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ABSTRAK 

 
Setiap tahun terdapat 1,3 juta orang meninggal akibat kecelakaan lalu 

lintas. Kepolisian Republik Indonesia mencatat angka kecelakaan tahun 2020 
sebanyak 100.028 kasus dengan korban meninggal dunia sebanyak 23.529 
jiwa. Provinsi Kalimantan Timur tahun 2019 mencatat 570 kecelakaan 
dengan Samarinda menjadi kabupaten/kota yang memiliki jumlah kasus 
tertinggi sebanyak 109 kecelakaan.Tujuan penelitian ini untuk mengetahui 
hubungan penggunaan telepon genggam (pesan, panggilan, musik) saat 
berkendara, merokok, kecepatan dan kondisi jalan dengan kecelakaan lalu 
lintas pada pengemudi ojek online (ojol).  

Penelitian ini merupakan penelitian kuantitatif dengan desain 
penelitian cross sectional. Penelitian dilakukan pada Desember-Februari di 
basecamp ojek online Samarinda. Teknik pengambilan sampel menggunakan 
teknik non-probability sampling dengan jenis purposive sampling. Jumlah 
sampel 100 pengemudi. Variabel dependen penelitian ini adalah kecelakaan, 
sedangkan variabel independen yaitu akses pesan, panggilan, musik, 
merokok, kecepatan, dan kondisi jalan. Uji analisis menggunakan spearman 
rank test untuk mengetahui hubungan antarvariabel. 

Berdasarkan hasil uji spearman, diperoleh bahwa mengakses pesan 
(p= 0,499), panggilan (p= 0,613), musik (p = 0,083), merokok (p= 0,386), 
jalan berlubang (p= 0,239), jalan berlumpur (p=0,537), jalan berair (p=0,524) 
dan hampir jatuh di jalan licin (p= 0,229) tidak berhubungan dengan 
kecelakaan lalu lintas. Hampir terjatuh di jalan rusak (p=0,002) berhubungan 
dengan kecelakaan lalu lintas pada pengemudi ojol di Kota Samarinda. 

Saran yang dapat diberikan yaitu pengemudi ojol perlu memiliki 
kemampuan dan keahlian menghadapi rintangan di jalan, kondisi kendaraan 
terutama ban perlu diperhatikan dan pemerintah perlu bertanggung jawab 
dengan memberikan kondisi jalan yang layak. 

 
Kata kunci: Kecelakaan, Ojek Online, Handphone, Merokok, Kecepatan, 
Kondisi Jalan 
Kepustakaan: 103 (2009-2023) 
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ABSTRACT 

 
Every year 1.3 million people die from traffic accidents. The Indonesian 

National Police recorded the number of accidents in 2020 as 100,028 cases 
with 23,529 fatalities. The purpose of this study was to determine the 
relationship between the use of cell phones (messages, calls, music) while 
driving, smoking, speed, and road conditions with traffic accidents in online 
motorcycle taxi drivers.   

This research was a quantitative study with a cross-sectional research 
design. The research was conducted in December-February at the 
Samarinda motorcycle taxis drivers base camp. The sampling technique used 
a non-probability sampling technique with a purposive sampling type. Total 
sample 100 drivers. The dependent variable of this research was accident, 
while the independent variables were message access, calls, music, smoking, 
speed, and road conditions. The analysis test used the Spearman rank test to 
determine the relationship between variables. 

Based on the results of the Spearman test, it was found that accessing 
messages (p = 0.499), calls (p = 0.613), music (p = 0.083), smoking (p = 
0.386), potholes (p = 0.239), muddy roads (p = 0.537), watery roads (p = 
0.524) and almost falling on slippery roads (p = 0.229) were not associated 
with traffic accidents. Almost falling on damaged roads (p=0.002) is 
associated with traffic accidents in two-wheeled motorcycle taxi drivers in 
Samarinda City. 

Suggestions for this problem are that online motorcycle taxi drivers 
should have the ability and expertise to face obstacles on the road, vehicle 
conditions, especially tires, need to be considered and the government 
should be responsible for providing proper road conditions. 

 
Keywords: Accident, Online Ojek, Handphone, Smoking, Speed, Road 
Condition 
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BAB I 

PENDAHULUAN 

A. Latar Belakang 

Perkembangan zaman memberikan perubahan kepada masyarakat 

luas, terutama dalam mempermudah pekerjaan manusia. Kemajuan 

teknologi juga memberikan kemudahan dalam mobilitas masyarakat dari 

satu tempat ke tempat lainnya, contohnya pada bidang otomotif. Teknologi 

tersebut menghasilkan berbagai macam jenis kendaraan dengan fungsi 

yang berbeda-beda. Bidang tersebut semakin berkembang dan 

menemukan inovasi yang positif pada masyarakat. Contoh perkembangan 

yang dapat dirasakan yaitu dengan meningkatkan keamanan dalam 

berkendara dengan memberikan airbag, sensor, dan beberapa mobil telah 

menerapkan pengereman otomatis hingga autopilot sebagai langkah 

antisipasi jika terjadi kecelakaan. Inovasi-inovasi tersebut tetap tidak 

menutup kemungkinan bahwa manusia dapat terhindar dari kecelakaan 

lalu lintas. 

Setiap tahun terdapat 1.3 juta orang meninggal karena kecelakaan lalu 

lintas. Lebih dari setengah kematian akibat kecelakaan lalu lintas menimpa 

pengguna jalan yang rentan, pejalan kaki, pengendara sepeda, dan 

pengendara sepeda motor. Kecelakaan tersebut 93% terjadi pada negara-

negara dengan penghasilan menengah kebawah (WHO, 2021). 

Kecelakaan lalu lintas selama masa pandemic Covid-19 mengalami 
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penurunan yang signifikan, karena peraturan beberapa negara yang 

memerintahkan untuk menutup akses sementara (lockdown) sebagai 

respon dalam penanganan pandemic, sehingga berdampak pada 

penurunan penyebaran virus, aktivitas ekonomi dan pergerakan 

masyarakat, serta menimbulkan penurunan angka kecelakaan lalu lintas 

(International Traffic Safety Data and Analysis Group, 2020). 

Berdasarkan International Traffic Safety Data and Analysis Group  dari 

30 negara terdapat 22 negara yang mengalami penurunan angka 

kecelakaan lalu lintas, seperti Negara Swedia dengan penurunan yang 

signifikan (-21.6%), Korea (-18%), dan Swiss (-17.4%) (International Traffic 

Safety Data and Analysis Group, 2020). Tahun 2019 Negara Jepang 

menjadi negara dengan kecelakaan lalu lintas tertinggi sebanyak 381.237 

kecelakaan, disusul oleh Negara Jerman 300.143 kecelakaan dan Korea 

229.600 kecelakaan (International Transport Forum, 2021). Meskipun 

angka kecelakaan mengalami penurunan di beberapa negara, tidak 

mengurangi perhatian pemerintah dan masyarakat terkait permasalahan 

kecelakaan lalu lintas. Permasalahan ini masih dibutuhkan perhatian lebih 

agar dimasa yang akan datang tidak ada lagi kecelakaan hingga memakan 

korban jiwa.  

Kecelakaan yang terjadi di Indonesia tahun 2018 tercatat 109.215 

kecelakaan dengan korban meninggal sebanyak 29.472 korban (BPS, 

2023). Menurut data Kepolisian Republik Indonesia, telah terjadi 

kecelakaan pada tahun 2019 sebanyak 116.411 kasus, dengan korban 
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meninggal dunia sebanyak 25.671 korban. Pada tahun 2020 terjadi 

penurunan kasus kecelakaan dari tahun sebelumnya yaitu sebanyak 

100.028 kasus kecelakaan dengan korban jiwa sebanyak 23.529 korban 

(Pahlevi, 2021). Penurunan kasus kecelakaan akibat dari dampak pandemi 

yang terjadi sepanjang 2019- hingga saat ini (2021). Faktor lain yaitu dari 

peraturan pemerintah yang menerapkan aturan PPKM (Pemberlakuan 

Pembatasan Kegiatan Masyarakat), yang mana kegiatan mengajar, 

perkantoran dan sebagainya dikerjakan melalui rumah, sehingga arus lalu 

lintas menjadi sepi. Fenomena ini bukan menjadikan pemerintah dan 

kepolisian untuk berbangga diri, permasalahan ini masih perlu perhatian 

kembali, karena angka kecelakaan masih terbilang cukup tinggi. Jumlah 

kecelakan Provinsi Kalimantan Timur tahun 2019 tercatat sebanyak 570 

kecelakaan, dengan Kota Samarinda yang memiliki kecelakaan lalu lintas 

tertinggi (109), disusul oleh Kabupaten Kutai Kartanegara, dan Balikpapan 

(88) (BPS Kalimantan Timur, 2020). 

Data BPS tahun 2019 mencatat di Indonesia sepeda motor menjadi 

transportasi yang banyak dimiliki oleh masyarakat (91.8%) (BPS, 2019). 

Kalimantan Timur khususnya Kota Samarinda menyumbang penggunaan 

kendaraan bermotor tertinggi (30%) dari sepuluh kabupaten/kota (BPS 

Kalimantan Timur, 2020). Peningkatan konsumsi pembelian kendaraan 

bermotor dikarenakan kebutuhan dalam memudahkan mobilitas, dan 

efisiensi waktu. Peningkatan tersebut juga berdampak pada tingginya 

kemacetan di perkotaan, terutama pada jam kerja masyarakat. Dampak 
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lain yang ditimbulkan yaitu semakin berkurangnya lahan parkir akibat 

meningkatnya jumlah motor, namun tidak dibarengi oleh perluasan lahan 

parkir. Hal tersebut menimbulkan penggunaan jalan umum sebagai lahan 

parkir sementara. Polusi udara yang ditimbulkan oleh gas buangan knalpot 

kendaraan menjadi masalah baru untuk lingkungan (Aziah & Adawia, 

2018).  

Fasilitas transportasi angkutan umum di perkotaan kian mengalami 

penurunan minat di masyarakat umum. Penurunan tersebut disebabkan 

oleh berbagai faktor seperti lama waktu tunggu mikrolet, dan lama waktu 

tempuh trayek mikrolet (Rachmana & Muzayanah, 2020). Kualitas 

pelayanan angkutan umum yang masih rendah juga menjadi salah satu 

faktor penyebab menurunnya minat penggunaan angkutan umum. Kualitas 

tersebut mencangkup keamanan, kenyamanan, kelayakan, dan efisiensi 

dari angkutan umum tersebut (H & Said, 2020). Kekecewaan masyarakat 

akan angkutan umum seperti pola rute yang memaksa pengguna terpaksa 

melakukan transfer atau oper, penumpang yang berlebih ketika jam sibuk, 

serta cara mengemudi pengendara angkutan umum yang terkadang 

membahayakan keselamatan penumpang maupun pengguna jalan lainnya 

(Ali et al., 2019). 

Permasalahan tersebut memberikan inovasi bagi perusahaan startup 

untuk membuat perkembangan transportasi online yaitu ojek online. Ojek 

online tersebut yang memberikan kemudahan masyarakat dalam 
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mengakses serta lebih praktis dan cepat dengan menggunakan telepon 

genggam berbasis android (Rachmana & Muzayanah, 2020). 

Angkutan umum seperti ojek khususnya memiliki kelebihan tersendiri 

dibandingkan dengan angkutan roda empat. Ojek mampu menghemat 

waktu tempuh terutama saat terjadi kemacetan. Selain itu ojek juga 

mampu melewati jalan-jalan yang tidak memungkinkan untuk dilalui roda 

empat. Nadiem menemukan permasalahan yang sering dialami oleh ojek 

konvensional, seperti sebagian waktu yang digunakan tidak produktif 

akibat hanya menunggu calon penumpang dan penumpang yang kesulitan 

mencari ojek konvensional. Berdasarkan permasalahan tersebut, Nadiem 

memberikan inovasi agar pekerja ojek dapat lebih produktif dan pengguna 

ojek dapat dengan praktis, cepat, dan aman dalam mengakses layanan 

ojek dengan menggunakan smartphone secara online (Ali et al., 2019). 

Perubahan penggunaan ojek konvensional menjadi ojek online 

disebabkan oleh perkembangan teknologi dan industri. Beberapa 

perusahaan startup semakin bersaing dalam membentuk usaha 

transportasi berbasis aplikasi online, seperti Gojek, Grab, Uber, dan 

Maxim. Hal ini juga membantu meningkatkan perekonomian terutama 

membuka lapangan pekerjaan. Pekerjaan sebagai driver ojek online dapat 

menjadi pekerjaan utama maupun sampingan, karena jam kerja yang tidak 

menentu (Subagyo et al., 2019). Fitur yang ditawarkan ojek online tidak 

hanya untuk mengantarkan penumpang ke tempat tujuan, namun fitur 
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pemesanan makanan, antar barang, berbelanja kebutuhan dan 

sebagainya. 

Pekerjaan yang sebagian besar dilakukan di jalan raya memiliki risiko 

mulai dari penyakit akibat kerja seperti Musculoskeletal Disorders, 

kelelahan, hingga kecelakaan lalu lintas. Penelitian pada ojek online di 

Kota Bitung menunjukkan terdapat hubungan antara kelelahan kerja, 

kualitas tidur dan perilaku pengemudi terhadap kecelakaan kerja (Tanriono 

et al., 2019). Penelitian lain juga menunjukkan hubungan yang sama yaitu 

terdapat hubungan unsafe action dan unsafe condition dengan kecelakaan 

kerja (Kairupan et al., 2019). Hal ini sejalan dengan pendapat Heinrich, 

bahwa unsafe action dan unsafe condition merupakan penyebab langsung 

dari kecelakaan (Wang & Yan, 2019). 

Menurut WHO, orang yang  berisiko mengalami kecelakaan lalu lintas 

yaitu orang dengan status ekonomi menengah kebawah, berusia 5-29 

tahun, dan risiko tertinggi mengalami kecelakaan yaitu laki-laki karena 

73% kecelakaan lalu lintas terjadi laki-laki (WHO, 2021). Penelitian juga 

menyebutkan bahwa mayoritas kecelakaan dialami oleh laki-laki sebesar 

77,4% (Ibrahim et al., 2018). Mayoritas kecelakaan melibatkan korban 

berusia 16-25 tahun dengan persentase 33,7% (Samosir, 2018). 

Faktor risiko kecelakaan menurut WHO yaitu kecepatan, berkendara 

dalam pengaruh alkohol dan obat-obatan, tidak menggunakan pelindung 

diri, distraksi saat berkendara, infrasturktur jalan dan kendaraan yang tidak 

aman, serta penegakan peraturan lalu lintas dan perawatan pasca 



7 
 

 

 

kecelakaan yang tidak adekuat dalam kontribusi terhadap kecelakaan lalu 

lintas (WHO, 2021). Penelitian berdasarkan faktor kendaraan, mayoritas 

kecelakaan akibat kemudi kurang baik (44,6%) dan rem yang tidak 

berfungsi   (18,07%). Mayoritas kecelakaan terjadi pada korban yang tidak 

menggunakan helm (66,99%) (Samosir, 2018). Penelitian lain 

menyebutkan melanggar prioritas (37,3%) dan marka/rambu lalu lintas 

(36,5%) menjadi  faktor manusia tertinggi yang mengakibatkan kecelakaan 

(Silalahi, 2020). Kondisi lingkungan fisik juga dapat menjadi risiko 

penyebab kecelakaan lalu lintas seperti cuaca yang buruk, kondisi 

pencahayaan jalan yang kurang bahkan tidak memadai, kondisi jalan yang 

sempit, berlubang, hingga jalan yang padat (Kairupan et al., 2019). 

Mayoritas kecelakaan disebabkan oleh tindakan tidak aman sebanyak 

88% (Toft et al., 2012). Tindakan tidak aman dapat digolongkan kedalam 

kategori faktor manusia. Faktor manusia yang termasuk dalam tindakan 

tidak aman dapat mencakup berkendara dengan kecepatan tinggi atau 

lebih dari 60 km/jam, tidak menyalakan lampu sein (turn signal) ketika 

berbelok, tidak menggunakan pelindung kepala atau helm, kondisi 

kelelahan saat sedang bekerja, tidak konsentrasi dan 

sebagainya.Berdasarkan latar belakang di atas, maka didapatkan tujuan 

penelitian ini untuk meneliti faktor risiko kecelakaan lalu lintas pada 

pengemudi ojek online di Kota Samarinda. Perbedaan penelitian ini dari 

penelitian sebelumnya terletak pada variabel, sasaran dan tempat 

dilakukannya penelitian. Penelitian ini mengambil variabel terkait faktor 
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manusia seperti masa kerja, pengetahuan, penggunaan telepon genggam, 

merokok, kecepatan mengemudi, serta kelelahan kerja. Sasaran dan 

tempat dilakukan penelitian ini yaitu pada pengemudi ojek online di Kota 

Samarinda. 

B. Rumusan Masalah 

Berdasarkan uraian latar belakang di atas, maka dapat disusun 

rumusan masalah yaitu bagaimana faktor-faktor yang mempengaruhi 

kecelakaan lalu lintas pada pengemudi ojek online di Samarinda? 

C. Tujuan Penelitian 

1. Tujuan Penelitian Umum 

Berdasarkan latar belakang yang telah di uraikan di atas, dapat 

diketahui tujuan penelitian yaitu untuk mengetahui faktor risiko 

kecelakaan pada pengemudi ojek online di Kota Samarinda. 

2. Tujuan Penelitian Khusus 

a. Mengetahui hubungan antara penggunaan telepon genggam saat 

sedang berkendara untuk mengakses pesan dengan risiko 

kecelakaan pada pengemudi ojek online di Kota Samarinda 

b. Mengetahui hubungan antara penggunaan telepon genggam saat 

sedang berkendara untuk mengakses panggilan audio maupun 

audio visual dengan kecelakaan pada pengemudi ojek online di 

Kota Samarinda. 
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c. Mengetahui hubungan antara penggunaan telepon genggam saat 

berkemudi untuk mendengarkan lagu atau musik dengan 

kecelakaan pada pengemudi ojek online di Kota Samarinda. 

d. Mengetahui hubungan antara merokok saat sedang berkendara 

dengan kecelakaan pada pengemudi ojek online di Kota Samarinda. 

e. Mengetahui hubungan antara kecepatan saat berkendara yang 

melebihi 50 km/jam di kawasan perkotaan dengan kecelakaan pada 

pengemudi ojek online di Kota Samarinda. 

f. Mengetahui hubungan kondisi jalan rusak dengan kecelakaan pada 

pengemudi ojek online di Kota Samarinda. 

g. Mengetahui hubungan kondisi jalan licin dengan kecelakaan pada 

pengemudi ojek online di Kota Samarinda. 

D. Manfaat Penelitian 

1. Manfaat Bagi PT X 

Hasil penelitian ini diharapkan dapat menjadi bahan informasi, 

masukan, serta dasar untuk membuat kebijakan atau program dalam 

meningkatkan Keselamatan dan Kesehatan Kerja pengemudi ojek 

online di PT X. 

2. Manfaat Bagi  Pengemudi Ojek Online Mitra PT X 

Sebagai bahan untuk meningkatkan pengetahuan dan 

memberikan gambaran risiko yang dihadapi dalam melakukan 

pekerjaan sebagai pengemudi ojek online, sehingga pengemudi ojek 
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online dapat lebih berkendara dengan aman, dan nyaman melalui 

safety riding. 

3. Manfaat Bagi Jurusan 

Sebagai bahan referensi dan informasi kepada mahasiswa 

kesehatan masyarakat dan khususnya peminatan keselamatan dan 

kesehatan kerja (K3) terkait faktor risiko kecelakaan pada pengemudi 

ojek online. 

