
menyalakan lampu utama
pada siang & malam hari bagi
kendaraan bermotor

Sumber : Data yang diolah,2022
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Tabel 4.8: Aspek Kepatuhan Masyarakat Atas Keselamatan Diri Sendiri dan
Orang Lain di Jalan Tuanku Tambusai

Pilihan Jawaban

Aspek Tanggung Jawab atas | Tidak | Kadang-
No Keselamatan Pernah | kadang
(orang) | (orang)

Sering | Selalu
(orang) | (orang)

Menyalakan lampu penunjuk

1 | saat berbelok atau berbalik - 1 3 26
arah
9 Mengutamakan pejalan kaki i 5 9 15

yang menyeberang

Menggunakan helm SNI saat
mengendarai motor atau sabuk

3 : - 1 5 24
pengaman saat mengendarai
roda 4

4 Tidak menggunakan ponsel i 4 9 17

untuk telepon saat berkendara

Menyalakan lampu utama
pada malam hari bagi
kendaraan roda 4 &
menyalakan lampu utama
pada siang & malam hari bagi
kendaraan bermotor

Sumber : Data primer yang diolah,2022

4.3 Analisa Pengolahan Data

4.3.1 Analisa Rambu-rambu dan Marka Lalu Lintas setiap Lokasi
Penelitian

a. Simpang 4 Abdoer Rauf

Untuk rambu yang terpasang pada Simpang 4 Abdoer Rauf sudah
memenuhi Kkriteria sesuai peraturan Permenhub No. 13 tahun 2014, hanya saja
APILL yang terpasang tidak lagi berfungsi dengan baik. Seperti traffic light yang

terdapat pada tiap sisi simpang sudah keadaan mati.

Marka di Simpang 4 abdoer Rauf sudah mulai tersamarkan atau hilang
karena adanya kegiatan pengaspalan baru. Sarana penyeberangan jalan atau Zebra

Cross bagi pejalan kaki tidak memadai karena sudah tidak terlihat jelas lagi.



b. Jalan Proklamasi

Terdapat 17 rambu yang dipasang sepanjang ruas jalan Proklamasi yang
terdiri dari rambu peringatan, rambu petunjuk, rambu larangan, dan rambu
perintah. Untuk penyelenggaraan pemasangan rambu sudah sesuai dengan
peraturan Peermenhub RI no. 13 tahun 2014, hanya saja masih ada kekurangan
rambu seperti rambu petunjuk untuk SPBU Sei. Jering.

Ada beberapa macam marka di jalan Proklamasi yaitu marka membujur,
marka melintang, marka lambang serta Zebra Cross. Terdapat 3 fasilitas
penyeberangan jalan atau Zebra Cross yang sudah mulai tersamarkan wujudnya,
sebagaimana tidak berfungsi dengan layak, terutama didepan kawasan SMPN 3
Teluk Kuantan tidak ada Zona Selamat Sekolah ( ZoSS )

c. Simpang Tugu Pelajar

Untuk rambu lalu lintas yang terpasang di simpang Tugu Pelajar sudah
memenuhi kriteria Permenhub no. 13 tahun 2014. Terdapat traffic light dipasang
pada tiap sisi simpang yang tidak berfungsi lagi, dan juga salah satu traffic light
keberadaannya menempel ditoko warga setempat sehingga menghalangi pandangan

pengguna jalan.

Di simpang Tugu Pelajar terdapat beberapa marka seperti marka serong,
marka membujur, marka melintang, serta Zebra Cross. Akan tetapi marka-marka
yang ada di sekitaran Simpang Tugu Pelajar sudah tidak memadai lagi karena

sudah tersamarkan dan sudah tidak jelas lagi.
d. Jalan Tuanku Tambusai

Sepanjang ruas jalan Tuanku Tambusai terdapat beberapa rambu-rambu
yang terpasang yaitu rambu perintah dan rambu petunjuk. Pemasangan rambu
dijalan tersebut sangatlah minim sekali, padahal saat penulis melakukan penelitian
mengamati banyak sekali kegiatan berlalu lintas karena terdapat pasar tradisional.
Seharusnya terdapat rambu larangan atau rambu perintah seperti rambu mengurangi
kecepatan dan truck masuk pukul 00.07-17.00. Sepanjang ruas jalan Tuanku
Tambusai hanya terdapat marka membujur yaitu marka garis putus-putus sebagai

mengarahkan lalu lintas dan marka untuk menandakan tepi jalur lalu lintas.
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4.3.2 Analisa Data Tingkat Pemahaman Masyarakat Pengguna Jalan

rentang dari responden di Simpang 4 Abdoer Rauf dapat dilihat ditabel sebagai

Terhadap Rambu dan Marka Lalu lintas disetiap Lokasi Penelitian

a. Simpang 4 Abdoer Rauf

Berdasarkan hasil penelitian, diperoleh gambaran tentang jenis kelamin dan

berikut :

Tabel 4.9 Responden berdasarkan jenis kelamin

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative
Percent
Laki-laki 18 60.0 60.0 60.0
Valid Perempuan 12 40.0 40.0 100.0
Total 30 100.0 100.0

Sumber : Data primer yang diolah SPSS,2022

Tabel 4.9 menunjukkan bahwa responden dengan jenis kelamin pria lebih

banyak daripada responden dengan jenis kelamin wanita. Responden dengan jenis

kelamin laki-laki sebanyak 60% dan responden dengan jenis kelamin perempuan

sebanyak 40%. Hal ini berarti bahwa laki-laki menunjukkan perilaku pengendara

melintas di simpang 4 Abdoer Rauf lebih banyak dibanding perempuan.

melewati simpang 4 Abdoer Rauf dapat dilihat dari tabel sebagai berikut :

Tabel 4.10 Responden berdasarkan rentang usia

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative
Percent
14-25 14 46.7 46.7 46.7
26-37 12 40.0 40.0 86.7
Vvalid 38-49 10.0 10.0 96.7
50-keatas 1 3.3 3.3 100.0
Total 30 100.0 100.0

Sumber : Data primer yang diolah,2022

Berdasarkan hasil penelitian diperoleh rentang usia dari responden yang
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Tabel 4.10 menunjukkan bahwa responden dari rentang usia 14-25
sebanyak 14 orang (46.7%), usia 26-37 sebanyak 12 orang (40%), usia 38-49
sebanyak 3 orang (10%) dan usia 50-keatas ada 1 orang (3.3%).

Penelitian ini menggunakan item penilaian dengan memberi skor tiap
jawaban yang mana Selalu(SL) skor 4, Sering(SR) skor 3, Kadang-kadang(KD) skor
2, dan Tidak pernah(TP) skor 1. Analisis ini bermaksud untuk menggambarkan
karakteristik masing-masing variabel penelitian. Dengan cara menyajikan data ke
dalam tabel distribusi frekuensi, menghitung nilai rata-rata, skor total, dan tingkat
pencapaian responden (TCR) serta menginterpretasikannya. Analisis ini tidak
menghubung-hubungkan satu variabel dengan variabel lainnya dan tidak
membandingkan satu variable dengan variabel lainnya. Untuk mencari tingkat

pencapaian jawaban responden digunakan rumus berikut:

TCR = Jumlah skor 100

Total skor

Dimana: TCR = tingkat pcapaian jawaban responden menyatakan bahwa kriteria

nilai tingkat capaian responden (TCR) dapat diklasifikasikan sebagai berikut :

Tabel 4.11Tingkat Capaian Responden

Tingkat Capaian Responden (TCR) Kriteria
90 % - <100 % Sangat Baik
80 % - <90 % Baik
65 % - <80 % Cukup Baik
55 % - <65 % Kurang Baik
0% - <55 % Tidak Baik

Sumber : Sugiyono (2012)

Hasil jawaban dan analisa tingkat pencapaian responden pada Aspek
pemahaman masyarakat pengguna jalan terhadap rambu-rambu dan marka lalu lintas
dapat dilihat pada table sebagai berikut :

