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ABSTRAK

Nama . Marcelino Sampouw

Program Studi  :  Program Pasca Sarjans Bidang llmu Teknik

Judul Tesis :  Kajian Perilaku Pengendara Sepeda Motor terhadap Aspek
Keselamatan Berlalu Lintas

Data dan fakia menunjukkan bahwa dari 3 (tiga) faktor utama penyebab terjadinya
kecelakaan Ialu lintas, faktor pengguna jalan-lah yang dianggep memiliki
pengaruh paling dominan ferhadap terjadinya suatu kecelakaan lalu lintas, Dengan
konsep Theory of Plarned Behavior penelitian ini bermaksud untuk mengkaji
" bagaimana pengaruh perilaku masyarakat sebagai pengguna jalan, datam hal ini
pengendara sepeda motor di Kota Batam. terhadap aspek keselamatan berlalu
lintas Hasil penelitian menunjukkan bahwa perilaku pengendara sepeda motor di
kota tersebut memiliki penganih positif lerah terhadap aspek keselamatan berlalu
lintas, Dan dibarapkan hasil kajian perilaku tersebut, dapat dijadikan suatu daser
pertimbangan dalam penyusunan program peningkatan keselamatan lalu lintas
yang cfektif dan tepat guna.
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ABSTRACT
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Study Program  :  Master Program of Science

Title 1 Behavioral Stedy of Motorcyclist Toward Road Safety
Aspect

According 1o data, among the 3 (three) main causal factors of road accident, road
user factor is considered has big effect toward accident happened. This research
using Theory of Planned Behavior concept, intend to analyze effect of society
behavior as road user, moforcychist in this case, toward road safety aspect in
Batam. The result of this study show that the motoreyclist’s behavior in Batam
have weak positive influence towsrd the road safety aspect, Hopefully this result
referable for arranging road safety improvement program effectively.
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BAB1
PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang

Tingginya jumlah korban meninggal dunia dan luka-luka menyebabkan
permasalahan Kecelakaan falu lintas jalan tidak dapat begitu saja diabaikan.
Penelitian yang dilakukan oleh World Health Organization (Badan
Kesehatan Dunia), pada tahun 1990 menyimpulkan bahwa kecelakaan lalu
lintas jalan merupakan penyebab kematian peringkat kesembilan di dunia
dan diprediksi akan menjadi penyebab kematian ketiga tertinggi di dunia
pada tahun 2020 setelah kematian akibat serangan jantung dan depresi
(Muray dan Lopez, 1996).

Permasalahan kecelakaan lale lintas juga telah dijadikan agenda utama
dalam Sidang Umum Perserikatan Bangsa-Bangsa (PBB) pada bufan Aprit
tahun 2004, Hal ini dikarenakan para pemimpin dunia menyadari bahwa
kecelakaan lalu lintas jalan merupakan permasalahan besar yang masih
terabaikan di beberapa negara tertentu dan jumlah korban meninggal dunia
akibat kecelakaan lalu lintas pada tahun 2002 diperkirakan telah mendekati
1,2 juta manusia. Permasalahan lainnya sebagaimana permasalahan
kesehatan masyarakat pada umumnya, tragedi kecelakaan lalu lintas terjadi

secara tidak proporsional antara negara maju dan berkembang.

Jumlah korban kecelakaan lalu lintas terjadi lebih besar pada negara-negara
berkembang di mana tingkat kepemilikan kendaraan bermotor relatif masih
rendah. Seperti epidemi penyakit lainnya di negara-negara maju telah terjadi
penurunan jumlah kecelakaan lalu lintas secara substansial baik korban luka-
luka maupun meninggal dunia. Bahkan di beberapa negara maju seperti
Swedia telah dicanNilain program untuk tidak mentoleransi (zero folerance)
korban meninggal dunia akibat kecelakaan lalu lintas.
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Pada hakekatnya kecelakaan lalu lintas sebenamya suatu penvakit
masyarakat vang dapat dicegah, walaupun di dalam kenyataannya jumizh
kematian akibat kecelakaan seolah-olah tidak mungkin dicepah ataupun
dikurangi. Sebagai contoh: Di Amerika Serikat sebagai negara maju situasi
kecelakaan lalu lintas masih jauh dari apa yang diharapkan, Hingga saat ini,
29% kematian akibat berbagai jenis kecelakaan disebabkan oleh kecelakaan
lalu lintas jalan. Lebih lanjut, korban kecsligkaan lalu lintas mengisi sekitar
22% perawatan inap rumah sakit dan 12% konjungan ke unit/instalasi gawat
damurat (Mac Kenzie, 2000). Tidakiah mengherankan bahwa di negara-
negara berpenghasilan rendgh kondisi ini semakin pareh disebabkan oleh
fakior-faktor kumulatif seperti tingginya tingkat urbanisasi, pesatnys
peningkatan  jumlah kendaraan bermotor di kombinastkan dengsn
kemiskinan serts lemahnya sistem pengelolaan transportasi, lalu liniss,
sarana dan prasarana  jalan  dan  keterbaissan unitfinstalasi  gawat
darurat/rumah sakit yang sda.

Kecelakaan laly lintas juga menyebabkan permasalzhan ekonomi kelusrga.
Badan Kesehatan Dunia (WHO) memperkirakan kerugian ekonomi akibat
kecelakaan lalu lintas jalan berkisar antara 1 hingga 2% dari Pendapatan
Bruto Nasionsl umfuk negsra-nepara berpenghasilan rendah, 1.5% unuik
negara-negara  berpenghasilan sedang dan 2% untuk  negara-negars
berpenghasilan tinggi, Biaya langsung akibat kecelakaan lalu lintas dunia
diperkirakan mencapai 518 Rilion dollar Amerika Serikat di mana untuk
negara-negara berpenghasilan rendsh mencapai 65 Billion dollar Amerika
Serika melebihi nilai bantuan tabunan yang diterima dari negara-negara
donor (Jacobs ¢t al, 2000). Sedangkan ADB memperkirskan untuk
Indonesia sebesar 2.9%  jasub lebih tinggl dibandingkan Singapura yang
hanya 1% (ADB, 2005)

Walanpun lingginya biaya ekonomi dan sosial, penelitian untuk
penanggulangan kecclakaan lalu lintas secara relatif masih sangat kecil
dibandingkan dengan pepelitian-penelitian  kesehatan lainnya seperti
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HIV/AIDS, Avian influensa.  Seiain hal tersebut, pada negara-negara
terpenghasilan rendah dan menengah, biaya pengembangan infrastruktur
jalan vang dikembNilain juga kurang memperhatikan aspek-aspek
keselamatan lglu lintas. Hal ini menyebabkan ketidak selarasan antars
pengembangan  infrastruktur  jalan  terhadap  sistem  transportasi
keselurohannya.

Indonesia ermasuk dalam negara berkembang, salah satu cirinya adalah
pendapatan perkapita penduduknya dibawah atau sama dengan $1.000/ahun,
Faktor-faktor penyebab kecelakaan yang mepimbulkan korban jiwa
disebabkan oleh faktor manusia, kendaragn, cuaca dan jalan atay lingkungan
{Huaddon Merix). Di Indonesia faktor menusialah yang menjadi penyebsb
dominan, yaitu sekitar 80%, ditkuti dengan faktor kendaraan lalu faktor jalan
atau linglungan. Sseharusnya untuk fuktor jalan atau lingkungan pemerintsh
(road authority) sebagai penyelengpara transportasi harus dapat mewujudkan
lalu lintas dan angkutan jalan dengan selamat, aman, cepat, Jancar, tertib dan
teratur, nyaman dan efisien (UU No, 22 Tahun 2009 tentang Lalu lintas dan
Angkutan Jalan).

Berdasarkan data yang diperoleh dari Satuan Lalu Lintas Kepolisian Kota
Besar Barglang, sedikiinya selama kurun waktu 2006 sampai dengan tahun
2009 teridentifikast 16 ruas jalan vang menjadi daerah rawan kecelakaan di
Kota Batam. Jalan Brigjen Katamso dan Jalan R. Suprapto merupakan jalan
dengan jumlah kecelakaan terbesar dibandingkan dengan 14 jalan lainnya.
Total kejadian kecelakaan di 2 {dua) jalan tersebut adalah 13 keindian pada
tahun 2006, 18 keladian pada tahun 2007, 19 keiadian pada tahun 2008 dan 9
kejadian pada tahun 2009 {(sampai dengan April 2009).
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1.2.

1.3.

Identifikasi Masalah

Data dan fakta menunjukkan bahwa tingginya jumlah kecelakaan yang
terjadi di Indonesia khususnya di Kota Batam sekitar 80% disebabkan oleh
faktor manusia sebagai pengguna jalan. Namun ada juga keterkaitan dengan
faktor kendaraan, cuaca, jalan dan lingkungan. Hal-hal seperti prasarana
jalan yang tidak memenuhi persyaratan, jalan berlubang, superelevasi serta
desain suatu persimpangan yang tidak aman bagi pemakai jalan sangat
berpengaruh terhadap manusia sebagai pengguna jalan, khususnya
pengendara sepeda motor. Misalnya seorang pengendara sepeda motor,
mengendarai motornya, tanpa disengaja masuk kedalam suatu Jubang yang
tersamar oleh genangan air sehingga terjatuh lalu terlindas kendaraan truk
kemudian meninggal dunia. Selain itu banyak juga sepeda motor yang telah
dimodifikasi, baik mesin, roda maupun bentuk sehingga berbahaya karena
tidak sesvai dengan spesifikasi teknis dari pabrik asal. Untuk itu diperlukan
suatu penelitian yang komprehensif untuk mengetahui perilaku masyarakat,
khususnya pengendara sepeda motor terhadap aspek keselamatan lalu lintas
terutama sebagai pemakat jalan yang biasa melintas di sepanjang jalan rawan
kecelakaan lalu lintas.

Signifikansi Masalah

Berdasarkan data yang diperoleh dari Satuan Lalu Lintas Kepolisian Kota
Besar Barelang diketahui bahwa pada tahun 2006 terjadi S8 kejadian
kecelakaan di Kota Batam dengan korban meninggal dunia sebanyak 55
orang, korban luka berat sebanyak 18 orang dan korban luka ringan sebanyak
30 orang. Dan pada 2007 terjadi 68 kejadian kecelakaan dengan korban
meninggal dunia sebanyak 54 orang, korban luka berat sebanyak 21 orang
dan korban luka ringan sebanyak 37 orang. Sedangkan pada tahun 2008
terjadi 88 kejadian kecelakaan dengan korban meninggal dunia sebanyak 79
orang, korban luka berat sebanyak 41 orang dan korban luka ringan sebanyak
34 orang.
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Fakta dan data tersebut sampal saat ini terkesan terabaikan. Tidak ada suatu
lembaga resmi yang mengintegrasikan seluruh pemangku kepentingan
terkait masalah lalu lintas delam mencari solusi guna menekan jumlah
kecelakaan di Kota Batam. Forum Lalu Lintas yakni suatu lembaga yang
terdiri dari berbagai instansi terkait permasalahan lalu lintas yang dulu
pernah  terbentuk  sekarang mati  suri. Dampaknya permasalahan-
permasalahan falu lintas di Kota Batam terabaikan. Kesemua faktor tersebut
harusiah diperbaiki untuk mewyjudkan keselamatan berlalu lintas.

Rumusan Masalah

Tingginya jumlah kecelakaan lalu lintas pada koridor Simpang Muka kuaing
sampai Simpang Tanjung Ucang yang disebabkan oleh faktor yakni manusia,
kendaraan, cuaca dan jalan atsu  lingkungan dapat mengakibatkan
menurunnya lingkat keselamatan pemakal jalan di jalan raya atau
meningkatnya jumlah kecelakaan lalu lintas. Untuk meningkatkan
keselamatan berialu lintas pemakai jalan di Kota Batam mska harss
dilakukan suatu upaya untuk memperbaikinya dan disertakannya penelitian
persepsi masgyarakat, khususnya pengendarm sepeda motor di sepanjang
koridor simpang Muka kuning sampai simpang Tanjung Ucang.

Dalam tesis iny, pertanvaan utama yang akan dicari jawabannya adalah :
Bagaimanskah perilaku  pengendara  sepeda motor terhadap aspek
keselamatan berlaly lintas?
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1.5. Maksud dan Tujusa

Maksud dari penelitian ini adalah memberikan pedoman cam pengukuran

perilaku pengendara sepeda motor sebagai salah satu variabel yang dapat
memberikan kontribusi terhadap aspek keselamatan berlalu lintas

Tujuan dari penelitian ini adalah

I,

Mengkaji perilake untuk melibat niat pengendara sepeda motor untuk
mengutamakan keselamatan berfalu Entas,

Mengkaitkan niat perilako dan kevakinan persepsi pengendsra sepeda
motor dengan fakior kondisi jalan dan lingkungsn serta memberikan
masukan awal untuk meningkatkan keselamatan lziu lintss,

1.6. Batasan Masalsh

Pembstasan masalah pada penelitian ini meliputi

1.

Wilayah studi adalah Koia Baam kbususnya koridor jalan anatar
Simpang Muka Kuning sampai Simpang Tanjung Ucang yang terdiri
dari Jalan R. Suprapto dan Jalan Brigjen Katamso.

Sasaran studi adalah pengendara sepeda motor yang biasa melintas di
Jalan R. Suprapto dan/atau Jalan Brigien Katamso,

Sasaran kelompok usia responden adalah usia produktif yaitu 206 ~ 35
tahun,

Survel sekunder terkait pengumpulan data kecelakaan, data kendarsan
yang terlibat kecelekaan, data jenis kecelakaan dan tingkast fatelitas
korban dalam kurun waktu 3 (tiga) tahun terakhir pads Satuan Lalu
Lintas Kepolisian Kota Besar Barelang.
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1.7. Manfaat Penelitian

Diharapkan penelitian ini dapat memberikan manfaat dan kontribusi

sebagai berikut :

1

Memberikan manfaat akademis bagi penelitian selanjuinya yang terkait
dengan kajian perilaky pengendara sepeda motor terhadap permasalshan
latu lintas. Saat {nf belom terdapat penelitian yang mencari jawaban
kevakinan perscpsi {perception beliefy terhadap kesclamatan berlaln
lintas pada para pengguna jalan.

Memberikan manfaat kepada instansi ferkait untuk dapat membantu dan
mengetahul aspek keselamatan berlalu lintas.

. Memberikan pemahaman tentang pentingnya mengetahui perilaku

masyarakat, khususnya pengendara sepeda motor untuk masukkan
terhadap aspek keselamatan lalu lintas.

Memberikan konfribusi kepada masyarakat, khususnya pengendara
sepeda motor tentang pertanpgung jawaban dari pemerintah terhadap
upaya peningkatan keselamatan berlalu lintas.
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BAB2
TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Imtervensi Tingkah Laku

Berdasarkan theory of plamed behavior {Ajzen, 1991) , tindakan manusia
dipengaruhi 3 hal, yaitu keyakinan tentang kemungkinan hasil dan evaluasi
dari perilaku tersebut (behavioral beliefs), keyakinan tentang norma yang
diharapkan dan motivasi untuk memenuhi harapan tersebut {(normative
beliefs), serta keyakinan tentang adanya faktor yang dapat mendukung atan
menghalangi pertlaku dan kesadaran akan kekuatan faktor tersebut (eontral
beliefs). Behavioral beligfs menghasilkan sikap suka stau tidak suka
berdasarkan perilaku individu tersebut. Nermative beliefs menghasilkan
kesadaran akan tckanan deri lingkungan sosial atau norme subyekiif
Sedangkan confrol beligfe menimbulian kontrol terhadap perilakn tersebut.

Dalam perpaduannya, ketiga fakior tersebut menghasilkan behavior
intention. Secara umuimn, apabila sikap dan norma subyektif menunjuk ke
arah positif serta semakin kuat kontrol yang dimiliki maka akan lebih besar

kemungkinan seseorang akan cenderung melakukan perilaku tersebut.

Tahapan intervensi tingkash laku berdasarkan Theory of Planned Behavior
secara singkat dapat dilihat pada Gambar 2.1 berikust.
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2.1.1.

Gambar 2.1. Tahapan Intervensi dengan Tpb (Ajzen, 1991)

Variahel Laten dan Indikator Manifes

Konsep teori seperti yang ditunjukkan oleh Gambar 2.1. merupakan
hipotesis atau varisbel laten. Vangbel-variabel tersebut tidak dapst
fgngsung diperoich tetapi melalui tanggapan atau respon yang terlihat dan
dapat di telitl.

2.1.1.1. Perilaku

Target perilaku yang dilnginkan harus didefinisikan berdasarkan 4
{empat) elemen yaita Target, Action, Context dan Time (TACT).

a. Compatibility (Kesesuaian)

Bagaimanapun keempat elemen TACT dari perilaku tersebut dapat
didefinisikan, sangatlah penting untuk meneliti atau mengamati
mengenai prinsip keserasiankesesuaian (principle of compatibility)
dari seluruh variabel yang membangun teori perilaku terencana ini
{sikap, norma sobyektif, kontrol terhadap perilaku, dan
maksud/mjuan) untuk didefinisikan juga kedalam empat elemen
TACT. Selain 1tu, kita jugs harus menilal/ memperkirakan maksud
dan tujuan dalam menjalankan perilaku tersebut,
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b. Specificity dan Generality (Kekhususan dan Keadaan Umum)
Elemen TACT dalam contoh kasus di atas merupakan contoh yang
cukup spesifik, tetapi tidek tertutup kemungkinan untuk
meningkatkan ke arah kondisi yang lebih umum untuk masing-

masing elemen dengan menggunakan aggregation (penyatuan).

Melihat perilaku hanya dalam satu peristiwa’kesempatan biasanya
terlalu terbatas untuk menjadi nilai praktis yang lebih. Dengan cara
yang sama, dalam beberapa kasus, kita mungkin tidak tertarik pada
konteks yang lebih spesifik. Kita dapat memuat elemen konteks
tersebut lebih umum dengan merekam seberapa sering perilaku
tersebut di lakukan pada semua konteks yang relevan.

Argumen serupa juga dapat di lontarkan untuk elemen tindakan
(Action). Namun demikian,ketika kita melakukan hal ini, kita harus
menggambarkan secara ekspisit perilaku yang dimaksud kepada para

responden.

Elemen TACT mendefinisikan perilaku dalam tingkat yang teoritis,
mereka mendefinisikan perilaku dalam konsep laten (tidak
langsung). Sekali dapat didefinisikan, indikator nyata dari perilaku
tersebut diperoleh baik dari observasi langsung maupun melelui

laporan pribadi.
2.1.1.2. Varabel Prediksi
Sikap, norma subyektif, contro! terhadap perilaku (perceived behavioral
control) dan maksud/tujuan (intention) biasanya di tentukan secara

langsung berdasarkan prosedur standar penghitungan (standard scaling
procedures). Ketika melakukan penghitungan, indikator/ukuran yang
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digunakan harus sesuai dengan perilaku dalam elemen tindakan, target,
konteks, dan waktu (TACT),

a. Standar Pengukuran Langsung (Standard Direct Measures)

Peneliti seringkali melakukan kesalaban dengan menganggap bahwa

indikator langsung dari suatu konsep yang membangun teori ini T
dapat diperoleh dengan mengajukan beberspa pertanyaan terpilih
secara sembarangan {tidak sesuai awran), atau dengan mengadopsi
pertanyaan yang digunsken pada studi sebelumnya. Walaupun
pendekatan seperti ini seringkali mampu menemukan/mengetahui
minat/ketertarikan  responden, namun pendekatan ini dapat
menghasilkan indikator dengan akurasi yang relatif rendzh dan
keterkaitan yang kurang anisr konsep vang membangun teor ini,
Untuk memperoleh ukuran/indikator internsl konsistensi secara
akurat, penting untuk memilih bentuk dan pertanyaan yang sesuai
dalam melakukan investigasi. Diperlukan pertanyaan yang berbeda
untuk perilaku yang berbeds serta untuk populasi penelitian vang
berbeda pula. Dalam kuesioner akhir, perfanyaan-pertanyaan unfuk
menilai suatu variable/konsep fertentu biasenys disusun secar

tetpisehdan disajikan dalam bentuk yang tidak sistematis, bercampur
dengan pertanyaan untuk penilaian konsep lainnys.

b, Intensi (Maksud dan Tujvan)
Harus diperhatikan bahwa penting untuk memastikan babhwa
pernyataan yang digunakan dalam studi harus memiliki kuslitas vang
diterima secara psikologi (@cceptable psychomeiric gualities). Paling
tidak, sejumlah pernyataan yang akan digunakan harus memiliki
tingkat korelasi yang tinggi satu sama lain. Pada umumnya korelasi

tersebut dihitung dengan menggunakan koefision alpha Cronbach,
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¢. Sikap terhadap Perilaku (Attitude Towards the Behavior)

Untuk meyakinkan bahwa bipolar adjective yang dipilih sesuai
{(untuk perilaku tersebut dan minat populasi), peneliti harus memulai
dengan kumpulan yang relatif besar, misal skala 10 atau 12,
Set/kumpulan awal dapat diambil dari daftar skala adjektif vang
diterbitkan, yang berlaku untuk konsep dan populasi. Skala subset
kecil yang menunjukkan internal konsistensi yang tinggi dipilih
untuk indikator akhir

Kriteria kedua uniuk pemilihan pemyataan ditentukan berdasarkan
aspek kuslitatif dari evaluasi yang di tunjukkan dengan skale
adjektif. Sikap terhadap perilaku didefinisikan sebagai evaluasi
secara keselunihan dari menjalankan perilaku seperti vang diminta.
Walaupun demikian, peneliian empiris menunjukkan bahwa
ovaluasi secara keseluruhan seringkali terdiri dari 2 komponen.
Kamponen pertama yaitu bersifat instrumental, ditunjukkan dengan
pasangan kata adjektif (kata sifat) misal: bernilat —— tidak bernilai,
don merugikan -~ menguntungkan. Komponen kedus lebih
merupakan kualitas pengalaman dan ditunjukkan dengan skala
seperti: menyenNilain—tidak menyenNilain,

Prosedur pemilihan pernyataan seperti yang digambarkan dalam
menentukan indikator maksud/tujuan, juga berlaku pads pemilihan
pernyataan untuk penskalaan sikap (aftifude).

. Norma Subyektif (Subjective Norms)

Bagaimanspun, tanggapan dari pernyatazn untuk kelompok norma
subyektif seringkali memiliki keberagaman (variabilitas) yang
rendab karena pada umumnya orang lain yang dianggap penting
tersebut cenderung menyetujui perilaku yang memang diinginkan
dan menolak perilaku vang tidak diinginkan. Untuk mengatasi
masalsh ini, sangat dirckomendasikan untuk menggunakan
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pertanyaan yang dapat menNilaip norma deskriptif,misal: perfanyaan
yang menggambarkan apakah orang-orang terdekat (kerabat)
tersebut juga melakukan kegiatan seperti yang ditanyakan.

Seperti halnya indikator perilaku, maksud/tujuan dan sikap terhadap
perilaky, dalam menyusun pernyataan/pertanyaan untuk menentukan
normoa subvektif, peneliti harus memastikan pertanyaan yang
digunakan memiliki tingkar internal konsistensi yang tinggi.

&. Kontrol Perileku yang dapat diterima (Perceived Behavipral 1
Contrel}
Indikator langsung dani kontrol perilaku harus menunjukkan
kepercaysan dic responden bahwa mereka mampu melakukan
kegistan yang di minta oleh peneliti. Sejumiah pernvatasn berbeda
telah digunaken untuk kepentingan ini, Beberapa pemnyatsan
digjukan sebagal kesulitan dalam melakukan perilaku tersebut atau
kemungkinan partisipan mampu menjaiankan perilaku tersebut.

Pernyataan lainnya digunakan untuk menilai kontrol perilaku yang
meryjuk kepada Kkemampuan mengendalikan ({comreliability).
Pernyataan ini menilai keyakinan partisipan balwa mereka memiliki
kendali untuk memutuskan apakah mereka pkan menjalankan atau
tidak menjalankan periiaku vang diminta,

2.1.2. Pengukuran Sikap Berperilaku (4#titude Toward the Behavipr)
2.1.2.1. Pengukuran Evaluasi Hasil Perilaku (Qutcome Evaluation)

Uji coba diperlukan untuk mengidentifikasi peritaky terbuka, normatif
dan kontrol perilaku. Responden diberikan deskripsi dari sebuah perilaku
dan diberi pertanyaan ilustrasi seperti contoh di bawah, Tanggapan yang
diperoleh digunakan untuk mengidentifikasi keyakinan utama personal,
yaitu keyakinan unik tertentu yang dimiliki masing-masing partisipan
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dalam penclitian inl. Selain itu juga digunakan untuk membuat daflar
keyskinan utama yang paling umum dalam populasi tesebut {moda/
salient beligfs). Daftar ini dapat dijadikan dasarflandasan unmk
menyusun kuesioner standar yang nantinya akan digunakan dalam
peaelitian utama,

Untuk memperaleh hasil dari perilaku, partisipan dalam studi percobaan
diberi waktu beberapa menit untuk mengutarskan pemikiran mereka
dalam menanggapt pertanyaan-pertanyaan yang ada,

Pengukuran Keyakinan terhadap Perilaku (Bekavioral Belief)

Akan ada dvwa pertanyaan yang diajukan berkenaan dengan masing-
masing hasil yang timbul, baik apabila kita berhadapan dengan
keyakinan personal manpun keyvakinan utama yang paling umum {modal
accessible beliefs).

Kekuatan keyakinan dan evaluasi hasil untuk keyakinan terbuka yang
berbeda akan menyediakan informasi sebenarnya tentang pertimbangan
sikap vang menuntun orang dalam membuat keputusan apakah mereka
setuju atau tidak terhadap perilsku tersebut. Kekuatan kevakinan dan
evaluasi hasil juga dapat digunakan untok memperolsh gabungan
keyakinan (bellef composite) vang diasumsikan untuk menentukan sikap
terhadap perilaku {Ag) sesuai denpan model harapan-nilai {expeciancy-
value model),seperti yang ditunjukan dalam persamaan di bawah inj ¢

Aoy b, 2.1

Kekuatan keyakinan dikalikan dengan evaluasi hasil, kemudian

menjumiahkan seluruh hasilnya.
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Skaia Optimal (Optimal Scaling)

Dalam contoh ini, kekuatan keyakinan dan evaluasi hasil keduanya di
nilai dengan cara unipolar, yaitu dengan diberi poin | sampai 7. Poin
yang lebih besar menggambarkan kemungkinan subyektif yang lebih
besar pula dan evaluasi ke arah yang lebih baik (positif) secara
berurutan. Namun terdapat alternatif lain yang dapat digunakan dalam
melakukan penilaian yaitu dengan cara penilaian bipolar, diberi poin dari
-3 sampai 3. Kemungkinan yang rendah dan evaluasi hasil yang kurang
baik di gambarkan oleh nomor bertanda negatif Sedangkan nomor positif
menggambarkan nilai kemungkinan yang tingpi dan evaluasi ke arah
yang baik/menguntungkan. Walaupun peraliban dari penilaian unipotar
ke bipolar memeriukan transformasi linear sederhana, hasilnya
merupakan tranformasi nonlinear dari komponen tersebut (be). Hal ini
dapat dilihat dalam perhitungan di bawah ini, dimana nilai b yang
sesungguhnya ditransformasikan dengan penambahan nilai konstan B,
dan nilai e ditransformasikan dengan penambahan nilai konstan E.
Secara sederhana, hanya 1 keyakinan perilaku yang dimasukan ke dalam

persamaan harapan-nilai (expectancy-value equation).