4. Manfaat Bagi Penulis 

Meningkatkan pengetahuan dan keterampilan dalam penelitian 

dan penulisan karya ilmiah terutama mengenai isu K3 di Kota 

Samarinda dan membantu serta mengasah penulis agar dapat berpikir 

logis, terstruktur, dan sistematis khususnya tentang K3 saat berkendara 

pada pengemudi ojek online di Kota Samarinda.   

5. Manfaat Bagi Pembaca 

Dapat menjadi bahan referensi yang memberikan informasi 

kepada pembaca dan sebagai bahan untuk mengembangkan penelitian 

terbaru yang dapat dilakukan oleh pembaca, sehingga terjadi 

perkembangan pada keilmuan terutama tentang risiko kecelakaan pada 

pengemudi ojek online.  

 



 
 

 
 

BAB II 

TINJAUAN PUSTAKA 

 

A. Hasil-Hasil Penelitian Terdahulu 

Tabel 1 Penelitian Terdahulu 

No 
Penelitian 
(Tahun) 

Judul 
Variabel 

Penelitian 
Metode 

Penelitian 
Hasil 

1 (Aris et al., 
2021) 

Faktor yang 
Berhubungan 
dengan 
Kecelakaan 
Lalu Lintas 
pada 
Pengemudi 
Ojek Online 
(Gojek) di 
Kota Kendari 
Tahun 2020 

Variabel 
terikat: 
kecelakaan 
lalu lintas 
pengemudi 
ojek online. 
Variabel 
bebas: faktor 
manusia, 
faktor 
kendaraan, 
dan 
lingkungan 
fisik jalan. 

Penelitian 
cross 
sectional, 
dengan 
jumlah 
sampel 133 
orang dan 
ditentukan 
dengan 
metode 
accidental 
sampling. Uji 
yang 
digunakan 
yaitu univariat 
dan bivariate 
(Chi-Square). 

-Terdapat 
hubungan antara 
faktor manusia 
dengan kecelakaan 
lalu lintas pada 
pengemudi ojek 
online di Kota 
Kendari tahun 
2020. 
-Tidak ada 
hubungan antara 
faktor kendaraan 
dengan kecelakaan 
lalu lintas 
pengemudi ojek 
online di Kota 
Kendari tahun 
2020. 
-Terdapat 
hubungan antara 
lingkungan fisik 
jalan dengan 
kecelakaan lalu 
lintas pada 
pengemudi ojek 
online di Kota 
Kendari tahun 
2020. 

2 (Amaliah 
et al., 
2020) 

Faktor-Faktor 
yang 
Berhubungan 
dengan 
Kejadian 
Kecelakaan 
pada 
Pengendara 
Ojek Online 
Batam 

Variabel 
terikat: 
kecelakaan 
berkendara. 
Variabel 
bebas: faktor 
manusia, 
kendaraan 
dan 
lingkungan. 

Penelitian 
kuantitatif 
yang bersifat 
deskriptif 
analitik 
dengan 
menggunaka
n studi cross 
sectional. 
Jumlah 
sampel 

-Terdapat 
hubungan antara 
faktor manusia 
dengan kejadian 
kecelakaan pada 
pengemudi ojek 
online. 
-Terdapat 
hubungan antara 
faktor kendaraan 
dengan kejadian 
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sebanyak 60 
responden 
menggunaka
n teknik 
sampel 
purposive 
sampling. Uji 
menggunaka
n analisis 
univariat dan 
bivariat 
dengan uji 
statistik Chi-
Square. 

kecelakaan pada 
pengemudi ojek 
online. 
-Terdapat 
hubungan antara 
faktor lingkungan 
dengan kejadian 
kecelakaan pada 
pengemudi ojek 
online. 

3 (Pratama 
& 
Koesyanto
, 2020) 

Kejadian 
Kecelakaan 
pada 
Pengemudi 
Ojek Online 

Variabel 
terikat: 
Kejadian 
kecelakaan. 
Variabel 
bebas: Jenis 
kelamin, 
tingkat 
pendidikan, 
pengalaman, 
masa kerja, 
tingkat 
pengetahua
n, status 
kesehatan, 
kelengkapan 
sarana dan 
prasarana 
berkendara, 
kondisi 
kendaraan, 
faktor cuaca, 
usia, sikap, 
geometric 
jalan, kondisi 
permukaan 
jalan, dan 
keikutsertaa
n pelatihan 
safety riding. 

Jenis 
penelitian 
observasional 
analitik 
dengan 
pendekatan 
cross 
sectional. 
Sampel 
berjumlah 
100 
responden, 
pengambilan 
sampel  
menggunaka
n teknik 
purposive 
sampling. 
Analisis data 
dengan 
analisis 
bivariat 
dengan uji 
statistic chi-
square.  

-Terdapat 
hubungan antara 
jenis kelamin, 
tingkat pendidikan, 
pengalaman, masa 
kerja, tingkat 
pengetahuan, 
kelengkapan 
sarana dan 
prasarana, status 
gizi, faktor cuaca 
dan pelatihan 
safety riding, 
kondisi kendaraan 
dengan kejadian 
kecelakaan. 
-Tidak ada 
hubungan antara 
usia, kondisi 
permukaan jalan, 
dan geometrik jalan 
dengan kejadian 
kecelakaan. 

4 (Kairupan 
et al., 
2019) 

Hubungan 
antara Unsafe 
Action dan 
Unsafe 
Condition 
dengan 
Kecelakaan 
Kerja pada 
Pengendara 

Variabel 
terikat: 
kecelakaan 
kerja. 
Variabel 
bebas: 
unsafe 
action, dan 
unsafe 

Penelitian 
survei analitik 
kuantitatif 
dengan 
pendekatan 
cross 
sectional. 
Jumlah 
sampel 

-terdapat hubungan 
antara unsafe 
action dengan 
kecelakaan kerja 
pada pengendara 
ojek online dan ojek 
pangkalan di Kota 
Manado. 
-Terdapat 



13 
 

 

 

Ojek Online 
dan Ojek 
Pangkalan di 
Kota Manado. 

condition. sebanyak 
210 
responden. 
Analisis 
bivariate 
menggunaka
n uji chi-
square dan 
analisis 
multivariate 
dengan uji 
regresi 
logistic 

hubungan antara 
unsafe condition 
dengan kecelakaan 
kerja pada 
pengemudi ojek 
online dan ojek 
pangkalan di Kota 
Manado. 
-Analisis 
multivariate 
menunjukan bahwa 
unsafe action 
berhubungan 
dengan kecelakaan 
kerja pada 
pengemudi ojek 
online dan ojek 
pangkalan di Kota 
Manado. 

5 (Tanriono 
et al., 
2019) 

Hubungan 
Kelelahan 
Kerja, Kualitas 
Tidur, Perilaku 
Pengemudi, 
dan Status 
Gizi dengan 
Kecelakaan 
Kerja pada 
Pengemudi 
Ojek di Kota 
Bitung. 

Variabel 
terikat: 
Kecelakaan 
kerja. 
Variabel 
bebas: 
Kelelahan 
kerja, 
kualitas 
tidur, 
perilaku 
pengemudi, 
dan status 
gizi. 

Penelitian 
deskriptif 
analitik 
dengan 
pendekatan 
cross 
sectional. 
Total sampel 
sebanyak 
100 
responden. 
Interpretasi 
data dengan 
analisis 
univariat, 
bivariat dan 
multivariat 
dengan uji 
statistic 
menggunaka
n uji chi-
square. 

-Terdapat 
hubungan antara 
kelelahan kerja 
dengan kecelakaan 
kerja pada 
pengemudi ojek di 
Kota Bitung. 
-Terdapat 
hubungan antara 
kualitas tidur 
dengan kecelakaan 
kerja pada 
pengemudi ojek di 
Kota Bitung. 
-Terdapat 
hubungan antara 
perilaku pengemudi 
ojek di Kota Bitung. 
-Tidak ada 
hubungan antara 
status gizi dengan 
kecelakaan kerja 
pada pengemudi 
ojek di Kota Bitung. 
-Kelelahan menjadi 
variabel penyebab 
yang dominan pada 
kecelakaan kerja 
pengemudi ojek di 
Kota Bitung. 

6. (Setyowati 
et al., 
2019) 

Faktor 
Penyebab 
Kecelakaan 
Lalu Lintas 

Variabel 
terikat: 
Kecelakaan 
lalu lintas 

Penelitian 
observasional 
dengan 
pendekatan 

Terdapat hubungan 
antara kecelakaan 
dengan perilaku 
berkendara siswa 
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Pada Siswa 
Sekolah 
Menengah 
Atas di Kota 
Samarinda 

Variabel 
bebas: 
Perilaku 
berkendara 
(berkendara 
saat lampu 
lalu lintas 
berwarna 
kuning, 
menggunaka
n alat 
komunikasi 
untuk akses 
telepon, 
menggunaka
n alat 
komunikasi 
untuk akses 
pesan, 
merokok, 
melanggar 
marka jalan, 
melanggar 
rambu lalu 
lintas, 
berkendara 
dengan 
kecepatan 
lebih dari 60 
km/jam, 
berbonceng
an lebih dari 
dua orang, 
mendengark
an musik 
saat 
berkendara) 

cross 
sectional. 
Teknik 
sampling 
menggunaka
n proportional 
random 
sampling 
dengan 
jumlah 
sampel 
sebanyak 
315 
responden 
dari sembilan 
SMA di Kota 
Samarinda. 
Analisis data 
menggunaka
n uji Chi-
Square. 

di Kota Samarinda 
seperti tindakan 
melanggar lampu 
kuning (0,015), 
menelepon (0,041), 
mengakses pesan 
(0,000), merokok 
(0,01), dan 
berkendara lebih 
dari dua orang 
(0,043). 

Perbedaan penelitian ini dengan penelitian  terdahulu yaitu  pada 

penelitian ini  variabel berfokus pada faktor manusia seperti masa kerja, 

pengetahuan, penggunaan  telepon genggam saat berkendara, merokok, 

kecepatan saat berkendara, dan  kelelahan kerja. Perbedaan lain terletak 

pada tempat dan waktu dilaksanakannya penelitian ini. 
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B. Landasan Teori 

1. Definisi Kecelakaan dan Kecelakaan Lalu Lintas 

Pada bidang K3, terdapat beberapa istilah seperti hazard, risk, 

accident, near miss, loss, dan safety. Hazard diartikan sebagai sumber 

yang berpotensi menyebabkan kerusakan seperti menimbulkan cidera, 

sakit, kerusakan harta benda, dan lainnya (Sujoso, 2012). Risiko (risk) 

adalah probabilitas atau kemungkinan  mendapat kerugian atau tidak. 

Risiko adalah gabungan dari kemungkinan dan keparahan (Norken et 

al., 2015). 

Menurut Standar AS/NZS 4801:2001, Kecelakaan adalah kejadian 

yang tidak direncanakan yang berpotensi menimbulkan kerugian 

seperti cidera, kerusakan harta benda dan sebagainya. Menurut 

OHSAS 18001:2007, kecelakaan kerja adalah peristiwa yang berkaitan 

dengan pekerjaan yang dapat menimbulkan cidera dan kesakitan 

hingga kematian (Kurniasih, 2020). Kecelakaan lalu lintas menurut UU 

RI No. 22 Tahun 2009 tentang angkutan Lalu Lintas dan Angkutan 

Jalan adalah kejadian yang tidak dikehendaki terjadi  di jalan dengan 

atau tanpa kendaraan dan pengguna jalan lain yang menyebabkan 

korban luka maupun kerugian harta benda (Republik Indonesia, 2009). 

Menurut Bird dan Germain terdapat tiga jenis kecelakaan, yaitu 

(Candrianto, 2020). 
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a. Accident yaitu keadaan yang tidak diinginkan, tidak terencana, 

tidak terduga yang menyebabkan kerugian terhadap manusia, 

harta benda, maupun lingkungan. 

b. Incident yaitu kejadian yang tidak terduga, namun tidak 

menyebabkan kerugian. 

c. Near miss yaitu kejadian yang hampir menyebabkan kecelakaan 

atau hal yang tidak diinginkan. 

Kecelakan lalu lintas digolongkan menjadi tiga golongan menurut 

UU No. 22 tahun 2009 Pasal 229 ayat 1, yaitu (Republik Indonesia, 

2009): 

a. Kecelakaan lalu lintas ringan, yaitu kecelakaan yang menimbulkan 

kerusakan kendaraan maupun barang. 

b. Kecelakaan lalu lintas sedang, yaitu kecelakaan yang menimbulkan 

luka ringan yang masih dapat ditangani dengan Pertolongan 

Pertama Pada Kecelakaan (P3K) dan kerusakan kendaraan 

maupun barang. 

c. Kecelakaan lalu lintas berat, yaitu kecelakaan yang menimbulkan 

luka berat yang perlu ditangani oleh dokter atau ahli hingga 

mengakibatkan meninggal dunia. 

Berdasarkan jumlah kendaraan, kecelakaan dikelompokkan 

menjadi dua, yaitu kecelakaan tunggal atau kejadian yang melibatkan 

satu kendaraan tanpa melibatkan pengguna jalan lain, dan kecelakaan 

ganda atau peristiwa yang melibatkan lebih dari satu kendaraan atau 
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gabungan dari satu kendaraan dan pengguna jalan di waktu yang 

sama.Berdasarkan jenis tabrakan, kecelakaan dikelompokan menjadi 

(Ikroom, 2014): 

a. Tabrakan depan-depan (Head-on Collision), yaitu tabrakan antara 

dua kendaraan dari arah yang berbeda. 

b. Tabrakan samping-samping (Run of Road Collision), yaitu tabrakan 

yang terjadi akibat satu kendaraan keluar dari jalur dan menabrak 

benda atau objek. 

c. Tabrakan depan-belakang (Rear-end Collision), yaitu tabrakan yang 

terjadi akibat satu kendaraan atau lebih menabrak kendaraan yang 

berada di depan akibat berhenti mendadak. 

d. Tabrakan depan-samping (Slide Collision), yaitu tabrakan antardua 

kendaraan yang bersampingan dari satu arah. 

e. Terguling (rollover), yaitu tabrakan yang mengakibatkan kendaraan 

terbalik. Umumnya terjadi pada kendaraan besar, seperti truk.  

 

2. Faktor penyebab Kecelakaan 

Faktor yang menyebabkan kecelakaan lalu lintas yaitu (Supiyono, 

2018): 

a. Faktor manusia,  

Faktor yang disebabkan oleh pengemudi seperti dari segi psikologi 

(motivasi, intelektual, emosi), fisik (lengah, mengantuk, tidak 

terampil, lelah, penglihatan menurun, dan sebagainya), tidak 
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menggunakan pelindung diri, waktu reaksi, tidak menjaga jarak 

antarkendaraan, kemampuan mengambil keputusan, faktor perubah 

(cacat, alkohol, obat-obatan). 

b. Faktor kendaraan 

Faktor yang disebabkan oleh ketidakamanan kendaraan seperti rem 

tidak berfungsi, kerusakan pada ban, kerusakan pada sistem 

kemudi, lampu kendaraan tidak berfungsi, dan sebagainya. 

c. Faktor jalan 

Faktor jalan seperti jalan sempit, jalan berlubang, jalan rusak, jalan 

licin , marka jalan yang tidak jelas atau tidak tersedia, dan lainnya. 

d. Faktor lingkungan,  

Faktor lingkungan seperti cuaca buruk (hujan lebat), banjir, 

genangan air, gelap, kabut dan berasap, lalu lintas campuran antar 

kendaraan cepat dan lembat, pengawasan dan penegakan hukum 

belum efektif, dan pelayanan gawat darurat yang masih kurang 

tanggap. 

Menurut WHO (2021) faktor yang mempengaruhi kecelakaan, 

yaitu: 

a. Kecepatan 

Risiko kecelakaan meningkat sejalan dengan meningkatnya 

kecepatan kendaraan, terutama pada persimpangan jalan, saat 

menyalip kendaraan lain, meremehkan kecepatan dan kegagalan 

mengestimasi jarak antarkendaraan. Berdasarkan PP No 79 Tahun 
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2013 Pasal 23 (4) telah diatur batas kecepatan kendaraan pada 

setiap jalan atau kawasan. Pada jalan bebas hambatan kecepatan 

paling rendah 60 km/jam hingga 100 km/jam. Jalan antarkota batas 

kecepatan hingga 80 km/jam. Kawasan perkotaan kecepatan 

maksimal 50 km/jam dan kawasan permukiman paling tinggi 30 

km/jam (Republik Indonesia, 2013). 

b. Alkohol 

Pada negara dengan pendapatan tinggi, sebanyak 20% kecelakaan 

fatal pada pengemudi terdapat kadar alkohol yang tinggi dalam 

darah dan pada negara berpenghasilan rendah menunjukkan 

terdapat alkohol antara 33% dan 69% dari kecelakaan fatal pada 

pengemudi. Indonesia telah mewajibkan pengemudi berkendara 

dengan konsentrasi penuh, sehingga penggunaan alkohol maupun 

bahan yang mengakibatkan penurunan konsentrasi dilarang untuk 

dikonsumsi saat dan ketika akan berkendara (Republik Indonesia, 

2009) 

c. Kelelahan pengendara 

Terdapat kelompok risiko yang dapat mengalami kelelahan yaitu 

anak muda terutama laki-laki berusia antara 16-29 tahun, pekerja 

yang terganggu jam tidurnya (shift malam, bekerja dengan durasi 

waktu melebihi batas normal, pekerja dengan jam yang tidak 

teratur), dan orang dengan gangguan tidur yang tidak ditangani oleh 

ahli.  
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d. Penggunaan mobile phone  

Penggunaan telepon genggam dapat menjadi kebiasaan buruk. 

Penggunaan ponsel dapat berpengaruh pada kemampuan 

mengemudi agar tetap berada pada jalur. Pengemudi yang 

menggunakan ponsel saat berkendara memiliki risiko kecelakaan 

empat kali lebih tinggi dari pada pengemudi yang tidak 

menggunakan telepon genggam. 

e. Penglihatan 

Penglihatan yang tidak tajam atau terganggu menjadi risiko yang 

dapat menyebabkan kecelakaan. Jenis kecelakaan yang 

diakibatkan oleh penglihatan yang tidak kuat pada negara maju 

seperti tabrakan yang terjadi akibat kendaraan yang bergerak ke 

belakang atau samping dengan gerakan yang lambat di malam hari, 

tabrakan miring atau samping di siang hari, dan tabrakan akibat 

kabut di malam dan disiang hari. 

Teori kecelakaan yang paling terkenal yaitu Teori Domino oleh 

Heinrich yaitu serangkaian peristiwa apabila salah satu balok domino 

terjatuh dan mengenai balok lain, sehingga menghasilkan sebuah 

kecelakaan. Berdasarkan teori tersebut, kecelakaan dapat dihindari 

dengan menghilangkan salah satu dari balok yang ada. Heinrich 

mengusulkan untuk mengendalikan dan menghilangkan tindakan tidak 

aman dan kondisi tidak aman, karena faktor tersebut menjadi 

penyebab sebagian besar kecelakaan. Pada teori tersebut terdapat 
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lima faktor yaitu social environment/ancestry, fault of the person, 

unsafe and condition (mechanical and physical hazard), accident, 

injury. Penyebab terbesar dari kecelakaan yaitu 88% akibat tindakan 

tidak aman, 10% akibat kondisi tidak aman, dan 2% sesuatu hal yang 

tidak dapat diprediksi (Toft et al., 2012). 