Tabel 4.12 Tingkat pencapaian responden terhadap aspek pemahaman masyarakat
tentang peraturan lalu lintas

Pilhan Jawaban

Kadang-
kadang

@)

Aspek Pemahaman
No | Tentang Peraturan
Lalu Lintas

TCR
(%0)

Tidak
Pernah

@)

Selalu | N BKOR MEAN
4

Sering

®3)
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Memahami dan
1 | mematuhi perintah 0 5 2 23 [30] 108 | 36 90
dan larangan dalam
rambu alalu lintas
Memahami dan
2 | mematuhi perintah 0 10 7 13 30| 93 3,1 77,5
pada marka jalan
Memahami dan
3 | mematuhi perintah 2 3 8 17 30 | 100 3,33 | 83,33
APILL

Memahami dan
mematuhi batas

4 | kecepatan minimal 2 6 14 8 30| 88 2,93 | 73,33
dan maksimal
berkendara

5 | Membawa SIM dan 0 3 3 24 30| 111 | 37 | 925
STNK
Rata-rata 500 3,33 83,33

Sumber : Data primer yang diolah (2022)

Tanggapan responden sebagaimana pada tabel 4.12 menunjukkan bahwa
sebagian besar responden memberikan tanggapan Selalu (Skor 4) pada kelima
pertanyaan variabel aspek pemahaman masyarakat pengguna jalan terhadap rambu dan
marka. Rata-rata Tingkat Pencapaian Responden skor jawaban variabel aspek
pemahaman masyarakat diperoleh sebesar 83,33%. Berdasarkan kategori TCR, maka

rata-rata tersebut berada pada tingkatan kategori Baik.
b. Jalan proklamasi

Berdasarkan hasil penelitian, diperolenh gambaran tentang jenis kelamin dan
rentang dari responden di Simpang 4 Abdoer Rauf dapat dilihat ditabel sebagai
berikut:

Tabel 4.13 Responden berdasarkan Jenis Kelamin

Frequenc | Percent Valid Cumulative
y Percent Percent
Laki-laki 21 70.0 70.0 70.0
Valid Perempuan 9 30.0 30.0 100.0
Total 30 100.0 100.0

Sumber : Data primer yang diolah (2022)

Tabel 4.13 menunjukkan bahwa responden dengan jenis kelamin pria lebih

banyak daripada responden dengan jenis kelamin wanita. Responden dengan jenis
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kelamin laki-laki sebanyak 70% dan responden dengan jenis kelamin perempuan

sebanyak 30%. Hal ini berarti bahwa laki-laki menunjukkan perilaku pengendara

melintas di Jalan Proklamasi lebih banyak dibanding perempuan.

Berdasarkan hasil penelitian diperoleh rentang usia dari responden yang

melewati Jalan Proklamasi dapat dilihat dari tabel sebagai berikut :

Tabel 4.14 Responden berdasarkan Rentang usia

Frequenc | Percent Valid Cumulative
y Percent Percent
14-25 7 23.3 23.3 23.3
26-37 11 36.7 36.7 60.0
Valid 38-49 8 26.7 26.7 86.7
50-keatas 4 13.3 13.3 100.0
Total 30 100.0 100.0

Sumber : Data primer yang diolah (2022)

Tabel 4.14 menunjukkan bahwa responden dari rentang usia 14-25
sebanyak 7 orang (23.3%), usia 26-37 sebanyak 11 orang (36.7%), usia 38-49
sebanyak 8 orang (26.7%) dan usia 50-keatas ada 4 orang (13.3%). Hasil jawaban

dan analisa tingkat pencapaian responden pada Aspek pemahaman masyarakat

pengguna jalan terhadap rambu-rambu dan marka lalu lintas dapat dilihat pada table

sebagai berikut :

Tabel 4.15 Tingkat pencapaian responden terhadap aspek pemahaman masyarakat
tentang peraturan lalu lintas

Aspek Pilhan Jawaban
Pemahaman Tidak | Kad TCR
No Tentang > ! ah kadang- Sering | Selalu | N [ SKOR | MEAN (%)
Peraturan Lalu erna adang | () (4)
; 1 2
Lintas 1 2
Memahami dan
1 | mematuhi perintah 5 9 9 7 30| 78 2,6 65
dan larangan dalam
rambu alalu lintas
Memahami dan
2 mematuhi perintah 6 17 6 1 30 62 2,06 51,66
pada marka jalan
Memahami dan
3 | mematuhi perintah 4 22 4 0 |30]| 60 2 50
APILL
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Memahami dan
mematuhi batas
4 | kecepatan minimal 0 10 8 12 30 92 3,06 76,66
dan maksimal
berkendara

5 | Membawa SIM dan 9 8 3 10 |30| 74 2,46 | 61,66
STNK

Rata-rata 366 2,44 61

Sumber : Data primer (2022)

Tanggapan responden sebagaimana pada tabel 4.15 menunjukkan bahwa
sebagian besar responden memberikan tanggapan Kadang-kadang (Skor 2) pada
kelima pertanyaan variabel aspek pemahaman masyarakat pengguna jalan terhadap
rambu dan marka. Rata-rata Tingkat Pencapaian Responden skor jawaban variabel
aspek pemahaman masyarakat diperoleh sebesar 61%. Berdasarkan kategori TCR,
maka rata-rata tersebut berada pada tingkatan kategori Kurang Baik.

c. Simpang Tugu Pelajar

Berdasarkan hasil penelitian, diperoleh gambaran tentang jenis kelamin dan
rentang dari responden di Simpang Tugu Pelajar dapat dilihat ditabel sebagai
berikut :

Tabel 4.16 Responden berdasarkan Jenis Kelamin

Frequenc | Percent Valid Cumulative
y Percent Percent
Laki-laki 16 53.3 53.3 53.3
Valid Perempuan 14 46.7 46.7 100.0
Total 30 100.0 100.0

Sumber : Data yang diolah SPSS (2022)

Tabel 4.16 menunjukkan bahwa responden dengan jenis kelamin pria lebih
banyak daripada responden dengan jenis kelamin wanita. Responden dengan jenis
kelamin laki-laki sebanyak 53.3% dan responden dengan jenis kelamin perempuan
sebanyak 46.7%. Hal ini berarti bahwa laki-laki menunjukkan perilaku pengendara

melintas di Simpang Tugu Pelajar lebih banyak dibanding perempuan.

Berdasarkan hasil penelitian diperoleh rentang usia dari responden yang
melewati Simpang Tugu Pelajar dapat dilihat dari tabel sebagai berikut :
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Tabel 4.17 Responden berdasarkan Rentang Usia

Frequency | Percent | Valid Percent | Cumulative
Percent
14-25 24 80.0 80.0 80.0
26-37 6.7 6.7 86.7
Valid 38-49 6.7 6.7 93.3
50-keatas 6.7 6.7 100.0
Total 30 100.0 100.0

Sumber : Data primer yang diolah SPSS (2022)

Tabel 4.17 menunjukkan bahwa responden dari rentang usia 14-25
sebanyak 24 orang (80%), usia 26-37 sebanyak 2 orang (6.7%), usia 38-49
sebanyak 2 orang (6.7%) dan usia 50-keatas ada 2 orang (6.7%).