Ag = (b+B)e+E)
= be+Eb+Be+BE (2.2)

Karena dua komponen baru, Eb dan Be bukan merupakan konstanta,
hasil yang diperoleh jelas bukan transformasi linear dari be. Masalah
yang timbul adalah merubah dari penilaian unipolar ke bipolar dapat
membuat dampak/efek yang besar terhadap korelasi dari gabungan

keyakinan dengan variable yang lain.

Sangat disayNilain, tidak ada teori yang menunjukkan cara bagaimana
menentukan penilaian yang tepat terhadap kekuatan keyakinan dan
evaluasi hasil. Dapat diargumentasikan bahwa evaluasi hasi{ seharusnya

dinilai dengan penilaian bipolar karena nilai paling rendah
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menggambarkan evaluasi hasil yang negative dan nilat paling tinggi
menggambarkan hasil positif. Namun, argument yang sama tidak dapat
digunakan unmtuk menilai ukuran kekuvatan keyakinan. Untuk
memastikan, kekuatan keyakinan diidentifikasi dengan probabilitas
bahwa melakukan suate perilaku akan memberi hasil yang sudah
ditentukan, dan hal ini membutuhkan penilaian unipolar untuk
mencacokkan dengan matrik probabilitas objektif, mungkin dari 0
sampat +1. (transformasi linear untuk mencapai skema penilaian ini akan
men-substract konstanta 1 dan dibagi 6). Walaupun demikian,
probabilitas subjektif fidek perlu memiliki sifat yang sama dengan
probabilitas objektif, Diasamsikan bahwa responden menilai hasil i
dengan sangat negative {-3) tetapi meyakini hal ini dengan penilaian
sangat tidak mungkin, apakeh harus menilai probabilitas rendah dengan
nitai O atay dengan nilal -3 dalam skala nilai 77 Penilatan yang benar
tergantung pada cara responden menginterpretasikan dan menggunakan
skala kemungkinan. Apsbila hal ini digunsken dalam menyikapi
probabilitas objektif, maka keyakinan khusus ini tidak skan memberi
pengaruh pada sikap (akibat dari perkslian dengan 0). Kekuatan
keyakinan wyang rendah, digabung dengan evaluasi hasil negatif,
seharusnya menghasilkan kontribosi positif sangat besar pada sikap
terhadap perilaku tersebut. Akan lebih batk menggunskan penilatan
bipolar untuk kekuatan keyakinan dan evaluasi hasil.

Karena tidak ada teori yang jelas tentang metode dasar untuk melakukan
penilaian yang tepat, kita harus menggunakan pendekatan empiris.
Dengan mempertimbNilain keberhasilan dan penerimaan umum maodel
harapan-nilai, kita dapat menganggap keabsahan kriteria penilaian
optimal. Kits dapat menguji korelasi antara gabungan keyakinan dengan
indicator langsung dari sikap dan mengadopsi skema penilaian (unipolar
dan bipolar) yang memberikan hasil paling baik.
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Solusi maternatis di jelaskan oleh Ajzen (1991). B merupakan konstanta
yang ditambabkan dalam penilaian ulang dari kekuatan keyakinan, dan E
merupakan konstanta yang ditambahkan dalam penilaian ulang evaluasi
hasil. Model harapan-nilai yang sudah disebutkan sebelumnya, dapat
ditulis kembali dalam persarnaan di bawah ini:

Ay (b, +BYe, + E) (2.3)

Ag0) be,+BY e, +EY b, (2.4)

Untuk memperkirakan parameter B dan E, kita regresikan indikator
sl R T T SR i, S |,
Ze{, dan kemudian membagi koefisien regresi tidak standar dari
2.5 4an 24 dengan koefisien yeng diperoleh untuk 240% . Nilai

vang dibasilkan dari koefisien Ze‘ menghasiikan perkirean kuadrat
terkecil ({easr square) dari B yang merupakan konstanta penileian ulang

untuk kekuatan keyakinan, Sedangkan nilai dagi koefisien Zg" berupa
perkiraan kuadrat terkecil {(least square) dari E, merupakan konstanta
untuk evaluasi hasil,

Secara sederhana, walaupun kekurangan metode pasti  untuk
memperkirakan, peneliti  dapat melakukan percobasn  dengan
membandingkan hasil dari penilaian bipolar atau unipolar, kemudian
mempertahankan nilai yang menghasilkan korelasi yang lebih kuat
antara gabungan keyakinan dengan indikator sikap.
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Pengukuran Norma Subyektif (Subjecrive Norm)

Pengukuran dari kekuatan keyakinan normatif dan motivasi untuk
memenuhi keinginan orang yang berpengaruh menghasiltkan gambaran
mengenal tekanan normatif pada populasi tersebut. Gabungan keyakinan
normatif secars keschuruhan  diperoleh dengan menerspkan  rumus
harapan-nilai {expectancy-value formula), seperti yang diperlibatkan pada
persamaan di bawah ini.

SNy nm, (2.5)

Sama sepertl halnya pada keyskinan perileku (behavioral beliefs),
penilaian optimal dari kekustan keyekinan normatif dan motivasi untuk
memenuhinya harus ditentukan secara empiris.

Pengukuran Kontrol Perilaku yang dapat diterima (Perceived Behavioral
Control)

Menghitung kemampuan dan kekuvatan rata-rata dari keyakinan kendali
yang berbeda-beda memberikan gambaran mengenai faktor yanng dilthat
sebagai  pendukung atau penghalang kinegja  perilaku. Dengan
menggunakan rumus harapan-nilai, seperti yang terlihat pada persamaan di
bawah ini, dapat diketahui gabungan keyakinan kendali.

PBCw) o,p, 2.6

Seperti halnya pada sikap dan norma subjektif, analisa penilaian yang
aptimel perlu dilskukan dalam menetukan penilaian yang sesual bagi

kekuatan dan  kemampuan kevakinan Kkendali untuk melengkapi
pengukuran gabungan keyakinan,
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2.1.5. Prosedur Survei berdasarkan Theory of Planned Behavior

Secara umum, prosedur pelaksanaan survei berdasarkan Theory of
Planned Behavior (Tpb) ini terbagi menjadi 9 (sembilan) tahap sebagai
berikut :

1. Penentuan sasaran responden dan lokasi studi, serta jumlah sampel
yang dapat mewakilinya.

2. Penentuan pemyataan pendahuluan berdasarkan pengamatan lapangan
sebagai bagian awal dari kuesioner.

3. Penentuan metode pengukuran intenfions yang akan digunakan.

4. Penentuan manfaat dan kerugian secara umum dari perilaku ini.

5. Penentuan kelompok sasaran yang secara umum akan
menerima/menolak perilaku ini.

6. Penentuan faktor-faktor penghambat atau pendukung yang akan
membuat responden semakin mudah atau sulit untuk mengadopsi
perilaku ini.

7. Penyusunan draft kuesioner berdasarkan keenam tahap diatas.

8. Uji coba draft kuesioner

9. Uji reabilitas dari hasil pengukuran secara tidak langsung
2.2 Aspek Keselamatan Lalu Lintas

Berdasarkan pemikiran Haeur (1997) manifestasi keselamatan jalan adalah
kecelakaan dan berbagai akibat yang merugikan. Walaupun demikian
“selamat” juga berkaitan dengan perasaan seseorang sewaktu menggunakan
jalan. Akibatnya dapat terjadi sesuatu program yang pada awainya bertujuan
untuk meningkatkan keselamatan jalan ditanggapi secara salah datam
pengertian tentang perasaan “selamat”. Konsekuensinya justru dapat
menghasilkan peningkatan kecelakaan. Demikian pula apabila pengguna
merasakan cukup baik tingkat keselamnatan suatu ruas jalan, maka mereka
Justru bertindak kurang memperhatikan “keselamatan™ dan pada gilirannya
mungkin saja terjadi peningkatan kecelakaan lalu lintas.
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Dari uraian tersebut di atas, maka terdapat dua notasi yang berbeda :
1. Pengukuran obiektif yang berkaitan dengan kecelakaan dan berbagai
akibat yang merugikan

2. Persepsi subjektif tentang bagaimana rasa “selamat” di jalan

Notasi yang pertama disebut sebagai keselamatan (safety) berlalu lintas yang
berasosiasi dengan kecelekaan lalu lintas, Sedangkan notasi kedua disebut
sebagai rasa aman (security) berlalu lintas berasosiasikan dengan perasaan
subjektif. Kombinasi kedua hal tersebut dapat diilustrasikan pada Gambar
2.2. Tentunya rasa aman (securify) juga berkaitan dengan wujud kejahatan
harta dan jiwa yang terjadi di jalan.

Sebagai contoh, pada suaty lokasi penyeberangan pejalan kaki (pedestrian
crossing) berdasarkan data menunjukan tidak ada perubahan tingkat
kecelakaan lale lintas, akan tetapi karena *hanya™ sebuah kejadian
kecelakaan Jalu lintas ditayNilain oleh media telivisi dengan sangat
menakutkan, maka persepsi rasa aman penyeberang jalan menurun dengan
dratis (lihat panah A-A' pada Gambar 2.2). Sebaliknya pada lokasi
penyeberangan pejalan kaki lainnya, walaupun secara objektif, data
menunjukan terjadi peningkatan jumlah kecelakaan, tetapi karena publisitas
yang gencar dan positif menjadikan peningkatan “rasa aman” oleh
masyarakat (lthat panah B-B’). Idealnya tentunya terjadi peningkatan baik
keselamatan maupun rasa aman yang ditunjukan pada panah C-C’. Serta
kKita sepakat bahwa tidak ada seseorangpun yang mengharapkan penurunan
kedua-duanya seperti panah D-D’ atau yang disebut sebagai suatu skandal
transportasi atau Fiasco.
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Gambar 2.2. Grafik Arah Perubahan antara Keselamatan dan “Rasa

Aman”
Sumber ; Haeur, 1997

Sistem pengoperasian lalu lintas pada hakekatnya mengupayakan
semaksimal mungkin semua pelaku perjalanan dapat bergerak lancar tanpa
terganggu dari awal hingga akhir perjalanan. Kecelakaan lalulintas timbul
apabila salah satu atau lebih komponen sistem pengoperasian lalu lintas
tidak berjalan seperti yang diharapkan ataupun terjadi konflik baik di antara
pelaku perjalanan maupun di antara faktor-faktor penyebab kecelakaan lalu

lintas : manusia, kendaraan dan lingkungan jalan.

Gambar 2.3 menunjukan skematik piramida operasional lalu lintas. Gambar
ini memperlihatkan bahwa sesungguhnya kecelakaan latulintas merupakan
peristiwa yang sangat jarang terjadi (direpresentasikan dengan bagian atas

piramida).

Gambar 2.3 ini juga membuka kesadaran bahwasannya, kecelakaan lalu
lintas bukan suatu hal yang tiba-tiba terjadi. Tetapi pada hakekatnya diawali
suatu konflik potensial tehadap kecelakaan atau kondisi berbahaya
(dangerous) dimana kumpulan berbagai hazard sudah tidak diindahkan
oleh seluruh pihak. Sebagian besar arus lalu lintas merupakan lalu lintas
yang tidak terganggu dalam arti semua konflik terkendali dengan baik, tetapi
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semakin tingginya peluang konflik memiliki potensi untuk terjadinya
kecelakaan lalu lintas, Hal ini akan diperparah apabila perilaku dan disiplin
berlalu lintas yang tidak benar,

Gambar 2.3.  Piramida Konflik Lalu lintas

Pada kondisi ini terjadi banyak peristiwa yang mendekati kecelakaan {rear
accident). Kecelakaan lalu lintas akan terjadi apabila konflik atau dazerd
melewati sistem batas pengendslian (system boundary) yang keroudian
merubah hazard menjadi kecelakaan {(secideny) lalu lintas seperti terfihat
pada Cambar 2.4 {(Samrall, 2004). Peda kondisi ini, scbagian besar
kecelakaan lalu lintas berupa kecelakaan dengan kerugian materi saja dan
pada kerucut di atasnya kecelskaan dengan korban manusis baik korban
luka ringan, luka berat dan meninggal dunia terjadi apabila ferjadi akumulasi
hazard sangat tnggl.
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Gambar 24, Penibahan Konflik (Hazard) meniadi Kecelakaan Lalu Lintas

Sebagai contoh, mengemudi dengan kecepatan di atas kecepatan yang sesuai
dengan lingkungan jalan akan menyebabkan peningkatnya konflik (hazard),
Semakio diperburuk dengan tingginya beban kerja seperti mengemudi dan
mengirirmn SMS di telpon selular secara bersamaan,

2.3 Siatistik untuk Penelitian
2.3.1. Jenis Statistik

Statistik dapat dibedakan menjadi 2 (dua), yaitu : statistik deskriptif dan
statistik inferenstal. Selanjutnya statistik inferensial dapat dibedakan
menjadi statistik parametris dan non parametris (Sugiyone, 2005}, Statistik
deskriptif adalah statistik yang digunakan ontuk menggambarkan atau
menganalisis suatu statistik hasil penelitian, tetapi tidak digunakan untuk
membuat kesimpulan yang lebih luas (generalisasifinfersnsi). Statistik
deskriptif biasanya digunakan untuk penelitian yang tidak menggunakan
sampel, dan yang menggunakan sampel, namun peneliti tidak bermaksud
membuat kesimpulan dari analisis datanya. Dalam hal ini, teknik korelasi
dan regresi jugs dapat berperan sebagal statistik deskriptif.
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Statistik inferensial adalah statistik yang digunakan untuk menganalisa
data sampel, dan hasilnya akan digeneralisasikan (diinferensikan) untuk
populasi dimana sampel diambil, Terdapat 2 (dua) macamn stattistik

inferensial, yaitu : statistik parametris dan non parametris.

Swatistik perametris terutama digunakan untuk menganalisa data interval
atau rasio, yang diambil dari populasi yang berdistribusi normal. Statistik
non paramelris terutama digunakan untuk menganalisa data nomingl dan
ordinal dari populasi yang bebas distribusi (tidak harus distribusi normal).
Dalam hal ini, teknik korelasi dan regresi dapat berperan sebagai statistik
inferensial,

Uil Hipotesis

Hipotesis adalah suatu proporsi atau anggapan yang mungkin benar dan
sering digunakan sebagai dasar pembuatan keputusan atan pemecahan
masalah, Anggapan yang merupakan hipotesis juga merupakan data, akan
tetapi karena kemungkinan bisa salah, apabila akan digunakan sebagai
dasar pembuatan  keputusan harus diuji  terlebih  dahuly  dengan
menggunakan data hasil observasi.

Statistik pengujian hipotesis lebih menekankan pada pengujian ada
fidaknys perbedaan stau péngaruh vang menyekinksn antara dua sampel
atau lebih.  Suatu pengujian statistik adalah sustu prosedur vang
memungkinkan keputusan dapat dibuat, yaitu keputusan menolak atau
menerima  hipolesis yang sedang diuji. Pengertian hipotesis itu sendird
adaiah suatu pernyataan yang masih lemah kebenarannya dan masih perlu
dibuktikan kenyataannya, Jika suatu  hipotesis sudah  dibuktikan
kebenarannya, maka hipotesis berubah menjadi suatu tess. Suatu hipotesis
akan diterima kalau bahan-bahan atau data-data yang ada membenarkan
pernyataan itu, Pada Tabel 2.1. disajikan pedoman umum pemilihan
teknik statistik untuk penelitian.

Universitas Indonesia

Kajian Perilaku..., Marcelino Sampouw, FT Ul, 2009

lﬂ




28

Tabel 2.1, Pedoman Penppunaan Statistik Parametris dan Non
Parametris untuk Menguji Hipotesis
tenis Bemiok Hipptesis
fata Sreskriptit Eomparati idus sampel} Homparath £ dun sampel) Asozianlf
{Saty varanel} Relared indupandan Related indapenien {Hubungan)
Sinamiai Fishar Exacy Probabiity X for k sample
Nisrrinal Bc Nesmar ¢ forx sample gnmgang:
¥ Ore Sample o o Sample Cochran oeffiden
fodlan Tost
S Test e Median Extenion | Penro0 benk
annWiitnay U Test Coren
Ordinal | Run Test ” - — ”‘“’“:;‘:::"”WW
Wilcoxen Kolmogorew-Sralenoy
matehed Kruskak- Waills One- Zentalt Tau
palis Wald-Wldfowitz Way Aniva
Partial Corsefatian
;n:;:nl t-test* g‘;m:: ttost of Independent” Two-Way Anova* Twr-Way Anove®
Correlation

* = Statistik Paremetris
Sumber : Suglvona, 2008

2.3.3. Uji Normalitas Data

Statistik perametris digunakan dengen asumsi bahws data sefiap varisbel
yvang skan dianglisis berdistribusi normal. Oleh karena itu, sebelum
peneliti menggunakan ekaik statistik ini perlu terlebih dahulu menguji
normalitas data vang digunakan. Tetapi perlu diingat juge bahwae
kesalahan instrumen dan pengumpulan data dapat mengakibatkan data
vang diperoleh menjadi tidak normal. Dengan demikian, peneliti dapat
mengambil keputusan untuk mengeunkan teknik statistik parametris atau
non parametris, apabila data yang digunakan memang betul-betu! sudah
valid.

Terdapat beberapa teknik untuk menguji normalitas data antara lain
dengan menggunken Uji Liliefors, Chi Kuadrad (F) dan dengan
menggunakan kertas peluang normal. Pengujian dengan mengguakas Chi
Kuadrad (x*) dilakukan dengan cara membandingkan kurva normal yang
terbentuk  dari data yang terkumpul (B} dengan kurva normal
bakw/standard (A). Apabila B tidak berbeda secara signifikan dengan A,
maka B merupnkan data yang berdistribusi normal.
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2.3.4. Uji Indenpendensi

Uji independensi digunakan untuk mengetahui apakah ada hubungan
antara dua variabel terkait, Ui ini merupakan uji doa argh antara dua
variabel yaitu variabei kesat dalam kolom dan variabel kedua dalam baris
atau biasa dikenal dengan nama Tabel Kontingensi. e

Ada beberaps uji yang umum digunakan dalam uji independensi ind
tergantung dari jumish sampel yang akan diujz,

2.34.1. Uji U Mann-Whitney (Siegel, 1986)

Uji U Mann-Whitney dapat dipakai untuk menguji apakah dua kelompok
independen telah ditarik dari populasi yang sama. Uji inf termasuk dalam
fes-tes paling kuat diantara tes-tes nonparametrik, Uil inl merupakan
alternatif lain untuk tes parametrik yang paling berguna apabila peneliti
ingin menghindari anggapan-anggapan tfes itu, atau manskala
pengukuran dalem penelitiannya lebih lemah dari skala interval,

Secara singkat, INilaih-INilaih dalam pemakaian Uji U Manp-Whitney

adalah sebapai berikut

1} Tentukan harga-barga ny dan 0. n; = banyak kasus dalam kelompok
yang lebih kecil; n; = banyak kasus untuk kelompok vang lebih
besar,

2} Benlah rangking bersama skor-skor kedua kelompok itu; rangkin |
diberikan kepada skor yang secarz aljabar paling rendah. Rangkin
tersusen mutai | hingga N = n; + np. Untuk obeservasi-observasi
berNilai sama, beritah rata-rata rangking yang berNilal sama.

3) Tenmkan harga U/, baik dengan cara menghitung atau dengan
menerapkan rumus @
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Umnln1+n‘(n£+l)—R, @.11)
atau, ckuivalen dengan ;
U = nyn, +ﬁ%ﬂ- R, (2.12)
dimana ;
K; = fumish rangking veng diberikan pada kelompok yeng
wkuran sampeinyan;
Rz = jumlah rangking yang diberikan pada kelompok yang
ukuran sampelnya n;

4} Metode untuk menetapkan signifikansi harga U observasi bergantung
pada ukuran nj :

a. Kalau np adnlah § atau kurang, kemungkinan yang eksak yang
berkaitan dengen svatu hacga yang sekecil harga U observasi
ditunjukkan dalam Tabel J (terlampic). Untuk suatu tes dus sisi,
kalikan dua harga p yang ditunjukkan dalam tabel itu. Kalau
harga U observasi yang dipunyai tidak ditunjukkan dalam Tabel
J, ini berarti harga U itu adalah U7 dan harus diubah menjadi U
dengan rumus <

=nm— 7 (2.33)

b. Jika n2 antara 9 dan 20, signifikansi sembarang harga observasi
untuk U dapat ditentukan dengan Tabel K (terlampir), Kalau
harga U observasi yang kita miliki lebih besar dari nin2/2, maka
hargs itu adalah U dan harus diubah menjadi U.

c. Jika n2 lebih besar daripada 20, maka kemungkinan yang
berkaitan dengan suatu harga yang seekstrem harga U observasi

dapat ditetapkan denga menghitung harga z seperti vang
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ditunjukkan oleh rumus (2.14), dan menguji harga ini dengan

memakai Tabel A (terlampir).

-

J@,Xn an Py

(2.14)

Untuk suatu tes dua sisi, kalikan dua p yang ditunjukkan dalam
tabel itu. Kalau proporsi Nilai samna sangat besar, atau jika p yang
diperoleh sangat berdekatan dengan a, terapkanlah koreksi untuk
Nilai sama, yakni kita pergunakan rumus :

W T
z= 2

(| 2]

5) Jika harga observasi U mempunyai kemungkinan yang sama besar

(2.15)

dengan, atau lebih kecil dari a, tolaklah He dan menerima H;.

Kekuatan — Ffisiensi

Kalau tes Mann-Whitney diterapkan untuk data yang dapat dianalisis
secara layak dengan tes parametrik yang paling kuat, yaitu tes t, maka
kekuatan efisiennya mendekati 3/n = 95,5% seiring dengan
meningkatnya N (Mood, 1954), dan mendekati 95% meskipun untuk
sampel berukuran sedang. Karena itu, tes ini merupakan pengganti yang
sangat baik untuk tes t, dan tentu saja tes ini tidak memiliki anggapan-
anggapan yang membatasi, serta persyaratan-persyaratan, yang
sernuanya itu diperlukan dalan tes t.
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Whitmey (1948: 51.56) memberikan contoh-contoh distribusi dimana tes
U ini lebib unggul dibendingkan dengan tes parametrik lain yang dapat
dipakai sebagai pengganti t¢s inl.

Uji Kruskal-Wallis (Siegel, 1986}

Anslisis varian rangking satu arah Kruskal-Wallis ini adaleh uji yang
sangat berguna untuk menentukan apakah k sampel independen bergsal
dari populasi-populasi  berbeda. Teknik Kruskal-Wallis  menguji
hipotesis-nol bahwa k sampel berasal dari populasi yang samm, atau
populasispopulasi identik, dalam hal harga rata-ratanya. Ui ind membuat
anggapan bahwa variabel yang dipelajari mempunyai distribus kontinyu,
Uil ini mepuntut pengukuran variabeinya paling lemsh dalam skala
ordinal,

Secara singkat, INilaih-INilaih pemaksian Tes Kruskal-Wallis adalsh

sebagai berikut

1} Berilah rangking observasi-observasi untuk k kelompok itu dalam
suatz urutan dari 1 hingga N,

2) Tentukan harga R (jumlah rangking) untuk masing-masing k
kelompok ity

3) Jika suatu proposi yang besar diantara observasit-observasi itu

berNilai sama, hitunglah harga H dari rumus :

ailie 3
5 ¥ L3 +1)
}gwy{xnjﬂ 7,

5F (2.16}
I= oy
N =N
dimana :
T =ty 1 (kalau t adalah banyak observasi-observasi

berNilal sama dalam serNilaiian skor berNilai sama)
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N = banyak observasi dalam seluruh k sampe! bersama-
sama, yakni N = ¥'n;
3T = menunjukkan kita untuk menjumlahkan semua

kelompok berNilai sama

Jika tidak, gunakan rumus
J
-3~ +1) 21D
N(N +1} ; n,
dimana
k = banyak sampe}
B = banyak kasus dalam sampel ke-j

N=3n = banyak kasus dalam semua sampel

Z = menunjukkan kitz harus menjumiahkan seluruh k

sampel (kolom-kolom) mendekati distribusi chi-kuadrat
dengan db =k ~ | untuk ukuran-ukuran sampel! (harga
11} yang cukup besat.

4) Metode untwk menilai signifikansi harga observasi H bergantung
pada ukuran (besar) K dan pada ukuran {besar) kelompok-kelompok
ftu
a. Jika k = 2 dan jika ny, np dan my < 5, Tabel O {terlampir} dapat
dipakai untuk menentukan kemungkinar vang berkaitan,
dibawah Hy, dengan suatu H yang sebesar M observasi.

b. Dalam kasus-kasus lain, signifikansi suatu harga sebesar hargg
observasi H dapat ditaksir dengan menggunaken Tabel C
{terlampir) dengan db =k ~ 1.
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5} Jika kemungkinan yang berkaitan dengan harga observasi / adalah
sama dengan atau kurang dari «, tolaklah Hp dan terima H;.

Kekusatan - Efisienst

Dibandingkan dengan tes parameirik yang paling kuat, tes F, dengan
syarat bahwa anggapan-anggapan yang berhubungan dengan model
statistik F terpenuhi, tes Kruskal-Wallis ini mempunyai efistensi
asimtotik sehesar 3/% = 95,5% (Andrews, 1954).

Tes Kruskal-Wallis ini lebih efisien daripada perlussan tes median
karena tes ini menggunakan lebih banyak informasi dalam observasi-
observasinva, mengubah skor menjadi rangking dan bukan hanya
memisah-duakan skor-skor it sebagai skor di atas median dan di bawah
median,

Universitas indonssis

Kajian Perilaku..., Marcelino Sampouw, FT Ul, 2009




BAB 3
METODE PENELITIAN

3.1, Kerangka Pemikiran

Secars garis besar, kerangka teori terkait keselamatan berlatu lintas yang
mendasari penelitian inl disajikan pads Gambar 3.1. sebagai berikut

}
e

M ororme— W - (st -

| Konflik [ LKeselama;anl.aluLims] [ Konfllk [
1 ¥
tpe) [ famimia

Gambar 3.1. Kerangka Teori
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Berdasarkan kerangka teori tersebut, maka disusunlah kerangka pemikiran

untuk penelitian ini seperti disajikan oleh Gambar 3.2 berikut.