 

3. Akibat 

Kecelakaan lalu lintas mengakibatkan kerusakan pada kendaraan, 

barang-barang dan cidera hingga akibat terburuknya hingga meninggal 

dunia. Korban kecelakaan ringan mengakibatkan kerusakan 

kendaraan dan cidera ringan atau luka ringan yang tidak memerlukan 

perawatan inap. Pada kecelakaan dengan kategori berat yang 

mengakibatkan korban mengalami luka berat seperti jatuh sakit hingga 

menurunkan harapan hidup, kehilangan kemampuan dalam 

melakukan pekerjaan atau tugasnya, kehilangan panca indera, 

mengalami cacat hingga kelumpuhan, terganggu daya pikir selama 

lebih kurang empat minggu, keguguran atau kehilangan janin, 

perawatan yang dilakukan lebih dari 30 hari (Republik Indonesia, 

2009). 
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4. Pencegahan 

Pencegahan yang dapat dilakukan yaitu dengan menerapkan 

manajemen keselamatan kerja yang berkaitan dengan jalan seperti 

(Huges & Ferret, 2016): 

a. Pengemudi 

Pengemudi harus seorang yang berkompeten, berpengalaman 

dan memiliki kemampuan dalam menggunakan kendaraan. 

Pengemudi juga harus memiliki lisensi atau Surat Izin Mengemudi 

(SIM). Pengemudi juga terlatih dalam segala rintangan dan 

mampu membawa beban dengan aman dan selamat. Pengemudi 

harus sehat jasmani maupun rohani. Pengemudi yang memiliki 

risiko kesehatan harus medical check up dan tidak diperbolehkan 

untuk mengendarai atau melakukan tugasnya. Setiap dua tahun 

perlu dilakukan tes penglihatan. Pengemudi juga perlu untuk 

mengistirahatkan mata minimal 15 menit setiap dua jam. Saat 

berkendara hal yang perlu dihindari yaitu menggunakan ponsel, 

makan dan minum, serta segala hal yang menimbulkan pengalihan 

perhatian dari jalan.  

b. Kendaraan 

Kondisi dan keamanan kendaraan perlu diperhatikan dan 

dipelihara secara rutin. Pengecekan dasar untuk berkendara, dan 

memastikan alat pelindung masih dalam keadaan baik dan layak 

digunakan. Jika muatan atau beban berbahaya, maka perlu 
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prosedur darurat dan pengemudi dilatih untuk menghadapi situasi 

yang serupa.  

c. Perjalanan 

Waktu yang berbahaya selama malam dan siang hari ketika rasa 

kantuk mulai menyerang, diantara 02.00 -06.00 dan 14.00-16.00 

sore. Pengemudi tidak boleh menaruh risiko dri kelelahan akibat 

jarak tempuh yang panjang tanpa istirahat. Pengemudi tidak boleh 

bekerja sepanjang waktu. Kondisi yang kadang tidak menentu 

seperti hujan deras, angin kencang dan banjir, maka kendaraan 

harus dapat beroperasi dengan baik. Kondisi cuaca yang buruk 

membuat pengemudi harus mampu menghadapi berbagai macam 

kondisi di lingkungan, sehingga dapat menyelesaikan perjalanan 

dalam kondisi apapun dan manajemen perlu menjelaskan diawal 

risiko dan konsekuensi yang akan dihadapi oleh seorang 

pengemudi. 

Pencegahan kecelakan lalu lintas menurut undang-undang dapat 

dilaksanakan melalui (Republik Indonesia, 2009): 

a. Partisipan pemangku kepentingan dengan pelaksanaan program 

jangka pendek, jangka menengah, dan jangka panjang. 

b. Pemberdayaan masyarakat 

c. Penegakan hukum 

d. Kemitraan global. 
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5. Perilaku 

Perilaku menurut ensiklopedia Amerika adalah suatu aksi dan 

reaksi terhadap lingkungan. Menurut Kwick (1974) perilaku adalah 

perbuatan yang dapat diamati dan dipelajari. Perilaku adalah bagian 

dari aktivitas dan fungsi organisme dalam bertindak. Skinner 

mendefinisikan perilaku sebagai hasil dari perangsang , tanggapan 

dan respon. Skinner membagi respons menjadi dua jenis, yaitu 

responden response (reflexive response) atau respons yang timbul 

karena stimulus tertentu dan instrumental response (operant response) 

atau respons yang timbul dan berkembang disertai dengan 

perangsang tertentu (Hasnidar et al., 2020; Notoatmodjo, 2011). 

Lawrence Green berpendapat bahwa perilaku dipengaruhi oleh 

tiga hal pokok yaitu (Hasnidar et al., 2020): 

1. Faktor Predisposisi (Predisposing factor) yang terdiri dari 

pengetahuan dan sikap, tradisi dan kepercayaan yang 

berkembang di masyarakat, tingkat pendidikan dan strata sosial. 

2. Faktor pendukung (Enabling factor) mencakup fasilitas dan 

prasarana yang tersedia. 

3. Faktor memperketat (Reinforcing factors) seperti faktor sikap dan 

perilaku oleh tokoh masyarakat atau orang yang disepuhkan di 

suatu daerah atau wilayah, tokoh agama, sikap dan perilaku 

petugas kesehatan. 
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Manusia memiliki berbagai macam kebutuhan. Berbagai 

kebutuhan tersebut memunculkan perilaku manusia dalam memenuhi 

kebutuhan. Maslow mengemukakan bahwa manusia memiliki lima 

kebutuhan dasar yaitu (Irwan, 2018): 

1. Kebutuhan fisiologis atau biologis. 

Kebutuhan fisiologis atau biologis adalah kebutuhan paling dasar 

yang perlu dipenuhi oleh manusia. Kebutuhan tersebut seperti 

sandang, pangan, oksigen, waktu tidur dan lain-lain. Manusia 

dilahirkan tanpa memiliki satu pakaian yang dikenakan, sehingga 

manusia butuh pakaian untuk melindungi diri terutama bagian-

bagian yang menjadi privasi dan melindungi dari panas matahari, 

serta suhu dingin. Manusia untuk bertahan hidup perlu juga untuk 

mengisi perut dengan mencari makanan. Sejak zaman prasejarah 

telah mengenal berburu dan meramu.  

2. Kebutuhan rasa aman 

Maslow menyebutkan kebutuhan rasa aman mencakup rasa aman 

fisik, stabilitas, ketergantungan, perlindungan, dan kebebasan dari 

hal yang mengancam seperti perang, terorisme hingga bencana 

alam. Manusia membutuhkan rasa aman dari cuaca panas dan 

dingin serta hujan dengan membangun rasa aman dengan 

membuat rumah tinggal. Manusia juga memiliki hak untuk dapat 

merasakan rasa aman dari negara dan dari berbagai risiko 

kejahatan, sehingga negara membentuk pasukan militer dan 
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kepolisian untuk menjamin rasa aman bangsa, negara, dan 

rakyatnya. Rasa aman dari penyakit juga menjadi kebutuhan 

manusia, sehingga masyarakat dan pemerintah perlu bersinergi 

dalam meningkatkan derajat kesehatan agar penyakit dapat 

dicegah dan ditanggulangi dengan cepat. Rasa aman untuk 

mendapatkan perlindungan hukum juga menjadi kebutuhan, 

sehingga hukum yang berdiri di sebuah negara tidak boleh berat 

sebelah, hukum tidak memandang status sosial dan harus 

dilaksanakan dengan seadil-adilnya. Rasa aman juga mencakup 

kestabilan ekonomi seseorang. 

3. Kebutuhan mencintai dan dicintai 

Kebutuhan sosial timbul setelah kebutuhan fisiologi dan rasa aman 

telah terpenuhi. Kebutuhan sosial mencakup keinginan untuk 

memiliki teman, pasangan dan keturunan. Manusia sebagai 

makhluk sosial yang membutuhkan bantuan satu sama lain, 

sehingga manusia perlu berbaur dengan lingkungannya. Pada 

tahap ini manusia akan mengakrabkan diri satu sama lain dan 

menjalin pertemanan, dari pertemanan timbul rasa mencintai dan 

dicintai, sehingga timbul hasrat untuk memiliki pasangan. Rasa 

cinta dan dicintai juga mencakup kepercayaan, penerimaan, 

memberi dan menerima kasih sayang, dan cinta 

4. Kebutuhan harga diri 
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Maslow membagi harga diri menjadi dua kategori yaitu 

menghargai diri sendiri seperti prestasi yang diraih, martabat, 

kemandirian, penguasaan, serta kepercayaan diri, dan kategori 

kedua yaitu dihargai oleh orang lain seperti rasa dihormati orang 

lain, memiliki reputasi baik, dan diapresiasi.  

5. Kebutuhan aktualisasi diri 

Tingkat tertinggi dalam hirarki Maslow, dan mengacu pada 

realisasi potensi yang dimiliki seseorang, pemenuhan diri, 

menumbuhkan potensi diri dan puncak pengalaman. 

6. Pengetahuan 

Pengetahuan merupakan hasil tahu dan penginderaan dari objek 

tertentu. Sebagian besar pengetahuan dihasilkan dari penginderaan 

melalui mata dan telinga. Pengetahuan  menjadi domain dalam 

membentuk tindakan seseorang Proses manusia dalam mengadopsi 

perilaku baru yaitu (Notoatmodjo, 2011) 

a. Awareness (kesadaran), menyadari dan mengetahui stimulus atau 

objek 

b. Interest (tertarik), merasa tertarik terhadap objek dengan diiringi 

kemunculan sikap objek. 

c. Evaluation (menilai) menimbang dan menilai terhadap baik dan 

buruk stimulus diiringi sikap yang lebih baik. 

d. Trial (mencoba) subjek mencoba sesuai kehendak stimulus 
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e. Adaption (penyelarasan) subjek berperilaku baru sesuai dengan 

pengetahuan, kesadaran dan sikap terhadap perangsang.  

Enam tingkatan domain pengetahuan, yaitu (Notoatmodjo, 2011) 

a. Tahu (know) 

Tahu yaitu mengingat materi yang telah diberikan dan termasuk 

pada tingkatan pengetahuan mengingat kembali. Tingkatan 

tersebut merupakan tingkatan terendah dalam pengetahuan. 

Pengukuran untuk pengetahuan pada tahap ini yaitu ketika 

seseorang dapat menyebutkan, mendefinisikan, dan menguraikan 

sebuah materi. 

b. Paham (comprehension) 

Pemahaman atau memahami didefinisikan sebagai kemampuan 

seseorang dalam menjelaskan dan memberikan pandangan 

secara teori terhadap suatu objek secara benar.  

c. Aplikasi (application) 

Aplikasi didefinisikan sebagai kemampuan menggunakan materi 

yang telah diterima dan diterapkan pada situasi dan kondisi.  

d. Analisis (analysis) 

Analisis adalah kemampuan menjabarkan materi kedalam 

komponen-komponen. 

e. Sintesis (synthesis) 
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Sintesis adalah kemampuan menghubungkan bagian dalam 

bentuk keseluruhan yang baru. Sintesis didefinisikan juga sebagai 

kemampuan dalam membuat formulasi baru. 

f. Evaluasi (evaluation) 

Evaluasi adalah kemampuan dalam menilai materi. 

 

7. Kerangka Teori 

Teori yang digunakan dari penyebab kecelakaan lalu lintas oleh 

Supiyono. Teori tersebut membagi empat faktor penyebab kecelakaan 

lalu lintas. Faktor-faktor tersebut adalah faktor manusia, faktor 

kendaraan, faktor jalan, dan faktor lingkungan.  

Faktor manusia yaitu segala hal yang terdapat pada dirinya. Faktor 

manusia termasuk psikologi seseorang, kesehatan jasmani dan rohani, 

fisik manusia, hereditas dan lainnya. Perilaku manusia juga termasuk 

kedalam faktor ini. Cara pengemudi mengendarai kendaraan, cara 

membuat keputusan saat di jalan, waktu reaksi atau reflek pengendara 

saat mendapati hal tak terduga dan sebagainya. 

 Faktor kendaraan berupa kondisi kendaraan pengendara. Kondisi 

kendaraan baik dan buruk dapat diketahui dari pengendara yang 

melakukan pemeriksaan dan pemeliharaan secara rutin.  Perawatan 

dan pemeriksaan rutin kendaraan hendaknya disesuaikan dengan 

intensitas penggunaan kendaraan dan jarak kendaraan. 
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Faktor jalan dapat berupa kondisi jalan yang dilalui. Kondisi jalan 

seperti jalan berlubang, jalan berlumpur, jalan menikung, jalan dua 

arah, dan sebagainya. Faktor lingkungan berupa cuaca, geografi 

wilayah, hingga pada penegak hukum. Berikut merupakan kerangka 

teori: 

Gambar 1 Kerangka Teori 

(Sumber: (Supiyono, 2018)) 

Faktor Manusia 

1. Psikologi 
2. Fisik 
3. Kemampuan mengambil 

keputusan 
4. Waktu reaksi 
5. Faktor perubahan (cacat, 

alkohol, obat-obatan) 
6. Tidak memakai pelindung 

diri 

Faktor Kendaraan 

1. Ketidakamanan kendaraan 

2. Kerusakan kendaraan 

3. Rem tidak berfungsi 

4. Kerusakan ban 

5. Lampu tidak berfungsi 

 

Faktor Jalan 

1. Tidak ada marka jalan 

2. Tidak ada rambu-rambu lalu 

lintas 

3. Jalan sempit 

4. Kondisi jalan tidak aman 

5. Tikungan tajam 

Faktor Lingkungan 

1. Cuaca buruk 

2. Banjir 

3. Kabut dab berasap 

4. Penwasan dan penegak 

hukum  

5. Pelayanan gawat darurat 

Kecelakaan Lalu 

Lintas 



 
 

 
 

BAB III 

METODE PENELITIAN 

 

A. Jenis Penelitian 

Penelitian yang akan dilakukan merupakan penelitian kuantitatif, yang 

didefinisikan sebagai kegiatan mengumpulkan data dan dianalisis 

menggunakan metode statistika (Rujakat, 2018). Penelitian ini 

menggunakan studi cross sectional dengan jenis penelitian deskriptif 

yaitu data penelitian yang dikumpulkan dalam waktu yang hampir 

bersamaan, kemudian data akan dibandingkan dan dianalisis (Ahmad et 

al., 2023). Cross sectional merupakan penelitian yang hanya dilakukan 

dengan satu kali pengamatan/pengukuran (W. Kurniawan & Agustini, 

2021). 

 

B. Waktu dan Tempat Penelitian 

Penelitian akan dilakukan pada lokasi basecamp ojek online yang 

berada di sekitar Jl. Letnan Jend. Suprapto Gn. Kelua (Vorvo), Basecamp 

Assalam Sungai Keledang, dan Basecamp Jl. Pramuka. Pemilihan 

tempat tersebut karena basecamp merupakan tempat berkumpulnya para 

ojek online untuk melepas lelah, beristirahat dan menunggu konsumen 

menggunakan jasa dan tenaga mereka.  Waktu yang dibutuhkan untuk 

melakukan penelitian selama tiga bulan, dimulai pada bulan Desember 

hingga Februari 2022. 
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C. Populasi dan Sampel 

Populasi menurut ismiyanto adalah keseluruhan subjek yang 

mencakup orang, benda, dan lainnya yang dapat memberikan informasi. 

Sampel adalah bagian dari keseluruhan karakteristik populasi. Menurut 

Arikunto sampel adalah bagian yang mewakili populasi (Siyoto, 2015). 

Populasi penelitian ini adalah seluruh pengemudi ojek online di Kota 

Samarinda. Teknik pengambilan sampel menggunakan teknik Non-

Probability Sampling dengan jenis Purposive Sampling yaitu sampel yang 

ditentukan berdasarkan tujuan dan nilai guna individu terhadap penelitian 

(Ismail, 2018) Penentuan besaran sampel menggunakan rumus 

Lemeshow untuk menentukan jumlah sampel dari populasi yang tidak 

diketahui jumlah pastinya, sebagai berikut (Zein, 2020): 

   
      
        

  
 

Keterangan: 

n = Jumlah sampel 

z = Skor z pada kepercayaan 95% (1,96) 

P = Maksimal estmasi 

d = Tingkat kesalahan 
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Hasil yang didapatkan dari rumus Lemeshow yaitu 96, yang berarti 

minimal sampel yang harus didapatkan adalah sebanyak 96 sampel, 

namun pada penelitian ini akan dibulatkan menjadi 100 sampel.  

 

D. Kerangka Konsep Penelitian 

Berikut merupakan kerangka konsep penelitian yang digunakan: 
 

 

Keterangan:  = Variabel Independen   

     = Variabel Dependen 

Gambar 2 Kerangka Teori Penelitian 

Kecelakaan lalu lintas tidak hanya disebabkan oleh satu faktor, 

melainkan multifactor. Penelitian ini meneliti kecelakaan lalu lintas 

sebagai variabel dependen dan ditelusuri secara retrospektif dengan 

Perilaku aman saat 
berkendara (safety riding) 

Kecepataan saat 
berkendara 
Merokok saat berkendara 
Menggunakan handphone 
untuk akses pesan 
Menggunakan handphone 
untuk akses panggilan 
suara/video 
Menggunakan handphone 
untuk mendengarkan lagu 
 

Kecelakaan 

Lalu Lintas 

Kondisi Jalan 

Jalan rusak 
Jalan licin 
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meneliti paparan faktor risiko dari faktor perilaku saat berkendara dengan 

variabel kecepatan saat berkendara, mengakses handphone untuk 

menerima pesan, mengakses handphone untuk menerima panggilan 

suara/video, dan mengakses handphone untuk mendengarkan lagu, 

serta faktor kondisi jalan dengan variabel independen jalan rusak, jalan 

licin, jalan menikung dan menurun. 

 

E. Hipotesis Penelitian 

Hipotesis adalah pernyataan atau dugaan yang masih memerlukan 

bukti kebenarannya. Hipotesis juga diartikan sebagai dugaan sementara 

atau kesimpulan sementara (Yusuf, 2017). Hipotesis penelitian ini yaitu; 

1. Ada hubungan antara penggunaan telepon genggam saat berkendara 

untuk mengakses pesan dengan kecelakaan pada ojek online di Kota 

Samarinda. 

2. Ada hubungan antara penggunaan telepon genggam saat berkendara 

untuk mengakses panggilan suara maupun video dengan kecelakaan 

pada ojek online di Kota Samarinda. 

3. Ada hubungan antara penggunaan telepon genggam saat berkendara 

untuk mendengarkan musik atau lagu dengan kecelakaan pada ojek 

online di Kota Samarinda. 

4. Ada hubungan antara merokok saat berkendara dengan kecelakaan 

pada ojek online di Kota Samarinda. 
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5. Ada hubungan antara kecepatan saat berkendara dengan kecelakaan 

pada pengemudi ojek online di Kota Samarinda. 

6. Ada hubungan antara kondisi jalan rusak dengan kecelakaan ojek 

online di Kota Samarinda 

7. Ada hubungan antara kondisi jalan yang licin dengan kecelakaan ojek 

online di Kota Samarinda. 