Hasil jawaban dan analisa tingkat pencapaian responden pada Aspek

pemahaman masyarakat pengguna jalan terhadap rambu-rambu dan marka lalu lintas

dapat dilihat pada table sebagai berikut :

Tabel 4.18 Tingkat pencapaian responden terhadap aspek pemahaman masyarakat
tentang peraturan lalu lintas

No

Aspek Pemahaman
Tentang Peraturan
Lalu Lintas

Pilhan Jawaban

Tidak
Pernah

)

Kadang-
kadang

@

Sering

©)

Selalu | N
(4)

SKOR

MEAN

TCR
(%)

Memahami dan
mematuhi perintah
dan larangan dalam
rambu alalu lintas

19 30

105

3,5

87,5

Memahami dan
mematuhi perintah
pada marka jalan

15 30

88

2,93

73,33

Memahami dan
mematuhi perintah
APILL

16 30

93

3,1

77,5

Memahami dan
mematuhi batas
kecepatan minimal
dan maksimal
berkendara

10

13

87

29

72,5

Membawa SIM dan
STNK

12

10 30

85

2,83

70,83

Rata-rata

458

3,05

76,33
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Sumber : Data primer yang diolah (2022)

Tanggapan responden sebagaimana pada tabel 4.18 menunjukkan bahwa
sebagian besar responden memberikan tanggapan Selalu (Skor 4) pada kelima
pertanyaan variabel aspek pemahaman masyarakat pengguna jalan terhadap rambu
dan marka. Rata-rata Tingkat Pencapaian Responden skor jawaban variabel aspek
pemahaman masyarakat diperoleh sebesar 76.33%. Berdasarkan kategori TCR, maka
rata-rata tersebut berada pada tingkatan kategori Cukup Baik.

d. Jalan Tuanku Tambusai

Berdasarkan hasil penelitian, diperoleh gambaran tentang jenis kelamin dan

rentang dari responden di Jalan Tuanku Tambusai dapat dilihat ditabel sebagai

berikut :

Tabel 4.19 Responden berdasarkan jenis kelamin

Frequenc | Percent Valid Cumulative
y Percent Percent
Laki-laki 16 53.3 53.3 53.3
Valid Perempuan 14 46.7 46.7 100.0
Total 30 100.0 100.0

Sumber : Data yang diolah SPSS (2022)

Tabel 4.19 menunjukkan bahwa responden dengan jenis kelamin pria lebih

banyak daripada responden dengan jenis kelamin wanita. Responden dengan jenis

kelamin laki-laki sebanyak 53.3% dan responden dengan jenis kelamin perempuan

sebanyak 46.7%. Hal ini berarti bahwa laki-laki menunjukkan perilaku pengendara

melintas di Jalan Tuanku Tambusai lebih banyak dibanding perempuan.Berdasarkan

hasil penelitian diperoleh rentang usia dari responden yang melewati jalan Tuanku

Tambusai dapat dilihat dari tabel sebagai berikut :

Tabel 4.20 Responden berdasarkan rentang usia

Frequenc | Percent Valid Cumulative
y Percent Percent
14-25 6 20.0 20.0 20.0
.. 26-37 17 56.7 56.7 76.7
Valid
38-49 6 20.0 20.0 96.7
50-keatas 1 3.3 3.3 100.0
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Total

30| 1000

100.0

Sumber : Data primer yang diolah SPSS (2022)
Hasil jawaban dan analisa tingkat pencapaian responden pada Aspek

pemahaman masyarakat pengguna jalan terhadap rambu-rambu dan marka lalu lintas

dapat dilihat pada table sebagai berikut :

Tabel 4.21 Tingkat pencapaian responden terhadap aspek pemahaman masyarakat
tentang peraturan lalu lintas

No

Aspek Pemahaman
Tentang Peraturan
Lalu Lintas

Pilhan Jawaban

Tidak
Pernah

1)

Kadang-
kadang

2

Sering

®)

Selalu

4)

SKOR

MEAN

TCR(
%)

Memahami dan
mematuhi perintah
dan larangan dalam
rambu alalu lintas

20

30

106

3,53

88,33

Memahami dan
mematuhi perintah
pada marka jalan

15

30

99

3,3

82,5

Memahami dan
mematuhi perintah
APILL

15

30

87

2,9

72,5

Memahami dan
mematuhi batas
kecepatan minimal
dan maksimal
berkendara

27

30

117

3,9

97,5

Membawa SIM dan
STNK

27

30

115

3,83

95,83

Rata-rata

409

3,49

87,33

Sumber : Data primer yang diolah (2022)

Tanggapan responden sebagaimana pada tabel 4.21 menunjukkan bahwa

sebagian besar responden memberikan tanggapan Selalu (Skor 4) pada kelima

pertanyaan variabel aspek pemahaman masyarakat pengguna jalan terhadap rambu

dan marka. Rata-rata Tingkat Pencapaian Responden skor jawaban variabel aspek

pemahaman masyarakat diperoleh sebesar 87.33%. Berdasarkan kategori TCR, maka

rata-rata tersebut berada pada tingkatan kategori Baik.
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4.3.3 Analisa Data Tingkat Kepatuhan Masyarakat tentang Tanggung

Jawab atas Keselamatan Diri Sendiri dan orang Lain disetiap

Lokasi Penelitian

a. Simpang 4 Abdoer Rauf

Hasil jawaban dan analisa tingkat pencapaian responden pada Aspek

kepatuhan masyarakat pengguna jalan terhadap rambu-rambu dan marka lalu lintas

dapat dilihat pada table sebagai berikut :

Tabel 4.22 Tingkat pencapaian responden terhadap aspek kepatuhan masyarakat
tentang Tanggung jawab atas keselamatan diri sendiri dan orang lain

No

Aspek Tanggung
Jawab atas
Keselamatan

Pilihan Jawaban

Tidak
Pernah

@)

Kadang-
kadang

)

Sering

®)

Selalu

(4)

SKOR

MEAN

TCR
(%0)

Menyalakan lampu
penunjuk saat
berbelok atau
berbalik arah

24

30

111

3,7

92,5

Mengutamakan
pejalan kaki yang
menyeberang

23

30

111

3,7

92,5

Menggunakan
helm SNI saat
mengendarai motor
atau sabuk
pengaman saat
mengendarai roda
4

23

30

110

3,66

91,66

Tidak
menggunakan
ponsel untuk
telepon saat
berkendara

15

30

82

2,73

68,33

Menyalakan lampu
utama pada malam
hari bagi kendaraan
roda4 &
menyalakan lampu
utama pada siang
& malam hari bagi
kendaraan
bermotor

30

30

120

100

Rata-rata

534

3,56

89

Sumber : Data primer yang diolah (2022)
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Tanggapan responden sebagaimana pada tabel 4.22 menunjukkan bahwa
sebagian besar responden memberikan tanggapan Selalu (Skor 4) pada kelima
pertanyaan variabel aspek pemahaman masyarakat pengguna jalan terhadap rambu
dan marka. Rata-rata Tingkat Pencapaian Responden skor jawaban variabel aspek
kepatuhan masyarakat diperoleh sebesar 89%. Berdasarkan kategori TCR, maka rata-

rata tersebut berada pada tingkatan kategori Baik.
b. Jalan Proklamasi

Hasil jawaban dan analisa tingkat pencapaian responden pada Aspek
kepatuhan masyarakat pengguna jalan terhadap rambu-rambu dan marka lalu lintas

dapat dilihat pada table sebagai berikut :

Tabel 4.23 Tingkat pencapaian responden terhadap aspek kepatuhan masyarakat
tentang Tanggung jawab atas keselamatan diri sendiri dan orang lain

Aspek T Pilihan Jawaban
spek Tanggung :

- TCR

No Jawab atas PT'dakh *Eagaﬂg Sering | Selalu | N | SKOR | MEAN | /5

Keselamatan e(rlr;a a(za;ng 3) @)

Menyalakan lampu

perbelok ao S N I i T e

berbalik arah

Mengutamakan
2 | pejalan kaki yang 0 21 7 2 30 71 2,36 | 59,16
menyeberang

Menggunakan helm
SNI saat
mengendarai motor
atau sabuk
pengaman saat
mengendarai roda 4

Tidak menggunakan

?e?gf)ilnus?;tk 0 6 10 14 130| 98 3,26 | 81,66

berkendara

Menyalakan lampu
utama pada malam
hari bagi kendaraan
5 | rodad & 0 5 9 16 30| 101 | 336 |8416
menyalakan lampu
utama pada siang &
malam hari bagi

kendaraan bermotor

Rata-rata 453 3,02 75,5

Sumber : Data primer yang diolah (2022)
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Tanggapan responden sebagaimana pada tabel 4.23 menunjukkan bahwa

sebagian besar responden memberikan tanggapan Selalu (Skor 4) pada kelima

pertanyaan variabel aspek pemahaman masyarakat pengguna jalan terhadap rambu

dan marka. Rata-rata Tingkat Pencapaian Responden skor jawaban variabel aspek

kepatuhan masyarakat diperoleh sebesar 75.5%. Berdasarkan kategori TCR, maka

rata-rata tersebut berada pada tingkatan kategori Cukup Baik.