Data Survel Lapangan Data Survel Wawancara Data Selunder

- Kondisl Jalan dan Uinglamgan - Kondisi Jatan dan Linglomgan - Rexycama Pengembangan

b

Hipotesis

v

Kuesioner

i

Survel Primer

h

Pengolshan Datadan Anallsa

- Penguinman dan interpretas] Nilsl A,
SN, PBC dan B

- UP Korelast

- Ufi Indepandens

4

Keslmpulan

Gambar 3.2, Kerangka Pemikiran
3.2. Desain Penelitian

Berdasarkan hipotesis yang diajukan, maka rancangan pengukuran antar
variabel yang dikorelasikan dirancang dengan model konstelasi sepeti
ditunjukkan oleh Gambar 3.3 di bawah ini :

==

Gambar 3.3. Desain Penelitian
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Konsep pemahaman disain penelitian di atas dapat dijelaskan sebagai

berikut :

1. X1 adalah variabel perilaka pengendara sepeda motor di Kotamadya
Batam.

2. Y adalah variabel terikat aspek keselamatan lalu lintas di Kotamadya
Batam.

3. e {epsilon) adnlah faktor-faktor lain yang juga mempengaruhi variabel Y,
fetapi tidak ditelitth. Walsupun tidak diteliti, namun deri pengukuran
koefisien determinasi kontribusi hubungan epsilon dengan variabel Y
akan diketehui.

Pendekatan Penulisan

Dalam penelitian ini, metode yang digunakan adalah pendekatan kualitatif
berdasarkan data-data kunntitatif yang ada, dalam ha!l ini data hasil survey
kuesioner, vang digunakan untuk memahami perilaku pengendara sepeda
motor terhadap aspek keselamatan berlalu lintas di Kots Batam,

Pendekatan kuvalitatif adalah pendekatan yang menganalisa tentang gejala-
gejala sosiat atau budaye dengan menggunakan kebudayaan dari masyarakat
yang bersangkutan untuk memperoleh gambaran mengenai pola-pola vang
berlaku dan pola-pola yang ditemukan, makna tindakan dari kejadian orang
yang dipahami, yang terekspresikan secara langsung dafam behasa vang
diterima dan disampaikan secara tidak langsung, kemudian dianalisa
dengan teori yang obyektif.

Pendekatan kuaslitatif dapat dilihat sebagai cara melihat dan mengkaji gejala-
gejala sosial dan kemanusiaan dengan memahaminya, vang dilakukan
dengan cara membangun sebush gambaran yang menyeluruh atau holistik
yang kompleks, dimana gejala-gejala yang tercakup dalam kajiannya itu
dilihat schagai saling terkait satu dengan yang lsinnya dalam hubungan.
hubungan fungsional sebagai sebuah sistem, Sebagsi suatn gambaran yang
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holistik dan sistemik, masing-masing gejala yang diteliti tidak dilihat
sebagai berdiri sendir, karena suatu gejala tidak dapat menjelaskan dirinya
sendiri tetapi harus dijelaskan oleh gejala-gejala lainnya (Suparlan, 2001 ; 2-
3

Tipe penelitian yang dilakukan adalah studi kasus, Karena bertujuan untuk
menjawab pertanyaan-perianyaan yang felah dirumuskan dalam bentuk
“Bagaimana dan mengapa” pada kasus tertentu. Dalam hal ini penulis
mencari hubungan diantara faktor perilaku masyarakat dan pengguna jalan
yang bherkaitan dengan aspek keselamatan lalu lintas.

Melalui studi kasus mempunyai beberapa ciri pokok, yaitu : (1) Menyajikan
deskripsi secara mendalam dan lengkap, sehingga informasi-informasi
tentang pola-pola tindakan yang digambarkan nampak hidup sebagaimana
adanya dan pelaku-pelaku mendapat tempat untuk memainkan peranannya,
{2) Bersifat grounded atau berpijak di bumi vaitu betul-betul empirik sesuai
dengan konteksnya, (3) Bercorsk holistik dan sistemik, {4) Menyajikan
informasi yang berfokus dan berisikan pertanyaan-pertanyaan yang perlu-
perly saja, yaitu mengenai pole-polanya, den (5) Mempunyal kemampuan
untuk berbicara dengan para pembace karena disajikan dengan bahasa biasa
dan bukannya dengan bahasa tekhnis Nilai-Nilai (Suparian, 1994 §),

Selain itu, studi kasus tentang perilake masyarakat dan pengguna jalan
menurut penulis adalah hal yang penting dan menarik untuk diteliti dan
diperdebatkan, khususnya diksitkan dengan pelakssnaan tugas Pold
dibidang lalu lintas yang bertanggung fawab terhadap keamanan, ketertiban,
keselamatan dan kelancaran lalu lintas,

Dengan pendekatan kualitatif ini yang dihasitkan adalah data deskriptif
berupa ucapan-ucapan dan perilaku dari informan yang diteliti berdasarkan
data apa adanya, Sehingga informasi yang disaiikan dalam penelitian ini
dapat memberikan gambaran vang lebih lengkap dan mendalam.
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3.4.

Metode Pengumpulan Data dan Informasi

Metode pengumpulan data dan informasi yang dilakukan dalam pelaksanaan
penelitian inl adalah melalui studi dokumentasi, pengamatan lapangan,
survel wawancara dan survel kuesioner dengan pedoman.

3.41. Studi Dokumentasi

342,

343

Secars umum dokumen dapat diartikan sebagal catatan yang berisikan
kenyataan, bukti, atau informast. Catatan tersebut dapst berupa kertas yang
berisikan tulisan~tulisan mengenai kenyataan, bukti atanpun informasi.
Dalam penelitian ini dilakukan pengumpulan date-data kecelakaan, antara
Iain jumlah kecelakaan, jenis kecelakaan, jumilah korban, jenis kendaraan
terlibat kecelakann den lainnya ke Satuan Lalu Lintas Poltabes Barelang,
Batam.

Pengamatan Lapangan

Pengamatan yang dilskukan adalah dengan mengamati gambaran umum
yang meliputi gambaran wilayah penelitian, gambaran dilokasi penggal
jalan yang berdssarkan data awal paling banyak ferjadi kecelakaan
lalulintas yang kemnungkinan besar karena faktor perilaku masyarakat dan
penigguna jalan,

Pengamatan ini, berfungsi sebagai instrumen penelitian dengan maksud
agar penulis dapat merasakan dan menghayati pandangan dan kebiasaan
pemekai jalan yang melintasi penggal jalan tersebut,

KRurvel Wawancara Institusional

Survei ini bertujuan ustuk mendapatkan informasi langsung dari anggota
Satuan Lalu Lintas Kepolisian Kota Besar Barelang, Batam terkait data
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kecelakaan yang terjadi di Jalan R. Suprapte dan Jalan Brigjen Katamso.
Beberapa hal yang menjadi materi wawancara diantaranya jenis kendaraan
yang sering terlibat kecelakaan, jenis kecelakaan yang sering terjadi, usia
pelaku/korban kecelakaan yang sering terlibat, faktor penyebab tedjadinya
kecelakaan, dan lainnya.

Survei Kuesioner

Tahap yang paling penting dalam penelitian ini adalah tahap pengumpulan
data primer terkait pengukuran atfitude, subjective norm dan perceived
behavior control dari sasaran studi yang telah ditetapkan, yaitu pengendara
sepeda motor usia produktif (20 — 35 tahun) yang biasa melintas di jalan
Brigjen Katamso dan/atau jalan R. Suprapto. Pengumpulan data primer
tersebut dilakukan dengan menyebarkan kuesioner yang telah disusun
berdasarkan konsep Theory of Planned Behavior yang telsh dijelaskan
pada bab sebelumnya, :

Bagian awal kuesioner merupakan isian untuk data responden, meliputi
nama, jenis kelamin, usis, pekerjaan, tempat tinggal, kepemilikan SIM C
serta lamia kepemilikan SIM C tersebut.

Bagian selanjutnya merupakan bagian inti dari kuesioner. Bagian inti dari

kuesioner Theory of Plantted Behavior ini secara kessluruhan terdirl daci

64 pertanyaan yang terbagi menjadi 8 (delapan) kelompok pertanyaan

yaifu :

Y. Qutcome Fvaluation (10 pertanyaan)

2, Past Behavior Self Report (1 pertanyaan)

3. Direct Measure of Perceived Behavioral Control, Subjective Norm,
Attitude dan Intention {15 pertanyaan)

4. Motivation to Comply {4 pertanyaan}

5. Behavior Beliefs (10 pertanyaan)

6, Comtrol Beliefs (10 pertanyaan)
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7. Power of Conirol Factors (10 pertanyaan)
8. Normative Beliefs (4 pertanyaan)

Bentuk kuesioner yang digunakan delam pengumipulan data primer pada
penelitian ini beserts skala yang digunakan pada setisp kelompok
perianyaan adalah sebagai berikut.

INSTRUKSIT

Pertanyaan survei berikut menggunakan skala peringkat. Anda diminta untuk

melingkari piliban terbaik anda, sesuai dengan opini anda.

Contoh ;

Bagaimana menurut 2nda cuaca di kota Batam saat ini ?

SangatBaik 1 2. 3. 4 5 5 7 Sangat Buruk
Sangat Cukup Kurang Tidak Korang Cukup Sanget

Kalau menurut anda cuaca di Kote Batam sangat baik, maka anda akan melingkard
nomor 1, sebagai berikut :

Bagsimana menurut anda cuace di kots Batam seat ini 7

Sangat Baik @ 3 3 “4 /5 "6 7 Sangst Buruk

Sangat Cukup Kureng  Tidak Kurang Cukup  Sanget

Kalay menurut anda cuaca di Kota Batam cukup buruk, make anda akan
melingkari nomor 6, sebagai berikut :
Bagaimana menurut anda cuaca di kota Batam saat ini ?

SangstBak 1 2 31 Wi 7 Sangat Buruk
Sangat Cukup Kumsng Tidak Kurang Cukup Sanget

Kalan menurut ands cusca ¢ Kotz Baiam kurang bailk , maks ands akan
melingkari nomor 3, sebagai berikut
Bagaimana menurut anda coaca di kota Batam saat ini ?

SangatBaik 1 2 4 5 6 1 Sangst Buruk
Sangat Cukup Kurang Tidak Kurang Cukup Sargat
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Catatan :

-

Dalam membuat peringkat, harap memperhatikan hai berikut :
Pastikan untuk menjawab semua pertanyaan

Jangan melingkari lebih dari sam1 nomor pada jawaban anda.

Mohon menjawab pertanyaan berikut dengan melingkari nomor jawaban sesuai
opint anda. Beberaps pertanyaan terlihat serupa, fetapi masing ~ masing
pertanyasn mengindikasikan hal yang berbeda. Mohon membaca pertanyaan
dengan teliti.

Outcome Evaluation

. Untuk saya, walaupun saya sudah lama dapat mengendarai sepeda miotor dan

sering metalui jalan R, Suprapio — Brigjen Katamso usaha untuk mendapatkan
informasi tentang keselamatan berlaly — lintas membanty saya di dalam
mengendarai sepeda motor

SangatBurik .3 -2 1 0 41 2 43 Sangat Baik

Untuk saya, dengan mengetahui bahwa sering terjadi kecelakaan laly Lintas di
jalan R, Suprapto — Brigien Katamso membuat saya berusaha dengan cam
berhati — hati akan dapat menghindar risiko kecelakaan ¢

SengatBuruk 3 92 -1 @ 41 42 43  Sangat Baik

Untuk saya walaupun saya sudah lama mengendaral sepeda motor dengan
mahir dan mengstabui sifuasi dan kondisi jalan R. Suprapto - Brigien
Katamso tetap mutlak untuk mengikuti wjian dan mendapsatkan SIM dengan
baik :

Sangat Buruk -3 2. -1 0 1 42 43 Sangat Baik

Untuk saya vang telah sering melalui jalan R. Suprapto — Brigjen Katamso
mengendarai sepeda motor di stang dan malam hari dan mengenal dengan
baik situasi dan kondisi jalan tersebut tetap perlu memperhatikan pentingnya
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perlengkapan  sepeda motor seperti, lampu vang lengkap, spion dan
menggunakan helm Standar Nasional Indonesia (SNI) adatah -
Sangat Burck .3 2. 1 0 1 2 13 Sangat Baik

. Untuk saya yang sering dan telab mengena! situasi dan kondisi jalan R.
Suprapto ~ Brigjen Katamso memahami dan melaksanakan aturap-aturan lalv
lintas melalul perintah dan arahan polisi lalu lintas, rambu dan marka adalah

SangatBursk 3 2 -1 0 0 41 42 43 Sangat Baik

. Untuk says yang telah hafal situasi dan kondisi jalan R. Suprapto - Brigien
Katamso mengerii penggunaan lampu sepeds motor di siang dan malam hari
dan lampu sein untuk berbelok atan berputar arzh adalah

SangatBuruk -3 2 -1 0 41 2 +3  Sangat Bak

. Untuk saya yang telah lama dan sering melewati jalan R. Suprapto — Brigjeo
Katamso schingga penting mengerti berkendara sepeda motor dalam kondisi
tidak lelah dan terburu-buru adalah :

SangatBoruk -3 2 -1 0 +1 +2 43 Sangat Baik

. Usntik saya ysng ielah hafal dan mengerti situasi dan kondigi jalan R
Suprapte ~ Brigien Katamso dapat mengendarai sepeda motor dengan
kecepatan tinggi / balapan bila situssi memungkinkan adalsh ;

SangatBuruk 3 2 -1 6 +1I 42 43 Sangat Baik

. Untuk saya yang telah mengenal dan mengerti situasi dan kondisi falan R.
Suprapto — Brigjen Katamso mendahului kendaraan bermotor di depan savs
melalui lajur kiri dan bila pandangan terhalang adalab :

SapgatBurwk -3 -2, -1 0 1 2 43 Sangat Baik

10. Untuk sava yang telah iama dan mahir mengendarai motor berboncengan lebih

dari dua orang tidsk masalah bagi keselamatan Kita adalah ;
SangatBorek 3 -2 -1 0 41 +2 43 Sangat Baik
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Past Behavior Self Repori

11, Selama 4 minggu berapa persen anda mengendaral sepeda motor dengan baik
dan benar {Persentasi),

Direct Measures of Perceived Behavioral Control Subjective Norm, Atiitude dan

Intention

12. Untuk ssya yang telah mahir mengendarai motor dan mengenal jalan dengan
baik mengendarai sepeda motor dengan benar di jalan R. Suprapto — Brigjen
Katamso adslah :

SangatSulit 3 2 1 O 41 +2 3 Sangat Mudsh

13, Semua orang vang sava kenal dan penting bagi saya berpikir babwa sava haras
dapat mengendarai sepeda motor dengan baik dan benar di jalan R. Suprapto —~
Brigjen Katamso ;

Sangat Tidak Harus -3 2 .1 0 =+ +2 <3 Sangat Harus

14. Untuk saya vang telsh mengenal situasi dan kondisi jalan, mengendarai
sepeda motor dengan baik dan benar di jalan R. Suprapto - Brigjen Katamso
adalah :

Sangat Tidak Baik w3, =2 0«1 4 +1 42 +3 Sangat Baik
{5, Saya merencanakan untuk dapat mengendaral sepeda motor dengan baik dan

benar di jalan R. Suprapto ~ Beigjen Katamso :

Sangat Tidak Suka -3 2 -1 O +1 2 43 Sangat Suka

16. Benar ataupun tidak didalam mengendarai sepeda motor dengan baik dan
benar di jalan R. Suprapto — Brigien Katamso adalah sangat tergantung pada
diri saya sendiri :

Sangat Tidak Setuju -3 -2 -1 0 +1 42 43  Sangat Setuju
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17. Banyak teman saya yang bersepeda motor tidak mengendarai sepeda motor
dengan baik dan benar di jalan R. Suprapto — Brigjen Katamso :
SangatSaelah 3 -2 <L O 41 42 43 Sangat Benar

i8. Untuk saya yang telsh mengenal situasi dan kondisi jalan jalan R, Suprepto —
Brigien Katamso mengendaral sepeds motor dengan batk dan benar di jslan
tersebut adalah :

Sangat Tidak Berharga .3, -2 -1 O 1 42 43  Sangat Berharga

19. Saya percaya jika saya ingin, maka saya dapat mengendamai sepeda motor
dengan baik dan benar di jalan R. Suprapto — Brigjen Katamso adaiah :
Sangat Tidak Yakin -3 2 <1 0 41 +2 +3  Sangat Yakin

20. Saya yakin dapst mengendaral sepeda motor dengan baik dan benar di jalan R.
Suprapto — Brigien Katamso :
Sangat Tidak Yakin -3 -2 -1 0 +1 +2 43  Sangat Yekin

21. Uniuk saya dapat mengendarai sepeda motor dengan baik dan benar di jalan
R. Suprspto - Brigien Katamso adalah ;
Sangat Tidak Nyaman -3 -2 -1 0 +1 +2 +3  Sangat Nyaman

22. Saya akan mampu mengendarai sepeda motor dengan baik dan benar di jalan
R. Suprapto — Brigjen Katamso :
Sangat Tidak Mampu 3 -2 -1 O +i +2 + Sangat Mampu
23. Untuk sava mengendaral sepeda motor dengan baik dan benar di jalan R

Suprapto — Brigien Katamso adalah -
Sangat Tidak Mungkin -3 2 -1 € +1 +2 +3  Sangat Mungkin
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24. Mayoritas orang beranggapan penting bagi saya untuk mengendarai sepeda
motor dengan baik dan benar di jalan R. Suprapto — Brigjen Katamso
Sangat Tidak Setuju -3 -2 -1 0 41 42 3 Sangat Setujo

25, Untuk seye mengendara: sepeda motor dengan baik dan bensr di jalan R.
Suprapto — Brigjen Katamso adalah :
Sangat Membosankan -3 .2 -1 @ +I +2 +3  Sangat Menarik
26, Sava berniat untuk mengendarai sepeda motor dengan baik dan benar di jalan
R. Suprapto — Brigien Katamso :
Sangat Tidak Setujy 3 2 =1 08 +1 +2 +3  Sangat Setuju

Motivation 1o Comply

27. Pendapat umum seberapa peduli anda terhadap Polisi ysng memberikan
instruksi pada anda untuk mengendarai sepeda motor dengan baik dan benar
di jalan R. Suprapto — Brigjen Katamso
SamaSckaliTidak _1 2 3 4 5 6 _7_  Henar-benarYs
28, Pendapst umum seberapa pedull anda terhadap orang tus vang berfikir bahwa
anda mengendarai sepeda motor dengan baik dan benar 4i julan R. Suprapio -
Brigjen Katamso :
Sana Sekali Tidak _J1_ 2 .3 4 5 6 _7 Benarbenar Ya

29. Pendapat umum scherapa peduli anda terhadap Teman-teman yang berfikir
bahwa anda mengendarai sepeda motor dengan baik dan benar di jalan R.
Suprapto — Brigjen Katamso ¢
SammSekaliTidak _}_ 2. .3 4 S5 6 7  BenarbenarYa
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30. Pendlzpat umum seberapa peduli anda terhadap Teman-teman kantor yang
kerfikir bahwa anda mengendarai sepeda motor dengan baik dan benar di jalan
R. Suprapto - Brigjen Katamso :
SamaSekadiTidak 1 2 3 4 5 &6 7  BensrbenarYa

Behavior Beliefs

31. Mengendarai sepeda motor di jalan R. Buprapto — Brigjen Katamso dengan
baik dan benar membantu saya mengerti pentingnya arti keselamatan berlalu
Hntas
Songet Tidek Disukat 1 2 3 4 5 6 _7  SangatDisukai

32, Mengendarai sepeda motor di jalan R. Suprapto — Brigien Katamso dengan
baik dan benar membuat saya tidak terlibat dalam kecelakaan ;
Sangat Tidek Disukai _} .2 .3 A4 .5 _6 .7 SangatDisukai

33. Mengendaral sepeda motor di jalan R. Suprapto — Brigjen Katamso dengan
baik dan benar akan membuat says sadar pentingnys lulus ujian di dalam
vpaya vntuk memiliki SIM sepeda motor:

Sangat Tidak Disukai 1 2 .3 4. 5 6 .7  SangatDisukai

34, Mengendaral sepeda motor di jalan R. Suprapto — Brigjen Kataruso dengan
baik dan benar akan membuat saye sadar akan pentingnya kelengkapan sepeda
motor seperti lampu yang lengkap, spion dan menggunakan helm Standar
Nastonal Indonesia (8N]) ;

Sangst Tidak Disukat I 2 .3 4 5 6 7  SangatDisukal

35. Mengendarai sepeda motor di jalan R. Suprapto - Brigjen Katamso dengan
baik dan benar akan membantu saya mengerti menggunakan lampu sein di
siang dan malam hari untuk berbelok atau berputar arah ;

Sanpat Tidek Disukai 1 2 3 4 5 6 7 SangatDisukai
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36. Mengendarai sepeda motor di jalan R. Suprapto — Brigjen Katamso dengan
baik dan benar akan membuat saya mengerti pentingnya mengendaral sepeda
miotor dalam kondisi tidak lelsh dan terburu-buru :

Sangat Tidak Disukai |1 2. 3 4 5 6 7  SangstDisukai

J .

37. Mengendarai sepeda motor di jalan R. Suprapte —~ Brigien Katamso dengan
baik dan benar akan menyadarkan saya bahwa tidak bolekh mengendarai
motor dengan kecepatan tinggi / balapan :

SangatTidak Disukal 1 2 3 4 3 6 _7 Sangat Disukai

38. Mengendarai sepeda motor di jalan R. Suprapto ~ Brigjen Katamso dengan
baik dan benar akan menysdarkan saya agar tidak mendshului kendarean di
depan saya dan melalui lajur Kiri bila pandangan terhalang :

Sangat Tidak Disukai 3 2 3 4 5 6 7  SengatDisukai

39, Mengendarai sepeda motor di jalan R. Suprapto — Brigjen Katamso dengan
baik dan benar akan mengingatkan saya bahwa berboncengan lebih dari dua
sungat berbabaya bagi keselamatan saya ©
Sengat Tidak Disukei 1 2 3 4 5 6 7 SangetDisukai

40. Mengendaral sepeda motor di jalan R. Suprapto - Brigjen Katamso dengan
baik dan benar akan saya memahami dan melaksanakan aturan-aturan lalu
lintas melstui perintah dan arahan polantas, rambu dan marka ;

Sangat Tidek Disukai 1. 2 .3 4 .5 6 7. SangatDisukai

[ T e ... S Y

Ceontrot Beliefs

41, Berapa sering anda menghadapi kejadian tidak terduga vang mengganggu sast
anda mengendarai sepeda motor di jalan R, Suprapto — Brigjen Katarso
SangatJarapg 1 2 3 4 5 6 7 Sangat Sering
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42, Seberapa sering anda merasa lelah, capek dan terbury — burn saat mengendarai
sepeda motor di jalan R. Suprapto - Brigien Katamgo

Sangatdarang 1. 2. 3 4 5. 6 7 SangatSering

43, Seberapa sering anda melanggar kewajiban uwntuk mematuhi rambw/marka dan
perintah polisi ¢
Sangat Jarang ] 2 3 4 3 6 i Sangat Sering

44, Seberapa sering anda tidak menggunakan helm :
SangatJarang 1. 2 3 4 5 6. .7 Sangat Sering

.. . P

45. Scberapa sering anda berboncengan lebih dari 2 orang :
Sangat Jarang i 2 ‘. B & 7 Sangat Sering

45, Seberapa sering anda mengendarai sepeda motor dengan kecepatan tinggi atay
balapan :
SangatJarang 1 2 3 4 8 8 _7  SongatSering

47. Scberaps sering ands tidak menggunakan lampu sast hari gelap atau saat
berbelok arah :

SengatJarang 1 2. 3 4 3 6. _7_ SangatBering

48. Seberapa sering ands mendehului kendarsan di depan seat pandangan
terhalang :
Sangat Jarang 1. _2 3 4 3 9 7 Sangat Sering

43, Seberapa sering anda mendahului Iajur kiri -
SangatJarang _1_ 2. 3 4 b 6 7 Sangat Sering

50. Apakah anda pernzh mengalami kecelakaan di jalan R. Suprapto ~ Brigjen
Katamso? Apabila ya, berapa kali dalam lima tabun terakhir?
SangatJammeg 1 2. 3. 4 8 6 7 Sangat Sering
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Power of Control Factors

31, Jika menghadapi kejadian tidak terduga akan mengganggu ands mengendarai
sepeda motor dengan baik di jalan R. Suprapto — Brigien Katamso ©
Sangat Tidak Setuju -3 -2 I 0 +1 +2 3  SangatSetujo

52. Jika merasa lelsh , capek dan terburu -~ buru akan mengganggu saat
mengendarai sepeda motor depgan baik di jalan R. Suprepto — Brigjen
Katamso :

Sangat Tidak Setujuy 3 2 1. 8 &1 42 43  Sangst Setuju

53, Jika melanggar kewajiban untuk mematuhi rambu/matka dan perintah polisi
akan dapat mengganggu saat mengendarai sepeda motor di jalan R. Suprapio
— Brigien Katamso ¢
Sangat Tidak Setuju 23 -2 -1 @ &L 32 43 SangatSewju

54. Jika tidak menggunakan heim akan dapat mengganggn ssat mengendarai
sepeds motor dengan baik di jalan R. Suprapto — Brigjen Katamso :
Sangat Tidak Setwju -3 -2 -1 0 +1 42 +3  BSangat Sewju

55. Jika ands berboncengan lebih dari 2 orang akan dapal menggangga saat
mengendarai  sepeda motor dengan balk di jalan R, Suprapto — Brigjen
Katamso :

Sangat Tidak Setuju 3 2 -1 0O 41 42 43  Sangat Setuju

56. Jika mengendarai sepeda motor dengan Kecepaian tinggl atau balapan skan
dapat mengganggu saat mengendarai  sepeda motor dengan baik di jalan R.
Suprapto ~ Brigjen Katamso :

Sangat Tidak Setyju -3 2 1. 0 41 +2 +3  Sangal Setuju
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57. Jika tidak menggunakan lampu saat hari gelap atau lampu sein pada saat
berbelok arah akan mengganggu saat mengendaral sepeda motor dengan baik
¢i jatan R. Suprapto ~ Brigien Katamso ¢
Sangat Tidak Setwju -3 .2 -1 0 +1 2 3  SangatSetuju

58. Jika mendahului kendarean di depan saat pandangan terhalang akan
mengganggu saat mengendarai  sepeda motor dengan baik di jalan R.
Suprapto — Brigjen Katamso ¢
Sangat Tidek Semyju -3 -2 -} 0 +1 42 +3  SangatSetuju

59. Jika mendahului pada lajur kiri akan dapat mengganggu saat mengendarai
sepeda motor dengan baik di jalan R, Suprapto — Brigjen Katamso @

Sangat Tidak Setujy 3 -2 -1 0 _#1 +2 3 SangatSewju

60. Jika mengalami kecelakaan lalu lintes di  jalan R. Suprapte — Brigieq
Katamso akan dapat mengganggy saat mengendarai  sepeda motor dengen
baik di jalan R. Suprapto — Brigjen, Katamso :

Sangat Tidek Setyju -3 -2 -1 0 41 42 43  Sangat Setuju

Normuiive Belicfs
61. Apabila Polisi memberikan instruksi pada anda untuk mengendarai sepeda

motor dengan baik dan benar di jalan R. Suprapto ~ Brigjen Katamso
Sangat Tidak Suka 3 &2 .1 O 41 42 +3 Sangat Suka

62. Apabila Orang tua yang berpikir hahwa anda mengendarai sepeda motor
dengan baik dan benar di jalar R. Suprapto ~ Brigien Katamso
Sangat Tidak Suka -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 Sangat Suka

63. Apabila teman-teman yang berpikir bahwa anda mengendarai sepeda motor
dengan baik dan benar di jalan R, Suprapto — Brigien Katamso ©
Sangat Tidak Suka -3 -2 -1 8 +1 +2 43 Sangat Suks
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64. Apabila teman-teman kantor yang berpikir bahwa anda mengendarai sepeda
motor dengan baik dan benar di jalan R. Suprapto ~ Brigien Katamso :
Sangat Tidak Suka 3 -2 1 0 1 2 3 Sangat Suka

Terima Kasih

Pada saat pelaksanaan survei dilakukan penjelasan atas pertanyaan
menggunekan istilgh-istilah yang dipahami oleh masyarskat setempat,
seperti tabrgkan untuk kecelakaan, ngebut untuk kecepatan tinggi dan

lainnya.

