BAB VI

KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

Berdasarkan hasil analisis data yang telah dilakukan penulis mengambil
kesimpulan hasil peneitianyaitu sebegai berikut:
1. Hasil analisis karaktersitik demografi responden dapat disimpulkan sebagai
berikut:
a. Mayoritas responden dalam penelitian ini bekerja sebagai pelajar atau
mahasiswa yaitu sebesar 75%.
b. Mayoritas responden pada penelitian ini berusia antara 17 sampai 27 tahun
yaitu sebesar 75%.
c.. Mayoritas responden.dalam penelitian.ini(62,5%) adalah laki-laki.
d. Mayoritas responden yang .menjadi obyek dalam penelitian ini
berpendidikan terakhir SMU (55%).
e. Mayoritas responden telah tinggal di kota Yogyakarta selama 3,1 sampai 6
tahun yaitu sebesar 55%.
f. Mayoritas responden yang menjadi obyek dalam penelitian ini (45%)
belajar mengemudikan mobil dari kursus atau les mengemudi.
g. Mayoritas responden yang menjadi obyek dalam penelitian ini (50%) telah
mengemudikan mobil selama 2 sampai 4 tahun.

h. Semua responden menyatakan bahwa mereka telah memiliki SIM A.
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Mayoritas responden (55%) menyatakan bahwa mereka mendapat SIM A

melalui ujian secara resmi.

2. Hasil analisis perilaku pengemudi mobil pribadi

a.

Mayoritas responden dalam penelitian ini (50%) menyatakan bahwa
kondisi yang paling diingikan saat berkendara adalah nyaman di
perjalanan.

Mayoritas responden pada penelitian ini (42,5%) menyatakan merasa
nyaman dan aman saat menggunakan mobil pribadi.

Mayoritas responden dalam penelitian ini (57,5%) menyatakan sering
mengalami kondisi blind spot.

Mayoritas responden yang menjadi obyek dalam penelitian ini (50%)
menyatakan bahwa dalam satu kali perjalanan mereka mengalami blind
spot sebanyak 4 sampai 6 kali.

Sepeda motor (55%) merupakan kendaraan yang dianggap paling
mengganggu saat mengalami blind spot.

Mayoritas responden yang menjadi obyek dalam penelitian ini (55%)
melaju dalam kecepatan antara 40 — 50 km/jam.

Mayoritas responden yang menjadi obyek dalam penelitian ini (47,5%)
menyatakan blind spot sering dialami pada waktu malam hari.

Mayoritas responden menyatakan kondisi cuaca saat mengalami blind spot
adalah mendung (37,5%).

Mayoritas responden (72,5%) menyatakan sering mengalami kondisi blind

spot saat pengemudi di depan berbelok tanpa sein.
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Mayoritas responden (47,5%) menyatakan bahwa cara mengemudi yang
berbelok kanan dan menyisir jalur sebelah kanan sering menyebabkan
blind spot.

Mayoritas responden (47,5%) menyatakan bahwa cara mengemudi yang
berbelok dan mengambil sisi sebelah dalam jarang menyebabkan blind
spot.

Mayoritas responden (67,5%) menyatakan bahwa - pengemudi yang
menerobos lampu merah jarang menyebabkan blind spot.

Mayoritas responden (70%) menyatakan bahwa pengemudi yang
memotong laju kendaraan sering menyebabkan blind spot. ]

Mayoritas responden (57,5%) menyatakan sering tergantung pada kaca
spion untuk melihat pengendara lain yang berada di sisi kanan, Kiri
maupun belakang.

Mayoritas responden (55%)menyatakan bahwa perilaku menengok saat
hendak berbelok atau menyalip akan sangat membahayakan keselamatan
pengendara maupun pengguna jalan yang lain.

Mayoritas responden (42,5%) menyatakan bahwa pengalaman blind spot

sangat mempengaruhi cara mengemudi mereka.

3. Hasil analisis korelasi

a.