F. Variabel Penelitian 

Variabel penelitian adalah sesuatu yang ditetapkan peneliti untuk 

diperoleh informasi dan ditarik kesimpulannya. Karlinger menggolongkan 

variabel menjadi tiga jenis, salah satu jenis penggolongan yaitu variabel 

bebas dan variabel terikat. Variabel bebas atau independent merupakan 

variabel yang menjadi penyebab perubahan, sedangkan variabel terikat 

atau dependent merupakan hasil dari yang dipengaruhi sebelumnya 

(Siyoto, 2015). Variabel penelitian yang diteliti sebagai berikut: 

1. Variabel terikat: Kecelakaan lalu lintas 

2. Variabel bebas: 

a. Penggunaan handphone saat berkendara untuk mengakses 

pesan 

b. Penggunaan handphone saat berkendara untuk mengakses 

panggilan suara/video 

c. Penggunaan handphone saat berkendara untuk mendengarkan 

lagu atau musik 
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d. Merokok 

e. Kecepatan saat berkendara 

f.  Jalan rusak 

g. Jalan licin 

 

G. Definisi Operasional 

Tabel 2 Definisi Operasional 

No Variabel 
Definisi 

Operasional 
Kriteria Alat Ukur Skala 

1. Penggunaa
n telepon 
genggam 
saat 
berkendara 
untuk 
mengakses 
pesan 

Tindakan 
pengemudi saat 
sedang 
berkendara 
dengan 
menggunakan 
telepon genggam 
(handphone) 
untuk mengakses 
pesan yang 
masuk maupun 
keluar. 

a. Tidak aman 

jika X ≥ 

median 

b. Aman jika X < 
median 

Kuesioner 
berupa 
pernyataan 
favourable 
a. Selalu = 4 
b. Sering = 3 
c. Kadang-

kadang = 2 
d. Tidak pernah 

= 1 
Alternatif 
dengan jawaban 
unfavourable: 
a. Selalu = 1 
b. Sering = 2 
c. Kadang-

kadang = 3 
d. Tidak pernah 

4 
(Sugiyono, 2009) 

Ordinal 

2. Penggunaa
n telepon 
genggam 
saat 
sedang 
berkendara 
untuk 
mengakses 
panggilan 

Tindakan 
pengemudi saat 
sedang 
berkendara 
dengan 
menggunakan 
telepon genggam 
(handphone) 
untuk mengakses 
panggilan audio 
maupun audio 
visual 

a. Tindakan tidak 

aman jika X ≥ 

median 

b. Aman jika X < 
median 

Kuesioner 
berupa 
pernyataan 
dengan jawaban 
favourable  
a. Selalu = 4 
b. Sering = 3 
c. Kadang-

kadang = 2 
d. Tidak pernah 

= 1 
Alternatif 
jawaban 
unfavourable 
a. Selalu = 1 
b. Sering = 2 

Ordinal 
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c. Kadang-
kadang = 3 

d. Tidak pernah 
= 4 

  (Sugiyono, 
2009) 

3. Penggunaa
n telepon 
genggam 
saat 
sedang 
berkendara 
untuk 
mengakses 
musik atau 
lagu 

Tindakan 
pengemudi saat 
sedang 
berkendara 
dengan 
menggunakan 
telepon genggam 
untuk 
mendengarkan 
lagu atau musik  

a. Tindakan tidak 

aman jika X ≥ 

median 

b. Aman jika X < 
median 

Kuesioner 
berupa 
pernyataan 
favourable  
a. Selalu = 4 
b. Sering = 3 
c. Kadang-

kadang = 2 
d. Tidak pernah 

= 1 
Alternatif 
jawaban 
unfavorable  
a. Selalu = 1 
b. Sering  2 
c. Kadang-

kadang = 3 
d. Tidak pernah 

= 4 
(Sugiyono, 
2009) 

 

4. Merokok 
saat 
sedang 
berkendara 

Kegiatan 
menghisap rokok 
tembakau 
maupun rokok 
elektrik yang 
dilakukan 
pengemudi dalam 
kesehariannya 

a. Tindakan 

tidak aman 

jika X ≥ 

median 

b. Aman jika X < 
median 

 

Kuesioner 
berupa 
pernyataan 
dengan jawaban 
favourable: 
a. Selalu = 4 
b. Sering = 3 
c. Kadang-

kadang = 2 
d. Tidak pernah 

= 1 
Jawaban 
unfavorable: 
a. Selalu = 1 
b. Sering = 2 
c. Kadang-

kadang = 3 
d.  Tidak 

pernah = 4 
(Sugiyono, 2009) 

Ordinal 
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5. Kecepatan 
saat 
berkendara  

Laju kendaraan 
yang dikemudikan 
dengan batas 
kecepatan 
maksimal 50 
km/jam pada 
kawasan 
perkotaan 

a. Tindakan tidak 

aman jika X ≥ 

median 

b. Aman jika X < 
median 

 

Kuesioner 
berupa 
pertanyaan 
dengan 
alternatif 
jawaban 
favorable: 
a. Selalu = 4 
b. Sering = 3 
c. Kadang-

kadang = 2 
d. Tidak pernah 

= 1 
Jawaban 
unfavorable: 
a. Selalu = 1 
b. Sering = 2 
c. Kadang-

kadang = 3 
d. Tidak pernah 

= 4 
(Sugiyono, 2009) 

Ordinal 

6. Kecelakaa
n Lalu 
Lintas 

Kejadian tak 
terduga dan tidak 
diinginkan yang 
terjadi di jalan 
yang dapat 
menyebabkan 
cidera dan 
kerusakan 
fasilitas umum, 
serta harta benda. 

a. Pernah 
kecelakaan: 
jawaban ya 

b. Tidak 
pernah: 
jawaban 
tidak 

Kuesioner  
Nomin

al 

7. Jalan licin Kondisi jalan yang 
dapat membuat 
pengemudi 
tergelincir atau 
terjatuh akibat 
dari jalanan yang 
basah disebabkan 
oleh hujan, 
tumpahan oli dan 
minyak hingga 
jalan yang 
berpasir. 

a. Kondisi tidak 

aman jika X 

≥ median 

b. Kondisi 
aman jika X 
< median 

Kuesioner 
berupa  
pernyataan 
favourable  

a. Selalu = 4 
b. Sering = 3 
c. Kadang-

kadang = 2 
d. Tidak pernah 

= 1 
Jawaban 
unfavourable  
a. Selalu = 1 
b. Sering = 2 
c. Kadang-

kadang = 3 
d. Tidak pernah 

= 4 
(Sugiyono, 
2009) 

Ordinal 

8. Jalan rusak Kondisi jalan yang c. Kondisi tidak Kuesioner Ordinal 
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berlubang, 
berkerikil, tidak 
rata yang data 
membahayakan 
pengemudi  

aman jika X 

≥ median 

d. Kondisi tidak 
aman jika X 
< median 

berupa 
pernyataan 
favourable 

a. Selalu = 4 
b. Sering = 3 
c. Kadang-

kadang = 2 
d. Tidak pernah 

= 1 
Alternatif 
jawaban 
unfavourable 
a. Selalu = 1 
b. Sering = 2 
c. Kadang-

kadang = 3 
d. Tidak pernah 

= 4 
(Sugiyono, 2009) 

 

H. Teknik Analisis Data 

Analisis data adalah uraian kegiatan pengolahan dan penafsiran data 

guna agar kejadian atau fenomena memiliki nilai sosial, akademis dan 

ilmiah (Siyoto, 2015). Analisis data merupakan kegiatan mengolah data 

menjadi sebuah informasi yang dapat dipahami dengan mudah dan 

dipergunakan untuk menjawab rumusan masalah. Analisis data bertujuan 

untuk menggambarkan pola data, dan membentuk induksi atau menarik 

kesimpulan dari sebuah populasi berdasarkan data sampel yang telah 

diolah. Uraikan kegiatan yang dilakukan dalam menganalisis data  yaitu 

mengelompokan data, melakukan tabulasi atau penyusunan data, 

penyajian data, perhitungan guna menjawab rumusan masalah, serta 

menguji hipotesis (A. W. and Kurniawan & Puspitaningtyas, 2016). 

Analisis data yang digunakan dalam penelitian ini yaitu: 

1. Analisis Univariat 
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Analisis tersebut digunakan pada satu variabel. Analisis ini 

digunakan untuk melihat distribusi variabel menggunakan statistik 

deskriptif. Hasil analisis tersebut menjadi dasar penentuan analisis 

bivariat (Hasnidar et al., 2020). 

2. Analisis Bivariat 

Analisis bivariat digunakan pada dua variabel. Hasil analisis dapat 

menjadi statistik deskriptif dan juga statistik inferensial. Analisis 

menggunakan statistik deskriptif untuk mengetahui gambaran 

hubungan antarvariabel tanpa pengujian statistik. Analisis bivariat 

dengan statistik inferensial menggunakan uji hipotesis untuk 

mengetahui ada tidaknya hubungan antardua variabel (Hasnidar et al., 

2020). 

Pengujian data menggunakan uji korelasi Spearman Rank. Uji ini 

digunakan untuk mengetahui tingkat keeratan hubungan  dari dua 

variabel, arah hubungan, dan hubungan tersebut signifikan atau tidak 

(Ghodang & Hartanto, 2020). Nilai koefisiensi korelasi berkisar -1 

sampai dengan +1. Nilai yang mendekati nol (0) menunjukkan semakin 

rendah hubungan antarvariabel (Riyanto & Putera, 2022). Adapun 

kriteria kekuatan korelasi (r) (Hulu & Kurniawan, 2021): 

1. 0,00 – 0,25 : Tidak ada hubungan/hubungan lemah 

2. 0,26-0,50 : Hubungan sedang 

3. 0,51-0,75 : Hubungan kuat 

4. 0,76-1,00 : Hubungan sangat kuat 
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J. Uji Validitas dan Uji Reliabilitas 

Validitas berasal dari kata valid yang berarti benar atau sahih, 

sehingga uji validitas didefinisikan menjadi sebuah uji untuk mengukur 

tingkat kebenaran suatu data yang akan diuji. Menurut Arikunto, validitas 

adalah alat ukur sebuah instrumen penelitian sehingga instrumen 

tersebut dapat dikatakan sahih atau valid untuk digunakan. Uji validitas 

diperlukan guna menghindari hasil yang bias atau menyimpang. 

Pengujian validitas pada sebuah penelitian dengan menggunakan alat 

analisis Bivariate pearson (Produk Momen Pearson) yaitu mengoreksi 

skor masing-masing item dengan skor total (Marzuki et al., 2020). 

Uji reliabilitas merupakan pengujian untuk mengetahui kehandalan 

(tingkat kepercayaan) item pertanyaan dalam mengukur variabel yang 

diteliti. Uji ini berguna untuk mengetahui tingkat kestabilan alat ukur. Uji 

reliabilitas dilakukan dengan menggunakan alphacronbach untuk 

mengidentifikasikan seberapa baik hubungan antara item-item dalam 

instrumen penelitian (A. W. and Kurniawan & Puspitaningtyas, 2016).  

Pengujian akan dilakukan pada bulan November. Lokasi pengujian 

akan dilakukan di beberapa titik basecamp ojek online di Kota 

Samarinda. Sasaran pengujian yaitu pengemudi ojek online di Kota 

Samarinda sebanyak 30 orang.  

 



 
 

 
 

BAB IV 

HASIL DAN PEMBAHASAN 

 

A. Hasil Penelitian 

1. Gambaran Umum Lokasi Basecamp Ojek Online 

Pengemudi ojek online memiliki banyak titik perkumpulan 

seperti di Jl. Untung Surapati, Jl. Juanda 8, Jl. M. Yamin, Jl.  Hasan 

Basri, dan sebagainya. Lokasi tersebut digunakan sebagai tempat 

singgah untuk menunggu pesan masuk layanan pengguna jasa ojek 

online. Jam ramai ojek Online berkumpul umumnya saat pengguna 

jasa mereka yang sedang sepi tau tidak ada pemesanan. Selang 

waktu sekitar pukul 09.00-10.00 WITA dan pukul 14.30-16.00 WITA 

titik kumpul dipenuhi oleh beberapa ojek yang tidak memiliki pesanan 

penggunaan jasa mereka. 

2. Karakteristik Responden 

Tujuan dari karakteristik responden dalam penelitian yaitu untuk 

menjabarkan besaran frekuensi dan persentase dari data 

karakteristik ojek online Kota Samarinda. Data yang akan dijabarkan 

berupa umur, jenis kelamin, dan pendidikan. 

Tabel 3 Karakteristik Responden 

No. Karakteristik 
Frekuensi Persentase 

N (%) 

1. Jenis Kelamin   
 Laki-laki 

Perempuan 
93 
7 

93 
7 

2. Umur   
 17-25 tahun 
26-35 tahun 

34 
33 

34 
33 
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36-45 tahun 
   >46 tahun 

21 
12 

21 
12 

3. Pendidikan   
 SD/Sederajat   

SMP/Sederajat 
SMA/Sederajat 
Perguruan Tinggi 

4 
7 
62 
27 

4 
7 
62 
27 

 Total 100 100 

Berdasarkan tabel di atas dapat dideskripsikan bahwa 

mayoritas responden berjenis kelamin laki-laki sebanyak 93 

responden (93%). Rentang usia responden terbanyak berada pada 

rentang 17-25 tahun yaitu sebanyak 34 responden (34%). Jenjang 

SMA/Sederajat menjadi jenjang pendidikan dari mayoritas responden 

sebesar 62 responden (62%). 

3. Analisis Univariat 

Berdasarkan analisis data yang telah dilakukan, didapatkan 

hasil berupa data frekuensi dan persentase sebagai berikut: 

a. Kecelakaan  

Distribusi data frekuensi meliputi riwayat kecelakaan lalu 

lintas yang dialami oleh pengemudi ojek online, sebagai berikut: 

Tabel 4 Distribusi Responden Berdasarkan Riwayat 
Kecelakaan 

No Pernyataan 
Ya Tidak 

n % N % 

1. 
Pernah atau tidak mengalami kecelakaan 
lalu lintas 

48 48 52 52 

Total 100 

Sebanyak 52 responden (52%) dalam kurun waktu lima 

tahun terakhir tidak mengalami kecelakaan lalu lintas. 
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b. Akses Pesan saat sedang Berkendara 

Distribusi data frekuensi meliputi akses pesan saat sedang 

mengemudi dapat dilihat pada tabel sebagai berikut: 

Tabel 5 Distribusi Responden Berdasarkan Akses Pesan 
Saat Sedang Berkendara 

No Pernyataan 
Selalu Sering 

Kadang
-kadang 

Tidak 
pernah 

n % n % n % n % 

1. Saya mengakses 
pesan saat berkendara 

15 15 28 28 26 26 31 31 

Total 54 32 40 74 

Selama berkendara, mayoritas responden tidak pernah 

mengakses pesan sebanyak 31 responden (31%). Durasi akses 

pesan tertinggi yaitu 0-1 kali berjumlah 43 responden (43%). 

c. Akses Panggilan saat sedang Berkendara 

Distribusi data yang meliput akses panggilan suara 

maupun video saat sedang berkendara dapat dilihat dari tabel 

sebagai berikut: 

Tabel 6 Distribusi Responden Berdasarkan Akses 
Panggilan Saat Sedang Berkendara 

No Pernyataan 
Selalu Sering 

Kadang
-

kadang 

Tidak 
pernah 

n % n % n % n % 

1. Saya mengakses 
panggilan saat sedang 
berkendara 

2 2 17 17 38 38 43 43 

Total 16 21 60 103 

Mayoritas responden tidak pernah mengakses panggilan 

telepon saat sedang berkendara berjumlah 43 responden 

(43%). Durasi akses tertinggi yaitu 0-1 kali sebanyak 60 

responden (60%). 
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d. Akses Musik saat sedang Berkendara 

Distribusi data meliputi pengemudi yang mengakses musik 

atau lagu saat sedang berkendara yaitu: 

Tabel 7 Distribusi Responden Berdasarkan Akses Musik 
Saat Sedang Berkendara 

No
. 

Pernyataan 
Selalu Sering 

Kadang
-kadang 

Tidak 
pernah 

n % n % n % n % 

1. Saya mengakses 
musik saat sedang 
berkendara 

9 9 7 7 11 11 73 73 

Total 19 13 24 145 

Mayoritas pengendara tidak pernah mendengarkan musik 

saat sedang berkendara berjumlah 73 responden (73%). 

Mayoritas mendengarkan lagu sebanyak 0-1 berjumlah 72 

responden (72%). 

e. Merokok saat sedang Berkendara 

Distribusi data frekuensi dan persentase pengemudi 

merokok saat berkendara sebagai berikut: 

Tabel 8 Distribusi Responden Berdasarkan Merokok Saat 
Sedang Berkendara 

No Pernyataan 
Selalu Sering 

Kadang
-kadang 

Tidak 
pernah 

N % n % n % n % 

1. 
Saya merokok saat 
sedang berkendara 

16 16 17 17 0 0 67 67 

Total 27 21 17 135 

Sebanyak 67 responden (67%) tidak pernah merokok saat 

sedang berkendara. Durasi merokok terbanyak yaitu 0-1 kali 

dengan 68 responden (68%). 
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f. Kecepatan saat Berkendara 

Distribusi data frekuensi dan persentase kecepatan 

pengemudi saat berkendara sebagai berikut: 

Tabel 9 Distribusi Responden Berdasarkan Kecepatan Saat 
Sedang Berkendara 

No Pernyataan 
Selalu Sering 

Kadang
-kadang 

Tidak 
pernah 

N % n % n % n % 

1. 
Kecepatan 
mengemudi saya 50 
km/jam 

3 3 54 54 38 38 5 5 

Total 3 54 38 5 

Berdasarkan tabel di atas, sebanyak 38 responden 

kadang-kadang mengemudi dengan kecepatan 50 km/jam. 

Pengemudi yang selalu mengendarai sepeda motor dengan 

kecepatan lebih dari atau sama dengan 50 km/jam sebana 3 

orang. 

g. Jalan Rusak 

Distribusi data frekuensi dan persentase jalan rusak yang 

dilalui pengendara sebagai berikut: 

Tabel 10 Distribusi Responden Berdasarkan Jalan Rusak 

No Pernyataan 
Selalu Sering 

Kadang
-kadang 

Tidak 
pernah 

n % n % n % n % 

1. Jalan berlubang 7 7 77 77 15 15 1 1 

2. Near miss 0 0 12 12 66 66 22 22 

Total 7 89 81 23 

Berdasarkan tabel di atas, sebanyak 77 responden (77%) 

sering melalui jalan yang berlubang. Sebanyak 66 responden 

(66%) pernah mengalami near miss atau hampir terjatuh di jalan 

yang rusak. 
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h. Jalan Licin 

Distribusi data frekuensi dan persentase jalan licin yang 

dilalui pengemudi ojek online di Kota Samarinda sebagai 

berikut: 

Tabel 11 Distribusi Responden Berdasarkan Jalan 

No Pernyataan 
Selalu Sering 

Kadang
-kadang 

Tidak 
pernah 

n % n % n % n % 

1. Jalan berlumpur 0 0 21 21 70 70 9 9 

2. 
Jalan terdapat 
genangan air 

1 1 54 54 44 44 1 1 

3. Near miss 0 0 9 9 66 66 25 25 

Total 1 84 180 35 

Berdasarkan tabel di atas, 70 responden (70%) kadang-

kadang masih melalui atau menemukan jalan yang berlumpur. 

Sebanyak 54 responden (54%) sering melalui atau menemukan 

jalan yang terdapat genangan air. Sebanyak 66 responden 

(66%) kadang-kadang mengalami near miss atau hampir jatuh 

akibat jalanan yang licin. 

4. Analisis Bivariat 

Analisis bivariat dilakukan guna mengetahui ada tidaknya 

hubungan antarvariabel seperti akses pesan, akses panggilan, akses 

musik, merokok, kecepatan, jalan rusak, jalan licin dengan kecelakaan. 

Hubungan akan bermakna secara statistik apabila nilai p value < 0,05. 

Maka, hasil statistik faktor-faktor yang berhubungan dengan 

kecelakaan lalu lintas pada ojek online yaitu: 
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a. Hubungan Akses Pesan saat sedang Berkendara dengan 

Kecelakaan 

Hasil analisis bivariat akses pesan saat sedang 

berkendara dengan kecelakaan ojek online sebagai berikut: 

Tabel 12 Hubungan Akses Pesan saat sedang Berkendara 
dengan Kecelakaan 

Akses 
Pesan 

Riwayat Kecelakaan 

Total Sig. 

Coeffici
ent 

Correlat
ion 

Pernah 
Tidak 

Pernah 

n % N % n % 

0,499 0,068 

Tidak 
pernah 

14 14 17 17 31 31 

Kadang-
kadang 

13 13 13 13 26 26 

Sering 11 11 17 17 28 28 

Selalu 10 10 5 5 15 15 

Total 48 52 100   

Berdasarkan tabel di atas, mayoritas pengemudi ojol roda 

dua berperilaku aman dengan tidak mengakses pesan saat 

sedang berkendara sebesar 31%. Pengemudi ojol sering 

mengakses pesan saat berkendara sebanyak 28 orang dengan 

17 orang tidak pernah mengalami lakalantas. 