3.5. Metode Analisis Data

Metode analisis data ysng digunakan dalam penelitian ini meliputi tahap
pengukuran dan interprotasi nilal atfftwde, subjective norm dan perceived
behavior conirof seria behavior infention sesuai prinsip theory of planned
behavior {Tpb), selanjutmya tabhap uji-uji statik meliputi uji korelasi

bivariat dan wji independensi data dengan menggunakan perangkat anafisis
data yang terdapat pada program MS, Excel 2007 dan SP8S 15.0
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GAMBARAN UMUM LOKASI STUDI

4.1 GAMBARAN UMUM LOKASISTUDI

# skt Ge gpigiint

i s Kb
+

Gambar 4.1. Peta Jacingan Jalan, Bandara dan Pelabuhan Kota Batam
Sumber @ Pustral UGM, 2002, Buku [ : Konteles Mesterplan Transportusi Batam
dalam Pembangunan

Batam merupakan ibukota Provingi Kepulavan Riau. Kota Batam terletak
antara 0°55° LU - 1955°LU) dan 102°45°BT-104°10°BT dengan batas-
batas schelah utara selat Singapurs, scbelah selatan kecamatan Senayang,
sebelah barat kecamatan Karimun dan kecamatan Moro, sebelsh timur
kecamatan Bintan dan Bintan Utara. Kota Batam memiliki luas 903,15
km?2 dengan jumlah penduduk 462,094 jiwa pada tahun 2000 atau
meningkat setiap tabun sekitar 28,82%. Jaringan jalan kurang lebih
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sepanjang 796,96 km pada tahun 2000. Menurut studi yang penah
dilakukan oleh Pusizal UGM diketahui bahwa bangkitan dan tarikan
perinlanan terdapat di daerah Muka Kuning yang merupakan kawesan
indusiri terbesar di Kota Batam.

Kawasan Muka Kuning yang merupakan kawasan industri di Kota Batam
memiliki beberapz ruas jalan yang selalu digunakan olsh masyarskat
pekerja di kawasan tersebut khususnya pada saat pergantian shift kerja
dimana volume arus lalu lintasnya sangat tinggi. Beberapa jatan di Muka
Kuning diantaranya Jalan R, Suprapto yang menghubungkan simpang
Muka Kuning sampai siinpang base camyp sepanjang = 9.5 km dan Jalan
Brigien Katamso yang menghubungkan simpang dase camp sampai
simpang Tanjung Ucang sepanjang + 9,1 km, adalah koridor jalen vang
berdasarkan data Unit Laka Lantas Poltabes Barelang dalarm kurun wakiu
2007-2008 memiliki data kecelakaan tertinggi di Kota Batam yakni 37
kali, 28 meninggal dunia, 13 luka berat. Alinyemen jalan tersebut adalah
banyak tikungan, naik-turun, jalan berlubang, tidak terdapat bahu jalan,
tinggi badan jalan Som dad tanah, tanpa rambu (petunjuk, larangan dan
peringatan), tidak ada marka jalan dan Gdak ada lampu penerangan disaat
hmel gelap. Waktu terjadinya kecelakasn lalu lintas adalah antars pk
07.00-07.30 dan 16.00-18.00. Beberapa ruas jalen disampingnya adalah
daerali perumahan. Masyarakat vang menggunakan jalan di koridor
tersebut bervariasi dari suky, usia dan jenis kelamin. Beberapa persamaan
adalah mayoritas pekerjaasnnya adalah bursh di area industri Muka
Kuning dan berpendidikan menengah kebawah. Sebagian besar para
pekerja berlalu lintas menggunakan sepeda motor dan kendarasn umum.
Masyakat yang bertempat tinggal di sepanjang koridor tersebut adalah
pekerja di area industrt Muks Kuning. Sebagian besar berupa rumah Har,
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4.2 Kondisi Keselamaitan Laln Lintas di Kota Batam

Gambaran kondisi keselamatan lalu fintas di Kotz Batam yang akan
dipaparkan dalam sub bab mi merupakan hasil pengumpulan data sekunder
dari Satuan Lalu Lintas, Kepolisian Kota Besar Barelang dan sekaligus akan
menjadi dasar pertimbangan wiama dalsm penentuan lokasi dan obyek studi
dalam penelitian ini.

4.2.1 Data Kecelakaan Lalo Lintas

Dari Tabel 4.1, diketahui bahwa jumlah kecelakaan di Kota Batam selama
kurun waktn 2006 sampai dengan 2008 selalu meningkat, Demikian jugs
dengan jumlsh korban kecelakaan jugs cenderung meningkat.

Pada tahun 2006 terjadi 58 kejadian kecelakaan dengan korban meninggal
dunia sebanyak 55 oreng, korban luka berat sebanysk 18 orang dan
korban Juka ringan sebanyak 30 orang. Dan pada 2007 terjadi 68 kejadian
kecelaknan dengan korban meninggal dunia schanyak 54 oreng, korban
luka berat sehanyak 21 orang dan korban loka ringan scbanyak 37 orang.
Sedangkan pada tahun 2008 terjadi 38 kejadian kecelakaan dengan korban
meninggal dunia sebanyak 79 orang, korban luka berat sebanyak 41 orang
dan korban luka ringan sebanyak 34 orang.

Tabel 4.1  Datz Kecelakaan Lalu Lintas di Kota Batam

h Korban
No Tahun éggd!?an MG T T
1 2008 658 85 18 3
2 2067 53] 54 21 37
3 2008 B8 79 41 34
4 2008 24 s 7 9

Swnber : Setuan Lalu Lintas Poitabes Barelang, Beterm
*} sampsi dengan April 2009
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42,2 Data Daerah Rawan Kecelakaan Lalu Lintas

Berdasarkan data yang diperoleh dari Unit Laka Lantas Poltabes
Barelang, sedikitnya selama kurun waktu 2006 sampai dengan tehun 2009
teridentifikasi 16 ruas jalan yang menjadi dacrah rawan kecglakaan di
Kota Besar Barelang seperti terlihat pada Tabel 4.2,

Data menunjukkan bahwa jalan Brigjen Katamso dan Jalan R. Suprapto
merupakarn jalan dengan jumlah kecelakaan terbesar dibandingkan dengan
14 jolan lainnya, Totwsl kejadian kecelakasn di 2 (dua) jalan tersebut
adalah 13 keiadian paeda tahun 2006, I8 kejadian pada tabun 2007, 19
kejadian pada tahun 2008 dan 9 kejadian pada tahun 2009 (sampai dengan
April 2009).

Tabel 4.2  Data Daerah Rawan Kecelakaan Laln Lintas di Kota Batam

Jumlah Kejadian
i s el 2008 2007 2008 2009"
[ 1| Ji Brigian Katanso é 5 10 2
2 1 &R Supraoio Fi 13 8 7
3 1 dl Umum Barelang 6 8 1
4 1 Ji Umom Hang Tuah 8 1
§ | JL Engku Pyl ] 7 4
8 10 Jend Sutiman 11 g 9
7 14l 8 Pamman & &
§ 1§ Ji. Diponegoro £ £
5 1JLA Yan 4
1¢ 1 JL Hasenuddin 4
11 1.0 Laksamana Bintan I
12 @ Ji, Yos Budseso 7 2
13 { Ji. Geigh Mada 5 1
14 1 JL Umem Ko, Serava 2
15 | JL Imam Bonjot 1
16 | JI, KH. Dahian 1
Jurmnkah 13 68 &9 22

Surmher : Satuan Laly Lintas Poltahes Barelang, Batam
*1 sampai dengan April 2009
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42.3 Data Jenis Kendaraan yang terlibat Kecelakaan Lalu Lintas

Berdasarkan data vang dipercleh dari Unit Laka Lantas Poliabes
Barelang, sedikitnya selama kurun wakw 2006 sampai dengan tahun 2009
teridentifikasi 3 (lima) jenis kecelakan yang umum terjadi di Kota Besar
Barelang, yaitu kecelakaan sepeda motor (R2), kecelakaan mohil (R4),
kecelakaan kendaraan besar (R6), kecelakaan tunggal dan kecelskaan
yang melibatkan pejatan kaki seperti terlihat pada Tabel 4.3,

Data menunjukkan bahwa jumlah kejadian kecelakaan yang melibatkan
sepeda motor (R2) selama kurun waktu 2006-2009 cendening meningkat
dan menempati posisi pertama, yakni 8 kejadian pada tahun 2006, 81
kejadian pada tahun 2007, 97 kejadian pada tahun 2008 dan 23 kejadian
pada tahun 2009 (sampai dengan April 2009). Di posisi kedua yaito
kecelakaan mobil {R4), yakni 3 kejadian pada tzhun 2006, 34 kejedian
pada tahun 2007, 15 kejadian pada tahun 2008 dan 3 kejadian pada tahun
2009 {sampai dengan April 20095,

Tabel4.3  Data Jenis Kecelakasn dan Kendaraan teelibat Kecelakaan

Lalu Lintas di Kota Batam
g Ketarangan Laks
No ahun VKecelakaan | Pejalan
R2 s 2 Tunggat K}aki
1 2006 8 3
2 2007 1 34 8 11 11
3 2008 87 15 a6 13 8
4 20080 { 23 |} & 9 &
Sumber @ Satusn Lalu Lintas Poltghes Barelang, Batem
Keterangan ©
R2 = Sepeda Motor

R4 =Kendarsan berods 4
Ré = Kendarmn berods 6 slas iehib
*} sampai dengan April 2009
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424 Data Korban yang Terlibat Kecelakaan

Tabel 4.4, memperlihatkan jumliah korban kecelakaan pada 16 ruas ialan
yang teridentifikasi sebagai dacrah rawan kecelakaan di Kota Besar
Barelang selama kurun waktu 2006-2009.

Data menunjukkan bahwa total korban kecelakaan untuk Jalan Brigien
Katamso dan Jalan R, Suprapto menduduki peringkat pertama yaite 24
orang pada tahun 2006 (MD = 12, LB =5, LR = 7), 24 orang pada talun
2007 (MD = 15, LB = 3, LR = 6), 29 orang pada tahun 2008 (MD = 13,
LB =10, LR = 6) dan 17 orang pada tahun 2009 (MD =9, LB =4, LR =
4)

Tabel 4.4 Data Tingkat Fatalitas Korban di setiap Daerah Rawan

Kecelakaan Lalu Lintas
No s T 2006 2007 2008 2009*
MD LB [LR |MD JIB IR IMD (1B | LR |MD LB |LR

1 1 Ji Brigien Katamao S | 2/ LN LT 3 1 B a4 ] 4

2 | Jl.R. Suprapte 7 3 112 13 5 7 12 8 4 | 4
AT T T

4 1 Ji Umum Hang Tush 7 |3 14 (1|80

& 1.1 Enghu Putid 3 z2 11 5 3 3 1 3
8 ¢ J. Jend. Sudiman 9 g |10 | 4 5 4 1

7 | JL 8. Pamaean 6 2 3 2 |1

§ | Ji Diponegoro 5 5 | 1 1

8 i JLA Yeani 1 1 | 4

10 1 JL Hasanuddin 4 12 |3

€1 1 Ji Laksamana Bintan § 214

12 1 Ji Yos Sudarsoe 4 2 13 2 i 1
43 | Ji Gaisgh Mada 3 i £ 2

14 1 . Umum Kp, Seraya 4 1 p

48 | JL imam Boniol 4

16 | JL KH. Dahian 1 i

Jumlgh 1 12 | 8 1 7 54 121 137 18D 13312812217 |8

Sumber ; Sstuan Lalu Lintas Poltabes Barelang, Batam
*} sampai dengan April 2808
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Tabel 4.5 Data Jenis Pekerjaan Korban/Pelaku Kecelakaan Lalu Lintas

L Pekerjaan Korban
No | Tatun  roas Y NI | PNS T POLRI | Sopr | Pelsjar | ¥ Ojek
1 2005 3 2 2
2T R07 %5 3 3 ”
3 | 2008 59 1 j 3 15
4 | 20080 A\ 18 ] q 3

Sumber ; Satuan Lalu Lintas Poltabes Barelang, Batan
*y sampai dengan April 2009

Berdasarkan data vang diperoleh dari Unit Laka Lantas Poltabes
Barelang, sedikitnya selama kurun waktu 2006 sampai dengan tahun 2009
teridentifikasi 7 (tujul) jenis pekerjaan korban/pelaku vang wnum terlibat
kecelaknan df Kota Besar Barelung, yaitu pegawal swasta (pegawai
pabrik), anpgota TN, Pepawal Negert Sipil, anggota POLRIL, supir,
pelajar dan tukang ojek seperti terlihat pada Tabel 4.5.

Pepawal swasta, khususnya pegawal pabrik merupakan korban/pelaku
vang paling sering terlibat kecelakaan, yakni 3 orang pada tahun 2006, 95
orang pada ishun 2007, 39 omng pada tahun 2008 dan 18 orang pada
tahun 2008 (sampai dengan April 2009).

Berdasarkan kelompok usia, usia 26-35 tahun rmerupakan kelompok
korban/pelakyu yang paling sering terlibat kecelakaan, yakni 5 orang pada
talun 2006, 6 crang pada tahun 2007, 5 orang pada tahun 2008 dan 3
orang pads ishun 2009 {sampai dengan April 2009) pada Jalan Brigjen
Katamso. Dan 4 orang pada tahun 2006, 4 orang pada tahun 2007, 4 orang
pada tahun 2008 dan 4 orang pada tshun 2009 (sampai dengan Apnl
2009) pada Jalan R. Suprapto.
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Kamposisi Usia Pelaku Kecalakaan Lalu Lintas
di )l R. Sugrapto

6 - B 2006 m2007
5 - 2008 mM2009
g

2

£ 3

H
2
1
o -

1525 26-35 35-45 46-50 >50

Kelampok Uska {Th)

Kompoysisi Usin Pelaku Kecelakaan Lalu Lintas
i Jl. Brigjen Katamso

N 2006 ™ 2007

22008 m2009
3
3
2
-

nw
1525 26-35 3645 A5-50 »50

Kelompok Lisia {Th)

Gambar 4.2, Komposisi Usia Korban/Pelaku Kecelakaan Lalu Lintas

Diikuti oleh kelompok usiz 26-33 tahun, yakni 1 orang pada 1ahun 2006, 1

orang pada tehun 2007, dan 3 orang pada tahun 2008 pada Jalan Brigjen
Katamso.
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Patret Perilake Pengendara Sepeda Motor

Berdasarkan hastl pengamatan lapangan di sepanjang Jalan Brigien
Katamso dan Jalan R. Suprapio, beberapa potret perilaku pengendara
sepeda motor secara Jangsung dapat dilihat pada 4 {empat) gambar
berturut-turut berikut,

.......

i - N s
By g0 ir o 3

Gambar 4.3. Sepeda Motor digupakan sebagai Sarana Angkutan
Keluarga

Gambar 4.3, menunjukkan potret perilaku pengguna sepeda motor yang
pertasna, yakni kecenderungan untuk menjadikan sepeda motor sebagai
sararg  angkutan kelvarpa, dimana yang seharusnya sepeda motor
diperuntukkan maksimal untuk 2 (dua) orang, yakni 1 (satu) pengemudi
dan 1 (satu} penumpang, namun dalam kenystaannya banyak dan sering
kita melihat jumliah total pengemudi dan penumpang yang ada di sepeda
moior lebih dan 2 {dua) orang.

Potret perilaku pengguna sepeda motor yang kedua, yakoi kecenderungan
untuk tidak menggunakan helm baik itw untuk pengemudi maupun untuk
penumpang, terlebih jika perjalanan yang ditempuh hanya perjalanan
jarak pendek, sepeérti terithat pada Gambar 4.4,
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Gambar 4.5,  Sepeda Motor digunakan sebagai Sarana Angkutan Barang

Potret perilaku pengguna sepeda motor yang ketiga, yakni kecenderungan
unfuk menjadikan sepeda motor sebagal sarena angkutan barang dengan
menambahkan keraniang yang lebarnya jsuh melebihi lebar motor itu
sendiri, seperti teclihat pada Gambar 4.5.
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Gambar 4.6,  Kecenderungan untuk Menyiap Truk/Kendarasn pelan

Potret perilaku pengguna sepeda motor yang keempat, yakni
kecenderunganuntuk menyiap truk/vus’kendaraan pelan yang berada
didepannya dengan mengambil jalur yang berlawanan tanpa perhitungan
yang mantap, seperti terlihat pada Gambar 4.6,

Hasil Survel Wawancears

Hasil wawancara yang dilakukan kepada anggofa Unit Kecelakaan Lals
Lintas, Kepolisian Kota Besar Barelang yakni Aipda Budi menunjukkan
bahwa jenis tabrakan depan-depan, kKhususnya antara sepeda motor dengan
sepeda motor adalah jenis kecelakaan terbesar vang tedadi, terutama di
Jalun Brigien Xatamso, mengingat jalan ini masih merupskan jalan 2 lajur
untok 2 arsh tanpa adanya median pemisah jalan. Dilkuti oleh tabrak
depan-belakang antara sepeda motor dengan mobil, lalu tsbrak depan-
samping antara sepeda moter, sering terjadi pada kasus-kasus sepeda
motor akan rmelakukan w-furn. Dard sisi penegakan hukum, seperti patroli
lalu lintas, razia surat-surat dan kelengkapan berkendara serta jumiah pos
polist vang relatif sedikit dengan jarak antar pos yang sangst javh juga
merupakan faktor tingginya tingkat kecelakaan yang ada.
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PEMBAHASAN

8.1, Hasil Survei Kuesioner
S.1.1. Profil Responden
5.1.1.1. Profil Responden berdasarkan Jenis Kelamin

Survel wawancara yang telah dilakukan secars keseluruhan berhasil
menjaring sebanyak 120 responden, namun hanya 107 kuesioner vang
valid dan dapat diolah lebih lanjut, dengan persentase 83,18% responden
laki-laki (89 orang) dan 16,82% responden perempuan (18 orang) seperti
terlihat pada Gambar 5.1. berikut.

Profil Responden berdasarkan Jenis Kelamin

W Laki-laki

™ Perempuan

Gambar 5.1.  Profil Responden berdasarkan Jenis Kelamin

5.1.1.2. Profil Responden berdasarkan Kelompok Usia

Pembagian kelompok usia  responden didasarkan pada data
korban/pelaku yang terlibat kecelakasn yang diperoleh dart Satuan Lalo
Lintas Kepolisian Kota Besar Barelang. Jumlah responden terbesar yakni
kelompok usia 26-35 tahun sebanyak 54 responden, difkuti oleh
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kelompok vsia 15-25 tahun sebanyak 33 orang dan kelompok usia 36-45
tahun sebanyak 14 responden, seperti terlihat pada Gambar §.2. berikut.

Profil responden berdasarkan Kelompok Usia

W15 -23 Tahin
w26 - 35 Tahun
o 36 - 4% Tation
W AG - G Tabwn

w5 Tatu

Gambar 5.2, Profil Responden berdasarkan Kelompok Usia

5.1.1.3. Profil Responden berdasarkan Jenis Pekerjaan

Berdasarkan hasil survel wawancarg yang telah dilakukan, kelompok
responden yang berprofesi sebagat kervawan pabrik  merupakan
respanden jumlah terbanyak vaitu 56 responden, diikuti olsh tukang oiek
sebanyak 28 responden dan  wiraswasta/pedagang sebanyak 10
responden, seperti terlihat pada Gambar 5.3, berikut.

Kawasan Muka Kuning merupakan kawasan industri di Kota Batam,
schingga penggunz jelan yang melintas mayoritas adalah karyawan
pabrik.
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Profif responden berdasarkan Jenis Pekerjaan

B Kargawar SwiasiafPabiric
3553

= Angoots T/Poin

& DosenfGura/Pongalor

® Pelajar/Vahasiswg

N Wiraswasto/Pedagong

A Takang G ek

# 1bu umah 1angga

2 Laanye

Gambar 5.3. Profil Responden berdasarkan Jenis Pekerjaan
5.1.1.4, Profil Responden berdasarkan Kepemilikan SIM C 2

Berdasarkan hasil survei wawancara yang telah dilakukan, sebanayak 49 :
responden menyatakan mempunyai SIM C (45,79%) dan sebanyak 58
responden menysatakan tidak memiliki SIM C {54,21%), sepert! terlihat
pada Gambar 5.4, berikut,

Profil Responden berdasarkan Kepemilikan
S

Y
m Tidek

Gambar 5.4.  Profil Responden berdasarkan Kepemilikan SIM C
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5.1,1.5. Profil Responden berdasarkan L.ama Kepemilikan SIM C

Lama kepemilikan SIM C diklasifikasikan menjadi 5 (lima) yaitu telah
memiliki SIM C selama 1.2 tahun, selama 3-3 tahun, selama 6-10 tahun,
sclama 11-20 mhun dan selama lebih dari 20 tahun. Berdasarkan hasil
surevi wawancara, dari 49 responden yang menyatakan memiliki 8IM C,
sebanyak 21 responden menyatakan telah memiliki SIM C selama 3.5
tahun (42,86%), sebanyak 17 responden menyatakan telah memiliki SIM
C selama 1.2 tmhun (33,69%), sebanyak 6 respoden menyatakan telah
memiliki SIM € selama 6-10 tahun (12,25%), scbanyak 4 respoden
menyatakan telah memiliki SIM C selama 11-208 @hun (8,16%), dan
schanyak | respoden menyatakan telah memiliki SIM C selama lebib
dari 20 tahun (2,04%), seperti terlihat pada Gambar 5.5. berikut.

Profit Responden berdasarkan Lama
Kepemilikan 510 €

2%

A1-2Tahan
. u 3. 5 Tahun
' B 6 - 10 Tahuny
W11 .20 Tabu

> 20 Tahun

Gambar 8.5,  Profil Responden berdasarkan Lams Kepemilikan SIM C

3.1.2. Hasil Tabulasi Silang
5.1.2.5. Tabulasi Silang dengean 2 {dua) Variabel
a. Jenis Kelamin vs Kelompok Usia
Berdasarkan profil responden tersebut dan hasil tabulasi silang
derajat 2 yakni jenis kelamin versus kelompok usia, diketahui bahwa
kelompok responden lski-laki dengan usia 26-35 tahun merupakan
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kelompok terbesar yaitu sebanyak 50 responden, diikuti oleh
kelompok responden laki-faki dengan usia 15-25 tahun sebanyak 19
responden, kelompok responden laki-laki dengan usia 3645 tahun
schanyak 14 responden, dan kelompok responden perempuan dengan
usia 15-25 tshun sebanyak 14 responden, seperti terlihat pada
Gambar 5.6. berikut.

Profil Respanden herdasarkan Jenis Kelamin vs
Kelompok Usia
- _// = Porempuan
< = Laki-fak
§ 53 =
g a3
Z 3o -
£ 29 1
[
3 19 A
2
15- 35 26+ 3% 3645 46- 50 > 59
Kelampok Usia {Th)

Gambar 5.6. Profil Responden berdasarkan Jenis Kelamin vs
Kelompok Usia

b. lenis Kelamin vs Kepemilikan SIMC

Berdasarkan profil responden tersebut dan hasil tabulasi silang
derajat 2 yakni jenis kelamin versus kepemilikan SIM C, diketahui
bahwa kelompok responden laki-laki tidak memiliki SIM C
merupakan kelompok terbesar yaitu sebanyak 46 responden, ditkuti
oleh kelompok responden laki-laki memiliki SiIM sebanyak 43
responden, kelompok responden perempuan tidak memiliki SIM C
sebanyak 12 responden, dan kelompok responden perempuan
memiliki SIM C sebanyak 6 responden, seperti terlthat pada Gambar
5.7. berikut.
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Profil Raspornden berdasarkan Jenis Kelamin vs
Kepamilikan SIMC

B Parempuan

L B - = Laki-daki
i, N ]
L i~ -
¥a Tidak
Hepemiian SIMC

Gambar 5.7. Profil Responden berdasarkan Jenis Kelamin vs
Kepemitikan SIM C

c. Jenis Kelamin vs Lama Kepemilikan SIM C

Berdasarkan profil responden tersebut dan hasil tabulasi silang
derajet 2 vakmi jenis kelamin versus lama kepemilikan SIM,
dikewshui bahwa kelompok responden laki-laki yang telah memiliki
SIM C selams 3-5 tshun merupakan Kkelompok terbesar yaitu
sebanyak 21 responden, difkuti oleh kelompok responden laki-Jaki
vang telah memiliki SIM C selama 12 tahun sebanyak 11
responden, kelompok responden laki-faki yang telah memtiiki SIM
C sclama 6-10 tahun sebanyak & responden, kefompok responden
Jaki-laki yang telah memiliki SIM C selama 11-20 tahun sebanyak 4
responden dan kelompok responden perempuan yang telah memiliki
SIM C selama 1.2 tahun sebanyak 6 responden, seperii terlihat pada
Gambar 5.8,
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Profil Responden bardasarkan Lama Kapamilikan SIM C

u Pecampunn

25 - B
% 20 - Wi« ki
2 15 -
B | P
5 4
) . L/ """ aly
12 R 293 6-18 131-30 » 20
{ s Kepemililan SIM C{Th

Gambar 5.8, Profil Responden berdasarkan Jenis Kelamin vs Lama
Kepemilikan SIM C

5.1.2.2. Tabulasi Silang dengan 3 (tigs) Variabsl
a. Jenis Kelamin vs Kelompok Usia vs Kepemilikan SIM C

Berdasarkan profil responden tersebut dan hasil tabulasi silang
derajat 3 yakni jenis kelamin versus kelompok usia versus
kepemilikan SIM, diketahui bahwa kelompok responden laki-laki
dengan usia 26-35 tshun ftidak memiliki SIM C merupakan
kelompok  terbesar yaitu sebanyak 27 responden, ditkuti oleh
kelompok responden laki-laki dengan usia 26-35 tahun memiliki
SIM C sebanyak 23 responden, kelompok responden laki-laki
dengan usia 1525 tahun tidak memiliki SIM C sebanvak 13
respongden, kelompok responden laki-laki dengsn usia 36-43 wbun
memiliki S3IM C sebanyak 10 responden dan kelompok responden
parempuan dengan usia 15-23 tahun tidak memiliki SIM C scbanvak
& responden, seperti terlihat pada Gambar 5.9. berikut.
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Profil Rasponden herdasarkan Jenis Kalaminvs
Kelompok Usia vs Kepemillkan SIM C

&= 30 A
ﬁ = Perernpuan
& 20 1 ® Lakiak
o
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E
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g Xl 2 X2 Xl 212 =
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16-35 i6-35 36-45 LG 50 > 531
Kelompok Usia {Th)

Gambsr 5.9. Profil Responden berdasarkan Jenis Kelamin vs
Kelompok Usia vs Kepemilikan SIM C

£.2. Pengolahan Data

521

522

Pengukuran Nilai Intensi Berperilaku (Behavioral Ditention)

Hasil pengukuran nilai Behavioral Intention yang telah dilakukan dengan
menggunakan metode : Generalised Inteniion secara rinci dapat dilihat
pada Lampiran 2. dimana :

Niiai B = rata-rats skor scluruh perianyasn vang fermasuk dalam
kelompok Direct Measure of Imtention {Pertanyaan no, 13,
22, dan 26).