Tidak ada hubungan yang signifikan antara karakteristik demografi dengan
kondisi yang paling diinginkan saat berkendara dengan mobil.
Terdapat hubungan yang signifikan antara usia, lama bermukim di

Yogyakarta dengan alasan menggunakan mobil. Responden dengan usia
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. Tidak ada hubungan yang signifikan antara karakteristik demografi dengan
pengalaman blind spot saat berkendara dengan mobil.

. Tidak ada hubungan yang signifikan antara karakteristik demografi dengan
frekuensi mengalami blind spot saat berkendara dengan mobil.

Tidak ada hubungan yang signifikan antara karakteristik demografi dengan
kendaraan yang-paling mengganggu_saat-mengalami kondisi blind spot
saat berkendara dengan mobil.

Terdapat hubungan yang signifikan antara jenis kelamin, lama mengemudi
dengan rata-rata kecepatan saat mendekati daerah blind spot. Responden
laki-laki mengendarai kendaraan dengankecepatan lebih dari 50 km/jam,
sedangkan responden perempuan mengendarai kendaraan dengan
kecepatan antara 40 — 50 km/jam. Responden dengan pengalaman
mengemudi lebih dari 4 tahun rata-rata mengendari kendaraan dengan
kecepatan lebih dari 50 km/jam sedangkan responden dengan pengalaman
mengemudi kurang dari 4 tahun rata-rata mengemudi dengan kecepatan 40

—50 km/jam.
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. Tidak ada hubungan yang signifikan antara karakteristik demografi dengan
kondisi saat waktu berada pada daerah blind spot.

. Tidak ada hubungan yang signifikan antara karakteristik demografi dengan
kondisi cuaca saat berada pada daerah blind spot.

Tidak ada hubungan yang signifikan antara karakteristik demografi dengan
perilaku pengendara yang bebelok tanpa menghidupkan lampu sein.

Tidak ada hubungan yang signifikan antara karakteristik demografi dengan
perilaku pengendara yang berbelok ke kanan dan menggunakan sebagian
jalur kanan.

. Terdapat hubungan yang signifikan antara usia, lama mengemudi dengan
perilaku pengendara yang mengambil sisi sebelah dalam saat berbelok.
Responden dengan usia lebih dari 28 tahun sering mengalami blind spot
saat pengendara-lain.yang mengambil sisi-sebelah dalam saat berbelok
arah, sedangkan responden‘dengan usia kurang dari 28 tahun jarang
mengalami blind spot saat pengendara lain yang mengambil sisi sebelah
dalam saat berbelok arah. Responden dengan pengelaman mengemudi
lebih darr 4 tahun jarang mengalami blind spot saat pengendara lain yang
mengambil sisi sebelah dalam saat berbelok arah, sedangkan responden
dengan lama mengemudi antara 2 sampai 4 tahun dan lebih dari 4 tahun
sering mengalami blind spot saat pengendara lain yang mengambil sisi
sebelah dalam saat berbelok arah.

Tidak ada hubungan yang signifikan antara karakteristik demografi dengan

perilaku pengendara lainyang menerobos lampu merah.



104

m. Tidak ada hubungan yang signifikan antara karakteristik demografi dengan
perilaku pengendara lain yang memotong laju kendaraan.

n. Terdapat hubungan yang signifikan antara lama bermukin di Yogyakarta
dengan perilaku pengendara yang memiliki ketergantuan pada spion.
Responden yang telah bermukim selama lebih dari 6 tahun sangat sering
mengalami blind spot saat memiliki ketergantuan pada spion, sedangkan
responden dengan lama bermukim kurang dari 6 tahun sering mengalami
blind spot saat memiliki ketergantungan pada spion.

0. Tidak ada hubungan yang signifikan antara karakteristik demografi dengan
perilaku menengok.

p. Terdapat hubungan yang signifikan antara cara belajar dengan pengaruh
blind spot terhadap perilaku mengemudi. Responden yang belajar
mengemudi dengan-keluarga/teman dan-les/kursus menyatakan bahwa
pengalaman blind spot sangat mempengaruhi perilaku mengemudi mereka,
sedangkan responden yang belajar mengemudi secara otodidak dan kursus
serta diajari oleh keluarga/teman menyatakan bahwa pengalaman blind
spot mempengaruhi perilaku mengemudi mereka.