Hasil uji statistik didapatkan nilai signifikan sebesar 0,499 

sehingga tidak ada hubungan antara kecelakaan lalu lintas 

dengan mengakses pesan saat sedang berkendara pada 

pengemudi ojol roda dua di Kota Samarinda. Kekuatan korelasi 

antarvariabel berada pada hubungan yang lemah dengan nilai 

sebesar 0,068. Arah hubungan berada pada arah yang positif. 
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b. Hubungan Akses Panggilan saat sedang Berkendara 

dengan Kecelakaan 

Hasil analisis bivariat hubungan antara akses panggilan 

telepon dengan kecelakaan pada ojek online sebagai berikut: 

Tabel 13 Hubungan Akses Panggilan saat sedang 
Berkendara dengan Kecelakaan 

Akses 
Panggilan 

Riwayat Kecelakaan 

Total Sig. 

Coeffici
ent 

Correlat
ion 

Pernah 
Tidak 

Pernah 

n % N % n % 

0,613 0,051 

Tidak 
pernah 

20 20 23 23 43 43 

Kadang-
kadang 

17 17 21 21 38 38 

Sering 11 11 6 6 17 17 

Selalu 0 0 2 2 2 2 

Total 48 52 100   

Berdasarkan tabel di atas, 43% pengemudi ojol roda dua 

berperilaku aman. Pengemudi ojol terkadang masih 

menggunakan hp untuk menerima atau membuat panggilan 

saat berkendara sebanyak 38 orang dengan 21 orang tidak 

pernah mengalami lakalantas. 

Berdasarkan hasil uji yang telah dilakukan, nilai signifikansi 

sebesar 0,613 yang berarti tidak ada hubungan antara 

mengakses panggilan telepon dengan kecelakaan lalu lintas 

pada pengemudi ojol roda dua di Kota Samarinda. Tingkat 

hubungan berada pada hubungan yang lemah dengan arah 

hubungan yang positif atau searah (0,051). 
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c. Hubungan Akses Musik saat sedang Berkendara dengan 

Kecelakaan 

Hasil analisis bivariat hubungan antara akses musik 

dengan akaan, sebagai berikut: 

Tabel 14 Hubungan Akses Musik saat sedang Berkendara 
dengan Kecelakaan 

Akses 
Musik 

Riwayat Kecelakaan 

Total Sig. 

Coeffici
ent 

Correlat
ion 

Pernah 
Tidak 

Pernah 

n % N % n % 

0,083 0,174 

Tidak 
pernah 

31 31 42 42 73 73 

Kadang-
kadang 

7 7 4 4 11 11 

Sering 5 5 2 2 7 7 

Selalu 5 5 4 4 9 9 

Total 48 52 100   

Mayoritas responden berperilaku aman sebanyak 73% dan 

41% diantaranya tidak pernah mengalami kecelakaan lalu lintas. 

Sebanyak 11 pengemudi ojol terkadang menggunakan hp untuk 

mengakses musik atau menggunakan musik saat berkendara, 

tujuh diantaranya pernah mengalami lakalantas. 

Hasil uji spearman, diperoleh nilai signifikan 0,083 

sehingga tidak ada hubungan mengakses musik saat sedang 

berkendara dengan kecelakaan lalu lintas pada pengemudi ojol 

roda dua di Kota Samarinda. Tingkat kekuatan hubungan 

berada pada hubungan yang lemah dan arah hubungan yang 

positif atau searah (r=0,174). 
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d. Hubungan Merokok saat sedang Berkendara dengan 

Kecelakaan 

Hasil analisis bivariat hubungan antara merokok saat 

sedang berkendara dengan kecelakaan, sebagai berikut: 

Tabel 15 Hubungan Merokok saat sedang Berkendara 
dengan Kecelakaan 

Merokok 

Riwayat Kecelakaan 

Total Sig. 

Coeffici
ent 

Correlat
ion 

Pernah 
Tidak 

Pernah 

n % N % n % 

0,386 -0,088 

Tidak 
pernah 

34 34 33 33 67 67 

Kadang-
kadang 

8 8 9 9 17 17 

Sering 6 6 10 10 16 16 

Total 48 52 100   

Berdasarkan tabel di atas, sebanyak 67% responden 

berperilaku aman dengan 34% diantaranya pernah mengalami 

kecelakaan. Sebanyak 17 pengemudi ojol terkadang merokok 

saat berkendara dengan delapan diantaranya pernah 

mengalami lakalantas. 

Berdasarkan hasil uji statistik, nilai signifikansi 0,386 

sehingga tidak ada hubungan antara merokok saat sedang 

berkendara dengan kecelakaan lalu lintas pada pengemudi ojol 

roda dua di Kota Samarinda. Tingkat kekuatan antarvariabel 

berada pada hubungan yang lemah dengan arah hubungan 

yang negative atau tidak searah (-0,088).  
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e. Hubungan Kecepatan dengan Kecelakaan 

Hasil analisis bivariat hubungan kecepatan saat 

berkendara dengan kecelakaan, yaitu: 

Tabel 16 Hubungan Kecepatan dengan Kecelakaan 

Kecepatan 

Riwayat Kecelakaan 

Total Sig. 

Coeffici
ent 

Correlat
ion 

Pernah 
Tidak 

Pernah 

n % N % n % 

0,118 -0,157 

Tidak 
pernah 

4 4 1 1 5 5 

Kadang-
kadang 

20 20 18 18 38 38 

Sering 23 23 31 31 54 54 

Selalu 1 1 2 2 3 3 

Total 48 52 100   

Berdasarkan tabel di atas, responden yang berperilaku 

aman dengan tidak mengemudikan kecepatan lebih dari 50 

km/jam sebanyak 5%. Sebanyak 54 responden sering 

mengemudikan kendaraan dengan kecepatan 50 km/jam atau 

lebih, 23 responden diantaranya pernah mengalami lakalantas. 

Berdasarkan uji statistik, didapatkan nilai signifikansi 0,118 

sehingga tidak ada hubungan mengemudi dengan kecepatan 50 

km/jam dengan kecelakaan lalu lintas pada pengemudi ojol roda 

dua di Kota Samarinda.tingkat kekuatan hubungan berada pada 

hubungan yang lemah atau tidak ada hubungan (-0,157). Arah 

hubungan yang negative bermakna arah yang berlawanan. 
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f. Hubungan Jalan Rusak dengan Kecelakaan 

Hasil analisis bivariat hubungan jalan rusak dengan 

kecelakaan, sebagai berikut: 

Tabel 17 Hubungan Jalan Rusak dengan Kecelakaan 

Jalan 
Rusak 

Riwayat Kecelakaan 

Total Sig. 

Coeffici
ent 

Correlat
ion 

Pernah 
Tidak 

Pernah 

n % N % n %   

Jalan Berlubang   

Tidak 
pernah 

1 1 0 0 1 1 

0,239 -0,119 
Kadang-
kadang 

9 9 6 6 15 15 

Sering 35 35 42 42 77 77 

Selalu 3 3 4 4 7 7 

Hampir terjatuh di jalan rusak  

Tidak 
pernah 

6 6 16 16 22 22 

0,002 0,303 Kadang-
kadang 

32 32 34 34 66 66 

Sering 10 10 2 2 12 12 

Total 48 52 100   

Berdasarkan tabel di atas, mayoritas pengemudi ojol 

merasakan melalui jalan dengan kondisi yang berlubang. 

Sebanyak 77 responden sering melalui jalan yang berlubang 

dengan 35 responden diantaranya pernah mengalami 

lakalantas. 

Hasil uji statistik pada variabel jalanan berlubang diperoleh 

nilai signifikansi sebesar 0,239 < 0,05 sehingga tidak ada 

hubungan antara jalan rusak dengan kecelakaan lalu lintas 

pada pengemudi ojol roda dua di Kota Samarinda.  Tingkat 

kekuatan hubungan berada pada tingkat yang lemah atau tidak 
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ada hubungan (-0,119). Arah hubungan yang negative 

bermakna hubungan yang tidak searah atau berlawanan. 

Sebanyak 66 responden terkadang hampir jatuh saat 

melewati jalanan yang rusak. Nilai signifikansi yang diperoleh 

sebesar 0,002 < 0,05, sehingga ada hubungan antara hampir 

terjatuh saat melewati jalanan yang rusak dengan kecelakaan 

lalu lintas  pada pengemudi ojol roda dua di Kota Samarinda. 

Tingkat hubungan antarvariabel berada pada hubungan yang 

sedang(0,303) dan arah hubungan yang searah. 

g. Hubungan Jalan Licin dengan Kecelakaan 

Hasil analisis bivariat hubungan antara jalan licin dengan 

kecelakaan, sebagai berikut: 

Tabel 18 Hubungan Jalan Licin dengan Kecelakaan 

Jalan Licin 

Riwayat Kecelakaan 

Total Sig. 

Coeffici
ent 

Correlat
ion 

Pernah 
Tidak 

Pernah 

n % N % n %   

Jalan berlumpur   

Tidak 
pernah 

7 7 2 2 9 9 

0,537 0,062 Kadang-
kadang 

27 27 43 43 70 70 

Sering 14 14 7 7 21 21 

Jalan tergenang air  

Tidak 
pernah 

1 1 0 0 1 1 

0,524 0,065 Kadang-
kadang 

19 19 25 25 54 54 

Sering 27 27 27 27 54 54 

Selalu 1 1 0 0 1 1   

Hampir terjutuh di jalan yang licin   

Tidak 
pernah 

11 11 14 14 25 25 
0,229 0,121 

Kadang- 30 30 36 36 66 66 
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kadang 

Sering 7 7 2 2 9 9 

Total 48 52 100   

Berdasarkan tabel di atas, 70% pengemudi ojol terkadang 

melalui jalan yang berlumpur. Nilai signifikansi sebesar 0,537, 

sehingga tidak ada hubungan antara jalan berlumpur dengan 

kecelakaan lalu lintas pada pengemudi ojol roda dua di Kota 

Samarinda. Tingkat hubungan berada pada tingkat hubungan 

yang lemah dan hubungan yang positif atau searah (0,062). 

Sebanyak 54% pengemudi sering melewati jalan yang 

tergenang air. Nilai signifikansi sebesar 0,524, sehingga tidak 

ada hubungan antara jalanan tergenang air dengan kecelakaan 

lalu lintas. Tingkat hubungan berada pada hubungan yang 

lemah dengan arah hubungan yang positif atau searah (0,121).   

Sebanyak 66% pengemudi ojol terkadang hampir jatuh 

saat melewati jalan yang licin. Nilai signifikan nearmiss 

sebanyak 0,229, sehingga tidak ada hubungan antara hampir 

terjatuh saat melewati jalan yang licin dengan kecelakaan lalu 

lintas pada pengemudi ojol roda dua di Kota Samarinda. Tingkat 

hubungan berada pada hubungan yang lemah dan arah yang 

positif atau searah (0,121). 
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B. Pembahasan 

1. Kecelakaan Lalu Lintas 

Kecelakaan lalu lintas merupakan kejadian yang tidak 

diharapkan dan tidak terduga di jalan raya yang dapat menyebabkan 

kerugian materi hingga nyawa. Setiap tahun terjadi kasus kecelakaan 

mulai dari yang ringan hingga berat yang menyebabkan kematian. 

Permasalahan tersebut masih menjadi konsentrasi bagi segala sektor 

guna dapat mengurangi angka kecelakaan hingga pada 

terealisasikannya zero accident atau tidak adanya kasus kecelakaan. 

Penyebab kecelakaan dapat disebabkan oleh berbagai macam 

faktor. Faktor kesalahan manusia (human errors) menjadi faktor yang 

sangat banyak ditemukan pada kasus-kasus kecelakaan 

sebelumnya. Kesalahan manusia dapat disebabkan tidak hanya dari 

pengendara saja, bahkan penumpang hingga pengguna jalan seperti 

pejalan kaki, dan pengguna sepeda juga dapat menjadi penyebab 

kecelakaan. Kesalahan pengendara dapat berupa berkendara 

dengan kecepatan yang melebihi batas aman, kelelahan akibat 

menempuh perjalanan panjang, belum banyak pengalaman misalnya 

dengan kendaraan yang digunakan, rintangan yang dilalui, dan 

daerah jalan yang belum dikuasai. Kesalahan penumpang yang 

dapat menyebabkan kecelakaan yaitu mengganggu konsentrasi 

pengemudi. Kesalahan pengguna jalan seperti memotong jalan dekat 

dengan kendaraan yang melintas, berjalan bukan pada area pejalan 
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kaki, menyeberang jalan tidak pada lintasan penyeberangan atau 

fasilitas penyeberangan (Klinjun et al., 2021).   

   Kecelakaan lalu lintas masih menjadi tantangan dunia yang 

masih akan terus dikembangkan dan diperhatikan oleh seluruh dunia. 

Salah satu Tujuan Pembangunan Berkelanjutan (TPB) yaitu 

menjamin kehidupan yang sehat dan sejahtera. Pada poin tersebut, 

negara harus memastikan seluruh rakyatnya mendapatkan 

kehidupan yang sehat, layak dan sejahtera. Kematian dan cidera 

akibat kecelakaan lalu lintas turut menjadi fokus guna mencapainya 

tujuan tersebut. Cidera akibat kecelakaan lalu lintas masih menjadi 

top sepuluh penyebab kematian di Indonesia (GBD, 2019). 

Kecelakaan lalu lintas dari tahun 2017-2019 terus mengalami 

peningkatan. Mulai dari 104.327 kasus hingga mencapai 116.411 

kasus pada 2019. Berdasarkan rentang tahun tersebut, korban 

meninggal dan luka berat tertinggi pada tahun 2017 dengan 30.694 

korban meninggal dunia, dan 14.559 korban luka berat. Korban luka 

ringan dan kerugian material tertinggi berada pada tahun 2019 

dengan 137.342 korban luka ringan dan kerugian materi hingga 

mencapai 254.779 juta rupiah (Statistik, 2019). 

Kasus kecelakaan lalu lintas di Kalimantan timur dalam rentang 

tahun 2018-2020 mengalami penurunan. Selama rentang tahun 

tersebut, kasus tertinggi terjadi di tahun 2018 sebanyak 723 kasus, 

kemudian mengalami penurunan di tahun 2019 dengan 570 kasus 
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dan tahun 2020 sebanyak 448 kasus kecelakaan. Samarinda 

memegang kasus tertinggi dalam tiga tahun berturut-turut. Walau 

kasus semakin menurun, namun jika dibandingkan kabupaten atau 

kota lain  Samarinda berada diurutan nomor satu kasus kecelakaan 

lalu lintas di Kalimantan Timur dalam tiga tahun belakangan (BPS 

Kalimantan Timur, 2020). 

Pada penelitian ini, dari 100 responden 48 responden (48%) 

diantaranya pernah mengalami kecelakaan lalu lintas dengan 43 

responden berjenis kelamin laki-laki. Sejalan dengan penelitian Mao 

tahun 2019, bahwa mayoritas kecelakaan dialami oleh laki-laki. Laki-

laki memiliki kemungkinan mengalami kecelakaan lebih tinggi 

dibandingkan dengan perempuan (Zainafree et al., 2022). Penelitian 

lain juga menunjukan bahwa kecelakaan lebih banyak melibatkan 

laki-laki, karena perempuan berpeluang 7.938 kali berperilaku aman 

dalam berkendara (Aeni et al., 2020). Sifat laki-laki yang lebih berani 

menjadi salah satu faktor kecelakaan lebih banyak pada laki-laki. 

Mereka cenderung berani dalam mengambil keputusan dalam 

berkendara seperti berani memacu kendaraan dengan kecepatan 

tinggi, menyalip kendaraan lain dengan jarak yang dekat, dan laki-laki 

cenderung melanggar aturan lalu lintas seperti penelitian yang 

dilakukan oleh Rays (Rays, 2022). 

Pengemudi yang terlibat dalam kecelakaan lebih dari 

setengahnya terjadi pada pengemudi muda yang berusia kurang dari 
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29 tahun (Rusli et al., 2022). Mayoritas korban kecelakaan berada 

pada rentang usia 20-29 tahun dengan persentase sebesar 76%. 

Pada rentang usia tersebut berpeluang 5,3 kali lebih tinggi 

mengalami kecelakaan dibandingkan dengan pengemudi usia diatas 

60 tahun (Oltaye et al., 2021). Pengemudi lanjut usia memiliki 

kecenderungan terbesar mengalami kematian pada kecelakaan 

parah dengan peluang kematian 168,5% dibandingkan dengan 

pengendara muda (Srisurin & Chalermpong, 2021). 

Mayoritas efek yang ditimbulkan dari kecelakaan responden 

yaitu sebanyak 41 responden mengalami luka ringan yang masih 

dapat ditangani dengan pertolongan pertama. Mayoritas korban 

kecelakaan yang mengunjungi rumah sakit 49% mengalami cidera 

pada kepala (Oltaye et al., 2021). Pengemudi yang memakai helm 

atau pelindung kepala berada pada grup tidak mengalami cidera 

kepala dengan p value  < 0,000. Pengemudi yang memakai helm 

memiliki peluang 0,478 lebih rendah mengalami trauma cidera kepala 

dibandingkan pengendara yang tidak memakai helm (Hounkpe Dos 

Santos et al., 2021). 

Berdasarkan hasil penelitian, mayoritas kecelakaan terjadi pada 

pengemudi tanpa penumpang atau kecelakaan tunggal sebanyak 41 

responden dari 48 jumlah kecelakaan. Mayoritas waktu terjadinya 

kecelakaan pada waktu senja menuju dini hari dengan rentang pukul 

18.00-00.00 dengan frekuensi sebanyak 23 responden. Penelitian 



60 
 

 

 

menunjukan 64,9% kecelakaan sepeda motor terjadi pada malam 

hari (Oltaye et al., 2021). Sebanyak 57% kecelakaan tunggal terjadi 

pada malam hari. Kecelakaan terjadi akibat ketidakadaan lampu jalan 

68%, ketidaklayakan lampu jalan 17%, serta 5% pada waktu senja 

dan fajar dengan penerangan jalan yang baik (Shajith et al., 2019). 

Pada penelitian ini, mayoritas kecelakaan terjadi pada rentang 

pukul 18.00-00.00 dengan frekuensi sebanyak 23 responden. 

Kecelakaan parah yang terjadi pada malam hari dengan tanpa 

adanya penerangan jalan cenderung meningkatkan peluang 

kecelakaan fatal sebanyak 117,9% (Srisurin & Chalermpong, 2021). 

Penelitian ini tidak sejalan dengan Saputra, hasil analisis pada 

data kecelakaan berdasarkan rentang waktu lebih banyak terjadi di 

rentang 12.00-18.00 dengan persentase 40%. Faktor terjadinya 

banyak kasus di periode waktu tersebut karena waktu tersebut 

menjadi waktu produktif lalu lintas jalan. Pada jam tersebut 

bertepatan dengan jam makan siang kantor, beberapa sekolah yang 

telah berakhir pengajaran, dan sebagainya (Saputra, 2017).  

Mayoritas kecelakaan terjadi pada rentang waktu 15-00-18.00 

(Shajith et al., 2019). Sebanyak 67% kecelakaan terjadi pada siang 

hari (Konlan & Hayford, 2022). 