c. Simpang Tugu Pelajar

Hasil jawaban dan analisa tingkat pencapaian responden pada Aspek

kepatuhan masyarakat pengguna jalan terhadap rambu-rambu dan marka lalu lintas

dapat dilihat pada table sebagai berikut :

Tabel 4.24 Tingkat pencapaian responden terhadap aspek kepatuhan masyarakat
tentang Tanggung jawab atas keselamatan diri sendiri dan orang lain

No

Aspek Tanggung
Jawab atas
Keselamatan

Pilihan Jawaban

Tidak
Pernah

@)

Kadang-
kadang

2

Sering

®)

Selalu

(4)

SKOR

MEAN

TCR
(%0)

Menyalakan lampu
penunjuk saat
berbelok atau
berbalik arah

21

30

107

3,56

89,16

Mengutamakan
pejalan kaki yang
menyeberang

23

30

112

3,73

93,33

Menggunakan helm
SNI saat
mengendarai motor
atau sabuk
pengaman saat
mengendarai roda 4

12

12

30

95

3,16

79,16

Tidak
menggunakan
ponsel untuk
telepon saat
berkendara

12

30

87

2,9

72,5

Menyalakan lampu
utama pada malam
hari bagi kendaraan
roda 4 &
menyalakan lampu
utama pada siang &
malam hari bagi
kendaraan bermotor

20

30

108

3,6

90

Rata-rata

509

3,39

84,83

Sumber : Data primer yang diolah (2022)
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Tanggapan responden sebagaimana pada tabel 4.24 menunjukkan bahwa

sebagian besar responden memberikan tanggapan Selalu (Skor 4) pada kelima

pertanyaan variabel aspek pemahaman masyarakat pengguna jalan terhadap rambu

dan marka. Rata-rata Tingkat Pencapaian Responden skor jawaban variabel aspek

kepatuhan masyarakat diperoleh sebesar 84.83%. Berdasarkan kategori TCR, maka

rata-rata tersebut berada pada tingkatan kategori Baik.

d. Jalan Tuanku Tambusai

Hasil jawaban dan analisa tingkat pencapaian responden pada Aspek

kepatuhan masyarakat pengguna jalan terhadap rambu-rambu dan marka lalu lintas

dapat dilihat pada table sebagai berikut :

Tabel 4.25 Tingkat pencapaian responden terhadap aspek kepatuhan masyarakat
tentang Tanggung jawab atas keselamatan diri sendiri dan orang lain

No

Aspek Tanggung
Jawab atas
Keselamatan

Pilihan Jawaban

Tidak
Pernah

@)

Kadang-
kadang

2

Sering

®)

Selalu

(4)

SKOR

MEAN

TCR
(%0)

Menyalakan lampu
penunjuk saat
berbelok atau
berbalik arah

26

30

115

3,83

95,83

Mengutamakan
pejalan kaki yang
menyeberang

15

30

99

3,3

82,5

Menggunakan

helm SNI saat
mengendarai motor
atau sabuk
pengaman saat
mengendarai roda 4

24

30

113

3,76

94,16

Tidak
menggunakan
ponsel untuk
telepon saat
berkendara

17

30

103

3,43

85,83

Menyalakan lampu
utama pada malam
hari bagi kendaraan
roda4 &
menyalakan lampu
utama pada siang
& malam hari bagi
kendaraan
bermotor

30

30

120

100

Rata-rata

550

3,66

91,66

Sumber : Data primer yang diolah (2022)
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Tanggapan responden sebagaimana pada tabel 4.25 menunjukkan bahwa
sebagian besar responden memberikan tanggapan Selalu (Skor 4) pada kelima
pertanyaan variabel aspek pemahaman masyarakat pengguna jalan terhadap rambu
dan marka. Rata-rata Tingkat Pencapaian Responden skor jawaban variabel aspek
kepatuhan masyarakat diperoleh sebesar 91.66%. Berdasarkan kategori TCR, maka

rata-rata tersebut berada pada tingkatan kategori Sangat Baik.
4.4 Analisa Data dan Pembahasan
4.4.1 Uji validitas

Uji validitas akan menguji masing-masing variabel yang digunakan dalam
penelitian ini, dimana keseluruhan variabel penelitian memuat 10 pernyataan yang
harus dijawab oleh responden. Adapun kriteria yang digunakan dalam
menentukan valid tidaknya pernyataan yang digunakan dalam penelitian ini
adalah sebagai berikut : tingkat kepercayaan = 95 persen ( = 5 persen), derajat
kebebasan (df) = n -3 =30 -3 =27, didapat r tabel = 0,381. Jika r hitung (untuk tiap
butir dapat dilihat pada kolom Corrected Item —Total Correlation) lebih besar dari r

tabel dan nilai r positif, maka butir pernyataan dikatakan valid (Ghozali,2005).

Berdasarkan analisis yang telah dilakukan, maka hasil pengujian validitas

dapat ditunjukkan pada Tabel 4.26 sebagai berikut :

Tabel 4.26 Hasil Pengujian Validitas

LOKASI VARIABEL r HITUNG | r TABEL ket
aspek pemahaman (x1) 0.815 0.381 Valid
aspek pemahaman (x2) 0.778 0.381 Valid
aspek pemahaman (x3) 0.855 0.381 Valid
aspek pemahaman (x4) 0.547 0.381 Valid

SI'A\'\QF[;AC‘)I\IIE%A' aspek pemahaman (x5) 0.426 0.381 Valid
RAUF aspek kepatuhan (y1) 0.296 0.381 No vallid
aspek kepatuhan (y2) 0.461 0.381 Valid
aspek kepatuhan (y3) 0.643 0.381 Valid
aspek kepatuhan (y4) 0.472 0.381 Valid
aspek kepatuhan (y5) 0 0.381 Konstan
JALAN aspek pemahaman (x1) 0.480 0.381 Valid
PROKLAMASI | aspek pemahaman (x2) 0.725 0.381 Valid
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aspek pemahaman (x3) 0.679 0.381 Valid
aspek pemahaman (x4) 0.884 0.381 Valid
aspek pemahaman (x5) 0.833 0.381 Valid
aspek kepatuhan (y1) 0.625 0.381 Valid
aspek kepatuhan (y2) 0.405 0.381 Valid
aspek kepatuhan (y3) 0.665 0.381 Valid
aspek kepatuhan (y4) 0.201 0.381 No vallid
aspek kepatuhan (y5) 0.338 0.381 No vallid
aspek pemahaman (x1) 0.666 0.381 Valid
aspek pemahaman (x2) 0.850 0.381 Valid
aspek pemahaman (x3) 0.858 0.381 Valid
aspek pemahaman (x4) 0.688 0.381 Valid
SI'II\'/IUPGASG aspek pemahaman (x5) 0.623 0.381 Valid
PELAJAR aspek kepatuhan (y1) 0.562 0.381 Valid
aspek kepatuhan (y2) 0.591 0.381 Valid
aspek kepatuhan (y3) 0.455 0.381 Valid
aspek kepatuhan (y4) 0.294 0.381 No vallid
aspek kepatuhan (y5) 0.491 0.381 Valid
aspek pemahaman (x1) 0.796 0.381 Valid
aspek pemahaman (x2) 0.870 0.381 Valid
aspek pemahaman (x3) 0.771 0.381 Valid
aspek pemahaman (x4) 0.613 0.381 Valid
TJLfAI\_I\'IA\IL\IU aspek pemahaman (x5) 0.467 0.381 Valid
TAMBUSAI aspek kepatuhan (y1) 0.511 0.381 Valid
aspek kepatuhan (y2) 0.838 0.381 Valid
aspek kepatuhan (y3) 0.574 0.381 Valid
aspek kepatuhan (y4) 0.712 0.381 Valid
aspek kepatuhan (y5) 0 0.381 Konstan

Sumber : Data primer yang diolah SPSS (2022)

Tabel 4.26 diperoleh bahwa aspek yang digunakan untuk mengukur variabel-

variabel yang digunakan dalam penelitian ini mempunyai koefisien korelasi yang

lebih besar dari rgpe = 0,381 (nilai r tabel untuk n=30), sehingga semua aspek

tersebut bisa dikatakan valid.