6.2 Saran
Berdasarkan hasil analisis serta kesimpulan di atas, penulis memberikan
saran bagi pihak-pihak yang berkepentingan antara lain adalah sebagai berikut:
1. Bagi pengguna jalan. Blind spot merupakan suatu keadaan di mana posisi
seorang pengemudi mobil tidak dapat melihat posisi kendaraan di dekatnya

atau tidak dapat melihat kendaraan yang akan melintas di depannya karena



105

terhalang pandangannya oleh kendaraan lain. Berdasarkan hal tersebut maka
penting bagi seorang pengendara untuk lebih berhati-hati saat menjalankan
kendaraan roda empat. Saat hendak berbelok arah pengemudi sebaiknya
memperlambat laju kendaraan, melihat kondisi sekitar dengan mengandalkan
kaca spion. Pengemudi harus dapat menyesuaikan diri dengan lingkungan
sekitarnya dengan cepat dan  memiliki konsetrasi yang tinggi saat
mengemudikan kendaraan roda empat. Pengendara- mengemudikan
kendaraannya secara aman dan dapat bereaksi secara benar pada saat yang
tepat , maka secara teoritis suatu kecelakaan dapat dihindari.

. Bagi pihak dinas perhubungan. Dinas perhubungan sebagai instansi terkait
yang memiliki kewenangan dan kewajiban menjaga kelancaran arus lalu lintas
sebaiknya perlu peningkatan sosialisasi peraturan dan rumusan kebijakan
mengenai tata cara berlalu.lintas sehingga tingkat pengetahuan pengguna jalan
mengenai rule of the law dalan lalu lintas lebih tinggi. Memasang rambu-
rambu lalu lintas pada tempat-tempat yang berpotensi menyebabkan bahaya
bagi pengguna jalan raya. Melakukan penelitian lebih lanjut mengenai potensi
bahaya khususnya kecelakaan yang disebabkan karena blind spot. Hal ini
penting untuk dilakukan dengan tujuan untuk meminimalkan tingkat

kecelakaan yang disebabkan oleh blind spot.
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9. Pengemudi kendaraan di depan Anda berbelok tanpa menghidupkan lampu riting ( sein )
a. Sangat sering (> 75 %) b. Sering (50 % - 75 %) c. Jarang (25 % - 50 %) d. Sangat jarang (<25 %)

10. Pengemudi kendaraan lain ketika keluar dari gang / simpang dan hendak mengambil arah kekanan, terlebih dulu
menyisir sebelah kanan jalan / melawan arus ( lihat gambar penjelas )

—1 s kendaraan lain
T

tmohil

a. Sangat sering (>75%)
b. Sering (50 % - 75 %)
c. Jarang (25 % - 50 %)
d. Sangat jarang (<25 %)

11. Pengemudi kendaraan lain saat keluar/'/masuk simpang berbarengan dengan mobil anda, mengambil lintasan belok
di sisi sebelah dalam sudut belok mobil anda

([

Arah Arus
_

mobil anda

a. Sangat sering (> 75 %)
b. Sering (50 % - 75 % )
c. Jarang (25 % - 50 %)
d. Sangat jarang (<25 %)

12. Pengemudi kendaraan lain menerobos lampu merah

a. Sangat sering (> 75 %) b. Sering (50 % - 75 %) c. Jarang (25 % - 50 %) d. Sangat jarang (<25 %)

13. Pengemudi kendaraan lain ketika masuk ke arus lalu lintas langsung memotong arah laju
mobil anda ( lihat gambar penjelas’)

a. Sangat sering (> 75 %)
b. Sering (50 % - 75 %)
c. Jarang (25 % -50 %)
d. Sangat jarang (<25 %)