Beberapa penelitian menunjukan kecelakaan terjadi pada hari 

kerja. Kecelakaan tertinggi terjadi pada hari Selasa dengan 

persentase 22,20% (Riska et al., 2022). Hari senin memiliki peluang 
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lebih tinggi menyebabkan kecelakaan dibandingkan dengan hari lain 

(Asare & Mensah, 2020). Hal tersebut karena pada hari kerja 

beberapa pengendara terburu-buru untuk menuju kantor, mengantar 

sekolah dan kepentingan mendesak lainnya, sehingga pengendara 

terburu-buru dan melajukan kendaraan diatas kecepatan rata-rata. 

Cidera non-fatal terjadi selama waktu puncak (peak hour). Hal ini 

karena  pada waktu tersebut kecepatan berkendara berada pada 

kecepatan rendah akibat jalanan yang sibuk atau tingginya 

kendaraan yang sedang berlalu lalang (Salum et al., 2019). 

Diantara pengemudi ojek online, pengemudi yang berfokus 

pada pengantaran barang memiliki lebih banyak kasus yang 

berhubungan dengan kecelakaan. Hal tersebut karena pengemudi 

yang membawa penumpang akan lebih berhati-hati dan penumpang 

akan menegur pengemudi untuk berkendara dengan aman. Alasan 

pengantar barang lebih banyak mengalami kecelakaan, karena 

barang yang dibawa melebihi muatan atau lebih besar dan 

pengemudi memiliki tekanan dari waktu pengantaran barang (Truong 

& Nguyen, 2019). 

Indonesia telah membuat peraturan untuk menggunakan alat 

pelindung diri berupa helm yang telah terdaftar Standar Nasional 

Indonesia (SNI). Hal tersebut sebagai upaya untuk mengurangi risiko 

cidera pada kepala. Penggunaan helmet (p=0,082) dan helmet straps 

(p=0,05) dapat mengurangi risiko cidera (Vissoci et al., 2020). 
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Penggunaan helm saat berkendara juga mengurangi kemungkinan 

terjadinya kecelakaan 0,555 kali. Penggunaan helm juga 

mengidentifikasikan kebiasaan yang baik saat berkendara dan 

kualitas rendah pada helm tidak memberikan keamanan yang cukup 

pada pengguna sepeda motor(Rahman et al., 2021).  

Faktor manusia menjadi penyumbang penyebab kecelakaan 

terjadi. Seperti pengemudi ojol yang mengalami kelelahan memiliki 

hubungan yang cukup kuat dengan kejadian kecelakaan dengan nilai 

coefficient cramer’s V sebesar +0,326. Maka, semakin tinggi tingkat 

kelelahan yang dialami pengemudi risiko kecelakaan akan semakin 

tinggi juga (Oktavia et al., 2022). Mayoritas kecelakaan di Accra, 

Ghana disebabkan oleh pengemudi yang lalai dengan persentase 

sebesar 47% (Bofah et al., 2022). 

2. Hubungan antara kecelakaan dan perilaku menggunakan telepon 

genggam saat berkendara (mengakses pesan, panggilan 

telepon, dan mendengarkan musik)  

Faktor manusia atau human error menjadi penyebab 

kecelakaan tertinggi. Saat berkendara pengemudi diharuskan untuk 

berkonsentrasi dalam berkendara. Salah satu yang dapat 

menyebabkan konsentrasi berkurang yaitu penggunaan handphone 

(hp) atau telepon genggam saat berkendara. Pengemudi yang 

menggunakan hp saat berkendara akan membagi perhatiannya untuk 

melihat hp dan mengemudi agar tidak menyebabkan kecelakaan. 
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Perilaku tersebut dapat membahayakan diri sendiri dan pengguna 

jalan lainnya. Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009 mengenai Lalu 

Lintas dan Angkutan Jalan telah secara jelas menerangkan bahwa 

pengendara wajib mengemudikan kendaraannya dengan konsentrasi 

penuh, penggunaan smartphone dalam berkendara dapat 

mengganggu konsentrasi (Jasmine, 2020) 

Penggunaan telepon genggam saat sedang berkendara 

menyebabkan distraksi atau hal yang dapat mengganggu saat 

sedang berkendara. Beberapa penelitian (Hosking, 2009; Yannis, 

2016;Drews, 2009) menunjukkan pengemudi yang menggunakan hp 

untuk mengirim pesan dapat menghabiskan waktu 400% lebih 

banyak untuk melihat layar hp. Hal tersebut dapat meningkatkan 

risiko kecelakaan 1,7 dan 2 kali lipat dibandingkan pengemudi yang 

tidak menggunakan hp. Kecelakaan dapat terjadi akibat melakukan 

dua tugas yang berbeda dalam satu waktu (Ortiz et al., 2018)  

Penggunaan telepon genggam saat berkendara meningkat ketika 

sedang menunggu lampu merah, saat menjadi pengemudi pesan 

antar (barang, makanan), dan area perusahaan atau perkantoran. 

Penurunan penggunaan telepon genggam saat mengemudi ketika 

berkendara pada jalan dua jalur, daerah pemukiman, dan ketika 

membawa penumpang dewasa (Yang & Huemer, 2022). 

 Perilaku aman saat berkendara sangat perlu diterapkan oleh 

semua pengguna jalan. Pengemudi yang tidak menerapkan perilaku 
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aman dalam berkendara memiliki risiko 13 kali mengalami 

kecelakaan dibandingkan pengemudi dengan perilaku aman saat 

berkendara. Perilaku aman saat berkendara berarti dapat 

mengurangi risiko kecelakaan dan mencegah hal buruk terjadi saat di 

jalan (Joddy et al., 2022). Perilaku tidak aman dapat berupa tindakan 

pengemudi yang berisiko, sehingga dapat membahayakan diri sendiri 

hingga pengguna jalan lainnya. Penggunaan hp saat sedang 

berkendara termasuk dalam perilaku tidak aman, karena tindakan 

tersebut memungkinkan pengemudi mengalami ketidaknyamanan 

dalam berkendara, konsentrasi berkurang, depresi hingga dapat 

memengaruhi kualitas mengemudi dan dapat menyebabkan cidera 

akibat kecelakaan yang ditimbulkan (Kogani et al., 2020). 

  Hasil uji spearman pada akses pesan saat sedang berkendara 

didapatkan p value 0,05 < 0,499. Penelitian ini tidak sejalan dengan 

Penelitian yang dilakukan oleh Setyowati (2019) bahwa terdapat 

hubungan menggunakan hp untuk menulis/membaca pesan saat 

berkendara dengan kecelakaan dengan p value < 0,00 (Setyowati et 

al., 2019). Penelitian lain menunjukan bahwa frekuensi dalam 

mengakses pesan saat berkendara berhubungan dengan 

kemungkinan tinggi terlibat kecelakaan dengan p value < 0,02 

(Truong et al., 2019). Pengemudi yang membaca pesan saat sedang 

berkendara secara signifikan berhubungan dengan risiko hampir 

kecelakaan (near-crash experience). Pengemudi yang membaca 



65 
 

 

 

pesan saat sedang berkendara berisiko 2,42 kali lebih tinggi 

dibandingkan dengan pengemudi yang tidak membaca pesan 

(Esfahani et al., 2019). 

 Berdasarkan penelitian yang telah dilakukan, tidak ada 

hubungan mengakses pesan saat berkendara dengan kecelakaan 

lalu lintas. Hal ini sejalan dengan penelitian Truong (2018) bahwa 

menggunakan hp saat berkendara untuk mengirim/menerima pesan 

memiliki kemungkinan risiko yang sangat rendah dengan odds ratio 

0,790 (Truong et al., 2018). Penggunaan telepon genggam saat 

sedang berkendara juga tidak berhubungan dengan cidera kepala 

(Hounkpe Dos Santos et al., 2021). 

Pengemudi yang menjalankan dua tugas dalam satu waktu saat 

berkendara dapat memecah konsentrasi. Pengemudi yang tidak 

fokus atau tidak memperhatikan jalan dan sekitar saat berkendara 

menjadi penyebab ketiga tabrakan dan cidera fatal dengan 

persentase 31,3%  (Wundersitz, 2019). Pengemudi yang jarang 

menggunakan hp saat sedang berkendara hampir 3 kali lebih berisiko 

terlibat kecelakaan atau tabrakan dibandingkan dengan pengemudi 

yang tidak menggunakan hp (Nguyen-Phuoc et al., 2019). Tangan 

pengendara yang tidak berpegangan pada pedal kemudi (OR = 2.12, 

95% Cl 1.20-3.75) dan mata yang terdistraksi dari jalan (OR = 2.99, 

(5% Cl 1.42-6.28) berhubungan dengan risiko yang lebih tinggi 

terhadap kecelakaan (Née et al., 2019). Tangan yang memegang 
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telepon genggam terutama visual dan penggunaan untuk menelpon 

dan mengetik berhubungan dengan peningkatan risiko kecelakaan 

(Huisingh et al., 2019). Pengemudi yang berkendara sambil 

berbalasan pesan singkat menunjukkan respon yang lambat pada 

kejadian pengereman mendadak dan meningkatkan risiko tabrakan 

dari belakang (Fu et al., 2020). 

Berdasarkan uji spearman, didapatkan hasil p value 0,05 < 

0,613. Penelitian ini sejalan dengan penelitian Truong et al. (2019), 

tidak ada hubungan yang signifikan antara kecelakaan dengan 

menelepon saat sedang berkendara (P value 0,77).  

Penggunaan smartphone selain untuk mengakses pesan dan 

panggilan telepon, biasanya juga digunakan untuk mengaplikasikan 

musik, Pengemudi mendengarkan lagu dengan menggunakan 

earphone sebagai alat bantu. Earphone atau penyuara telinga 

merupakan pengeras suara berukuran kecil yang digunakan di 

telinga. Pengemudi mendengarkan lagu ketika sedang berkendara 

sendirian untuk sekadar meningkatkan suasana hati (mood), 

melepaskan kebosanan saat berkendara, menahan kantuk dan 

sebagainya.  

Kegiatan apapun yang dapat mengurangi dan mengganggu 

konsentrasi sangat dilarang untuk dilakukan. Mendengarkan lagu 

ketika sedang berkendara menjadi salah satu dari sekian banyak 

perilaku yang dapat mengurangi konsentrasi pengemudi. Perilaku 
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tersebut juga menjadi risiko kecelakaan jika pengemudi berkendara 

dengan kecepatan tinggi. Pengemudi yang memiliki kebiasaan 

mengoperasikan lagu saat sedang berkendara cenderung memiliki 

waktu reaksi 5% lebih lambat dibandingkan dengan pengemudi yang 

tidak terbiasa mendengarkan lagu saat sedang berkendara 

(Choudhary & Velaga, 2019). Reaksi yang lambat dalam berkendara 

sangat berisiko. Pengendara harus memiliki reflek yang baik, 

sehingga ketika dihadapkan dengan kondisi tak terduga pengemudi 

dapat menghindari peristiwa dan mengurangi risiko kecelakaan yang 

akan terjadi. Pengemudi juga memerlukan keputusan yang cepat 

saat hal tersebut terjadi, oleh sebab itu reaksi yang lambat dapat 

sangat merugikan pengemudi dan pengguna jalan lainnya. Respon 

lambat dan respon yang akurat berhubungan langsung dengan 

kejadian kecelakaan lalu lintas (Ma et al., 2019). 

Berdasarkan hasil uji spearman didapatkan mengakses musik 

saat berkendara 0,05 < 0,083, sehingga tidak ada hubungan antara 

kecelakaan dengan mengakses musik saat sedang berkendara. 

Penelitian ini bertolak belakang dengan Lastrucci, hasil p value < 

0,001 sehingga dapat diartikan adanya hubungan antara 

mendengarkan lagu sambil mengemudi dengan risiko tabrakan pada 

remaja di Tuscany Region (Lastrucci et al., 2022). Penelitian lain 

menunjukan bahwa terdapat hubungan mendengarkan lagu saat 

sedang berkendara dengan kecelakaan (p value < 0,001). 



68 
 

 

 

(Umniyatun et al., 2021). Sebanyak 55 mahasiswa yang 

menggunakan earphones saat sedang berkendara, 12 diantaranya 

mengalami kecelakaan dengan nilai signifikansi p value > 0,05 (K et 

al., 2019). Pengemudi yang mendengarkan lagu saat berkendara 

berpeluang 1,671 kali lebih mengalami kecelakaan dibandingkan 

pengemudi yang tidak mendengarkan lagu saat berkendara (Amalia 

& Nurmansyah, 2020). Penelitian lain, ditemukan bahwa tidak ada 

hubungan antara mendengarkan musik atau radio dan bernyanyi 

dengan kecelakaan (Née et al., 2019).  

Berdasarkan wawancara pada pengemudi ojek online  yang 

mengemudi sambil mendengarkan lagu, mereka beralasan bahwa 

mendengarkan lagu membuat mereka mengurangi kebosanan saat di 

jalan. Lagu menurut mereka juga membangkitkan suasana hati saat 

berkendara. Beberapa pengemudi yang mengantarkan barang 

hingga di luar kabupaten atau kota seperti Tenggarong mengaku 

mengemudi sambil mendengarkan lagu agar tetap fokus mengemudi 

dan tidak mengantuk saat berkendara sendiri. Mayoritas yang 

memiliki kebiasaan mendengarkan lagu saat sedang berkendara 

berada pada usia dewasa muda atau pada penelitian ini berada pada 

rentang usia 17-25 tahun. 

 Penelitian menunjukan bahwa mendengarkan lagu metal atau 

music rock ketika sedang berkendara memiliki detak jantung yang 

lebih tinggi jika dibandingkan dengan musik ritme ringan (light music) 



69 
 

 

 

dan pengemudi tanpa mendengarkan musik. Sama seperti detak 

jantung, beban kerja mental yang dirasakan penikmat musik metal 

juga lebih tinggi dibandingkan dengan genre musik lain atau yang 

tidak mendengarkan musik sama sekali (Wen et al., 2019). 

Pernyataan tersebut diperkuat dengan penelitian lain yang 

menyatakan bahwa mendengarkan musik yang memiliki tempo cepat 

selama berkendara akan meningkatkan beban mental pengendara 

dan mengurangi kemampuan menangkap bahaya (hazard perception 

ability) saat di jalan (Miao et al., 2021). Pengemudi yang 

mendengarkan lagu saat sedang berkendara, terutama pada 

pengemudi yang memutar lagu dengan volume suara yang tinggi 

dapat mengurangi konsentrasi mendengarkan suara klakson 

pengemudi lain, serta tidak fokus pada pengemudi lain karena terlalu 

fokus pada suasana hati dan emosi (Amalia & Nurmansyah, 2020). 

Pengemudi yang mendengarkan lagu selama berkendara 

menggunakan alat bantu dengar seperti earphone atau earpiece. 

Sebanyak 56,7% yang mendengarkan lagu menggunakan earpieces 

dilaporkan mengalami penurunan fungsi dengar (p < 0,001) dengan 

41,5% diantaranya mengalami kecelakaan lalu lintas (p < 0,001). 

Tingkat suara >70%-80% dari maksimum volume berkaitan dengan 

penurunan fungsi dengar jangka panjang (Aremu et al., 2021).  
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3. Hubungan antara kecelakaan dengan merokok saat berkendara 

Perilaku merokok saat berkendara sering dilakukan oleh 

beberapa pengguna jalan. Perilaku ini dapat membahayakan diri 

sendiri dan pengguna jalan lain. Asap rokok yang beterbangan di 

jalan berisiko masuk ke dalam mata. Abu yang masuk ke mata dapat 

menyebabkan iritasi pada mata hingga risiko yang lebih fatal. 

Merokok meningkatkan peluang tabrakan hingga tujuh kali. 

Pengemudi yang merokok memiliki risiko yang lebih tinggi 

dibandingkan dengan pengemudi yang tidak merokok (Kogani et al., 

2020). Perilaku merokok saat sedang berkendara dapat 

meningkatkan gangguan saat berkendara dapat disebabkan oleh 

efek neurologi dan fisiologi dari bahan beracun atau berbahaya 

(toxicants) yang terkandung dalam rokok (Pederson et al., 2019).  

Berdasarkan hasil uji spearman yang diperoleh, didapatkan 

hasil pada variabel merokok p value 0,05 < 0,386. Penelitian ini tidak 

sejalan dengan Nguyen-Phuoc (2020), pengemudi yang selalu 

merokok dan minum alkohol memungkinkan terlibat dalam perilaku 

yang berisiko saat berkendara. Risiko meningkat sebanyak 18,61 kali 

lebih tinggi (OR 18,61, p < 0,001). Peningkatan risiko tabrakan 

meningkat sekitar 50%. Merokok saat sedang merokok dianggap 

lebih serius karena berkendara dengan satu tangan  (Nguyen-Phuoc 

et al., 2020). Pengemudi yang merokok saat berkendara 
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berhubungan dengan kecelakaan lalu lintas dengan nilai signifikan p 

value < 0,003 (Mahbub Alam Talukder et al., 2021). 

Berdasarkan hasil uji yang telah dilakukan, pengemudi yang 

merokok saat sedang berkendara tidak memiliki hubungan dengan 

kecelakaan lalu lintas. Sejalan dengan penelitian yang dilakukan 

pada siswa Sekolah Menengah Atas di Pasir Pengaraian Riau, tidak 

ada hubungannya antara kecelakaan dengan merokok saat sedang 

berkendara (p value > 0,646) (Fahmi, 2021). Hasil penelitian lain juga 

menunjukkan p value > 0,260, sehingga tidak adanya hubungan 

antara merokok dengan kecelakaan (Amalia & Nurmansyah, 2020). 

Pria memiliki peluang 1,4 kali lebih tinggi berperilaku merokok 

saat berkendara dibandingkan dengan perempuan (p=0,043). 

Pengemudi mobil pribadi berpeluang 3,6 kali merokok dibandingkan 

dengan pengemudi sepeda motor (p=0,002), sedangkan pengemudi 

profesional berpeluang 9,5 kali merokok (p<0,001) (Tzortzi et al., 

2021). 

Merokok tembakau dan rokok elektrik memiliki risiko terhadap 

kesehatan. Orang yang merokok tembakau secara signifikan 

meningkatkan tekanan rata-rata arteri (6 dan 8 mmHg, p=0,001) dan 

detak jantung (8 dan 12 detak/menit, p=0,001). Orang yang merokok 

elektrik dengan durasi 5 dan 30 menit meningkatkan tekanan arteri 

rata-rata (6 dan 10 mmHg, p=0,001) dan detak jantung (5 dan 9 

denyut/menit, p=0,001) (Dimitriadis et al., 2022). 
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4. Hubungan antara kecelakaan dengan kecepatan saat berkendara 

Perilaku memacu kendaraan dengan cepat menjadi faktor 

pemicu kecelakaan fatal maupun non-fatal. Kecepatan dalam 

berkendara menjadi penyebab utama dari trauma di jalan (road 

trauma).  Di Louisiana sebanyak 318 kasus kecelakaan dikaitkan 

dengan kecepatan dalam mengemudi (Das et al., 2022). Kecepatan 

yang berlebihan (over speeding) terjadi pada 51% dari total 

kecelakaan. Kecepatan yang tinggi menjadi kunci faktor yang 

memengaruhi frekuensi dan keparahan pada kecelakaan lalu lintas di 

seluruh dunia (Zhang et al., 2019) 

Pada tahun 2009 di Cambodia, korban kecelakaan lalu lintas 

71% pengemudi sepeda motor, 10% pejalan kaki, dan 8% pada 

kendaraan otomatis (automobile vehicles). Kecelakaan disebabkan 

oleh kecepatan lebih dari 50%. Pada tahun 2016, penyebab 

kecelakaan yang utama yaitu kecepatan kendaraan dengan 

persentase 38%. Walaupun terjadi penurunan angka kecelakaan 

akibat kecepatan kendaraan, namun dalam lima tahun terakhir 

kecepatan masih menjadi penyebab utama kasus kematian di jalan 

(Kitamura et al., 2018). 