4.4.2 Uji Reliabilitas

Reliabilitas adalah alat untuk mengukur suatu kuesioner yang merupakan alat

pengukuran konstruk atau variabel. Suatu kuesioner dikatakan reliabel atau handal
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jika jawaban seseorang terhadap pertanyaan adalah konsisten atau stabil dari waktu
ke waktu (Ghozali, 2001). Uji reliabilitas adalah tingkat kestabilan suatu alat
pengukur dalam mengukur suatu gejala/kejadian. Semakin tinggi reliabilitas suatu
alat pengukur, semakin stabil pula alat pengukur tersebut. Menurut Nunnaly (1967)
dalam Ghozali (2001), suatu konstruk dikatakan reliabel jika memberikan nilai
Cronbach Alpha > 0,5.

Adapun hasil uji reliabilitas dalam penelitian ini dapat dilihat dalam tabel
4.27 dibawah ini.

Tabel 4.27 Hasil Uji Reliabilitas

CRONBACH
LOKASI VARIABEL ALPHA STATUS
ABDOER RAUF | ASPEK KEPATUHAN 0.565 Reliabel
JALAN ASPEK PEMAHAMAN 0.837 Reliabel
PROKLAMASI ASPEK KEPATUHAN 0.565 Reliabel
PELAJAR ASPEK KEPATUHAN 0.581 Reliabel
TAMBUSAI ASPEK KEPATUHAN 0.553 Reliabel

Sumber : Data primer yang diolah SPSS (2022)

Hasil tersebut menunjukan bahwa semua variabel mempunyai Cronbach
Alpha yang cukup besar yaitu diatas 0.50 sehingga dapat dikatakan semua konsep
pengukur masing-masing variabel dari kuesioner adalah reliable sehingga untuk
selanjutnya item-item pada masing-masing konsep variabel tersebut layak digunakan

sebagai alat ukur.
4.4.4 Uji Asumsi Klasik
4.4.4.1 Uji Normalitas

Pengujian normalitas dilakukan dengan menggunakan pengujian grafik P-P
plot untuk pengujian residual model regresi di setiap lokasi penelitian yang tampak

pada gambar dibawah sebagai berikut.

Histogram Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

Dependent Variable: aspek kepatuhan Dependent Variable: aspek kepatuhan
1
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Gambar 4.1 Grafik P-P Plot pada Simpang 4 Abdoer Rauf ( SPSS, 2022)
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Gambar 4.2 Grafik P-P Plot pada Jalan Proklamasi (SPSS,2022)
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Gambar 4.3 Grafik P-P Plot pada Simpang Tugu Pelajar (SPSS,2022)
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Gambar 4.4 Grafik pada Jalan Tuanku Tambusai (SPSS,2022)

Grafik Normal Probabiliy Plot menunjukkan bahwa data menyebar di sekita
garis diagonal dan mengikuti arah garis diagonal. Maka model regresi memenuhi
asumsi normalitas.

4.4.4.2 Uji Heteroskedastisitas

Uji heteroskedastisitas bertujuan untuk menguji apakah dalam model regresi
terjadi ketidaksamaan varian dari suatu pengamatan ke pengamatan yang lan
(Ghozali,2001). Cara mendeteksinya adalah dengan melihat ada tidaknya pola-pola
tertentu pada grafik Scatterplot antara SRESID dan ZPRED, dimana sumbu Y adalah
Y yang telah diprediksi, dan sumbu X adalah residual (Y prediksi — Y sesungguhnya)
yang telah di-standardiized (Ghozali,2001). Uji heteroskedastisitas menghasilkan
grafik pola penyebaran titik (scatterplot) disetiap lokasi penelitian seperti tampak

pada gambar berikut dibawabh ini.

a.Simpang 4 Abdoer Rauf b. Jalan Proklamasi
Scatterplot catterplot
Dependent Variable: aspek kepatuhan Dependent Virlasble‘:‘Tg'IFAL KEPATUHAN
c. Simpang Tugu Pelajar d. Jalan Tuanku Tambusai
Scatterplot Scatterplot
Dependent Variable: TOTAL KEPATUHAN Dependent Variable: TOTAL KEPATUHAN

ion Standardized Predicted Value
Standardized Predicted Valt

Regressi
o

Regression Studentized Residual Regression Studentized Residual

Gambar 4.5 Grafik pola penyebaran titik (scatterplot). Sumber : SPPS,2022
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Hasil pengujian heteroskedastisitas menunjukkan bahwa titik-titik tidak

membentuk pola tertentu atau tidak ada pola yang jelas serta titik-titik menyebar di

atas dan di bawah angka 0 (nol) pada sumbu Y, maka tidak terjadi heteroskedastisitas.

Dengan demikian, asumsi-asumsi normalitas dan heteroskedastisitas dalam

model regresi dapat dipenuhi dari model ini.

4.4.5 Analisis Regresi Linear Sederhana

Analisis regresi berganda digunakan dalam penelitian ini bertujuan untuk

mengetahui ada tidaknya pengaruh variabel bebas (Independent) dengan variabel

terikat (Dependent). Perhitungan stsatistik dalam analisis linear berganda yang

digunakan dalam penelitian ini adalah dengan menggunakan bantuan program aplikasi

SPPS for Windows versi 20. Ringkasan pengolahan data dengan menggunakan

program SPSS tersebut adalah sebagai berikut.

Tabel 4.28 Hasil analisis regresi linear berganda di Simpang 4 Abdoer Rauf

Coefficients®

Model Unstandardized Standardized t Sig. Collinearity Statistics
Coefficients Coefficients
B Std. Error Beta Toleranc VIF
e
(Constant) 16.210 1.381 11.734 .000
aspek pemahaman .101 .082 .228 1.241 .225 1.000 1.000

a. Dependent Variable: aspek kepatuhan

Sumber : Data analisis SPSS, 2022

Tabel 4.28 Hasil analisis regresi linear berganda di Jalan Proklamasi

Coefficients®

Model Unstandardized Standardized t Sig. Collinearity Statistics
Coefficients Coefficients
B Std. Error Beta Tolerance VIF
(Constant) 9.494 1.172 8.104 .000
TOTAL PEMAHAMAN .460 .092 .685 4.980 .000 1.000 1.000

a. Dependent Variable: TOTAL KEPATUHAN

Tabel 4.29 Hasil analisis regresi linear berganda di Simpang Tugu Pelajar

Sumber : Data analisis SPSS, 2022

Coefficients®

Model

Unstandardized

Coefficients

Standardized

Coefficients

Sig.