Pengukuran Nilai Sikap Berperilaka {A#itude Toward the Behavior)

Pengukuran nilal Attimde Toward the Behavior (A} dapat dilakukan

dengan 2 {dua) cara yaitu :

1. Pengukuran Langsung (Direct Measurement)
Nilai A#titude Toward the Behavior (A} = rata-rata skor selurvh
petanyaan yang termasuk dalam kelompok Direet Measure of Atitude
(Pertanyasn no. 14, 18, 21 dan 25}.
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5.2.3.

2. Penpukuran Tidak Langsung (Indirect Measurement)

Formula :
AjwoY bi.g
dimana ¢
A; :  Total Nilai Attitude untuk setiap responden

bi :  Skor Behavior Beliefe untuk setiap pertanyaan (Pertanyaan
no. 31 s/d 40)

& . Skor Ourcome Evaluation untuk setiap pertanyasn
{Pertanyaan no, 1 /d 10)

Nilai rate-rala aifitude berdasarkan hasil pengukuran langsung (direct
measurey adalgh 2,18 Sedangkan berdasarkan hasil pengukuran tidak
langsung (indirect measuremens) adalah 7,32 (lihat Lampiran 2),

Pengukuran Nilai Norma Subyektif (Subjective Norn)

Pengukuran nilai Subjective Norm (SN) juga dapat dilakukan dengan 2
(dua) cara yaitu ;

1.

Pengukuran Langsung (Direct Measurement)

Nilai Subjective Norm (SN) = rata-rata skor seluruh petanyaan yang
termasuk dalam kelompok Direct Measure of Subjective Norm
{Pertanyaan no. 13, 17, dan 24).

Pengukuran Tidak Langsung (Indirect Measurement)
Formula ©

SNg =3 Z n; . 0y
dimana ¢
SN Tota! nilai Subjeciive Norm setiap responden

ni : Skor Normative Beliefs untuk setiap pertanyaan (Pertanyaan
no, 61 ¢/d 64)
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m; :  Skor Motivation m Comply untuk setiap pertanyszan
{Pertanyaan no. 27 s/d 30)

Nilai rata-rata subjeciive norm berdasarkan hasil pengukuran langsung
(direct measure) adaleh 1,58 Sedangkan berdasarkan hasil pengukuran
tidak langsung (indirect measurement) adalah 14,78 (lihat Lampiran 2).

Pengukuran Nilai Kontrol Perilaku yang dapat diterima (Perceived
Behavioral Control)

Pengukuran nilal Perceived Behavioral Control (PBC) dapat dilakukan

dengan 2 {dua) cara vaitu |

1. Pengukuran Langsung (Direet Measwrement)
Nilai Percefved Behavioral Control (PBC) = rata-rsta skor schuruh
petanyasn yang termasuk dalam kelompok Direet Measwre of
Perceived Behavioral Conirol (Pertanyaan no. 12, 16, 19, 20, dan 23).

2. Pengukuran Tidak Langsung (Indirect Measuremest)
Formula

PBCio ) ¢i.pi
dimana :
PBC;:  Total Nilat FPerceived Behavioral Contrel untuk setiap
responden
¢ ¢ Skor Control Belief untuk setiap pertanyaan (Pertanyaan no.
41 s/d 50)
i Skor Power of Confrol Factor untuk setiap pertanyaan

{Pertanyaan no. 51 s/d 60)

Nilai rata-rata perceived behavioral control berdasarkan hasil pengukuran
langsung (direct measure) adalah 1,49 Sedangkan berdasarkan hasil

pengukuran tidek langsung (indirecs measurement) adalsh 4,22 (fihat
Lampiran 2),
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Nilai-nilai B, A, SN dan PBC tersebuf selanjutnya akan diinterpretasikan

menjadi bagaimana pengaruh nilai perceived behurvioral conitrol tersebut
apakah positif atau negatif terhadap percilaku berkeselamatan laly lintas
dan seberapa kuat pengaruh tersebut apakah lemsh atau sedang atau kuat

yang secara lebih jelas akan dipaparkan pada sub bab selanjutnya.

Skemsa pengukuran nilai/skor behavior intention, attitude, subjective norm
dan perceived behavioral controf teriihat pada Tabel 5.1, berikut.

Tabet 5.1, Skema Pengukuran Nilai BI, A, SN dan PBC
Pertanysan Perianyaan yang
ne | o | VR NGRS P D |
' IMEITEr ern memer om TRy asn
Perlanyaan | Jawaban reverse consisieney mudiiptleation
scoring artalyris
315440 1sd7 xRy Behavior Aellzf
3 M55, 3606;
15418 2 ITx 3B Eutcome Fvalvotion
48 x 15
61odgs | 54 Normative Belief
+3 61 R 2762 x28;
274430 | 1547 3% 20 64x 300 | Morivationte Comply
41 s/d 50 1sd7 41 x 5H; 42 %52, 43 % Cantrol Bolief
53; 44 X 34; 45 x 55, 46
siwaso | 50 x56;47x 57,48 x 58; | < Fowerdf Contral
49 x 89; 50 % 60
~39/8 Altitude, divect
14, 18, 21,25 +3 S
~3 5d Subjective Norm,
13,17, 24 +3 direct measwre
3 o/d Peroeived Behavioral
12, 16, 19, 23 +3 Control, direct
IHEENIYE
15.22 2% <3 9/d Behavior Intention,
P +3 direct measure

83, Analisis Data
5.3.1. Interpretasi Nilai A, 8N, PBC

Tahap analisis yang pertama adalah menginterpretasikan sifat dan kuat

pengaruh nilai-nilai attitude, subjective norm dan perceived behavioral

comtral yang telah didapat ferhadap perilaku berkeselamatan lalu lintas

khususnya bagi pengendara sepeda motor. Namun sebelum kita dapat
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menginterpretasikan nilai-nilal tersebut, kita harus menentukan range dari
pilai-nilai A, SN dan PBC tersebut,

5.3.1.1. Penentuan Rentang Nilai

Rentang untok ailai-nilal affitude, subjective norm dan perceived
behavioral control secars matematis dapat ditulis :

Nilai miniroum € A/SN/PBC < Nilai Maksimum

a. Rentang Nilai Atifude (A) dan Perceived Behavioral Control

{PBC)

Dasar penentuan rentang nilai

*  Jumlanh pertanyasn = }0 pertanyaan

*  Skala nilai yang digunakan ¢
bdanc ~> skalaunipolar (1s4d7)
edanp > skala bipolar (-3 s/d +3)
Dimana b merupakan kelompok pertanyaan behavior belief, ¢
merupakan kelompok pertanysan comirof beligf, ¢ merupakan
kelompok pertanyaan oufcome evaluation, dan p merupakan
kelompok pertanyaan power of conirol facior.

Hasil Perhitungan :
& Nilai minimum = = (7x(-3)x10=-210
»  Nilai maksimum (Tx(+3NPx 10=210

Berdasarkan hasil perhitungan tersebut, maka rentang untuk nilai
total adalah -218 < A 7 PBC < 210 dan dan rentang untuk nilai
rata-raia adalsh -21 <A /PBC<21
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b. Rentang Milai Norma Subyektif (subjecrive norm)
Dasar penentuan rentang nifai :
* Jumlah pertanyaan = 4 pertanyazn
»  Skala nilai yang digunakan
n ~» skala bipolar (-3 s/d 3}
m ~> skala bipolar (1 s/d 7)
Dimana n merupakan kelompok pertanyaan normative belief,

dan m merupakan kelompok pertanyaan motivation te comply.

Hasil perhitangan :
= Nilai minimum = (7x(-3))x4=-84
* Nilal maksimum = Tx#3))x4=84

Berdasarkan hasil perhitungan tersebut, maka rentang untuk nilai |
total adalah -84 < SN < 84 dan rentang untuk nilai rata-rata adalah - '
21 <SN<21 I

§.3.1.2. Interpretasi Nilak
a. Interpretasi Nilai Total A dan PBC

Berdasarkan rentang nilai totsl untuk A dan PBC yakni =210 < A /
PBC £ 210, secara langsung kita dapat membagi meniadi 2 (dua)
berdasarkan sifat pengaruh nilai A dan PBC tersebut terhadap
perilaku berkeselamatan latu lintas. Dimana
*  210< A /PBC< 0 < memiliki pengaruh negatif ()
= §<A/PBC< 218 < memiliki pengaruh positif (+)

Sedangkan untuk menentukan kekustan pengarch nilai A dan PBC
tersebut, selanjutnya kita dapat membagi menjadi 6 (enam) rentang
nilai, yaltu :

* -210< A/PBC<-140 2 memiliki pengaruh negatif (), kuat

= 148 < A /PBC<-70 - memiliki pengaruh negatif {-), sedang

s 705 A/PBC<8 - memiliki pengaruh negatif (<), lemah

* < A/PBCL78 D memiliki pengaruh positif (+), lemah
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» 70<A/PBC< 140 2 memiliki pengaruh positif (+), sedang
= 140<A/PBC<210 < memiliki pengaruh positif (+), kuat

Untuk lebih jelas dapat dilihat pada Gambar 5.10 berikut.

Rentang Niial Total Adan PBC e -

Netral
mlmlmlm‘mlmlml '
Nilal A/ PBC | | I | |

-210 -140 -70 0 70 140 no
— _—
Negatif Positif

Gambar 5.10. Rentang Nilai Total A dan PBC

b. Interpretasi Nilai Total SN
Berdasarkan rentang nilai total untuk A dan PBC yakni -84 < SN <
84, secara langsung kita dapat membagi menjadi 2 (dua) berdasarkan

sifat pengaruh nilai SN tersebut terhadap perilaku berkeselamatan
lalu lintas. Dimana :

= .84 <A/PBC<0-> memiliki pengaruh negatif (-)

= (< A/PBC<84-> memiliki pengaruh positif (+)

Sedangkan untuk menentukan kekuatan pengaruh nilai SN tersebut,
selanjutnya kita dapat membagi menjadi 6 (enam) rentang nilai,
yakni :

v -84 < SN<-56 > memiliki pengaruh negatif (-), kuat

» 56 <SN<-28 2 memiliki pengaruh negatif (-), sedang

® 28 < N<0 - memiliki pengaruh negatif (-), lemah

» @< SN<28 - memiliki pengaruh positif (+), lemah

» 2B < SN< 56 2 memiliki pengaruh positif (+), sedang

m 56 < SN< 84 > memiliki pengaruh positif (+), kuat
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Untuk lebih jelas dapat dilihat pada Gambar 5.11. berikut.

Rentang Nilal Total SN

Netral
WI“IMI“‘WIMI“I
e |

$4 -5§ -2% o 28 56 24
— T
Negartf Positi

QGambar 5.11. Rentang Nilai Total SN

¢. Interpretasi Nilai Rata-rata A, SN dan PBC
Interpretast sifut dan kekustan pengaruh nilai rata-rata A, SN dan
PBC secara {elas dapat difihat pada Gambar 5.12.

4
i
4
!
1
I
1

Rentang Nilaf Rata-rata A, SN dan PBC

Hetral

Ay A A0

Wikl A / SK £ PEC | l | | ’ ]
-21 -18 -7 8 7 4 2
—— i
Negalf Positif

Gambar 5.12. Rentang Nilai Rsta-rata A, SN dan PBC

d. Hasil Interpretasi Nilai-nilai A, SN, PBC dan Bl
Berdasarkan penjelasan  konsep penentusn range nilai  dan
interpretasi sifat dan kekuatan pengaruh nilai-nilai A, SN dan PBC
terhadap perilaku berkeselamatan lalu lintes khususnya bagi
pengendara sepeda motor, maka interpretasi terhadap nilai A, SN,
PBC dan Bl untuk masing-miasing responden, dimana nilai BY untuk
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setiap responden adalah nilai total {penjumiahan) dari nilai A, SN

dan PBC nya secara rinei dapat dilihat pada Lampiran 2,

Nilai affitude rata-rata untuk tota) 107 responden adalah 7,32 dari
skor total 783,60, Nilaj tersebut dapat dinterpretasiken bahwa nilai
atfitude pengendara sepeda motor di Jalan Brigien Katamso dan
Jalan R. Suprspte memiliki pengaruh yang positif dengan level
lemah menuju sedang terhadap perilaku keselamatan berlalu lintas.

Nilai subjective norm rvata-rata untuk total 107 responden adalah
14,78 dari skor total 1.581,75, Nilai tersebut dapat dinterpretasikan
bshwa nilai sebjective norm pengendera sepeda motor di Jalan
Brigien Katamso dan Jglan R. Suprapto memiliki pengarub yang
positif dengan level sedang menuju kuat terhadap perilaku
keselamaian berlaly fintas,

Nilai perceived behavior comrol rata-rata wntuk total 107 responden
adalah 4,22 dari skor total 450,51, Nilai tersebut dapat
dinterpretasikan bahwa nilai perceived behavior control pengendara
sepeda motor di Jalan Brigjen Katamso dan Jalan R, Suprapto
memiliki pengaruh positif lemsh terhadap perilaku keselamatan
berlalu lintas,

Sehingga dapat disimpulkan bahwa nilai behavier infention rata-rata
untuk fotal 107 responden adalah 8,78 dari skor total 938,93, Nilai
tersebut dapat dinterpretasikan bahwa perilaku pengendara sepeda
motor di Jalan Brigien Katamso dan Jalan R. Suprapto memiliki
pengaruh yang positif dengan level sedang menuju lemah terhadap
aspek Keselamatan berlalu lintas,
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33.1.3. Menial Map Behavipr Intention

Sebaran nilai-nilal attitude (A), subjective norm (8N} dan perceived
bekaviaral control {(PBC) untuk selurvh responden dapst dilihat pada
Gambar 5,13,

Sebaran Skor A untuk Total Respondan

Kuat Sedang Lemah 1emah Sedang Kuat
» 4
FL00 1205 250 8. 7 Hp0 2100
L e S —— v

*Skor Atitude (A Bilatrrats Skor A

Sebaran $kor BN untuk Total Respoanden

Kust Sedang Lemal iemah Sedang Kerat

bk S
veTYe

“ER00 -4 ~FEH3 o000 ¥ 34500 2108
e el I i o

* Skar Subjective Norm (5N B Rate-rats Skor $8

Sabaran Skor PRCuntuk Total Responden

Kust Sedang temak temah Sedang xuaet
2500 -14.00 g v 0; 7 ; BT i) 2100
® Skor Perealved Behavigural Sontrot {PBL) M Bata-rats Skor FAC
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Ssharan Shor Behaviour Intention untuk Total Raspondan

Kust Sedang Lemah temah Sedang Kuat
Mt Se—
2100 4400 700 8.00 7.00 1400 2100
E +

# Shor Behavipur intention {51} Wi Rate-rata Skor £t

Gambar 5.13. Seberan Nilai A, 8N, PBC dan BI untuk Total Responden

5.3.2. Uji Korelasi

Tahap analisis yang kedua zdaleh uji korelasi antaras varigbelvariabel
bebas yaitu altitude (A), subjective norm (SN, dan perceived behavioral
control (PBC) dengan variabel terikatnya yaitu behavior imtention (BI).
Secara rinci hasil uji korelasi bivariat yang dilekukan dengan bantuan
Program SPSS 15.0 tersebut dapat dilibat pada Lampiran 3.

5.3.2.1. Arti Nilai Korelasi

Ada 2 (dua) hal dalam penafsiran korelasi, vaitu
a. Berkenaan dengan besaran Nilat, dengan rentang nilai korefasi

¢ 2> »
-1 8 ka1
Korelasi Sempums Tidak Ada Korelasi Korclesi Sempuros

Sebenarnya tidak ada ketentwan yang fepat apakah Nilai korelasi
tertentu menunjukan tingkat korelasi yang tinggi atau lemah. Namun,
bisa dijadikan pedoman sederhana bahwa Nilai korelasi distas 0.5
menunjukkan korelasi yang cukup kuat, Sedangkan Nilai korelasi
dibawah 0,5 korelasi lemah.
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b. Relain besar korelasi, tanda korelasi juga berpengaruh pada
penafsiran hasil. Tanda negatif {-) pada luaran menunjukkan adanys
arah hubungan yang berlawanan, Sedangkan tanda positif (+)
menunjukkan arah hubungan yang sama. Dari gambar diatas, terlihat
ada korelasi negatif sempurna (-1) dan korelasi positif sempurna

(+1).

Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X : affitude (A) dengan
variable terikat Y : behavior intention adalah r = 0,701. Nilai tersebut
menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable asitude dengan
behavior intention. Dengan demikian semakin besar skor/nilai attitude
seorang pengendsra sepeds motor makas akan semakin berpengaruh
positif kuat terhadap perilaku berkeselamatan lalu lintas,

Wilal koefisien korelasi antara variable bebas X; : subjective norm (SN)
dengan varisbie terikat Y : behovior infention adaleh r = 0,846, Nilat
tersebut menunjukkan kuatnys korelasi (+) antara variable subjective
norm dengan behavior intention. Dengsn demikian semakin besar
skor/nilai subjective norm scorang pengendara sepede motor maks akan
semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilaku berkeselamatan Jalo
lintas,

Koefisien korelasi antara variable bebas X; : perceived behavioral
control (PBC) dengan variable terikat Y : behavior intention adalsh r =
#,335. Nilal tersebut menunjukkan bahwa lemahnya korelasi {+) antara
perceived behavioral confrol dengan behavior intention. Dengan
demikian semakin besar skor/nilai pereeived behavioral control seorang
pengendara sepeda motor maka akan semakin berpengaruh positif lemah
terhadap perilaku berkeselamatan lalu lintas.
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3.3.2.2. Signifikansi Hasil Korelasi

Setelah Nilai korelasi didapat, maka bagian kedua dari output SPSS 15.0
adalah menguji apakeh WNilai korelasi yang didapat benar-benar
signifikan atau dapat digunskan untuk menjelaskan hubungan 2 {duva)

varighel,

Hipotesis :

H

H;

Tidsk ada hubungan (korelasl) antara 2 {dua) variabel, berarti
Nilai korelasi adalah 0.

Ada hubungan (koreiasi) antara 2 {dua) variabel; atsu Nilai
korelast tidak 0.

Dasar Pengambilan Kepuiusan

1.

Berdasarkan Probabilitas

Jika probabilitas > 0,005, maka H, diterima

Jika probabilitas < 0,005, maka H, ditolak.

Catatan : Nilai probabilitas adalah 0,01 / 2 = 0,005; hal ini
disebabkan uji dilakukan dua sisi

Keputusan @

Terdapat 4 (empat) pasangan data yang berkorelasi secara signifikan,

yaitu antara atfitude dengan subjective morm, oltitude dengan

dehavioral imtention, subjective norm dengan behavioral intention

dan perceived behuvioral control dengan behavioral ention.

Berdasarkan Tanda Tingkat Sipnifikan secara Statistik

Signifikan tidaknya korelasi dua variabe! bisa dilihat dari adanya
tanda ** pada bagian kedua luaran SPSS 15.0 untuk pasangan data
yang dikorelasikan, Terlihat terdapat 4 (empat) pasangan data yang
berkorelasi secara signifikan, yaitu antara atritude dengan subjeciive
norm, attiiude dengan behavioral intention, subjective norm dengan
bebavioral intention dan perceived behavioral control dengan

hehavioral intention.
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5.4, Analisis Mendalam

Jika pada sub bab sebelumnya dipaparkan hasil pengukuran dan interpretast
nilai-nilai A, SN, PBC dan BI untuk melihat pengaruh perilaku pengguna
sepeda motor techadap aspek keselamatan lalu lintss untuk keseluruhan
responden (107 responden), maka pada sub bab 5.4, ini akan dilakukan
analisis secara parsisl terhadap nilai-nilai A, SN, PBC dan BI yang
didasarkan oleh beberapa kriteris yaitu jenis kelamin responden, kelompok
usia responden, kepemilikan 8IM C, usia kepemilikan SIM C dan jenis
pekerjaan

Dengan analisis parsial ini, kita akan dapat melihat secara spesifik fakior-
faktor apa saja yang mempengaruhi perilaku pengendara scpeda motor
terhadap keselamatan berfalu lintas di Kota Batam.

54.1. Analisis Perilaku terhadap Aspek Keselamatan Lalu lintas berdasarkan
Jenis Kelamin Responden
5.4.1.1. Hasil Pengukuran dan Interpretasi Nilai A, SN dan PBC

Pada Tabel 3.2, dapat dilihat hasil pengukuran dar interpretasi ailal rata.
rata untwk affifude (A), subjective norm (SN), perceived behavioral
congrof (PBCY dan behaviorel intention (BI) vang didapat dari proses
penyaringan dan pemisahan data berdasarkan jenis kelamin responden.

Tabel 5,2, Hasil Pengukuran dan Interpretasi Nilai Rata-rats A, SN,
PBC dan BI berdasarkan Jenis Kelamin Responden

Score Total Scare interprefotion
No | lenis Kelamiln
A SN pgc | Scare | Raterata | . | & | {omah | Sedang | Kuat
Laki-laki 7.8 | 1458 4.33 25.09 8.70 + 4
Perempuan 8021 1576 3.67 27.45 9.15 '] ¥
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54.1.2.

&2

Secara rata-rata nilal artitude (A) dan subjecrive norm (SN} untuk
kelompok responden perempuan lebih tinggi dibandingkan dengan ailai
rata-rata atitude (A) dan subjective norm (S8N) untuk kelompok
responden laki-laki, yakni 8,02 dan {5,76. Sedangkan nilai rata-rata
percetved behavioral control (PBC) untuk kelompok responden laki-laki
lebih tinggl dari nilal vata-rata perceived behavioral control (PBCY uniuk
kelompok responden porempuan yakni 4,33

Dari nilainilsl A, 8N dan PBC tersebut, maks didapatkan bshwa
kelompok responden perempuan memiliki nilal behavioral intention (B}
yang lebih tinggi dari pada nilai belavioral buention (BI) unuk
kelompok responden laki-laki, yakni 9,15 (dari skor total 164,68}, Nilai
tersebut menunjukkan bahwa kelompok responden perempuan memiliki
perilaku yang berpengaruh positif dengan level sedang menuiu lemah
terhadap aspek keselamatan berlatu lintas di Kota Batam yang tebih baik
dibandingkan dengan kelompok responden laki-laki.

Menial Map Behavior Intention
Sebaran nilai-nilal afftifude {(A), subjective rorm (SN), perceived
behaviordl control (PBC) dan behavioral intention (Bl) baik uatuk

kelompok resposden laki-lakd maupun kelompok responden perempuan
secara felas dapat dilihat pada Gambar 5.14 dan Gambar 5.15.

Sedangkan pada Gambar 5.16 dapat difihat perbandingan skor bekavior
imtention antara kelompok responden laki-laki dengan kelompok
responden perempuan.
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Kuat

Sedang

Lemah

200

<1

400 T00

o %

Lemah

Sedang

it

* Skoe Atthuds {A)

M Ratn-ratn Skor &

Sabarsn Skor SN untuk Responden Lakidaki

Kuat

Seidang

iemah

temsh

FrYwwwy

L 4

rYe

T

Sedang

14900

> +

Kust

46— ANMEN- ¢ 0

2100

# SkarSukiective Norm {5 - B Ratmrats Skor 38

Sebaran Sker PBC untuk Responden Laki-lski

Krent

Sedang

Lemsh

-2 RGD

LA} iK%y

el
L e

Kugt

&

by

& Skar Perselved Behavioural Control {PBC)

W Rats-rats Skar FBC

Sebaran Skor Behavieur Intention untuk Respondan Lakk-faki

LETETY

Sadang

Lamah

Lemah

<EL0D

G0 00

04

Hal

F s
v

7.00

Sedang

1400

.
=

>

Kuat

L L

200

* See Bebaviour Intention (B

Bfata-rata Skor 8§

Gambar 5.14. Sebaran Nilai A, SN, PBC dan BI untuk Kelompok
Responden Laki-lakd
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Sebarsn Skor A untuk Respanden Perempusn
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Gambar 5,15, Sebaran Nilat A, SN, PBC dan Bl untuk Kelompok
Responden Perempuan
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Skar Behovior intertion berdasarkan Jenis Kelamin Reasponden

Sedang temah temah Sedang
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Garabar 5.16. Perbandiogan Skor Behavior intention berdasarkan Jenis

54.13. Uj

Kelamin Responden

i Korelasi

Hasil uji korelasi bivariat dengan bantuan program SPSS 15.0 terhadap
varigbel-varigbel A, SN, PBC dan BI untuk kelompok responden laki-
{aki secars rinci dapat dilihat pada Lampiran 4.

Analisis :

Nilat koefisien korelasi antara variable bebas X, : aminude {A)
dengan variable terikat Y © dehavior imrention adslah r = 0,682, Nilal
tersebut menunjukkan kvatnya korelasi (#) antars variable afritude
dengan hehavior intemtion, Dengan demikian semakin besar
skor/nilai artitude seorang pengendara sepeda motor maks akan
semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilaku berkeselamatan
Ialu lintas,

Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X : subjective norm
{SN) dengan variable terikat Y ¢ behavior infention adaleh v = 0,860,
Nilai terscbut menunjukken kuatnya korelasi (+) antara variable
subjective norm dengan behavior imfention. Dengsn demikien
semakin besar skor/nilai subjective norm seorang pengendara sepeda
motor maka akan semakin berpengarub positif kuat terhadap perilaku
berkeselamatan lalu lintas,

Univarsitas indonesia

Kajian Perilaku..., Marcelino Sampouw, FT Ul, 2009




86

Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X3 : perceived
behavioral control (PBC) dengan variable terikat Y : behavior
intention adalzh r = §,389. Nilai tersebut menunjukkan bahwa
lemahnya korelasi {+) antara perceived behavioral control dengan
behavior intention. Dengan Jemikian semakin besar skot/nilai
perceived behavioral control seotang pengendara sepeda molor
maka akan semakin berpengarch positif lemash terhadap perileku
berkeselamatan lalu lintas.

Berdasarkan uji signifiken, diketahui bahwa terdapst 4 (empat)
pasangan data yang berkorelasi secarn signifikan, yaitu antara
aititude dengan subfective norm, attitude dengan behavioral
intention, subjective niorm dengan behavioral infention dan perceived

behavioral control dengan behavioral intention.