Sembilan puluh persen kecelakaan di Norwegia terjadi pada 

pengendara usia muda (Breen et al., 2020). Rentang usia kecelakaan 

setengahnya berada pada usia 20-29 tahun (Kitamura et al., 2018). 

Faktor utama yang menyebabkan tabrakan yaitu sebagian besar 
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akibat kecepatan kendaraan, dan kesalahan pengendara yang 

berhubungan dengan kesalahan pengemudi (human error), 

lingkungan serta kendaraan. Kecepatan kendaraan masih menjadi 

masalah yang perlu perhatian dan kesadaran bagi pengguna jalan, 

serta pemerintah. Hal tersebut karena kecepatan kendaraan dapat 

meningkatkan risiko cidera yang fatal. 

Indonesia telah membuat peraturan mengenai kecepatan dalam 

berkendara. Aturan tersebut tercantum dalam Undang-Undang 

Nomor 22 Tahun 2009 tentang Lalu Lintas Angkutan Jalan. Batas 

kecepatan setiap jalan berbeda-beda (Republik Indonesia, 2009). 

Batas kecepatan lebih terperinci dibahas pada Peraturan Pemerintah 

Nomor 79 Tahun 2012 tentang Jaringan Lalu Lintas dan Angkutan 

Umum. Batas kecepatan dibedakan berdasarkan jalan    Pada 

peraturan pemerintah telah disebutkan bahwa batas kecepatan pada 

wilayah perkotaan paling tinggi 80 km/jam dan pada wilayah 

pemukiman paling tinggi 30 km/jam (Republik Indonesia, 2013). 

Hasil uji spearman didapatkan, pengemudi yang berkendara 

dengan kecepatan lebih dari 50 km/jam p value 0,05 < 0,118 yang 

bermakna tidak ada hubungan antara kecepatan dengan kecelakaan 

lalu lintas. Penelitian serupa terkait kecepatan berlebih pada 

pengantar makanan di Thailand menunjukkan tidak ada hubungan 

antara kecepatan berlebih dengan kecelakaan lalu lintas dengan p 

value sebesar 0,757 (Kwangsukstith et al., 2023). 
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Hal ini tidak sejalan dengan penelitian Umniyatun, didapatkan 

hasil p value < 0,001 yang berarti terdapat hubungan antara 

kecepatan dengan kecelakaan motor. Pengemudi yang berkendara 

dengan kecepatan tinggi jika dibandingkan dengan pengemudi yang 

berkecepatan rendah atau sedang memiliki risiko 1,4 kali dapat 

mengalami tabrakan (Umniyatun et al., 2021). Kecepatan memiliki 

hubungan yang signifikan pada kecelakaan lalu lintas dengan 

signifikansi 0,003 > p value (Raga et al., 2021). Pengemudi yang 

memacu kendaraan pada kecepatan 50 km/jam atau lebih 

berpeluang 5,216 lebih besar mengalami kecelakaan dibandingkan 

pengemudi yang berkendara dengan kecepatan dibawah 50 km/jam 

(Amalia & Nurmansyah, 2020).  

Beberapa alasan atau kemungkinan pengemudi memutuskan 

untuk menjalankan kendaraannya dengan kecepatan tinggi. Alasan 

tersebut seperti pengemudi sedang terburu-buru akibat terlambat 

menuju ke tujuan, jalanan yang renggang atau tidak padat, beberapa 

karena terprovokasi dari pengendara lain, melarikan diri dari 

pemeriksaan polisi atau menghindari lampu lalu lintas yang akan 

berubah menjadi merah, mencari perhatian pengendara lain dari 

sepeda motor yang digunakan, dan memamerkan kelihaian saat 

sedang berkendara (Sumit et al., 2022). Pengemudi yang 

mengonsumsi alkohol, tidak hati-hati, gegabah (reckless), dan dalam 

kondisi terburu-buru secara positif berhubungan dengan kecepatan 
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yang berlebih. Kecepatan yang berlebih berhubungan dengan 

kehilangan kontrol saat berkendara pada pengemudi muda (Rolison 

& Moutari, 2020). 

Kecepatan maksimum dapat bertambah ketika pengendara 

telah familiar dengan penggunaan telepon genggam, pengendara 

yang menggunakan telepon genggam saat berkendara dan melawati 

jalan pedesaaan juga menunjukkan kecepatan yang lebih tinggi. 

Orang yang suka berkendara menunjukkan kecepatan mengemudi 

lebih tinggi dibandingkan dengan orang yang tidak gemar 

berkendara, pengemudi pria cenderung berkendara dengan 

kecepatan tinggi (Spyropoulou & Linardou, 2019). Berkendara 

dengan kecepatan tinggi juga menghasilkan kebisingan angin (wind 

noise). Saat kecepatan 75 mph tercatat tingkat kebisingan yang 

dihasilkan sebanyak 91 dBA. Rata-rata tingkat kebisingan meningkat 

2 dBA pada setiap penambahan kecepatan 10 km/jam (Aremu et al., 

2021).  

Manajemen kecepatan yang dapat diterapkan di jalan dengan 

membuat desain dan rekayasa jalan seperti penggunaan polisi tidur, 

penyeberangan jalan, bundaran, dan batas kecepatan yang aman. 

(World Health Organization, 2021) 

5. Hubungan antara kecelakaan dengan kondisi jalan 

Kecelakaan disebabkan oleh banyak faktor. Salah satu faktor 

yang dapat menyebabkan kecelakaan yaitu faktor lingkungan. Faktor 
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lingkungan merupakan segala sesuatu diluar dari host dan agent. 

Faktor lingkungan pada risiko kecelakaan lalu lintas dapat berupa 

kondisi cuaca, fasilitas sarana dan prasarana jalan seperti 

penerangan jalan, lampu paku jalan atau road stud, rambu-rambu lalu 

lintas, volume lalu lintas, hingga kondisi jalan yang dilalui. 

Salah satu faktor lingkungan yang selalu bersentuhan dengan 

pengendara yaitu kondisi jalan. Kondisi jalan menjadi hal yang 

krusial, karena setiap hari dilalui kendaraan. Kondisi jalan yang terus 

menerus dilalui dengan berbagai macam kendaraan dan beban 

kendaraan yang berbeda-beda pula dapat memengaruhi jalan. Jalan 

memiliki kelas jalan dan beban yang dapat ditolerir oleh masing-

masing kelas jalan. Pembebanan yang tidak sesuai dengan kelas 

jalan mengakibatkan jalan mengalami penurunan usia perkerasan 

jalan, sehingga berdampak pada kerusakan kondisi jalan. Kondisi 

jalan yang rusak berisiko bagi para pengguna jalan (Refi et al., 2021). 

Kondisi hujan juga dapat memengaruhi pengendara dan kondisi 

jalan di sekitarnya. Hujan juga dapat berefek pada jalanan yang licin. 

Jalanan yang licin berisiko terutama pada pengemudi sepeda motor 

yang tidak dapat mengontrol kemudi serta kondisi kendaraan 

terutama pada ban yang memiliki permukaan tipis membuat tidak 

adanya gaya gesek antara ban dan jalan. Akibatnya pengendara 

dapat terpeleset (Boekoesoe et al., 2022; Jalilian et al., 2019). Jalan 

yang rusak dan persimpangan jalan (intersections) yang padat 
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berhubungan dengan kecelakaan lalu lintas (Konlan & Hayford, 

2022). 

Berdasarkan uji spearman,  diperoleh jalan berlubang (p=239) 

tidak berhubungan dengan lakalantas, sedangkan hampir terjatuh 

saat melewati jalan rusak berhubungan dengan lakalantas (p=0,002). 

Penelitian ini,  tidak sejalan dengan penelitian Kurniawati yang 

menyatakan bahwa kondisi jalan dan jenis permukaan jalan 

berpengaruh pada kecelakaan lalu lintas dengan koefisiensi 

determinan atau R yang didapatkan sebesar 0,987 (Kurniawati et al., 

2022). Hasil lain juga menunjukan bahwa jalan rusak (p value < 

0,004), jalan berlubang (p value < 0,002) dan jalan licin (p value < 

0,007) berhubungan dengan kecelakaan pada pengemudi ojek di 

Kota Bitung (Jecson et al., 2020). Penelitian lain menyatakan bahwa 

geometri jalan dan kondisi permukaan jalan  tidak berhubungan 

dengan kecelakaan ojek online dengan p value > 0,353 dan p value > 

1,000 (Pratama & Koesyanto, 2020). 

Berdasarkan wawancara yang telah dilakukan pada pengemudi 

ojek online di Kota Samarinda, masih sering ditemukan jalanan yang 

tidak rata atau bergelombang. Jalan yang tidak rata dan 

bergelombang kerap ditemui terutama pada daerah lampu merah 

Jalan Antasari. Beberapa jalan yang belum diaspal atau dicor kerap 

ditemui pada kawasan permukiman saja, pada jalan utama di 
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perkotaan telah diaspal dan dicor. Genangan air pada jalan sering 

kali ditemui pada musim penghujan atau setelah hujan.  

Berdasarkan uji spearman, diperoleh jalan berlumpur (p=0,537), 

jalan berair (p=0,524), dan hampir terjatuh saat melewati jalan yang 

licin (p=0,229) tidak berhubungan dengan kecelakaan. Penelitian ini 

tidak sejalan dengan penelitian pada ojek online di Bitung, hasil uji 

menunjukkan bahwa mengemudi di jalan licin (p=0,007) dan di waktu 

hujan (0,002) berhubungan dengan kecelakaan kerja pada 

pengemudi ojek (Jecson et al., 2020) 

Kecelakaan meningkat pada musim hujan, karena pada musim 

tersebut jalan dilapisi dengan air hujan, jalanan yang berlubang 

tertutup genangan air. Hal tersebut membuat jalanan menjadi licin 

dan menyebabkan meningkatnya kesulitan saat berkendara dan 

memberikan tekanan pengemudi pada kemampuan dalam 

mengontrol kendaraan saat mengemudi (Sumit et al., 2022). Musim 

hujan juga berpengaruh pada kinerja kendaraan seperti jarak 

pengereman menjadi lebih jauh, serta jarak pandang mengemudi 

menjadi lebih pendek. Jalan yang tergenang air memberikan efek 

hydroplaning atau keadaan ban yang tidak menapak pada 

permukaan aspal akibat dilapisi air (Jecson et al., 2020). Hujan yang 

menyebabkan terjadinya genangan pada jalan  raya, sehingga 

mengakibatkan kemacetan di jalan dan jalan menjadi berlumpur dan 

licin. Hal tersebut meningkatkan kecelakan pengendara dan tidak 
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berfungsinya kendaraan seperti pada pengereman, kemudi dan 

kemampuan saat berbelok. Alasan tersebut membuat musim hujan 

dapat meningkatkan kecelakaan fatal (Rahman et al., 2021). 

Kecelakaan yang terjadi pada permukaan jalan yang basah 1.432 kali 

lebih krusial dibandingkan dengan kecelakaan yang terjadi pada 

jalanan yang kering (Shajith et al., 2019). 

Proporsi terbanyak kecelakaan pada pengendara muda akibat 

dari lingkungan jalan yang licin akibat cuaca, tata letak jalan seperti 

belokan, perbukitan, dan jalan sempit. Kecepatan tinggi dan 

pengendara tidak berpengalaman yang melewati kondisi jalan 

tersebut meningkatkan risiko kehilangan control akibat jalan yang licin 

serta tantangan pada tata letak jalan yang berkelok, berbukit dan 

sempit (Rolison & Moutari, 2020). Kecelakaan parah (severe crash) 

yang terjadi pada permukaan jalan yang kasar saat hujan 

menghasilkan 198,7% kemungkinan kecelakaan fatal dibandingkan 

pada permukaan jalanan yang kering selama cuaca cerah. (Srisurin & 

Chalermpong, 2021). 

6. Rekomendasi Tindakan yang Dapat Diberikan 

Organisasi kesehatan dunia (WHO) bersama United Nations 

(UN) telah menargetkan pengurangan cidera dan kematian akibat 

kecelakaan lalu lintas minimal 50% pada periode 2021-2030. 

Beberapa rekomendasi aksi berdasarkan WHO dan UN yaitu (World 

Health Organization, 2021): 
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a. Perencanaan Transportasi Multimoda dan Tata Guna Lahan 

(Multimodal Transport and Land-use Planning) 

Peningkatan populasi dan jumlah kendaraan akan 

berdampak pada padatnya arus lalu lintas. Guna menangani hal 

tersebut perlu adanya sistem transportasi umum yang 

memfasilitasi keamanan dan efisiensi pergerakan masyarakat. 

Perencanaan transportasi dan tata guna lahan perlu 

pertimbangan manajemen permintaan perjalanan, pilihan moda 

dan penyedia layanan perjalanan yang aman dan berkelanjutan. 

Perencanaan ini harus disertai standar untuk menghindari atau 

mengurangi potensi risiko keselamatan jalan baik melalui 

investasi infrasturktur jalan dan kebijakan agar meningkatkan 

keamanan dan kenyamanan dalam melakukan perjalanan. 

b. Infrasturktur Keamanan Jalan (Safe Road Infrastructure) 

Infrasturktur jalan yang aman dapat mengurangi trauma di 

jalan. Infrasturktur jalan harus meminimalisir atau 

menghilangkan risiko pengguna jalan, sehingga meningkatkan 

keamanan dan keselamatan seluruh pengguna jalan dan 

meningkatkan aksesibilitas khususnya penyandang disabilitas 

dan memfasilitasi perpindahan moda. 

c. Keamanan Kendaraan (Vehicle Safety) 

Rancangan kendaraan perlu memperhatikan keselamatan 

dan keamanan, seta kenyamanan pengguna kendaraan 
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tersebut, sehingga perlu adanya inovasi fitur dalam menghindari 

tabrakan atau risiko cidera penumpang dan pengguna jalan. 

Pemerintah perlu membuat mekanisme penilaian kendaraan 

secara berkala, sehingga kendaraan yang digunakan memenuhi 

kelayakan dalam keamanan dan keselamatan kendaraan. 

d. Keamanan Pengguna Jalan (Safe Road Use) 

Rancangan dan sistem transportasi jalan perlu 

mempertimbangkan perilaku-perilaku masyarakat dalam 

berkendara melalui kombinasi peraturan, penegak hukum dan 

pendidikan. Strategi penegakan perlu didukung oleh komunikasi 

guna menjamin pemahaman dan dukungan public serta 

keterlibatan pemangku kepentingan lokal untuk memaksimalkan 

kepatuhan masyarakat. 

e. Penanggulangan Pasca Kecelakaan (Post-Crash Response) 

Masyarakat perlu mengetahui nomor panggilan darurat saat 

terjadi kecelakaan. Perlu adanya pelatihan penanganan 

pertama di masyarakat terutama di daerah yang jauh dari 

fasilitas kesehatan. Sasaran pelatihan meliputi penanganan 

darurat non-medis seperti polisi, pemadam kebakaran, dan 

pihak-pihak yang sering berada pada daerah yang rawan 

kecelakaan dan orang yang mayoritas bekerja di jalan. 

Pemerintah perlu memberikan perlindungan hukum pada 

relawan tersebut, sehingga dapat mendorong peningkatan 
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jumlah relawan. Rehabilitasi penting untuk perawatan pasca 

kecelakaan, sehingga dapat mengurangi kecacatan korban 

kecelakaan.  
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BAB V 

PENUTUP 

 

A. Kesimpulan 

Hasil dan pembahasan dari faktor-faktor yang memengaruhi 

kecelakaan lalu lintas pada pengemudi ojek online  roda dua di Kota 

Samarinda dapat disimpulkan sebagai berikut: 

1. Distribusi frekuensi menurut jenis kelamin diperoleh pengemudi ojol 

berjenis kelamin laki-laki sebanyak 93 orang dan perempuan 

sebanyak 7 orang dengan mayoritas berada pada rentang usia 17-25 

tahun (34%), serta berada pada jenjang pendidikan SMA/sederajat 

(62%). 

2. Tidak ada hubungan antara mengakses pesan dengan kecelakaan 

lalu lintas pada pengemudi ojol roda dua di Kota Samarinda 

(p=0,499). 

3. Tidak ada hubungan antara mengakses panggilan dengan 

kecelakaan lalu lintas pada pengemudi ojol roda dua di Kota 

Samarinda (p=0,613). 

4. Tidak ada hubungan mengakses musik dengan kecelakaan lalu lintas 

pada pengemudi ojol roda dua di Kota Samarinda (p=0,083). 

5. Tidak ada hubungan merokok dengan kecelakaan lalu lintas pada 

pengemudi ojol roda dua di Kota Samarinda (p=0,386). 
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6. Tidak ada hubungan kecepatan 50km/jam dengan kecelakaan lalu 

lintas pada pengemudi ojol di Kota Samarinda (p=0,118). 

7. Tidak ada hubungan antara jalan berlubang dengan kecelakaan lalu 

lintas pada pengemudi ojol di Kota Samarinda (p=0,0,239). 

8. Ada hubungan antara hampir terjatuh di jalan rusak dengan 

kecelakaan pada pengemudi ojol di Kota Samarinda (p=0,002). 

9. Tidak ada hubungan antara jalan berlumpur dengan kecelakaan lalu 

lintas pada pengemudi ojol roda dua di Kota Samarinda (p=0,537). 

10. Tidak ada hubungan antara hampir jalan berair dengan kecelakaan 

lalu lintas pada pengemudi ojol roda dua di Kota Samarinda 

(p=0,524). 

11. Tidak ada hubungan antara hampir terjatuh di jalan licin dengan 

kecelakaan lalu lintas pada pengemudi ojol roda dua di Kota 

Samarinda (p=0,229). 

 

B. Saran  

Saran yang diberikan terkait penelitian yang telah dilakukan yaitu: 

1. Pengemudi perlu memiliki kemampuan dan terlatih menghadapi 

segala rintangan di jalan. 

2. Pengemudi perlu memerhatikan kendaraan terutama kondisi ban. 

3. Pemerintah perlu memerhatikan kondisi jalan, agar mengurangi dan 

mencegah kecelakaan terjadi akibat kondisi jalan yang tidak aman 
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4. Perusahaan penyedia jasa ojek online perlu mengadakan pelatihan 

kesadaran keamanan dalam berkendara agar dapat mengurangi 

tingkat kecelakaan dan meningkatkan keselamatan bagi pengemudi 

dan pengguna jasa. 
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LAMPIRAN 1 

 
Kuesioner Penelitian 

“Faktor-Faktor yang Mempengaruhi Kecelakaan Ojek Online di Kota Samarinda” 

 

Assalamu’alaikum Warahmatullah Wabarakatuh 

Halo, selamat pagi/siang/sore/malam, bapak dan ibu pengemudi ojek online di Kota 

Samarinda. 

 

Perkenalkan saya Wening Af’idah Karima dari Fakultas Kesehatan Masyarakat Universitas 

Mulawarman. Saat ini, saya sedang melakukan penelitian skripsi dengan judul “Faktor-Faktor 

yang Mempengaruhi Kecelakaan Ojek Online di Kota Samarinda”. Penelitian ini ditujukan 

untuk menyelesaikan tugas akhir yaitu skripsi di Fakultas Kesehatan Masyarakat. 

 

Latar belakang penelitian ini yaitu Kota Samarinda menjadi kota dengan kecelakaan lalu 

lintas tertinggi di Kalimantan Timur. Tujuan dari penelitian ini yaitu untuk mengetahui faktor-

faktor yang mempengaruhi kecelakaan di Kota Samarinda. 

 

Kriteria inklusi dalam penelitian ini yaitu, sebagai berikut: 

1. Aktif sebagai pengemudi ojek online 

2. Bersedia menjadi sampel dalam penelitian 

Oleh karena itu, saya meminta kesediaan bapak dan ibu untuk menjadi responden dalam 

penelitian ini dengan mengisi seluruh pertanyaan dalam kuesioner online ini dengan lengkap, 

jujur, dan sebaik-baiknya. Jawaban dari kuesioner ini akan dijaga kerahasiaannya dan hanya 

diketahui oleh peneliti. Saya ucapkan terima kasih atas ketersediaan waktu dan partisipasi 

bapak ibu yang telah membantu dalam pengisian kuesioner online ini. 