Collinearity Statistics
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B Std. Error Beta Tolerance VIF

(Constant) 17.189 1.327 12.953 .000

TOTAL PEMAHAMAN -.015 .085 -.033 -.172 .865 1.000 1.000

a. Dependent Variable: TOTAL KEPATUHAN
Sumber ; Data analisis SPSS, 2022

Tabel 4.30 Hasil analisis regresi linear berganda di Jalan Tuanku Tambusai

Coefficients®

Model Unstandardized Standardized t Sig. Collinearity Statistics
Coefficients Coefficients
B Std. Error Beta Tolerance VIF
(Constant) 8.147 1.557 5.232 .000
TOTAL PEMAHAMAN .583 .088 .780 6.596 .000 1.000 1.000

a. Dependent Variable: TOTAL KEPATUHAN
Sumber ; Data analisis SPSS, 2022

Dari hasil analisis diatas apabila ditulis dalam bentuk standardiizet maka dari
persamaan regresinya adalah sebagai berikut :

a. Simpang 4 Abdoer Rauf .Y =a+bX
= 16,210 + 0,101X
b. Jalan Proklamasi Y =a+bX
= 9,494 + 0,460X
c. Simpang Tugu Pelajar Y =a+bX
= 17,189 + (-0,015)X
d. Jalan Tuanku Tambusai Y =a+bX
= 8,147 + 0,583X
Keterangan :
Y = Total Kepatuhan
X = Variabel Aspek Pemahaman
a = Constanta

4.4.6 Uji Goodness of Fit
Ketepatan fungsi regresi sampel dalam menaksir nilai actual dapat dinilai
dengan Goodness of Fit-nya. Secara statistic setidaknya ini dapat diukur dari nilai

koefisien determinasi, nilai statistik F dan nilai statisti t. Perhitungan statistic disebut
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signifikan apabila nilai uji statistiknya berada dalam daerah kritis (daerah dimana Ho
ditolak), sebaliknya disebut tidak signifikan bila nilai uji statistiknya berada dalam
daerah dimana Ho diterima (Ghozali,2001).

4.4.6.1 Ujit
Uji t bertujuan untuk mengetahui seberapa jauh pengaruh satu variabel
independen ( aspek tingkat pemahaman ) secara individual dalam menerangkan
variabel dependen ( aspek tingkat kepatuhan ). Hasil Uji t pada penelitian ini dapat
kita lihat pada tabel 4.26 - 4.30 hasil analisis regresr setiap lokasi penelitian.
a. Simpang 4 Abdoer Rauf
Ho : by = 0 : Aspek tingkat pemahaman tidak berpengaruh positif signifikan
terhadap aspek tingkat kepatuhan
Ha : by >0: Aspek tingkat pemahaman t berpengaruh positif signifikan terhadap
aspek tingkat kepatuhan
Hasil pengujian dengan SPSS diperoleh untuk variabel aspek pemahaman
diperoleh nilai t hitung = 1,241 dengan tingkat signifikansi 0,225. Dengan
menggunakan batas signifikansi 0,05, nilai signifikansi tersebut tersebut lebih kecil
dari taraf 5%, yang berarti Ho ditolak dan Ha diterima. Dengan demikian Hipotesis
diterima.
b. Jalan Proklamasi
Ho : by = 0 : Aspek tingkat pemahaman tidak berpengaruh positif signifikan
terhadap aspek tingkat kepatuhan
Ha : b; >0: Aspek tingkat pemahaman t berpengaruh positif signifikan terhadap
aspek tingkat kepatuhan
Hasil pengujian dengan SPSS diperoleh untuk variabel aspek pemahaman
diperoleh nilai t hitung = 4,980 dengan tingkat signifikansi 0,000. Dengan
menggunakan batas signifikansi 0,05, nilai signifikansi tersebut tersebut lebih kecil
dari taraf 5%, yang berarti Ho ditolak dan Ha diterima. Dengan demikian Hipotesis
diterima.

c. Simpang Tugu Pelajar
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Ho : by = 0 : Aspek tingkat pemahaman tidak berpengaruh positif signifikan
terhadap aspek tingkat kepatuhan
Ha : b; >0: Aspek tingkat pemahaman berpengaruh positif signifikan terhadap
aspek tingkat kepatuhan
Hasil pengujian dengan SPSS diperoleh untuk variabel aspek pemahaman
diperoleh nilai t hitung = -0,172 dengan tingkat signifikansi 0,865. Dengan
menggunakan batas signifikansi 0,05, nilai signifikansi tersebut tersebut lebih kecil
dari taraf 5%, yang berarti Ho ditolak dan Ha diterima. Dengan demikian Hipotesis
diterima.
d. Jalan Tuanku Tambusai
Ho : by = 0 : Aspek tingkat pemahaman tidak berpengaruh positif signifikan
terhadap aspek tingkat kepatuhan
Ha : b; >0: Aspek tingkat pemahaman berpengaruh positif signifikan terhadap
aspek tingkat kepatuhan
Hasil pengujian dengan SPSS diperoleh untuk variabel aspek pemahaman
diperoleh nilai t hitung = 6,596 dengan tingkat signifikansi 0,000. Dengan
menggunakan batas signifikansi 0,05, nilai signifikansi tersebut tersebut lebih kecil
dari taraf 5%, yang berarti Ho ditolak dan Ha diterima. Dengan demikian Hipotesis
diterima.
4462 VUji F
Hasil perhitungan parameter model regresi secara bersama-sama ( Simultan )
dapat dilihat pada tabel dibawah berikut.
Tabel 4.31 Hasil Uji F di Simpang 4 Abdoer Rauf

ANOVA?
Model Sum of Squares df Mean Square F Sig.
Regression 2.434 1 2.434 1.539 225"
Residual 44.266 28 1.581
Total 46.700 29

a. Dependent Variable: aspek kepatuhan

b. Predictors: (Constant), aspek pemahaman

Sumber : Data analisis SPSS,2022

Tabel 4.32 Hasil Uji F di jalan Proklamasi
ANOVA?

Model Sum of Squares Df Mean Square F Sig.
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Regression 78.307 1 78.307 24.805 .000°
1 Residual 88.393 28 3.157
Total 166.700 29
a. Dependent Variable: TOTAL KEPATUHAN
b. Predictors: (Constant), TOTAL PEMAHAMAN
Sumber : Data analisis SPSS,2022
Tabel 4.33 Hasil Uji F di Simpang Tugu Pelajar
ANOVA?
Model Sum of Squares Df Mean Square F Sig.
Regression .083 1 .083 .030 .865°
1  Residual 78.883 28 2.817
Total 78.967 29
a. Dependent Variable: TOTAL KEPATUHAN
b. Predictors: (Constant), TOTAL PEMAHAMAN
Sumber : Data analisis SPSS,2022
Tabel 4.34 Hasil Uji F di Jalan Tuanku Tambusai
ANOVA?
Model Sum of Squares df Mean Square F Sig.
Regression 51.515 1 51.515 43.509 .000°
Residual 33.152 28 1.184
Total 84.667 29

a. Dependent Variable: TOTAL KEPATUHAN
b. Predictors: (Constant), TOTAL PEMAHAMAN

Sumber : Data analisis SPSS,2022

Uji F digunakan untuk menguji ada tidaknya pengaruh variabel-variabel
independen terhadap variabel dependen secara simultan (bersama-sama). Hasil uji F
dapat dilihat pada tabel 4.30 — 4.34. Dikaitkan dengan hipotesis yang diajukan, yaitu :
1,539 dengan

signifikansi sebesar 0,225 > 0,05. Hal ini bahwa secara bersama-sama aspek

a. Hasil perhitungan statistik menunjukkan nilai F hitung =

pemahaman mempunyai pengaruh yang signifikan terhadap aspek kepatuhan pada
Simpang 4 Abdoer Rauf.

90



b.

Hasil perhitungan statistik menunjukkan nilai F hitung = 24,805 dengan
signifikansi sebesar 0,000 < 0,05. Hal ini bahwa secara bersama-sama aspek
pemahaman mempunyai pengaruh yang signifikan terhadap aspek kepatuhan di
Jalan Proklamasi.

Hasil perhitungan statistik menunjukkan nilai F hitung = 0,030 dengan
signifikansi sebesar 0,865 > 0,05. Hal ini bahwa secara bersama-sama aspek
pemahaman mempunyai pengaruh yang signifikan terhadap aspek kepatuhan di
Simpang Tugu Pelajar.