Hasil yji korelast bivariat dengarn bantuan program SPSS 13.0 techadap

nilai-nilai A, SN, PBC dan BI untuk kelompok responden perempuan
depat dilihat pada Lampiran 4.

Arnalisis ;

Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X, : awiude (A)
dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = 0,814, Nilai
tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable attitude
dengan hehavior imtention. Dengan demikian semskin besar
skor/nilal aftifude seorang pengendara sepeda mwtor maka skan
semakin berpengaruh positif kvat terhadap peritaku berkeselamatan
laly lintzs,

Nilai koefisien korelast antara variable bebas X; : subjective norm
{SN) dengan variable terikat Y : behavior intention adalsh r = 0,772,
Nilai tersehut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable
subjective norm dengan behavior imtention. Dengan demikian

semakin besar skor/nilai subjective norm seorang pengendara sepeda
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motor maka aksn semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilaky
berkeselamatan lalu lintas.

= Nilai koefisien korelasi antara varisble bebas X3y : perceived
behavieral comrol {PBC) dengan variable terikat Y : behavior
intention adalsh r = 6,188, Nilai tersebut menunjukkan bahwa
lemahnya korelesi (+) antara pereeived behavioral control dengen
behavior intention, Dengan demikian semakin besar skor/nilai
perceived behavioral control seorang pengendara sepeda motor
maka akan semakin berpengaruh positif lemah terhadap perilaku
berkeselamatan lalu Jintas.

¢ Berdasarken wuji signifikan, diketshui bahwa terdapst 2 (dua)
pasangan data yeng berkorelasi secars signifikan, yaitu afiitude
dengan behavioral intention dan subjective norm dengan behavioral

fntention,

54.1.4. Uji MANN-WHITNEY

Uji MANN-WHITNEY ini bertujuan untuk mengetahui apakah terdapat
perhedaan vang signifikan antam nilai behgvioral intention untuk
kelompok responden laki-laki desgan kelompok responden perempuan.
Hasil uji MANN-WHITNEY dengan bantuan program SPSS 15.0 secara
rinci dapat difthat pada Larapiran 5.

a. Hipotesis
Hipotesis untuk kasus ini :
Hy = Kedua populasi identik (nilai behavioral imtention kedua
kelompok responden tidak berbeda secara signifikan)
H; = Ksedua populast tidak identik (nilat behavioral intention
kedua kelompok responden memang berbedz secara
signifikan)
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b, Pengambilan Keputusan
Prasar pengambilan keputusan :
* Jika probabilitas > 0,05, maka HO diterima
»  Jika probabilitas < 0,05, maka H0 ditolak

Hasil :

* Pada bagian pertama pada lvaran (perhitungan rak), diketahui
bahwa kelompok responden laki-laki memiliki nilai behavior
intention dengan mean rank adalah 53,47dan sum of rank adalah
4.758,50. Sedangkan kelompok responden perempuan memiliki nilai
behavior infention dengan mean rank adalah 56,64 dan sum of rank
adalah 1.019,50.

» Pada bagian kedua luarsn (perhitungan statistik), diketahui bahwa
nilal Mam-Whitney U adalah 753,50 dengan tingkat signifikansi (P-
value) adalah 0,692,

Anslisis

= Terlihat bahwa pada kolom asymp. Sig. (2-tailed) / asymptotic
sigaificance untuk uji dua sisi adalah 0,692, atau probabilitas diatas
0,05 (0,495 > 0,03). Maka Hp diterima, atan memang nilai
hehavioral intention untuk kelompok responden laki-laki benar-
benar tidak berbeda secars signifikan dengan nilai behaviors!
imtention untuk kelompok responden perempuan {(kedua populasi
identik).

» Berdasarkan hasil perhitmgan rank , diketahui bahwa kelompok
responden perempuan memiliki nilai Behgvior mention dengan
mean rank yang lebih besar dibandingkan kelompok responden laki-
laki, vakni 56,64. Nilai mean rank tersebut menunjukkan bahwa

kelompok responden perempuan memiliki  perilaku  yang
berpengarvh positi§ dengan level sedang roenuju lemah terhadap
aspek keselamatan berlalu lintas di Kota Batam vang febih baik
dibandingkan dengan kelompok responden laki-laki.
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5.4.2. Analisis Perilaku terhadap Aspek Keselamatan Lalu lintas berdasarkan

Kelompok Usia Responden

5.42.]1. Hasil Pengukuran dan Interpretasi Nilai A, SN dan PBC

Pada Tabel 5.3. berikut dapat dilihat nilai rata-rata untuk attitude (A),
subjective norm (8N), perceived behavioral control (PBCY dan
bdehavioral intemtion (Bl} yeng didapat dari proses penyaringan dan
pemisahan data berdasarkan kelonmpok uvsia responden, dalam hal ini
usia 15-335 tahun (usia produktif muda), 36-50 tahun (usia produktif tua),
usia lebih dari 50 tehun (usia lanjut).

Tabel 5,3,  Hasil Pengukuran dan Interpretasi Nilai Rata-rata A, 8N dan
PBC berdasarkan Kelompok Usia Responden

N | Kelompok Score Total Score nterpretotion
Kisia A SN | pBc | Score | Rataratz | . | 4 | [emah | Sedeng | Kuat
1 15-35 740 | 1477 431 2617 8.72 v ¥
2 36-50 9751578} 471 | 30.24 30.08 v ¥
3 > 50 2551106 | 035| 1396 4.65 v ¥

Berdasarkan hasil pengukuran tersebut, diketahui bahwa kelompok
responden dengan usia 36-50 tehun memiliki nilai rata-rata attitude (A),
subjective norm (SN} dan perceived behavioral conirol (PBC) yang
paling tinggi dibandingkan dengan nilai rata-rata affitude {A), subjective
nors (SN} dan perceived behavioral control (PBC) untuk kelompok
responden dengan usia 15-35 whun maupun vsia lebih dari 50 tahun,
yakni 9,75; 15,78 dan 4,71,

Dari nilat-nilai A, SN dan PBC tersebut, mska didspatkan bahwa

kelompok responden dengan usia 36-30 tahun memiliki nilal behavioral

intention (BI} paling tinggi dibandingkan nilal behavioral intention (BI)
untuk ketompok responden dengan usia 15-30 tzhun maupun usia kebib

dari 50 tahun, yakni 10,08 (dari skor total 161,27} Nilal tersebut
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8

menunjukkan bahwa kelompok responden dengan usia 36-50 tzbun
memiliki perilaku yang berpengaruh positif dengan level sedang menuju
lemah terhadap aspek keselamatan berfalu lintas di Kota Batam yang
paling baik dibandingkan dengan kelompok responden dengan usia 15~
33 tahun maupun usia lehih dari 50 tahun.

Mental Map Behavior Intention

Pada Gambar 3.17 berikut dapat dilihat perbandingan skor behavior
intention antara kelompok reponden dengan usia 15-35 tzhun dengan
kelompok responden dengan usia 36-50 tahun maupun usia lebih dari 50
tahun,

$%ar Bahovior infention berdasarkan Kslompok Usis

*Usinl5-35Th BEUsSia3650Th aUsia>50Th

Ruat Sadany Lermah temah Sedang Kuat
s+
B e1v ~14.00 ¥ 100 0.00 740 1400 2100
- » +

CGambar 5,17, Perbandingan Skor Behavior Intention berdasarkan
Kelompok Usia Responden

Sedangkan scbaran niai-nilai astitude (A), subjective norm (SN),
perceived behavioral control (PBC) dan bekavieral intention (BI) untuk
kelompok responden dengan usia 15 - 35 tahun, usia 36-50 tmhun dan
usia lebih dari S0 tahun, secara ielas dapat dilihat pada Gambar 5,18
sampat dengan Gambar 5.20.
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5.4.2.3. Uji Korelasi

Hasil vji korelasi bivariat dengan bantuan program SPSS 15.0 terhadap

nilai-nifai A, SN, PBC dan BI untuk kelompok responden dengan usia

15-35 tahun secra rinci dapat dilihat pada Lampiran 6.

Analisis :

Nilat koefisien korelasi antara variable bebas X, : affitude (A)
dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = 0,707. Nilai
tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable atfitude
dengan behavior intention. Dengan demikian semakin besar
skor/nilai attitude seorang pengendara sepeda motor maka akan
semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilaku berkeselamatan
lalu lintas.

Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X; : subjective norm
(SN) dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = §,833.
Nilai tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable
subjective norm dengan behavior intention. Dengan demikian
semakin besar skot/nilai subjective norm seorang pengendara sepeda
motor maka akan semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilaku
berkeselamatan Jalu lintas.

Nila: koefisien korelasi antara variable bebas X3 : perceived
behavioral control (PBC) dengan variable terikat Y : behavior
intention adalah r = 0,210. Nilai tersebut menunjukkan bahwa
lemahnya korelasi (+) antara perceived behavioral control dengan
behavior intention. Dengan demikian semakin besar skor/nilai
perceived behavioral control seorang pengendara sepeda motor
maka akan semakin berpengaruh positif lemah terhadap perilaku
berkeselamatan lalu lintas.

Berdasarkan uji signifikan, diketahui bahwa terdapat 4 (empat)
pasangan data yang berkorelasi secara signifikan, yaitu affitude

dengan behavioral intention, attitude dengan subjective norm,
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atititude dengan perceived behavior control dan subjective norm

dengan behavioral intention.

Hasil uji korelast bivariat dengan bantuan program SPSS 15.0 terhadap

nilab-nilai A, SN, PBC dan BI untuk kelompok responden dengan usia

36 - 50 tghun secara rinci dapat dilihat pada Lampiran 6.

Analisis:

Nilai koefisien korelasi antarg variable bebas X, : affitude (A)
dengan variable terikat Y : behavior infention adalah r = 0,636, Nilai
tersebut mgmamjukkan kuzatya korelasi (+) antara variable oititude
dengan behavior imention. Dengan demikian semakin besar
skorinilal attitude seorang pengendara sepeda motor maks akan
semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilakn berkesclamatan
Talu Hintas.

Nilai keefisien korelasi antara variable bebas Xp : subjective norm
(SN} dengan variable terikat Y : behavior infention edalah r = 0,942,
Nilai tersebut menunjukkan koatnya korelasi (+) antara variable
subjective rorm déngan behavior intention. Dengan demikian
semalkin besar skor/nilai subjective norm seorang pengendara sepeda
motor maka akan semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilaku
berkeselamatan lalu lintas,

Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X3 : perceived
behaviorad control (PBC) dengan variabel terikat Y : behavior
fntention adalah r = 0,491. Nilai tersebut menunjukkan bahwa
lemahnya korclast (+) antara perceived behaviorol conirol dengan
behavior itention. Dengean demikian semskin besar skornilai
perceived behavioral conirol seorang pengendara sepeds motor
maka akan semsakin berpengaruh positif lemah techadap perilaky
berkeselamatan lalu lintas,

Berdasarkan uji signifikan, diketahui bahwa terdapat 3 (tiga)
pasangan data yang berkorelasi secara signifikan, vaitu aifiiude
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dengan behavioral intention, attitude dengan subjective norm dan

subjective norm dengan behavioral intention.

Hasil uji korelasi bivariat dengan bantuan program SPSS 15.0 terhadap

nilai-nilai A, SN, PBC dan BI untuk kelompok responden dengan usia

febihk dari 50 tzhun secara rinci dapat dilihat pada Lampiran 6.

Analisis :

WNilai koefisien korelasi antara variable bebas X, : attitude (A)
dengan variable terikat Y : behavior infention adalah r = 0,416. Nilai
tersebut menunjukkan lemshnya korelasi (+) antara variablie attitude
dengan  behavior intention. Dengan demikian semskin besar
skor/nilal atfitude seorang pengendara sepeda motor maka aken
semakin berpengaruh positif femah terhadap perilaku berkeselamatan
falu lintas,

Nilal koefisten korelasi antara variable bebas X; : subjective norm
{SN) dengan variable ferikat Y : behavior infention adaish r = 0,813,
Nilai tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable
subjective norm dengan Behavior infention. Dengan demikian
semmakin besar skor/nilai subjective norm seorang pengendara sepeda
motor maka akan semakin berpengaroh positif kuat terhadap perilaky
berkeselamatan lalu lintas,

Nilai koefisien korelasi antara varisble bebas X3 :© perceived
behavioral conirol (PBC) dengan variable terikat Y : behavior
intention adalah r = 0,974, Nilai tersebut menunjukkan bahwa
kuatnya korelasi (+) antara percefved behavieral controt dengan
behavier infention. Dengan demikian semakin besar skor/nilai
perceived behavieral confrol seorang pengendara sepeda motor
maka akan semakin berpengarh positif kust terhadap perilaku
berkeselamatan lalu lintas.
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» Berdasarkan uji signifikan, diketahui bahwa hanya terdapat 1 (saw)
pasangan data yang berkorelasi secara signifikan, yaitu perceived

behavioral comrol dengan behavioral intention.

5.4.24. Uji KRUSKAL-WALLIS

Uji KRUSKAL-WALLIS inl bertujuan untuk mengstahei apaksh
terdapat perbedaan yang signifikan antara nilai behavioral imtention
untuk kelompok responden dengan wsia 15-35 tahun dengan kelompok
responden dengan usia 36-50 tahun maupun usia lebih dari 50 tabun
Hasil uji KRUSKAL-WALLIS dengan bantuan program SPSS 15.0
secara rinci dapat dilibat pada Lampiran 7.

a. Hipotesis

Hipotesis untuk kasus ini :

Hy = Ketiga populasi identik (nilai behavioral intention ketiga
kelompok responden tidak berbeds secara signifikan)

Hy = Minimal salah satu dari Ketiga Populasi tidak identik {nilai
behavioral intention ketiga kelompok responden memang
berbeda secara signifikan)

b. Pengambilan Keputusan

Dasar pengambilan keputusan :

= Jika probabilitas > 0,05, maka HO diterima

= Jika probabilitas < 0,05, maka HO ditolak

Hasil

* Pada bagian pertama pada luaren (perhitungan rank), diketabui
batrwa kelompok responden dengan usia 15-35 tshun memiliki nilal
behavior intention dengan mean rank adalah 52,25 dan kelompok
responden dengan usia 36-50 tahun  memiliki nilat &ehavior
intertion dengan  mean rank adalah 72,09 Sedangkan kelompok
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responden dengan usia lebih dari 50 tahun memiliki nilai behavior
intention dengan mean rank adalah 19,63,

Pada bagian kedua luaran (perhitungan statistik), diketahui bahwa
nilai Chi-Square adalah 10,625 dengan tingkat signifikansi (P-value)
adaiah 0,005.

Analisis :

Terlihat bahwa pada kolom asymp. Sig. (2-tailed) / asymptotic
significance untuk uji dua sisi adalah 0,005, atau probabilitas
dibawah 0,05 (0,005 < 0,05). Maka Hj ditolak, atau memang nilai
behavioral intention untuk kelompok responden dengan usia 15-35
tahun benar-benar berbeda secara signifikan dengan nilai behavioral
intention untuk kelompok responden dengan usia 36-50 tahun
maupun usia lebih dari 50 tahun (minimal salah satu dari ketiga
populasi tidak identik).

Berdasarkan hasil perhitungan rank , diketahui bahwa kelompok
responden dengan usia 36-50 tahun memiliki nilai behavior intention
dengan mean ramk yang palingbesar dibandingkan kelompok
responden dengan usia 15-35 tahun maupun usia lebih dari 50 tahun,
yakni 72,09. Nilai mean rank tersebut menunjukkan kelompok
responden dengan usia 36-50 tahun memiliki perilaku yang
berpengaruh positif dengan level sedang menuju lemah terhadap
aspek keselamatan berlalu lintas di Kota Batam yang paling baik
dibandingkan dengan kelompok responden dengan usia 15-35 tahun

maupun usia lebih dari 50 tahun.
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5.4.3. Analisis Perilaku terhadap Aspek Keselamatan Lalu lintas berdasarkan

Kepemilikan SIM C

5.4.3.1. Hasil Pengukuran dan Interpretasi Nilai A, SN dan PBC

Pada Tabel 5.4. berikut dapat dilihat nilai rata-rata untuk atiitude (A),
subjective norm (8N), perceived behavioral control (PBC) dan
hehavioral intentionr (BI} yang didapat dari proses penyaringan dan
pemisahan data berdasarkan kepemilikan SIM C.

Tebel 5.4.  Hasil Pengukuran dan Interpretasi Nilai Rata-rata A, SN dan
PBC berdasarkan Kelompok Usia Responden

no | Kepemilian Score Total Score interpretution
SiM A 3N pac | Score | Ratzmts | . | & | Lemah | Sedang | Kuat
¥a 86 11822 4957 27.05 g.n2 ] ¥
Tidak 7.72 1 344811 358 25.72 B57 ¥ ¥

Secars rota-rats nilal subjective norm (SN) dan perceived behavieral
controf uniuk kelompok responden yang memiliki S8IM C lebih tinggi

dibandingkan dengan nilai rata-rata subjective norm (SN) dan percefved

behavioral control untuk kelompok responden yang tidak memiliki SIM
C, yakni 1522 dan 4,97. Sedangkan nilai mta-rata otfitude (A) untul
kelompok responden vang tidak memiliki SIM C lebik tinggi dari
kelompok responden vang memiliki SIM C vakni 7,72,

Dari nilai-nilai A, SN dan PBC tersebut, maka didapatkan bahwa

kelompok responden yang memiliki SIM € memiliki nilal behavioral

intention (Bl) yang lebih tinggi dari pada nilai kehavioral imention (B1)
untuk kelompok responden yang tidak memiliki SIM C, yakni 9,02 (dari

skor total 441,78). Nilai tersebut menunjukkan bahwa kelompok

responden yang memiliki SIM C memiliki perilaku yang berpengarub
positif dengan level sedang menuju lemah terhadap aspek keselamatan
berialu lintas di Kotz Batam yang lebih baik dibandingkan dengan
kelompok responden yang tidak memiliki SIM C,
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54.3.2. Mental Mop Behavior Intention

Scharan nilal-nilai aftitude (A), subjective norm {(SN), perceived

behavioral comrol (PBC) dan behavioral intention (BI) baik untuk

kelompok reponden yang memiliki 8IM C maupun kelompok responden

yang tidek memiliki SIM C secara jelas dapat dilihat pada Gambar 5,21 e
dan Gambar 522,

Pada Gambar 5.23 dapat dilihat perbandingan skor behavier infention
antars kelompok reponden yaag memiliki S1M C dengan kelompok
responden yang tidak memiliki SIMC

Skor Behovive Intention berdasarkan Kepwsiitkan SIM C

Kuat Sedang {ernah iemah Sadang Kuat
4
& RO% -14.00 T K3 8.60 '?.II)O 1AK% 21586

# Purys SH4C  MTidakPunya SBEC

Gambar 5,23, Perbandingen Skor Behavior Intention berdasarkan
Kepemilikan SIM €

5.4.3.3. Ui Korelasi

Hasil uji korelasi bivariat dengan bantuan program SPSS 15.0 terhadap
nitai-nilai A, SN, PBC dan Bl untuk kelompok responden yang memiliki
SIM C secara rinei dapat dilihat pada Lampiran 8.

Analisis :

* Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X; : aftinde (A)
dengan variable terikat Y ; behavior inteniion adalah v = 0,610. Nilai
tersebut menunjukkan kuatnya korglasi (+) antara variable atfitude
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dengan behavior intemtion. Dengan demikian semakin besar
skormilai aftifude seorang pengendara sepeda motor maka akae
semakin berpengaruh positif koat terhadap perilaku berkeselamatan
Jalu lintas,

% Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X» : subjective norm
(5N) dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = 0,864, T
Nilai tersebut menunjukkan kuamye korelasi (+) antara varisble
subjective norm dengan bekavior intention. Dengan demikian
sernakin besar skor/nilai subjective norm seorang pengendara sepeda
motor maka akan semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilaku
berkeselamatan lalu hintas,

* Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X; : perceived
behavioral comtrel (PBC) dengan varisble terikat Y : bekhavior
intention adalgh v = 317, Nilai tersebut menunjukkan bshwa
lemahnya korelasi (#) antara perceived behavioral control dengan
behavior inteniion. Dengan demikian semsakin besar skor/nilai
perceived behavioral control seorang pengendara sepeda motor
moaka akan semakin berpengaruh positif lemah terhadap perilaku
berkeselamatan falu lintas.

* Berdasarkan uji signifikan, diketahui bahwa terdapat 4 (empat)
pasangan data yang berkorelasi secara signifikan, vaitu aninde

dengan behavioral imtention, afiifude dengan subjective norm,
subjective norm  dengan behavioral intention dan  perceived
hehavioral control dengan behavioral intention.

Hasil uji korelasi bivariat dengan bantian program SPSS 15.0 tethadap
nilai-nilai A, SN, PBC dan Bl untuk kelompok responden yang tidak
memiliki SIM C secard rinci dapat dilihat pade Lampiran 8.

Analisis
* Nilai koefisien korelasi antars variable bebas X; : affitude (A)
dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = 6,789, Nilai
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tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable anirvde
denpan behavipr imtemtion. Dengan demikian semakin  besar
skor/nilal aftitude seorang pengendara sepedp motor maka akan
semakin berpengaruh positif kuat terhadap perileku berkesslamatan
{atu fintas.

» Nilai koefisien korelasi antara variable bebas Xj : sudjective norm
(SN) dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = 0,838,
Hilai tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable
subjective norm dengan behavior intention. Dengan demikian
semakin besar skow/nilal subjective norm seorang pengendara sepoda
motor maka akan semskin berpengaruh positif kust terhadap peri
berkeselamatan lafu lintas, '

»  Nilai koefisien korelasi antera variable bebas X5 : perceived
behavioral control (PBC) dengan varisble terikat Y : behavior
intention adalsh r = 0,338, Nilai tersebut menunjukkan bahwa
lemahnya korelasi (+) antars perceived behavioral control dengan
behavior inlention. Dengan demikian semakin besar skor/nilad
perceived behavioral control seorang pengenduara sepeda motor
maka akan semakin berpengaruh positif lemah terhadap perilake
berkeselamatan falu lintas,

» Berdasarkan uji signifikan, diketahui bahwa terdapat 4 (empat)
pasangan data yang berkorelasi secara signifikan, yaitu atitude

dengan behavioral intention, attitude dengan subjective norm,
subjective norm dengan  behavioral iptenmiion dan  perceived
benavioral conirol dengen behavioral intention.

5434, Uji MANN-WHITNEY

Uji. MANN-WHITNEY ini bertujvan urtuk mengetahui apakah terdapat
perbedaan yang signifikan antara nilai behavioral intention untuk
kelompok responden yang memiliki 5IM C dengan kelompok responden
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yang tidak memiliki SIM C. Hasil uji MANN-WHITNEY dengan
bantuan program SPSS 15.0 secara rinci dapat dilihat pada Lampiran 9.

a. Hipotesis

Hipotesis untuk kasus ini :

Hyo = Kedua populasi identik (nilai behavioral intention kedua
kelompok responden tidak berbeda secara signifikan)

H; = Kedua populasi tidak identik (nilai behavioral intention
kedua kelompok responden memang berbeda secara

signiftkan)

b. Pengambilan Keputusan

Dasar pengambilan keputusan :
»  Jika probabilitas > 0,05, meka HO diterima
» Jika probabilitas < 0,05, maka HO ditolak

Hasil : {

Pada bagian pertama pada luaran (perhitungan rank), diketahui
bahwa kelompok responden yang memiliki SIM C memiliki nilai
behavior intention dengan mean rank adalah 56,70 dan sum of rank
adalah 2.778,50. Sedangkan kelompok responden yang tidak
memiliki SIM C memiliki nilai behavior intention dengan mean
rank adalah 51,72 dan sum of rank adalah 2.999,50.

Pada bagian kedua luaran (perhitungan statistik), diketahui bahwa
nilai Mann-Whitney U adalah 1.288,50 dengan tingkat signifikansi
(P-value) adalah 0,407.

Analisis :

Terlihat bahwa pada kolom asymp. Sig., (2-tailed) / asymptotic
significance untuk uji dua sisi adalah 0,407, atau probabilitas diatas
0,05 (0,407 > 0,05). Maka Hp diterima, atau memang nilai
behavioral intention untuk kelompok responden yang memiliki SIM

C benar-benar tidak berbeda secara signifikan dengan nilai
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behavioral intention untuk kelompok responden vang tidak memiliki
SIM C (kedua populasi identik).

Berdasarkan hasil perhitungan rank , diketahui bahwa kelompok
responden yang memiliki SIM C memiliki nilai behavior intention
dengan mean rank yang lebih besar dibandingkan kelompok
resporden yang tidak memiliki SIM C, vakni 56,70. Nilal mean rank
tersebut menunjukkan bahwa kelompok responden yang memiliki
SIM C memiliki perilaku yang berpengaruh posiif dengan level
sedang menuju lemah wrhadap sspek keselamatan berlaly lintas di
Kois Batam yang lebih baik dibandingksn dengan kelompok
responden yang tidak memifiki SIM C.

5.4.4. Analisis Perilaku terhadap Aspek Keselamatan Lalu lintas berdasarkan

Lama Kepemilikan SIM C

5.4.4.1. Hasil Pengukuran dan Interpretasi Nilai A, SN dan PBC

Pada Tabel 5.5, berikut dapat dilibat nilai rata-rata untuk affitude (A),
subjective norm (8N), perceived behavioral control (PBC) dan
bekhavioral intention (B} yang didapat dari proses penyaringan dan

pemisahan data berdasarkan usia kepemilikan SIM C.

Tabel 5.5, Hasil Pengukuran dan Interpretasi Nilai Rata-rata A, SN dan
PBC berdasarkan Lama kepemilikan 8IM C Responden
Usla Svore Total Score interpretation
No | Kepemilikan

S A SN | PBc | Score | Rata-rata + | Lemah | Sedang { Kuat

i 1~8TH 6.98 | 16,20} 503 2821 .40 v v

2 6—-107TH 6771104371 5221 2215 7.38 J v

3 »10TH 6802|1380 424 2408 8.02 ¥ \

Secara rata-rata nilal aftitude (A) dan subjective morm (SN) untuk
kelompok responden yang telah memiliki SIM C selama 13 tahun Jebih
tinggi dibandingkan dengan nilai rata-rata affitude (A) dan subjective
sorm (SN kedua kelompok responden lainnya, yakni 6,98 dan 16,20,

Kajian Perilaku..., Marcelino Sampouw, FT Ul, 2009
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Sedangkan nilai rata-rata perceived behavieral control (PBC) untuk
kelompok responden yang telah memiliki SIM C selama 6-10 1ahun
lebih tinggi dari nilai rata-rata perceived behavioral control (PBC) kedua
kelompok responden lainnya, yakni 5,22.