 

1. Apakah anda bersedia untuk menjadi responden penelitian ini? 

a. Saya bersedia 

b. Saya tidak bersedia 

2. Apakah anda bersedia dihubungi kembali untuk dimintai informasi lebih lanjut apabila 

ada kekurangan data dikemudian hari? 

 

A. Identitas Responden 

1. Nama  : 

2. Umur  : 

3. Jenis Kelamin : 

4. Pendidikan Terakhir : 

 

B. Riwayat Kecelakaan 

1. Apakah anda pernah mengalami kecelakaan lalu lintas? 

o Ya  

o Tidak  

2. Berapa kali dalam lima tahun terakhir anda mengalami kecelakaan? 
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o 1 kali 

o 2 kali 

o 3 kali 

o >3 kali 

3. Pada waktu kapan kecelakaan terjadi? 

o 07.00 – 12.00 

o 12.00 – 17.00 

o 17.00 – 00.00 

o 00.00 – 07.00 

4. Berapa jumlah penumpang saat terjadi kecelakaan? 

o Satu orang/tunggal 

o Dua orang 

o Tiga orang 

o >Tiga orang 

5. Bagaimana kondisi anda sebelum terjadi kecelakaan? 

o Mengantuk 

o Sedang tidak fit/sakit 

o Dalam pengaruh alkohol 

o Kelelahan 

o Tidak konsentrasi/melamun 

o Melanggar tata tertib lalu lintas 

6. Kecelakaan yang anda alami disebabkan oleh pengendara lain, karena 

o Diserempet/ditabrak dari arah berlawanan 

o Diserempet/ditabrak dari arah belakang 

o Diserempet/ditabrak dari samping 

o Pengendara lain mengerem mendadak 

o Pengendara lain salah sein 

o Tertimpa pohon atau benda lain 

o Silau akibat lampu pengendara lain dari arah berlawanan 

7. Bagaimana kondisi anda setelah terjadi kecelakaan? 

o Luka ringan yang dapat ditangani dengan P3K 

o Luka berat yang perlu ditangani oleh ahli atau dokter 

C. Penggunaan telepon genggam untuk akses pesan 

Selama mengemudi saya menggunakan telepon genggam untuk mengakses panggilan 

suara/video (menerima telepon atau menelepon seseorang) 

o Selalu 

o Sering 

o Kadang-kadang 

o Tidak pernah 

D. Penggunaan telepon genggam untuk akses panggilan suara/video 

Selama mengemudi saya menggunakan telepon genggam untuk mengakses panggilan 

suara/video (menerima telepon atau menerima seseorang) 

o Selalu 

o Sering 

o Kadang-kadang 

o Tidak pernah 

E. Penggunaan telepon genggam untuk akses lagu atau music 
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Selama mengemudi saya menggunakan telepon genggam untuk mengakses musik atau 

lagu 

o Selalu 

o Sering 

o Kadang-kadang 

o Tidak pernah 

F. Merokok 

Saya merokok (tembakau maupun elektrik) saat sedang berkendara 

o Selalu 

o Sering 

o Kadang-kadang 

o Tidak pernah 

G. Kecepatan dalam mengemudi 

Saya mengendarai motor lebih dari 50 km/jam 

o Selalu 

o Sering 

o Kadang-kadang 

o Tidak pernah 

H. Kondisi jalan rusak 

Jalanan yang saya lalui berlubang 

o Selalu 

o Sering 

o Kadang-kadang 

o Tidak pernah 

Saya pernah atau hampir terjatuh di jalanan yang rusak 

o Selalu 

o Sering 

o Kadang-kadang 

o Tidak pernah 

I. Kondisi jalan licin 

Jalanan yang saya lalui berlumpur 

o Selalu 

o Sering 

o Kadang-kadang 

o Tidak pernah 

Jalanan yang saya lalui terdapat genangan air 

o Selalu 

o Sering 

o Kadang-kadang 

o Tidak pernah 

Saya pernah atau hampir terjatuh akibat jalanan yang licin 

o Selalu 

o Sering  

o Kadang-kadang 

o Tidak pernah 
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LAMPIRAN 2 
FREQUENCY TABLE 

 

1. Karakteristik Responden 
Umur 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid 19 1 1.0 1.0 1.0 

20 3 3.0 3.0 4.0 

21 3 3.0 3.0 7.0 

22 3 3.0 3.0 10.0 

23 11 11.0 11.0 21.0 

24 5 5.0 5.0 26.0 

25 8 8.0 8.0 34.0 

26 2 2.0 2.0 36.0 

27 3 3.0 3.0 39.0 

28 4 4.0 4.0 43.0 

29 4 4.0 4.0 47.0 

30 5 5.0 5.0 52.0 

31 2 2.0 2.0 54.0 

32 2 2.0 2.0 56.0 

33 4 4.0 4.0 60.0 

34 3 3.0 3.0 63.0 

35 4 4.0 4.0 67.0 

36 5 5.0 5.0 72.0 

37 4 4.0 4.0 76.0 

38 2 2.0 2.0 78.0 

40 1 1.0 1.0 79.0 

41 1 1.0 1.0 80.0 

42 3 3.0 3.0 83.0 

43 1 1.0 1.0 84.0 

44 4 4.0 4.0 88.0 

46 1 1.0 1.0 89.0 

47 4 4.0 4.0 93.0 

48 1 1.0 1.0 94.0 

49 1 1.0 1.0 95.0 

50 2 2.0 2.0 97.0 

51 1 1.0 1.0 98.0 

53 1 1.0 1.0 99.0 

56 1 1.0 1.0 100.0 

Total 100 100.0 100.0  

 
Jenis Kelamin 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid Perempuan 7 7.0 7.0 7.0 

Laki-Laki 93 93.0 93.0 100.0 
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Total 100 100.0 100.0  

 
Pendidikan 

 

Frequenc

y Percent 

Valid 

Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid SD/Sederajat 4 4.0 4.0 4.0 

SMP/Sederajat 7 7.0 7.0 11.0 

SMA/Sederajat 62 62.0 62.0 73.0 

Perguruan 

Tinggi 

27 27.0 27.0 100.0 

Total 100 100.0 100.0  

 

Riwayat Kecelakaan 

 

Frequenc

y Percent 

Valid 

Perc

ent 

Cumulati

ve 

Percent 

Valid Pernah 48 48.0 48.0 48.0 

Tidak 

Pernah 

52 52.0 52.0 100.0 

Total 100 100.0 100.

0 
 

 

Riwayat Kecelakaan 

 

Frequ

ency 

Percen

t 

Valid 

Perc

ent 

Cumulative 

Percent 

Valid Pernah 48 48.0 48.0 48.0 

Tidak 

Pernah 

52 52.0 52.0 100.0 

Total 100 100.0 100.0  

 

waktu 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid tidak mengalami 52 52.0 52.0 52.0 

07.00 - 12.00 4 4.0 4.0 56.0 

12.01 - 17.00 20 20.0 20.0 76.0 

17.01 - 00.00 23 23.0 23.0 99.0 

00.01 - 06.59 1 1.0 1.0 100.0 

Total 100 100.0 100.0  

 
kondisi 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid tidak mengalami 52 52.0 52.0 52.0 

mengantuk 6 6.0 6.0 58.0 

sakit/tidak fit 3 3.0 3.0 61.0 

kelelahan 6 6.0 6.0 67.0 

tidak konsentrasi/melamun 5 5.0 5.0 72.0 
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melanggar aturan 3 3.0 3.0 75.0 

lainnya 25 25.0 25.0 100.0 

Total 100 100.0 100.0  

 

jumlah_penumpang 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid tidak mengalami 52 52.0 52.0 52.0 

satu orang/tunggal 41 41.0 41.0 93.0 

dua orang 7 7.0 7.0 100.0 

Total 100 100.0 100.0  

 
efek 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid tidak mengalami 52 52.0 52.0 52.0 

luka ringan 41 41.0 41.0 93.0 

luka berat 7 7.0 7.0 100.0 

Total 100 100.0 100.0  

 

2. Akses pesan saat berkendara 

 
Akses pesan saat sedang berkendara 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid Selalu 15 15.0 15.0 15.0 

Sering 28 28.0 28.0 43.0 

Kadang-kadang 26 26.0 26.0 69.0 

Tidak Pernah 31 31.0 31.0 100.0 

Total 100 100.0 100.0  

 

 

3. Akses panggilan saat Berkendara 
Akses panggilan telepon saat sedang berkendara 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid Selalu 2 2.0 2.0 2.0 

Sering 17 17.0 17.0 19.0 

Kadang-kadang 38 38.0 38.0 57.0 

Tidak Pernah 43 43.0 43.0 100.0 

Total 100 100.0 100.0  

 

4. Akses musik saat Berkendara 
Mendengarkan musik saat sedang berkendara 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid Selalu 9 9.0 9.0 9.0 

Sering 7 7.0 7.0 16.0 
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Kadang-kadang 11 11.0 11.0 27.0 

Tidak Pernah 73 73.0 73.0 100.0 

Total 100 100.0 100.0  

 

5. Merokok saat berkendara 
Merokok saat sedang berkendara 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid Sering 16 16.0 16.0 16.0 

Kadang-kadang 17 17.0 17.0 33.0 

Tidak Pernah 67 67.0 67.0 100.0 

Total 100 100.0 100.0  

 

6. Kecepatan saat berkendara 
Kecepatan 50km/jam 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid Selalu 3 3.0 3.0 3.0 

Sering 54 54.0 54.0 57.0 

Kadang-kadang 38 38.0 38.0 95.0 

Tidak Pernah 5 5.0 5.0 100.0 

Total 100 100.0 100.0  

 

7. Jalan rusak 
Jalan yang dilalui berlubang 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid Selalu 7 7.0 7.0 7.0 

Sering 77 77.0 77.0 84.0 

Kadang-kadang 15 15.0 15.0 99.0 

Tidak Pernah 1 1.0 1.0 100.0 

Total 100 100.0 100.0  

Hampir terjatuh saat melalui jalan yang rusak 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid Sering 12 12.0 12.0 12.0 

Kadang-kadang 66 66.0 66.0 78.0 

Tidak Pernah 22 22.0 22.0 100.0 

Total 100 100.0 100.0  

 

8. Jalan licin 
Jalan yang dilalui berlumpur 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid Sering 21 21.0 21.0 21.0 

Kadang-kadang 70 70.0 70.0 91.0 

Tidak Pernah 9 9.0 9.0 100.0 
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Total 100 100.0 100.0  

Jalan yang dilalui terdapat genangan air 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid Selalu 1 1.0 1.0 1.0 

Sering 54 54.0 54.0 55.0 

Kadang-kadang 44 44.0 44.0 99.0 

Tidak Pernah 1 1.0 1.0 100.0 

Total 100 100.0 100.0  

Hampir terjatuh saat melalui jalan yang licin 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid Sering 9 9.0 9.0 9.0 

Kadang-kadang 66 66.0 66.0 75.0 

Tidak Pernah 25 25.0 25.0 100.0 

Total 100 100.0 100.0  

 

UNIVARIAT 

1. Akses pesan saat berkendara 

 

Akses pesan saat sedang berkendara * Riwayat Kecelakaan Crosstabulation 

Count   

 

Riwayat Kecelakaan 

Total Pernah Tidak Pernah 

Akses pesan saat sedang 

berkendara 

Selalu 10 5 15 

Sering 11 17 28 

Kadang-kadang 13 13 26 

Tidak Pernah 14 17 31 

Total 48 52 100 

Correlations 

 

Riwayat 

Kecelakaan 

Akses pesan 

saat sedang 

berkendara 

Spearman's rho Riwayat Kecelakaan Correlation Coefficient 1.000 .068 

Sig. (2-tailed) . .499 

N 100 100 

Akses pesan saat sedang 

berkendara 

Correlation Coefficient .068 1.000 

Sig. (2-tailed) .499 . 

N 100 100 
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2. Akses panggilan saat berkendara 

Akses panggilan telepon saat sedang berkendara * Riwayat Kecelakaan 

Crosstabulation 

Count   

 

Riwayat Kecelakaan 

Total Pernah Tidak Pernah 

Akses panggilan telepn saat 

sedang berkendara 

Selalu 0 2 2 

Sering 11 6 17 

Kadang-kadang 17 21 38 

Tidak Pernah 20 23 43 

Total 48 52 100 

Correlations 

 

Riwayat 

Kecelakaan 

Akses panggilan 

telepn saat 

sedang 

berkendara 

Spearman's rho Riwayat Kecelakaan Correlation Coefficient 1.000 .051 

Sig. (2-tailed) . .613 

N 100 100 

Akses panggilan telepn saat 

sedang berkendara 

Correlation Coefficient .051 1.000 

Sig. (2-tailed) .613 . 

N 100 100 

 

3. Akses musik saat berkendara 

Mendengarkan musik saat sedang berkendara * Riwayat Kecelakaan Crosstabulation 

Count   

 

Riwayat Kecelakaan 

Total Pernah Tidak Pernah 

Mendengarkan musik saat 

sedang berkendara 

Selalu 5 4 9 

Sering 5 2 7 

Kadang-kadang 7 4 11 

Tidak Pernah 31 42 73 

Total 48 52 100 

Correlations 
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Riwayat 

Kecelakaan 

Mendengarkan 

musik saat 

sedang 

berkendara 

Spearman's rho Riwayat Kecelakaan Correlation Coefficient 1.000 .174 

Sig. (2-tailed) . .083 

N 100 100 

Mendengarkan musik saat 

sedang berkendara 

Correlation Coefficient .174 1.000 

Sig. (2-tailed) .083 . 

N 100 100 

 

4. Merokok saat berkendara 

Merokok saat sedang berkendara * Riwayat Kecelakaan Crosstabulation 

Count   

 

Riwayat Kecelakaan 

Total Pernah Tidak Pernah 

Merokok saat sedang 

berkendara 

Sering 6 10 16 

Kadang-kadang 8 9 17 

Tidak Pernah 34 33 67 

Total 48 52 100 

Correlations 

 

Riwayat 

Kecelakaan 

Merokok saat 

sedang 

berkendara 

Spearman's rho Riwayat Kecelakaan Correlation Coefficient 1.000 -.088 

Sig. (2-tailed) . .386 

N 100 100 

Merokok saat sedang 

berkendara 

Correlation Coefficient -.088 1.000 

Sig. (2-tailed) .386 . 

N 100 100 

 

5. Kecepatan saat berkendara 

Kecepatan 50km/jam * Riwayat Kecelakaan Crosstabulation 

Count   

 

Riwayat Kecelakaan 

Total Pernah Tidak Pernah 

Kecepatan 50km/jam Selalu 1 2 3 
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Sering 23 31 54 

Kadang-kadang 20 18 38 

Tidak Pernah 4 1 5 

Total 48 52 100 

Correlations 

 

Riwayat 

Kecelakaan 

Kecepatan 

50km/jam 

Spearman's rho Riwayat Kecelakaan Correlation Coefficient 1.000 -.157 

Sig. (2-tailed) . .118 

N 100 100 

Kecepatan 50km/jam Correlation Coefficient -.157 1.000 

Sig. (2-tailed) .118 . 

N 100 100 

 

 

6. Jalan rusak 

Jalan yang dilalui berlubang * Riwayat Kecelakaan Crosstabulation 

Count   

 

Riwayat Kecelakaan 

Total Pernah Tidak Pernah 

Jalan yang dilalui berlubang Selalu 3 4 7 

Sering 35 42 77 

Kadang-kadang 9 6 15 

Tidak Pernah 1 0 1 

Total 48 52 100 

Correlations 

 

Riwayat 

Kecelakaan 

Jalan yang 

dilalui berlubang 

Spearman's rho Riwayat Kecelakaan Correlation Coefficient 1.000 -.119 

Sig. (2-tailed) . .239 

N 100 100 

Jalan yang dilalui berlubang Correlation Coefficient -.119 1.000 

Sig. (2-tailed) .239 . 

N 100 100 

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 
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7. Jalan licin 

Hampir terjatuh saat melalui jalan yang rusak * Riwayat Kecelakaan Crosstabulation 

Count   

 

Riwayat Kecelakaan 

Total Pernah Tidak Pernah 

Hampir terjatuh saat melalui 

jalan yang rusak 

Sering 10 2 12 

Kadang-kadang 32 34 66 

Tidak Pernah 6 16 22 

Total 48 52 100 

Correlations 

 

Riwayat 

Kecelakaan 

Hampir terjatuh 

saat melalui 

jalan yang rusak 

Spearman's rho Riwayat Kecelakaan Correlation Coefficient 1.000 .303
**
 

Sig. (2-tailed) . .002 

N 100 100 

Hampir terjatuh saat melalui 

jalan yang rusak 

Correlation Coefficient .303
**
 1.000 

Sig. (2-tailed) .002 . 

N 100 100 
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Jalan yang dilalui berlumpur * Riwayat Kecelakaan Crosstabulation 

Count   

 

Riwayat Kecelakaan 

Total Pernah Tidak Pernah 

Jalan yang dilalui berlumpur Sering 14 7 21 

Kadang-kadang 27 43 70 

Tidak Pernah 7 2 9 

Total 48 52 100 

 

Correlations 

 

Riwayat 

Kecelakaan 

Jalan yang 

dilalui berlumpur 

Spearman's rho Riwayat Kecelakaan Correlation Coefficient 1.000 .062 

Sig. (2-tailed) . .537 

N 100 100 

Jalan yang dilalui berlumpur Correlation Coefficient .062 1.000 

Sig. (2-tailed) .537 . 

N 100 100 

 

Jalan yang dilalui terdapat genangan air * Riwayat Kecelakaan Crosstabulation 

Count   

 

Riwayat Kecelakaan 

Total Pernah Tidak Pernah 

Jalan yang dilalui terdapat 

genangan air 

Selalu 1 0 1 

Sering 27 27 54 

Kadang-kadang 19 25 44 

Tidak Pernah 1 0 1 

Total 48 52 100 

 

Correlations 

 

Riwayat 

Kecelakaan 

Jalan yang 

dilalui terdapat 

genangan air 

Spearman's rho Riwayat Kecelakaan Correlation Coefficient 1.000 .065 

Sig. (2-tailed) . .524 

N 100 100 

Jalan yang dilalui terdapat 

genangan air 

Correlation Coefficient .065 1.000 

Sig. (2-tailed) .524 . 

N 100 100 
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Hampir terjatuh saat melalui jalan yang licin * Riwayat Kecelakaan Crosstabulation 

Count   

 

Riwayat Kecelakaan 

Total Pernah Tidak Pernah 

Hampir terjatuh saat melalui 

jalan yang licin 

Sering 7 2 9 

Kadang-kadang 30 36 66 

Tidak Pernah 11 14 25 

Total 48 52 100 

 

Correlations 

 

Riwayat 

Kecelakaan 

Hampir terjatuh 

saat melalui 

jalan yang licin 

Spearman's rho Riwayat Kecelakaan Correlation Coefficient 1.000 .121 

Sig. (2-tailed) . .229 

N 100 100 

Hampir terjatuh saat melalui 

jalan yang licin 

Correlation Coefficient .121 1.000 

Sig. (2-tailed) .229 . 

N 100 100 
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LAMPIRAN 3 

DOKUMENTASI

 

 

Gambar 3 Wawancara Pengemudi Ojol 

 

Gambar 4 Wawancara Pengemudi Ojol 

 

Gambar 5 Wawancara di sekitar Basecamp Big mall 
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LAMPIRAN 4 

SURAT IZIN PENELITIAN 

 

Gambar 6 Surat Izin Penelitian 