Hasil perhitungan statistik menunjukkan nilai F hitung = 43,509 dengan
signifikansi sebesar 0,000 < 0,05. Hal ini bahwa secara bersama-sama aspek
pemahaman mempunyai pengaruh yang signifikan terhadap aspek kepatuhan di
Jalan Tuanku Tambusai.
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5.1

BAB V

KESIMPULAN DAN SARAN

Kesimpulan

Dari hasil analisis dan pengolahan data pada hasil pengamatan di titik

lokasi penelitian diperoleh beberapa kesimpulan sebagai berikut:

1.

Kondisi rambu lalu lintas di tiap lokasi penelitian memenuhi kelayakan,
sudah memenuhi standar penyelenggaraan sesuai peraturan Permenhub No. 13
tahun 2014. Letak geografis penyelenggaraan rambu sudah benar dan tepat. Di
simpang 4 Abdoer Rauf dan simpang Tugu Pelajar terdapat Alat Pemberi
Isyarat Lalu Lintas ( APILL ) berupa traffic light yang tidak berfungsi lagi atau
sudah keadaan mati, di ruas jalan Proklamasi dan jalan Tuanku Tambusai
masih kekurangan pemasangan rambu. Serta marka jalan yang sudah
tersamarkan atau hilang karena adanya kegiatan penempelan aspal baru dan
kurang perawatan.

Berdasarkan data yang diperoleh dari lapangan dan dari hasil rekapitulasi

diatas, disimpulkan bahwa tingkat pemahaman responden pengendara dengan

menentukan Tingkat Pencapaian Responden, yaitu:

a. Simpang 4 Abdoer Rauf sebesar 83,33% berdasarkan kategori TCR, maka
rata-rata tersebut berada di tingkatan kategori Baik.

b. Jalan Proklamasi sebesar 61% berdasarkan kategori TCR, maka rata-rata
tersebut berada pada kategori Kurang baik.

c. Simpang Tugu Pelajar sebanyak 76,33% berdasarkan kategori TCR, maka
rata-rata berada pada tingkatan kategori Cukup baik.

d. Jalan Tuanku Tambusai sebanyak 87,33% berdasarkan kategori TCR, maka
rata-rata berada pada kategori Baik.

Berdasarkan data yang diperoleh dari lapangan dan dari hasil rekapitulasi

diatas, disimpulkan bahwa tingkat pemahaman responden pengendara dengan

menentukan Tingkat Pencapaian Responden, yaitu:

a. Simpang 4 Abdoer Rauf sebesar 89% berdasarkan kategori TCR, maka rata-
rata tersebut berada di tingkatan kategori Baik.

b. Jalan Proklamasi sebesar 75,5% berdasarkan kategori TCR, maka rata-rata

tersebut berada pada kategori Cukup baik.
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c. Simpang Tugu Pelajar sebanyak 84,83% berdasarkan kategori TCR, maka
rata-rata berada pada tingkatan kategori Baik.

d. Jalan Tuanku Tambusai sebanyak 91,66% berdasarkan kategori TCR, maka
rata-rata berada pada kategori Sangat Baik.

Aspek yang digunakan untuk mengukur variabel-variabel yang digunakan

dalam penelitian ini mempunyai koefisien korelasi yang lebih besar dari ripe =

0,381 (nilai r tabel untuk n=30), sehingga semua aspek tersebut bisa dikatakan

valid.

Hasil menunjukan bahwa semua variabel mempunyai Cronbach Alpha yang

cukup besar yaitu diatas 0.50 sehingga dapat dikatakan semua konsep

pengukur masing-masing variabel dari kuesioner adalah reliable sehingga

untuk selanjutnya item-item pada masing-masing konsep variabel tersebut

layak digunakan sebagai alat ukur.

Dari hasil analisis diatas apabila ditulis dalam bentuk standardiizet maka dari

persamaan regresinya adalah sebagai berikut :

e. Simpang 4 Abdoer Rauf Y =a+bX
=16,210 + 0,101X
f. Jalan Proklamasi Y =a+bX
= 9,494 + 0,460X
g. Simpang Tugu Pelajar Y =a+bX
= 17,189 + (-0,015)X
h. Jalan Tuanku Tambusai Y =a+bX
= 8,147 + 0,583X

Hasil pengujian dengan SPSS diperoleh untuk variabel aspek pemahaman
diperoleh nilai t hitung = 6,596 dengan tingkat signifikansi 0,000. Dengan
menggunakan batas signifikansi 0,05, nilai signifikansi tersebut tersebut lebih
kecil dari taraf 5%, yang berarti Ho ditolak dan Ha diterima. Dengan demikian

Hipotesis diterima.
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5.2 Saran
Setelah melakukan pengamatan di lokasi penelitian, kiranya beberapa hal di
bawah ini bisa menjadi masukan bagi instansi yang berwenang di bidang

manajemen dan keselamatan lalu lintas diantaranya:

1. Pemerintah/aparat hukum masih perlu mengadakan sosialisasi/pendekatan ke
seluruh lapisan masyarakat agar mereka lebih mengetahui dasar peraturan
yang akan diterapkan ketika berkendara di jalan raya, yaitu UU No. 22Tahun
2009 tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan..

2. Meninjau dan memperbaharui kembali kelayakan dan kekurangan rambu-
rambu lalu lintas dan marka jalan yang ada di lokasi.

3. Meningkatkan kinerja aparat yang berwenang dalam hal ini satuan lalu lintas
dari Kepolisian Republik Indonesia untuk meningkatkan pelayanan dalam
bentuk pengawasan lalu lintas di lokasi untuk meminimalisir pelanggaran
terhadap aturan lalu lintas dan meningkatkan kedisiplinan pengemudi

kendaraan bermotor.
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Nama

Jenis Kelamin

Lokasi

Umur

: Sedurnl  Guncuwaan
s Laki - L&k

Sl 4 Abdeer gas
26 0 f

.

KUESIONER

Aspek Pemahaman tentang Peraturan Lalu Lintas

Aspek pemahaman

tentang peraturan lalu

lintas

Pilihan jawaban

Tidak
pernah

Kadang-

kadang Seting

Selalu

Memahami dan
Mematuhi perintah
dan larangan dalam
rambu lalu lintas

Memahami dan
Mematuhi perintah
pada marka jalan

Memahami dan
Mematuhi perintah
pada alat pemberi
isyarat lalu lintas

Memahami dan
Mematuhi batas
kecepatan minimal
dan maksiml
berkendara

Membawa SIM, dan
STNK




Aspek Kepatuhan atas Keselamatan diri sendiri dan orang lain

No

Aspek kepatuhan atas
keselamatan

Pilihan jawaban

Tidak
Pernah

Kadang-

Kadang Sering

Selalu

Menyalakan lampu
penunjuk arah saat
berbelok atau berbalik
arah

v’

Mengutamakan
pejalan kaki yang
menyebrang

Menggunakan helm
SNI saat mengendarai
motor dan sabuk
pengaman saat
mengendarai roda
empat atau lebih

Tidak menggunakan
ponsel untuk telepon
saat berkendara

Menyalakan lampu
utama pada malam
hari bagi kendaraan
roda 4 atau lebih dan
menyalakan lampu
utama pada siang hari
dan malam hari bagi
Kendaraan sepeda
motor




TABULASI JAWABAN KUESIONER

DI JALAN TUANKU TAMBUSAI

TOTAL
Y

19
19
20
20
19
20
18
19
18
18
19
18
19
17
20
15
20
20
19
20
13
18
20
18
17
17
16
16
18
20

Y4 | Y5

Y3

Y2

Y1

TOTAL
X

19
18
20
19
18
19
17
20
18
15
18
19
17
14
18
13
19
20
19
19
14
19
20
18
17
18
13
14
13
19

X5

X4

X3

Usia | X1 | X2

Jenis
Kelamin

Nomor
Responden

10
11

12
13
14
15
16
17
18
19
20
21

22

23
24

25
26
27

28

29
30

JAWABAN KUESIONER

KETERANGAN :
LAKI-

LAKI
PEREMPUAN
USIA:

14-25

26-37

38-49

50-keatas

Tidak Pernah (TP)

01
12

Kadang- kadang(KD)