Dari vilai-nilal A, SN dan PBC tersebut, maka didapatkan bahwa
kelompok responden yang telah memiliki SIM C selama 1.5 tahun
memiliki niiai Sehavioral intenrion (BI) paling tinggi dibandingkan nilsi
behavioral intention (BI) kedua kelompok responden lainnya, yakni 9,40
{dari skor total 357,38}, Nilal tersebut memmjukkan bahwa kelompok
responden yang telah memiliki SIM C selama 1.5 tshun memiliki
perilaku yang berpengaruh positif dengan level sedang menuju lemsh
terhadap aspex keselamatan berlslu lintas di Kota Batam vang paling
baik dibandingkan dengan kedua kelompok responden lainnya,

Mental Map Behavior Intention
Sebaran nilai-nilai atitude (A), subjective norm (SN), perceived
behavioral control (PBC) dan behavioral infention (BI) untuk kelompok

reponden yang telah memiliki SIM C selama 1-5 tahun secara jelas dapat
dilihat pada Gambar 524,
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Sebnran Skor A untuk Retponden dengan Usia SIM 1 -5 Tahan

Kust Sedang Lematy temnah Sedang Kugt
4004410 —EENNE 4400
2R 00 ~1A0G L 0.00 7. go 1400 2100
- > +

& Shor Attade {A) B Rate-rats Skor &

Sabaren Skor SN untuk Respondandangan Usia 31N 1 -5 Tahun

Eusl Sgdung tamgh Lemah $edang Kuat
00— 30— -3 I DI
R ki 3450 750 o056 740 1400 2180
- > 4=

#5kor Subjective Norm 88 B Raterata Shor SN

Seharan Skar PBCuntuk Responden denganUtis Sim 1 - 5 Tahuin

Kuat Sedang Lemah iemah Sedang Kuat
SRR
«2U00 ~14.00 - 00 il i 72.00 1450 2500
- 2 +

# Skor Percaived Bebudourst Control (PBC) W Rats-rats Shor PEC

Sebsvan Skor Bl untuk Respondan dengan Usia SIM1-5 Tahun

Kuat Sedang Lamah Lemah Sedang Kuat
-0
2500 400 S 0.00 240 1200 2400
— < .9 +

® thor Behaviour istention {81} M Raba-rata Skor B

Gambar 5.24. Sebaran Nilai A, SN, PBC dan Bl untuk Kelempok
Responden yang telash Memiliki SIM C selama 1-5 tahun
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Pada Gambar 5.25 berikut dapat dilihat perbandingan skor behavior
intention antara kelompok reponden yang telah memiliki SIM C selama
1-5 tahun dengan kelompok responden yang telah memiliki SIM C
selama 6-10 tahun dan selama lebih dari 10 tahun.

Skor Behavior Intantion berdasarkan Usia Kepamilikan S1MC

Kuat Sedang Lemah Lemah Sedang Kuat
_ .
-2100 -14.00 700 060 7.0 14100 21/00
- s
oUsiaSIMI-5Th  mUSBSIMELDTh & UslaSIM>10Th

Gambar 5.25. Perbandingan Skor Behavior Intention berdasarkan
LamaKepemilikan SIM C

Uji Korelasi

Hasil uji korelasi bivariat dengan bantuan program SPSS 15.0 terhadap
nilai-nilai A, SN, PBC dan BI untuk kelompok responden yang telah
memiliki SIM C selama -5 tahun secara rinci dapat dilihat pada
Lampiran 10.

Analisis

= Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X, : avitude (A}
dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = 0,635. Nilai
tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable affifude
dengan behavior intention. Dengan demikian semakin besar
skor/nilai affitude seorang pengendara sepeda motor maka akan
semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilaku berkeselamatan
lalu lintas.

= Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X; : subjective norm

(SN} dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = 0,842.
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Nilai tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara vardable
subjective norm dengan behavier imieniion. Dengan demikian
semakin besar skor/nilai subjective norm seorang pengendara sepeda
motor maka akan semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilaku
berkeselamatan talu lintas.

Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X3 : perceived
behavioral comrol (PBC) dengan variable terikat Y : behavior
intertion adalah r = 9,027, Nilai tersebut menunjukkan bshwa
lemahinya korelasi (+) antarp perceived behavioral comrol dengan
behavior intention. Dengan demikian semakin besar skor/nilai
perceived behavioral control seorang pengendara sepeda motor
maka akan semakin berpengaruh positif lemah terhadap perilaku
berkeselamatan lalu linlas,

Berdasarkan uji signifikan, diketahui bahwa terdapat 4 (empat)
pasangan data yang berkorelasi secars signifikan, vaitu aitifude
dengan behavioral intention, oititude dengan subjective norm,
attitude dengan percefved behavioral control dan subjective norm

dengan behavioral intention.

Hasil uji korelasi bivariat dengan bantuan program SPSS 15.0 terhadap
nilai-nilal A, SN, PBC dan BI untuk kelompok responden vang telah

memiliki SIM C selama 6-10 tahun secara rinci dapat dilihat pada

Lampiran 10.

Amalisis:

Nilat koefisien korelasi antara variable bebas X, | atfitude (A)
dengan variable terikat Y : behavior infention adalah r = 8,575, Nilai
tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable affitude
dengan behavior infention. Dengan demikian semakin besar
skor/nilal aftitude seorang pengendara sepeda motor maka akan

semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilaky berkeselamatan
talu Bntas.
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Nilai koefisien korelasi antara variable bebas Xy : subjective norm
(SN) dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = 8,918,
Nilai tersebut menunjukkan kuvatnya korelasi {+} antara variable
subjective wmorm dengan behavior intention. Dengan demikian
semakin besar skor/nilai subjective norm seorang pengendara sepeda
motor maka akan semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilaku
berkeselamatan lalu lintas,

Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X; : perceived
behavioral control (PBC) dengan variable terikat Y : behavior
tntention adalah v = 9423, Nilai tersebut menunjukkan bahwa
lemaboya korelasi (&) antara perceived behavioral control dengan
hehavior infention. Dengan demikian semakin besar skor/nilai
perceived behavioral conmtrol seorang pengendars sepeda motor
maka skan semakin berpengaruh positif lemah terhadap perilaku
berkeselamatan lalu Hntas,

Berdasarkan uji signifikan, diketshui bahwa hanya terdapat 1 (satu)
pasangan deta yang berkorelasi secara signifikan, yaitu subjective
norm dengan behavipral infention.

Hasi! uji korelasi bivariat dengan bantuan program SPSS 15.0 terhadap
nilai-nifai A, SN, PBC dan BI untuk kelompok responden yang telah

memiliki SIM C selama lebih dari 10 tahun secara rinci dapat diljhat

pada Lampiran 10,

Analisa :

Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X : atfitude (A)
dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = 0,703, Nilai
tersebut menunjukkan koatnya korelasi (+) antara variable aifitude
dengan  bedavior intention., Dengan demikian semakin besar
skor/nilai atfitfude seorang pengendara sepeda motor maka akan

semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilaku berkeselamatan
falu lintas,
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* Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X; : subjective norm
{SN} dengan variabie terikat Y : behavier interition adalah r = 0,946.
Nilai tersebut menunjukkan kuatya korelssi {+) antara variable
subjective norm dengan behavior imtention. Dengan demikian
semakin besar skor/nilai subjeciive norm seorang pengendara sepeda
motor maka akan semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilaku
berkeselamatan lalu lintas.

» Nilai koefisien korelasi antara varisble bebas X3 : perceived
behavioral control (PBC) dengan variable tenkat Y : behavior
infention adslgh r = 0,890, Nilai tersebut menunjukkan bahwa
femahnya korelasi (+) antars perceived behavioral conirel dengan
behavior infenfion. Dengan demikian semakin besar skor/nilai
perceived behavioral comtrol seorang pengendara sepeda motor
maka akan semakin berpengarub positif lemah terhadap perilaku
berkeselamatan Jalu lintas,

* Becdasarken uji signifikan, diketabui bahwa terdapat 2 (dua)
pasangan data yang berkorelasi secara signifikan, yaitu subjective
norm dengan behavioral ntention dan perceived behavioral control

dengan behavioral intention,

5.4.4.4. Uji KRUSKAL-WALLIS

Uil KRUSKAL-WALLIS ini bertujuan untuk mengetahui apakah
terdapat perbedaan yang signifikan antars nilal dekavioral infention
untuk kelompok responden yang telah memiliki SIM C selama 1.5 tahun
dengan kelompok responden vang telah memiliki SIM C selama 6-10
tahun maupun selama lebih dari 10 tahun. Hasil uji KRUSKAL-
WALLIS dengan bantuan program SPSS 15.0 secara rinci dapat dilihat
pada Lampiran 11,
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Hipotesis

Hipotesis untuk kasug ini ;

Hy = Ketiga populasi identik (nilai behavioral intention ketiga
kelempok regponden tidak berbeda secara signifikan)

H; = Minimal salah satu dari Kefiga Populasi tidak identik {nilai
behavioral intention ketiga kelompok responden memang
berbeda secar signifiken)

Pengambilan Keputusan

Dasar pengambilan Keputusan :

» Jika probabilitas > 0,05, maka HO diterima

= Jika prababilitas < 0,05, maka HO ditolak

Hasil :

Pada bagtan pertama pada luaran (perhitungen ramk), diketahui
bahwa kelompok responden yang telah memiliki 8TM C selama 1-5
tahun memiliki nilai behavior infention dengen meon rank adalah
26,51 dan kelompok responden yang telah memiliki 8IM C selama
6-10 tshun  memiliki nilal behuavior intention dengan mean ravk
adaish 16,42 Sedangkan kelompok responden yang telah memitiki
SIM C selama lebib dari 10 tshun memiliki nilai dehavior intention
dengan mear rank adalah 23,80,

Pada bagian kedua loaran (perhitungan statistik), diketahui bahwa
nilai Chi-Square adalgh 2,627 dengan tingkat signifikansi (P-value)
adalah 0,269,

Analisis ;

Terlthat bahwa pada kolom asymp. Sig. (2-tailed) / asymptotic
significance untuk uii dus sisi adalah 0,269, atau probabhilitas diatas
0,05 (6,269> 0,03}, Maka H, diterima, atau memang nilai kehavioral
intemiion untuk kelompok responden yang telsh memiliki SIM C
selama 1-5 tahun benar-benar tidak berbeda secara signifikan dengan
nilal behavioral inlention untuk kelompok responden yang telah
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memiliki $IM C selama 6-10 tahun maupun selama lebih dari 10
tahun (niinimal salah satu dari ketiga populasi tidak identik}.

»  Berdasarkan hasil perhitungan rank , diketahui bahwa kelompok
responden yang telah memiliki SIM C selama 1-5 tahen memiliki
nilai behavior intention dengan mean rank yang palingbesar
dibandingkan kelompok responden yang telah memiliki SIM C
selama 6-10 tahun maupun selama lebih dari 10 tahun, yakni 26,51,
Milai mean rank tersebut menunjukkan kelompok responden yang
telah memiliki $IM C selama 1-5 tahun memiliki perilaky yang
berpengaruh positif dengan level sedang menuju lemah terhadap
aspek keselamatan berialu lintas di Kota Batam yang paling baik
dibandingkan dengan kelompok responden yang telah memiliki SIM
C selama 6~ 10 tahun maupun selama lebih dari 10 tahun,

54.5. Analisis Perilaku terhadap Aspek Keselamatan Lalu lintas berdasarksn
Jenis Pekerjaan
5.4.5.1. Hasil Pengukuran dan Interpretasi Nilai A, 8N dan PBC

Pada Tabel 5.6. berikut dapat dilihat nilai rata-rats untuk artinide (A),
subjective norm {SN), perceived behavioral control (PBC) dan
behavioral intention (BI} yang didapat dari proses penyaringan dan
pemisshan data berdasarkan jenis pekeriaan, dalam bal ini dibedskan
meniadi 2 {dua) yaitu rukang oiek dan non tukang ojek.

Tabel 5.6. Hasil Pengukuran dan Inferpretasi Nilai Rata-rata A, SN dan

PBC berdasarkan Jenis Pekerjoan
Jenis Scare Total Seore Interpretotion
o1 pekerfaan A SN | pC | Score | Ratanala | . |+ | Lemsh | Sedeng | Kumt
1 | TukengOjek | 859 | 1587 | 483 29.28 8,76 ¥ ¥
Nost Fukang
2 Ojek 688 | 1420 | 4.00] 2528 843 ¥ v

Sccara keseluruhan rata-rata nilai atfitude (A) subjective norm (SN} dan

perceived behavioral conirol untuk kelompok responden yang berprofesi
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sebagai tukang ojek lebih tinggi dibandingkan dengan nilai rata-rata
attitude (A) subjective norm (SN) dan perceived behavioral control
untuk kelompok responden vang berprofesi sebagal non tukang ojek,
vakni §,59; 15,87 dan 4,97

Dari silainilal A, SN dan PBC tersebul, maka didapatkan bahwa
kelompok respanden yang berprofesi sebagai tukang ojek memiliki nilai
behavioral Intention (BI) yang lebih tinggi dari pada nilal hehavioral
intension {BI} untuk kelompok responden yang berprofesi sebagai non
fukang ofek, yakni 976 (dari skor total 2732R). Nilai tersebut
menunjukkan bahwa kelompok responden yang berprofesi sebagai
tukang ojek memiliki perilaka yvang berpengaruh positif dengan level
sedang menuju femah terhadap aspek kesclamatan berfalu lintas di Kota
Batam vang lebih baik dibandingkan dengan kelompok responden yang
berprofesi sehagai non tukang ojek.

Mental Map Behavior Intention

Sebatan nilai-nilal aftitude (A), subjeciive norm (SN), perceived
behavioral conirel (PBC) dan behavioral intention (BI) baik untuk
kelompok reponden yang berprofesi sebagai tukang ojek maupun

kelompuk responden yang berprofesi sebagal non tukang ojek secars
jelas dapat dilthat pada Gambar 5.26 dan Gambar 5.27.
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Pada Gambar 5.28 berikut dapat dilihat perbandingan skor behavior

intention antara kelompok reponden yang berprofest sebagal tukang ojek

dengan kelompok responden yang berprofesi sebagai non tukang ojek.

-1

$kor Behavior intention berdasarkan Janis Pekerfzan Responden

Kozt Sedang Lemiah temah

a9 02 7. 30 280

+ Tukang ek mHon Tuang Ok

(Gambar 5.28. Perbandingan Skor Behavior Intention berdasarkan Jenis

Pekerjaan

5.4.5.3. Uji Korelasi

Hasil uji korelasi bivariat dengan bantuan program SPRS 15.0 terhadap
pilai-nilai A, SN, PBC dan BI untuk kelompok responden yang
berprofest sebagai tukang ojek secara rinci dapat dilihat pada Lampiran
12,

Analisis ;

Nilai koefigien korelasi antara variable bebas X, : atfifude {A)
dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = 6,680, Nilai
tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable antitude
dengan behavior imtention. Dengan demikian semakin besar
skor/nilal afritude seoreng pengendara scpeda motor maka akan
semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilaku berkeselamatan
laln lintas.

Nilai koefisien korelasi antars variable bebas X; @ sulijective norm
(SN) dengan variable werikat Y : behavior infention adalah r = 0,899,
Nilai tersebut menuniukkan kvatnya korelasi {+) antars variable

Univarsitay indonesia

Kajian Perilaku..., Marcelino Sampouw, FT Ul, 2009



119

subjective norm deagan behavier intention. Dengan  demikian
semakin besar skor/nilai subjective norm seorang pengendara sepeda
motor maka akan semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilaku
berkeselamatan Jalu lintas,

Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X3 : perceived
behavieral control {(PBC) dengan variable terikat Y : behavior
intention adalah r = §,197. Nilai tersebut menunjukksn bahwa
lemahnya korelasi (+) antara perceived behavioral control dengan
behgvior imtention. Dengan demikian semakin besar skor/nilai
perceived behavioral cormrol seorang pengendara sepeda motor
maka akan semskin berpengaruh positif lemsh terthadap perilaku
berkeselematan lalu lintas.

Berdasarkan uil signifikan, diketshui bahwa terdapat 3 (liga)
pasangan date yang berkorelasi secara signifiken, vaitu amitude
dengan behavioral imtention, attifude dengan subjective norm,
subjective norm dengan behavioral intention .

Hasil uji korelasi bivariat dengan bantuan program SPSS 15.0 terhadap
nilai-nilai A, SN, PBC dan Bl untuk kelompok responden yang
berprofesi sebagat non tkang ojek secara rinci dapat dilihat pada
Lampiran 12.

Analisis:

Nilal keefisien korelasi antara varizble bebas X @ ae#titude (A)
dengan variable terikat Y ; bekavior intention adalah r = 0,693, Nilai
tersebut menunjukkan kustnya korelasi (+) antara variable stfitude
dengan behavior inmention. Dengan demikian semakin besar
skor/nilai atfitude seorang pengendara sepeda motor maka akan
semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilaku berkeselamatan
lalu Jintas,

Nilai koefisien korelasi antaca variable bebas X, ¢ subjective norm
{SN) dengan variable terikat Y : dehavior intergion adaish r = 0,824,
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Nilai tersebut menunjukkan kuatmya korclasi {+) antars variable
subjeciive norm dengan behavior intention, Dengan demikian
semakin besar skor/nilai subjective norm seorang pengendara sepeda
motor maka akan semakin berpengaruh positif kuat terhradap perilaku
berkeselamatan lalu lintas.

» Nilai koefisien korclasi sntara veriable bebas X3 : perceived
behavioral control {PBC) dengan variable terikat Y : behavior
intention adaleh r = 0,377, Nilai tersebut menunjukkan bahwa
lemahnya korelasi {+) amtara perceived behavioral control dengan
behavior imtention, Dengan demikian semakin besar skor/nilai
perceived behavioral comrol seorang pengendars sepeda motor
maka akan semakin berpengaruh positif lemah terhadap perilaku
berkeselamatan lalu lintas.

* Becdasarkan uji signifikan, diketshui bahwa terdapat 4 (cmpaf)
pasangan data yang berkorclasi secara signifikan, yaitu etfitude
dengan behavioral inrention, aititude dengen subjective norm,
subjective norm dengan behavieral imtemrion dan percefved
behavioral control dengan behavioral intention.

5454, Uji MANN-WHITNEY

Uit MANN-WHITNEY ini bertujuen untuk mengetahui apakah ferdapat
perbedaan yang signifikan antars nilai behavioral intention untuk
kelompok responden yang berprofesi sebagai tulang ojek dengan
kelompok responden yang berprofesi sebagai non tukang ojek. Hasil uji
MANN-WHITNEY dengan bantuan program SPSS 15.0 secara rinci
dapat dilihat pada Lampiran 13,

8. Hipotesis
Hipotesis untuk kasus ini :
Hy = Keduva populasi identik (nilai behavioral intention kedua
kelompok responden tidak berbeda secara signifikan)
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Hy = Kedua populasi tidak identik (nilai behavioral intention
kedua kelompok responden memang berbeda secama
signifikan)

b. Pengambilun Keputusan

Dasar pengambilan keputusan :
» Jika probabilitas > 0,05, maka HO diterima
» Jika probabilitas < 0,05, maka HO ditolak

Hasil :

Pada bagian pertama pada joaren {perhifungan rank), diketshui
bahwa kelompok responden yang berprofesi sebagai fukang ojek
memiliki nilsi dekavior intention dengse mean rank adalah 68,66
dan suin of rank adalah 1.922,50. Sedangkan kelompok responden
yang berprofesi sebagai non tukang ojek memiliki nilal behavior
intention dengan mean rank adalah 48,80 dan sum of rank adalah
3.885,50.

Pada bagian kedua luaran (perhitungan statistik), diketahui bahwa
nilai Mann-Whitney U adalah 699,50 dengan tingkat signifikansi (P-
value) adalsh 0,004,

Analisis :

Terlihat bahwa pada kelom asymp. 8ig. (2«tailed) / ssymptotic
significance untuk uji dua sisi adalah 0,004, atau probabilitas
dibawah 0,05 (0,004 > 0,035). Maka H, ditolak, atau memang nilai
behavioral intention untuk kelompok responden yang berprofesi
sebagai tukang ojek benar-benar berbeda secara signifiken dengan
nilai behavieral intewiion vntuk kelompok responden vang berprofesi
sebagai non tukang ojek (kedua populasi tidak identik).

Berdasarkan hasi! perhitungan rank , diketahui bahwa kelompok
responden vang berprofesi sebagai tukang ojek memiliki nilai
behavior infention dengan mean rank yang lebih besar dibandingkan
kelompok responden yang berprofesi sebagsal non tukang ojek, yakni
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68,66, Nilai mean rank tersebut menunjukkan bazhwa kelompok
responden yang berprofesi sebagai tukang ojek memiliki perjlaku
yvang berpengaruh positif denpan leve!l sedang menuju lemah
terhadap aspek keselamatan berlalu lintas di Kota Batam yang lebih
batk daripada kelompok responden vang berprofesi sebagsi non
tukang ojek.

Rekapitulasi  hasil  analisis mendalam  tethadap fhktor-faktor yang
mempengaruhi  perilaku  pengendara sepeds  motor terhadap  aspek
keselamatan berlalu lintas di Kota Batam dapat dilihat pada Tabel 5.7,

Dari Tabel 5.7 tersebut diketahui bahwa dari 5 (lima) faktor yang dianalisis
yakni jenis kelamin, kelompok usia, kepemilikan SIM C, lama kepemiliken
SIM C dan jenis pekerjaan, hanva terdapat 2 {dua) faktor yang signifikan
berpengaruh terhadap perilaku pengendars sepeds motor terhadap aspek
keselamatan berlalu lintas di Kota Batam, yaitu :

1. Kelompok Usia

2. Jenis Pekerigan

Tabel 5.7. Rekapitulasi Hasil Analisis Mendalam

Jumlsh | Persentase Behevior Jenis

Fakor Responden | (9) | imtention(ply| ME@R@k | o et
Jenis Kelamin W7 100
& Lakilaki 80 83,13 8§70 5367  Identik
b, Persmouan 17 16,82 9,15 56,64
Kelompok Usia 707 100
= 15-35 Tabun &7 8731 87 5335 | o )
b, 3690 Tehun T 14.95 16.08 75.09] Hidak Identik
e > 50 Tahun i 374 4.65 19.63
Kepemilikan STV C T 100
" Ya w7 303 56701  Identik
b, Tidak 58 54.21 §.57 51,72
Eama Kepemilikan SIMC 49 100
a. 15 Tahun 38 77,55 540 XN R
b, 6-10 Tahun 6 12.24 738 16,42
c. > 10 Tahun § 10,21 8.02 23,80
Temis Pekerjaan 07 160
= Tukang Oick BT 3617 576 EREE | Tidak Identik
b, Non Fukang Ojek YIRS 8.0 43,80
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Semakin besar nilal hehavior intention (B} dan mean rank suatu kelompok
responden, scperti tercantiom pada Tabel 8.7 di atas, maka semakin balk juga
pengaruh perilaky berkendara kelompok responden tersebut terhadap aspek
keselamatan berlalu lintas di Kota Batam,

Hubungan Perilaku dan Keyakinan Persepsi Penpendara Sepeda Motor
dengan Faktor Kondisi Jalan dan Lisgkuogan

Berdasarkan kerengka teori keselamatan laju lintas seperti yang ditunjukkan
oleh Gambar 3.1 diketahui bahwa terdapat 3 {tiga) faktor utama penyebab
terjadinys keoelakaan yskni manusia, kendaraan, jalan dan lingkungan.
Berdasarkan dats yang ada 80% kejadian kecelakaan lalu lintas yang tegjadi
di Kota Batam disebabkan olch fakior manusia sebagai pengguna jalan,
Untuk ity penelitian ini dilekukan untuk mengkaji pengarsh perilaku
pengendara sgpeda motor schagai pengpuna  jalan  terhadap aespek
keselamatan berlalu lintas.

Dari hasil pembahasan pada sub bab sebelumnys diketahui bahwa secam
kesehuruhan pengendara sepeda mwotor di sepanjang Jelan R. Suprapto
sampai dengan Jalan Brigien Katamso memiliki perilaku yang berpengarub
positif dengan level sedang menuju lemnh terhadap aspek kesefamatan lalu
lintas. Pengaruh yang positif sedang menuju lemah tersebmt menunjukkan
bahwa pengendars sepeda motor di jalan tersebut memiliki sikap berperitaku
dan pengetahuan terhadap norme/peraturan-peraturan lalu tintas yang cukup
baik, namun tidak didukung dengan kontro} perilaku berkendara yang cukup
baik terhadap aspek keselamatan berlaty lintas.

Hasil tersebut sangat berlawanan dengan data kecelakaan lalu lintas yang
diperoleh dari Satuan Lale lintas Kepolisian Kota Besar Barelang, yang
menunjukkan bahwa selama 3 ishun terakhir Jalan R. Suprapto dan Jalan
Brigien Katamiso merupakan daersh dengan jumlah kecelakaan terbesar
(Iihat Tabel 4.3).
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Sehingga dengan kata lain ada fakior lain yang mempengaruhi tingginya
tingkat kecelakaan lalu lintas di dea jelan tersebut selain faktor perilaku
berkendara, antara lain adalah faktor jalan dan lingkungan, dalam kasus ini
terjadi defisiensi geometrik dan faktor penegakkan hukum, Hal tersebut
didukung oleh hasil wawancars yang dilakukan kepads anggota Unit
Kecelakaan Lalu Lintas, Kepolisian Kota Besar Barelang yakni Aipda Budi
yang menyatakan bahwa jenis tabrakan depan-depan, khususnya antara
sepeda motor dengan sepeda motor adalah jenis kecelakaan terbesar yang
terjadi, terutama di Jalan Brigjen Katamso, mengingst jalan ini masih
merupakan jalan 2 lajur untuk 2 arah tanpa adanya median pemisah jalan.
Pari sisi penegakan hukum, seperti patroli lalu lintas, razia surat-surat dan
kelengkapan berkendara serta jumlah pos polisi yang relatif sedikit dengen
jarak antar pos yang sangat jauh juga merupakan faktor tingginya tingkat
kecelakaan yang ada.

Untuk i, dalam penelitien ada aia 2 {(dus) program peningkatan

keselamatan lalu lintas yang diusulkan, yakni :

1. Program Perbaikan Infrastruktur Jalan, terutams di Jalan Brigjen
Katamso

2. Program Penegakkan Hukum

5.5.1. Program Perbatkan Infrastruktur Yalan

Pembangunan jalan jalur kedua dari Simpang sekupang ke Tanjung
Ucang, yskni Jalan Brigjen Katarnso sebenamya sudah direncanakan oleh
Otorita Pengembangan Dacrsh Industri Pulsu Batam. Sm detail gambar
rencand kerja pembangunan jalur tersebut dapat dilihat pada Lampiran 14,
Konsep utamanya adalah melakukan pelebaran jalan vang sebelumnys 2
lajur untuk 2 arah (lebar lajur 3,5 meter) tanpa median pemisah dijadikan
jalan 4 lajur untuk 2 arah (lebar lajur 3,5 meter) dengan median pemisah,
lebar bahu jalan 3 meter dan ruang terbuka hijau 4 meter.
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Dari rencana pembangunan tersebut, diusulkan adanya penambsahan lajur
khusus sepeda motor mengingat jumlah kecelakaan yang terbesar adaiah
sepeda motor dan trotoar untuk pejalan kaki. Lebar lajur untuk sepeda
motor yang diusulkan adalah 3 meter, dengan kata lain merubah fungsi
bahu jalan menjadi lajur khusus sepeda motor dan diberi median pemisah
antara {ajur khusus sepeda motor dengan lajur mobil. Lebar lajur 3 meter
ini dimaksudkan agar pengendara sepeda motor adapat melakukan over
taking pengendara sepeda motor yang lebih pelan didepannya. Sedangkan
lebar trotoar yang diusulkan adalah 1,5 meter, sehingga masih ada ruang
terbuka hijau selebar 2,5 meter. Saluran drainase diusulkan diubah
menjadi jenis gorong-gorong. Secara detsil dapat dilibat pads Gambar
5.29 dan Gambar 5.30. Hsl ini dimaksudkan untuk mereduksi jenis
kecelakaan depan-depan dan hesil survei berdasarkan Tpb menyatakan
bahwa pengendars sepeda motor relatif befjalan dengan kecepatan tinggi
karens tingkat kevakinan terhadap pemazhaman lokasi dalam hal ini islan
R. Buprapto dan jalan Brigien Katamso cukup baik.