Sering (SR)
Selalu (SL)



TABULASI JAWABAN KUESIONER

DI SIMPANG TUGU PELAJAR

TOTAL
Y

17
17
16
18
18
14
18
18
17
20
20
18
20
18
16
14
17
15
18
17
16
16
16
17
18
17
13
16
17
17

Y5

Y4

Y1 |Y2]|Y3

TOTAL
X

X1 | X2 | X3 | X4 | X5

Usia

Jenis
Kelamin

Nomor
Responden

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21

22
23
24
25
26
27
28
29
30

KETERANGAN :
LAKI-LAKI

PEREMPUAN

USIA :

14-25
26-37
38-49

50-keatas

JAWABAN KUESIONER

Tidak Pernah (TP)

Kadang- kadang(KD)

Sering (SR)
Selalu (SL)



TABULASI JAWABAN KUESIONER

DI JALAN PROKLAMASI

TOTAL
Y

16
17
16
16
12
12
16
18
13
16
18
17
14
11
12
13
19
15
14
14
20
18
14
13
15
17
18
13
14
12

Y5

Y4

Y1 |Y2]|Y3

TOTAL
X

X3 | X4 | X5

Usia | X1 | X2

Jenis
Kelamin

No
Responden

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21

22
23
24
25

26
27

28
29
30

KETERANGAN :
LAKI-LAKI

PEREMPUAN

USIA:

14-25
26-37
38-49

50-keatas

JAWABAN KUESIONER

Tidak Pernah (TP)

12

Kadang- kadang(KD)

Sering (SR)
Selalu (SL)



TABULASI JAWABAN KUESIONER

DI SIMPANG 4 ABDOER RAUF

Y
18
19
20
19
19
18
16
18
20
18
20
16
18
17
20
18
18
18
17
18
17
16
18
17
15
18
19
17
18
17

Y | TOTAL

5

Y4

Y3

Y
2

Y1

TOTAL
X

Usia | X1 | X2 | X3 | X4 | X5

Jenis
Kelamin

Nomor
Responden

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21

22
23
24
25
26
27
28
29
30

KETERANGAN :
LAKI-LAKI

PEREMPUAN

USIA :

14-25
26-37
38-49

50-keatas

JAWABAN KUESIONER

Tidak Pernah (TP)

12

Kadang- kadang(KD)

Sering (SR)
Selalu (SL)



HASIL ANALISIS DATA KUESIONER DI SIMPANG 4 ABDOER RAUF

UJI RELIABILITAS

Aspek pemahaman

Case Processing Summary

a. Listwise deletion based on all variables in the

procedure.

Reliability Statistics

Cronbach's N of Items
Alpha
729 5
UJI VALIDITAS

Aspek pemahaman

Aspek kepatuhan

Case Processing Summary

N % N %
Valid 30 100.0 Valid 30 100.0
Case a
Excluded? 0 .0 Cases  Excluded 0 .0
s
Total 30 100.0 Total 30 100.0

a. Listwise deletion based on all variables in the

procedure.

Reliability Statistics

Cronbach's
Alpha

N of Items

.565

Correlations
x1 X2 X3 X4 x5 aspek pemahaman
Pearson Correlation 1| 6177 8257 .113| .234 815"
x1 Sig. (2-tailed) .000 .000 551 214 .000
N 30 30 30 30 30 30
Pearson Correlation | .617" 1| .728"| .278| -.066 778"
X2 Sig. (2-tailed) .000 .000 .136 .730 .000
N 30 30 30 30 30 30
Pearson Correlation | .8257 | .718" 1| .1s58| .72 855"
x3 Sig. (2-tailed) .000 .000 405 .363 .000
N 30 30 30 30 30 30
Pearson Correlation 113|  .278| .158 1| 329 547"
x4 Sig. (2-tailed) 551| .136| .405 076 .002
N 30 30 30 30 30 30




Pearson Correlation .234| -.066 172 .329 1 426
X5 Sig. (2-tailed) 214| .730| .363| .076 019
N 30 30 30 30 30 30
Pearson Correlation | .8157 [ .778"| .855 | .547 | .426 1
aspek
Sig. (2-tailed) .000| .000| .000| .002| .019
pemahaman
N 30 30 30 30 30 30
**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
*, Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
UJI VALIDITAS ASPEK KEPATUHAN
Correlations
yl y2 y3 y4 y5 aspek kepatuhan
Pearson Correlation 1 15| -.062| -.346 2 .296
yl Sig. (2-tailed) .543 744 .061 112
N 30 30 30 30 30 30
Pearson Correlation 115 1 223 | -.248 2 4617
y2 Sig. (2-tailed) 543 236| .186 .010
N 30 30 30 30 30 30
Pearson Correlation | -.062| .223 1| 144 2 643"
y3 Sig. (2-tailed) 744 236 449 .000
N 30 30 30 30 30 30
Pearson Correlation | -346| -248( .144 1 2 472"
y4 Sig. (2-tailed) 061| .186| .449 .008
N 30 30 30 30 30 30
Pearson Correlation 2 2 2 2 2 2
y5 Sig. (2-tailed)
N 30 30 30 30 30 30
Pearson Correlation 296 .461°| .6437| 472" 2 1
aspek ) )
kepatuhan Sig. (2-tailed) 112 .010 .000 .008
N 30 30 30 30 30 30

*, Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

a. Cannot be computed because at least one of the variables is constant.




REGRESI LINEAR BERGANDA

Variables Entered/Removed?®
Model Variables Variables Method

Entered Removed
1 aspek b Enter

pemahaman
a. Dependent Variable: aspek kepatuhan
b. All requested variables entered.
Model Summaryb
Model R R Square Adjusted R Std. Error of the
Square Estimate

1 .228% .052 .018 1.25735

a. Predictors: (Constant)

, aspek pemahaman

b. Dependent Variable: aspek kepatuhan

ANOVA?®
Model Sum of Squares df Mean Square F Sig.
Regression 2.434 1 2.434 1539 .225°
1 Residual 44.266 28 1.581
Total 46.700 29
a. Dependent Variable: aspek kepatuhan
b. Predictors: (Constant), aspek pemahaman
Coefficients®
Model Unstandardized Standardized t Sig. Collinearity Statistics
Coefficients Coefficients
B Std. Error Beta Tolerance VIF
(Constant) 16.210 1.381 11.734 .000
1 aspek
.101 .082 .228 1.241 .225 1.000 1.000
pemahaman

a. Dependent Variable: aspek kepatuhan




Collinearity Diagnostics®

Model  Dimension Eigenvalue Condition Index Variance Proportions
(Constant) aspek
pemahaman
1 1.986 1.000 .01 .01
' 2 .014 11.951 .99 .99
a. Dependent Variable: aspek kepatuhan
Residuals Statistics®
Minimum Maximum Mean Std. Deviation N
Predicted Value 17.1225 18.2380 17.9000 .28970 30
Std. Predicted Value -2.684 1.167 .000 1.000 30
Standard Error of Predicted
Value .231 .667 312 .092 30
Adjusted Predicted Value 16.7784 18.3239 17.8968 .31612 30
Residual -3.13662 2.26901 .00000 1.23548 30
Std. Residual -2.495 1.805 .000 .983 30
Stud. Residual -2.568 1.847 .001 1.017 30
Deleted Residual -3.32388 2.37611 .00323 1.32556 30
Stud. Deleted Residual -2.884 1.935 -.003 1.060 30
Mabhal. Distance .014 7.202 .967 1.427 30
Cook's Distance .000 197 .037 .050 30
Centered Leverage Value .000 .248 .033 .049 30

a. Dependent Variable: aspek kepatuhan

Histogram

Dependent WVariable: aspek kepatuhan
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Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual
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Dependent Variable: aspek kepatuhan
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FOTO DOKUMENTASI DI LOKASI PENELITIAN

(A. JALAN PROKLAMASI)

(B. SIMPANG 4 ABDOER RAUF) (D.JALAN TUANKU TAMBUSAI)