Usulan perbaikan infrastruktur jalan yang kedus yakni pengaturan jarak
antara bukaan median dari lajur Khusus sepeda motor ke titik wnion
(wenving segment) maupun scbaliknya. Jarak yang diusulkan adalah 100
meter. Hal ini dimaksudkan unfuk memberikan jarak aman vang
dibutubkan untuk sepeds motor untuk pindah lajur, ks y-rem dan
selanjutnva kembali ke Iajur khususnya. Pengatusan jarak ini diusulkan
juga dilakukan di Jalan R. Suprapto. Secara detail dapat dilihat pada
Gambar 3.31. Dengan demikian jenis tabrakan depan-samping, khususnya

yang melibatkan sepeda motor dapat menuren,

Urlveraitas Indenaska

Kajian Perilaku..., Marcelino Sampouw, FT Ul, 2009




126

5.5.2. Program Penegakan Hukum

Beberapa kegiatan yang perfu dilakukan, khususnya lerkait masalah

penegakan hukom yakni ¢

1. Perlu dilakukan peningkatan patroli pada lokasi-lokasi yvang menjadi
daerah rawsn kecelskasn dan pada jam-jam dimana sering terjadi
kecelakaan lalu lintas.

2. Pertu dilakukan razia surat-surat (SIM dan STNK) dan kelengkapan
berkendara (khususnya helm}) secara rutin.

Hal ini perlu dilakukan karena berdasarkan survei diketabui bahws tingkat
kepemilikan SIM C untuk pengendasa sepeda motor yang dalam hal ini
menjadi responden sangat rendah. Walaupun hasil analisis dengan Theory
of Planned Behavior menunjukkan bahwa tidak terdapat perbedaan secara
signifikan namun tetap terlihat kecenderungan bahwa kelompok responden
yang bamu memiliki 8IM C selema 1-5 tshun memiliki niat perilaku yang
tertinggl dibandingkan kelompok responden vang telah lama memiliki
SIM €. Untuk itu periu diperhatikan dalam upaya perpanjangan SIM C
untuk tetap dilakukan sosialisasi keselamatan berlalu lintag {antara lain
dengan brosur atau [eaflet) serta upaya-upaya penegakan hokum,
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BAB ¢
PENUTUP

6.1, Kesimpulan

Dari keseluruhan pembahasan yang telah dijelaskan pada bab sebelumnya,
maka kesimpulan yang dapaet ditarik dari penelitian ini adalah sebapai
berikut ;.

1.

Berdasarkan hasil pengukuran diketahui bahwa nilai rata-rata aftitude
{A) untuk total 107 responden adalah 7,32 dari skor total 783,60 ; nilai
rata-rata subjective norm (SN) adalah 14,78 dari skor total 1.581,75 dan
nilai rata-rata perceived behavioral control (PBC) adalah 4,22 dari skor
total 451,80,

.....

(BD) untuk pengendara sepeda motor di Kota Batam adalah 8,78 dari
skor total 93895, Nilal tersebut dapat diartikan bahwa perilaku
pengguna sepeda motor memiliki pengaruh yang positil dengan level
sedang mennju iemah techadap aspek keselamatan berlalu fintas,

Dari hasil analisis mendalam yang telah dilakukan, diketahui bahwa :
a. Faktor Jenis Kelamin

* Kelompok responden perompuan memiliki nilal behavioral
infergion (Bl) yang lebih tinggi dari pada nilai behuvioral
intention (BT} untuk kelompok responden laki-laki, yakni 9,15
{dari skor total 164,68).

* Berdasarkan hasil perhitungan rank pada uji MANN-WHITNEY,
diketahui bahwa kelompok responden perempuan memiliki nilai
behavior imention dengan mean ronk yang lebih  besar
dibandingkan kelompok responden Iezki-laki, yakni 56,64.
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Kedua nilai tersebut menunjukkan bahwa kelompok responden
perempuan memiliki perilsku yang berpengaruh positif dengan
level sedang menuju lemah terhadap aspek keselamatan berlafu
lintas di Kota Batam yang lebih baik dibandingkan dengan
kelompok responden Jaki-laki.

b. Faktor Kelompok Usia

Kelompok responden dengan usia 36-50 whun memiliki nilai
behavioral imention (Bl) paling tinggi dibandingksn nilai
behavigral intention (B} untuk kelompok responden dengan usia
1530 tahun maupun usia lebih dari 50 tahun, yaknt 10,08 (dari
skor total 161,27).

Berdasarkan hasi! perhitungan rast pada uji KRUSKAL.
WALLIS, diketahui bahwa kelompok responden dengan usia 36~
50 tahun memiliki nilai Behavior intention dengan mean rank
yang palingbesar dibandingkan kelompok responden dengan usia
15-35 tahun maupun usia lebih dari 50 tahun, yakni 72,09.

Kedua nilai tersebut menunjukkan bahwa kelompok responden
dengan usia 36-50 tahun memiliki perilaku yang berpengaruh
positif dengan level sedang menuju lemah terhadap aspek
keselamatan berdaly fintas di Kota Batam yang paling baik
dibandingkan dengan kelompok responden dengan usia 15-35
tahun maupun usia lebih dari 50 tahun.

¢. Faktor Kepemilikan SIMC

Kelompok responden yang memiliki SIM € memiliki nilai
behavioral intention (BI) yang lebih tinggi dari pada nilai
behavioral intention (BI) untuk kelompok responden vang tidak
memiliki SIM C, yakni 9,02 (dari skor total 441,78).

Berdasarkan hasil perhitungan rank pada uji MANN-WHITNEY,
diketahui bahwa kelompok responden yang memiliki SIM C

memiliki nilai behavior intention dengan mean rank yang lebih
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besar dibandingkan kelompok responden yeng tidak memiliki
SIM C, yakni 56,70,

Kedua nilai tersebut menunjukkan bahwa kelompok responden
yang memiliki SIM € memiliki perilaku yang berpengaruh
positif dengan level sedang menuju lemah terhadap aspek
keselamatan berlelu lintas di Kota Batam yang lebih bhaik
dibandingkan dengan kelompok responden yang tidak memiliki
SiM C.

d. Faktor Usia Kepemilikan SIM €

Kelompok responden yang telsh memiliki SIM C selama 1-5
tahun memiliki nilal BeAovioral infention (BD) paling tinggi
dibandingkan nilai behavioral imtemtion (BT} untuk kelompok
responden yang telah memiliki 8TM C selama 6-10 tahun
maupun selama lebih dari 10 tahun, yakni 9,40 {darl skor total
357,38).

Berdasarken hasil perhitungan rank pada uji KRUSKAL-
WALLIS, diketahui bshwa kelompok responden vang telah
memiliki SIM € selama 1-§ tahun memiliki nilai Sehavior
intention dengan mean rank yang palingbessr dibandingkan
kelompok responden yang telah memiliki SIM C selama 6-10
tahun maupun seiama lebib dari 10 tahun, yakni 26,51.

Kedua nilai tersebut menunjukkan bahwa kelompok responden
yang telah memiliki SIM C selama 1-3 tnhun memiliki perilaku
yang berpengaruh positif dengan level sedang menuju lemah
terhadap aspek keselamatan berlalu lintas di Kota Batam yang
paling baik dibandingkan dengan kelompok responden yang telah
memiliki SIM C selema 6-10 tahun maupun selama lebih dar 10
tahun.
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e. Faktor Jenls Pekeriaan

» Kelompok responden yang berprofesi sebagai tukang ojek
memiliki nilai behavioral intention (BI) yang lebih tinggi dari
pada nilal behavioral intertion (BT) untuk kelompok responden
yang berprofesi selain sebagai tukang ojek, yakni 9,74 (dari skor
total 273,28

*  Berdasarkan hasil perhitungan renk pada uji MANN-WHITREY,
diketahui bahwa kelompok responden yang berprofesi sebagai
tukang ojek memiliki nilai ehavior intention dengan mean rank
yang lebib besar dibandingkan kelompok responden yang
berprofesi selain sebagai tukang ojek, yakni 68,66.

»  Kedua nilai tersebut menunjokkan bahwa kelompok responden
yang berprofesi sebagai tukang ojek memiliki perilako yang
berpengarch positif dengan level sedang menuju lemah terhadap
aspek keselamatan berlalu lintas di Kots Batam yang lebih baik
dibandingkan dengan kelompok responden yang berprofesi selain
sebagai tukang ojek.

4. Dari hasil analisis mendalam tessebut dapat disimpulkan bahwa hanya
terdapat 2 (dua) faktor yang signifikan berpengaruh terhadap perilaku
pengendara sepeda motor terhadap aspek keselamatan berlalu lintas di
Kota Batam, yaito ¢

a. Kelompok Usia
b, Jenis Pekerjann

5. Berdasarkan hasil kajian mengenat hubungan antara faktor perilaku dan
keyakinan persepsi pengendara sepeda motor dengan faktor kondisi
jalan dan lingkungan serta disukung oleh data~data yang ada, meliputi
data jenis kendsraan yang terfibat kecelakaan, data jenis kecelakaan
vang sering terjadi baik dard hasil studi dokumentasi maupun hasil
wawancarg, 2 {dua} program peningkatan keselamatan lalu lintas yang
periu dilakukan di Jalan R. Suprapto dan Jalan Brigien Katamiso, yaitu
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a. Program perbaikan  infrastruktur jalan, meliputi pelebaran,

6.2. Saran

pembuatan lajur khusus sepeda motor dan pengaturan jarak bukaan
median dengan titik w-ner

Program penegakan hukum, meliputi patroli, razia surat-surat dan
kelengkapan berkendars dan penyuluhan yang berujuan untuk
meningkatkan nilal hebavior infention pengendars sepeda motor
terhadap aspek keselamatan lalu lintas.

Dengan mengace pads kesimpulan studi yang menyatakan bahwa perilaku
pengendara sepeda motor memiliki pengaruh postif dengan level sedang
menuju lemah terhadap aspek keselamaten lalu lintas, moke beberaps
masukan/saran yang mengkin dapat berguna dalam rangkapeningkatan
keselamatan di daerah studi pada khususnya dan daersh lainnya adalab
sebagat berikut :

1. Untuk kepentingan akademik

ai

Metode pengkajian perilaku pengendara sepeda motor dengan
konsep Theory of Planned Behavior dslam penelitian ini dapat
dijadikan pedoman untuk penpkajian perifeku pengendara sepeda
motor dan kendaraan bermotor leinnya (R4, R&), tenlunya setelah
dilakukan penyesuaian dengan karakteristik daerah masing-masing,
Dengan melihat scbaran jawabaa responden yang mayorites tersebar
diantara Nilal 0 /d 1 (skala bipolar yakni «3 s/d +3)), maka untuk
penelitian selanjutnya disarankan untuk digunakan skala imaginer,
schingga diharapkan responden dapat menjawab sesuai dengan
kondisi dirinya.

2. Untak Instansi terkait

a.

Hasil ksjlan perilaku pengendara sepeda motor ind, dapat dijadikan
sebagai dasar pembuatan materi ujian kepemilikan 8IM C oleh pihak
kepolisian terksit, karena dengan konsep Theory of Planned
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Behavior ini kita dapat mengetahui sikap berperilaku, pengetahuan
terhadap norma dan peraturan lalu lintas serta kontrol perilaku dalam
berkendara setiep responden. Dengan demikian, dtharapkan materi
ujian SIM C ini dapat bersifat dinamis, sesuai karakteristik daersh
dan perifaku pengguna jalannya.

. Pihak Kepolisian Kota Batam diharapkan dapat menghksii,
mengevaluasi dan merealisasikan beberspa program penegakan
hukumn yang diusulkan dalam penelitian ini guna meningkatkan nilai
behuvior intention penpendara sepeda motor terhadsp aspek
keselamatan lalu lintas, meliputi patroli, razia surat-surat dan
kelengkapan berkendara dan penyuluhan,

. Badan Otorita Batam dan Dinas Pekeriaan Umum Kots Batam
diharapken dapat mengkaji, mengevaluasi dan merealisasikan
beberapa program peningketan keselamatan lalu lintas yang
diusulkan dalam penelitian ini, khususnya terkait program perbaikan
infrastrukdur jalan.
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Lampiran 1. Dats  Jdentitas Responden dan Data Skor/Nilai
AttitudeToward the Behavior (A), Subjective Norm
(SN}, Perceived Behavioral Contrel (PBC) dam
Behavioral Intention (BY) berdasarkan Survel
Kuesioner
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Lampiran 2. Hasil Pengukuran dan Interpretasi Nilai A, SN, PBC dan
BI untuk Total Responden (Indirect Measurement)
No Score Total Score Interpretation
A SN, PBC, Score Rata-rata + | Lemah | Sedang | Kuat
1 -1.30 | 16.50 | 12.30 27.50 9.17 v v
2 0.50 | 12.00 | 2.50 20.00 6.67 v v
3 0.90 | 16.50 | 3.00 20.40 6.80 v v
4 560 | 19.25 | 2.80 27.65 9.22 A \
5 050 | 3.00 3.00 6.50 2.17 v Vi
6 050 | 12.00 | 12.00 24.90 8.30 v v
7 5.60 | 21.00 | 3.00 29.60 9.87 v v
8 690 | 12,00 | 840 27.30 5.10 v \i
9 11.40 | 20.25 | 3.30 34.95 11.65 v v
10 10.80 | 20.25 | 2.70 33.75 11,25 v v
11 9.70 | 1850 | 3.80 32.00 10.67 v v
12 9.80 | 21.00 | 3.80 34,60 11.53 v v
13 11.60 | 20.25 | 3.30 35.15 11.72 v v
14 11.20 | 16,50 | 5.10 32.80 10.93 v v
15 10.50 | 20.25 | 3.00 33.75 11.25 v v
16 10.50 | 19.50 | 2.60 32.60 10.87 v A
17 21.00 | 17.25 | 5.10 43.35 14.45 v v
18 1040 | 20.25 | 3.20 33.85 11.28 v v
19 3.30 | 12.00 | 3.00 18.30 6.10 Vi v
20 5.60 | 18.25 | 2.80 27.65 9.22 v v
21 8.60 | 20.25 | 3.10 3195 10.65 v v
22 630 | 19.25 | 2.80 28.35 9.45 v v
23 11.20 | 19.50 | 3.30 34.00 11.33 v v
24 1340 | 8.25 3.00 24.65 8.22 v v
25 11.20 | 13,50 | 2.80 27.50 9.17 v v
25 10.50 | 20,25 | 3.00 33.7% 11.25 v v
27 840 ] 21.00 | 3.30 32.70 1090 v v
28 11.20 | 20.25 | 4.20 35.65 11.88 v v
29 11,20 | 21.00 | 3.30 35.50 11.83 v v
30 11.40 | 20.25 | 3.30 34.95 11.65 v v
31 10.80 | 20.25 | 3.30 34.35 11.45 v v
32 630 | 18.00 | 3.00 27.30 9.10 v v
33 870 | 20.25 | 4.80 33.75 11.25 v \J
34 9.10 | 17.00 | 2.60 28.70 9.57 v v
35 7.70 | 15.00 | -2.10 20.6C 6.87 v v
36 7.70 | 18.00 | 0.50 26.20 8.73 v v
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27 900 | 2100 | 030 30.30 10.10 v o
38 5.20 9.00 6.00 20.20 6.73 v 4

39 10.20 | 20,28 | -2.10 28.35 5.45 v v
40 8.10 | 1475 | 240 25.25 8.42 v v
43 14.00 | 20.2% 1.80 36.05 12.02 ¥ v
42 60 [ 20251 210 27.85 9.32 ') v
43 670 5.25 3.80 15.45 5.15 v ¥

44 800 | 13501 510 26.60 8.87 v v
45 7H: | 1650 | 240 26.60 8.87 \'i v
46 0.80 80 | -34.60 240 0.80 v ¥

47 770 | 2100 | 060 28.10 9.37 v v
A8 860 | 1875 | 870 33.05 11.02 v Y
A8 770 1 1875 | -0.60 25.85 8.62 s v
56 114C 1 21060 | 010 32.50 10.83 £ L
1 880 | 2925 1 200 3115 10.38 ¥ y
¥4 870 4.50 4.30 14.5G 4.83 ¥ ¥

B4 248 1 I1B7S | 580 26.75 8.9z ¥ ¥
54 730 | 1172 | 584 24.95 g3z ') ¥
55 500 500 1 1170 2530 857 ¥ ¥
56 830G | 1200 ¢ 610 27.40 813 ¥ ¥
¥ 750 | 1875 | ~18D 24,85 8,28 ¥ ']
58 BUG | 1650 1 6480 3118 10.37 ¥ ¥
58 800 [ 1830 . 830 30.80 15.27 ¥ ¥
50 1048 1 1625 | 580 32.53 085 v ¥
61 120 3406 300 7.20 240 ¥ v

&3 R0 ROG | 1230 18.30 £8.10 ¥ ¥

63 A | 13501 476 25.20 873 ¥ ¢
b4 13.00 | 1850 1 450 3700 12.33 ¥ o
65 440 | 1200 | 120 2760 5.20 ¥ ¥
&b .30 %00 3.50 13.20 4,40 ¥ ¥

&7 840 | 1475 | &850 31.05 10.35 v L]
68 850 | 1400 | 480 27.40 313 o +
69 3,73 | 7.50 960 13.40 4.47 ¥ ¥

70 -0.8G § 2100 | 9.60 Z9.80 ga3 ¥ ¥
71 7.10 8.75 .50 14.35 478 ¥ ¥

72 880 | 2100 | 120 31.00 10.33 ¥ ¥
73 1330 | 1800 | 870 40,00 13.33 Y ¥
74 8.80 0.00 0.00 8.80 2,92 ¥ v

75 560 | 13.00 | 9.70 28.30 9.43 ¥ ¥
76 6,30 0.00 .00 6.30 2.10 ¥ v

17 1250 | 1650 | Q.20 29,20 9.73 v y
78 -1.90 | 800 3,80 9.90 3.30 v V'l

74 870 1 1650 | 1650 41.70 13,90 v v
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80 3.00 | 18.00 | 6.60 27.60 9.20 v Y

81 770 | 17.00 | 5.20 29.90 9.97 v v

82 1470 | 15.75 | 3.30 33.75 11.25 v v

B3 1290 | 20.25 | 9.30 4245 14.15 v

84 12.80 | 19.50 | 8.10 40.40 13.47 v v

85 2.50 6.00 3.40 11.80 3.97 v v

86 610 | 350 | 290 5.50 i.83 v v

87 10.00 | 7.50 3.30 20.80 6.93 v v

88 7.00 | 18.75 | 13.20 38.95 12.98 \ \y

8s 440 | 1350 | 2.10 20.00 6.67 v v

80 560 | 17.75 { 7.70 31.05 10.35 v v

91 6.60 | 1250 | 660 25.70 8.57 v v

92 460 | 11.50 | 2,20 18.30 6.10 v v

93 3.60 | 1250 | 5.60 21,70 7.23 v v

94 0.40 7.50 2.90 10.80 3.60 v v

95 1.00 3.75 3.30 8.05 2.68 v v

96 6.00 | 1250 | 4.50 23.00 7.67 v v

97 240 | 1250 | 4.20 19.10 6.37 v Vv

98 7.20 | 13.00 | 38.00 28.20 9.40 \ \

95 1.80 2.00 1.30 12,10 4.03 v v

100 10,20 | 9.00 6.50 25.70 8.57 v v

101 1050 | 17.75 | 5.10 33.35 11.12 v v

102 600 [ 18.00 | 9.00 33.00 11.00 v v

103 1140 | 21.00 | 6.90 39.30 13.10 v v

104 770 | 12,25 | -1.10 18.85 6.28 v v

105 9.40 | 1950 | 4.30 33.20 11.07 v v

106 010 | 1350 | -2.10 11.50 3.83 v v

107 7.60 7.50 2.00 17.10 5.70 v v
Rata-rata | 7.32 | 1478 | 4.22 26,33 8.78 v v
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Lampiran 3,

143

Hasil Uji Korelasi variabel-variabel A, SN, PBC dan BI
untuk Total Responden

Hasil Ui Korelasi Bivariat Variabel-variabel A, SN, PBC dan BI dengan 8PSS

15.0
Correlations
. A SN PBC Behaviour
A Fearson Cogreiation 1 A48 =125 J0™)
Big, {(Z-tlled) 0G0 201 000
N 107 107 107 107
&N Pearacn Comelation 4410} 1 .005 .Bas(*
8ig. (2-tsiled) 000 659 000
N 1067 107 107 107
PBC Pearson Corralation =125 005 1 2350
Sig. (2-tailed) 201 959 000
N 107 107 107 107
Behaviour  Pearson Comelation JO4) B4B(*) 3350 1
Sig. (2-tailad) 000 000 000
N 107 107 107 107

“"Conelation is signifioant at the 0.01 level (2-tailed).

Kajian Perilaku..., Marcelino Sampouw, FT Ul, 2009
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Lampiran 4, Hasil Uji Korelssi Variabel-variabel A, SN, PBC dan Bl
untuk Kelompok Jenis Kelamin Responden

Hasi! Uji Korelasi Bivariat Variabel-variabel A, SN, PBC dan Bi untuk
Kelompok Responden Laki-laki dengan SPSS 150

Corralations
A S PBC Behaviout
A Paareon Corralation 1 A8H™ -138 582
Sig. {2-tailed} 000 194 000
N 8% 85 88 89
&N Pegreon Corelstion ABAPY 1 o8 JBB0PY
8k, (24aiiad) 000 796 s 4]
N B8 89 88 £9
£RG Pearson Cotrelation - 138 025 g 3500
S, Railed) A84 796 001
N £9 89 88 89
Behaviowr  Pearson Comelgtion BB2(} 860"} .359(*%) 1
Sig. (2-taited) 000 000 001
N 89 89 89 88

= Comelation is sgnificant at the 0,01 level {(2-alled).

Hasii Uji Korelasi Bivariat Variabel-variabel A, SN, PBC dan BI untuk
Kelompok Responden Perempuast dengan SPSS 15.0

Gomelations
A SN PEC__| Behoviol
A PHATEON CorBiation X 359 0201 81407
Sig, {F-tallad) 44 837 005
N 18 18 18 18
SN Pearsan Coreletion 353 1 124 T
Sig. (2taited) .144 £33 000
N 18 18 18 i8
22C Pearson Coreintinh - 20 -.129 4 JIBS
Sig. (Z-wiled) 837 B33 A5
N 18 18 18 18
Sehevicwr  Pearson Corelation 814" TEH 188 1
Sig. (2-toled) 000 000 454
N 18 18 18 18
= Conmelatian | Signiteant at the 0.01 jevel (2-taned),
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Lampiran 5.

terhadap Nilai Behavioral Intention

145

Hasil Uji Independensi untuk Pengaruh Jenis Kelamin

Hasil Uji MANN-WHITNEY untuk Pengaruh Jenis Kelamin Responden terhadap
Nilai Behavioural Intention dengan SPSS 15.0

Deacriptive Statistics
N Mean Std, Deviation | Minimum | Maximum
Bl 107 8.7754 3.01076 .80 14.45
Jenis Kelamin 107 147 376 1 2
Mann-Whitney Test
Ranks
Jenis Kelamin N Mean Rank | Sum of Ranks
Bl Laki4aki 89 53.47 4758.50
Perempuan 18 56,64 1010.50
Total 107
Test Statistics™
Bl
Mann-Whitney 1) 753.500
Wilcoxon W 4758.600
Z -.398
Asymp. Sig. (2-tgiled) 692
Grouping Variable: Jenis Kelamin
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Lampiran &. Hasil Uji Korelasi Variabel-variabel A; SN, PBC dan Bl

untuk Kelompok Usia Responden

Hasil Uji Korelasi Bivariat Variabel-variabel A, SN, PBC dan Bl untuk
Kelompok Responden Usia 15-35 Tahun dengan SPSS 15.0

Correlations
A, SN PBC Behaviour
A Pearson Corraladion 1 A43(™ -241(" O™
Sig. {2<alled) 000 025 000
N 87 87 87 ar
SN Fasrson Dorraisiion ALz 1 - 427 B33}
Sig. {21ailed) 050 241 000
N 87 87 a7 a7
FRO Paareon Corrsistion 281"} =127 1 By l¢.
S (2nled £25 241 GRS
N ar 87 a7 87
Behaviowr  Pearson Correlation TFOT™ £33 210 3
Big, -tisdy 506 000 L850
N g7 87 ar 87

* Corraintion ie signifoant 5t the 0.01 lovel {2-88ed),

* Correlation is significant at the .08 leve! {2-tafled).

Hasit Uli Korelasi Bivariat Variabel-variabel A, SN, PRC dan Bl untuk

Kelompok Responden Usia 36-50 Tahun dengan SPSS 15.0

Correlations
A S PEG Hehaviour
A Pearson Coraiglion 1 589 - 038 B38}
Sig. {2-talled) Q38 Bas L0608
N is i 18 i+
SN Poarson Conrelation 526("%) 1 264 84
8ig. (2-tafted) 036 523 L00
N 16 18 16 18
PEC Pearson Correlation -038 a4 1 A9
Sig. (2-tailed) 895 323 54
N 16 18 6 16
Behaviour  Pearson Correlation B3B 8420 A81 1
Big. {2-tailed) .008 000 054
N 16 18 168 16
* Conglation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
* Corelation is significant at the 0.01 level {2-tailed).
146 Univeargttas indonesta

Kajian Perilaku..., Marcelino Sampouw, FT Ul, 2009



147

Hasil Uji Korelasi Bivariat Variabel-variabel A, SN, PBC dan BI untuk

Kelompok Responden Usia > 50 Tahun dengan SPSS 15.0
Corrolations

. A SN PBC__| Behaviour
A Pearson Gorrglation 1 - 167 438 A18
$ig. {24aiisd) 833 565 584
N 4 4 4 4
SN Pearson Correlation -167 1 735 813
Sig. (2-4alled) 833 265 187
N 4 4 4 4
PRC Paarson Conslation Aas 738 4 81
$ig. R-talled) 585 285 026
N 4 4 4 4
Bohaviewr  Pegsson Conralalic A8 813 R |
Sig. R4silet) 584 487 0628
N 4 4 4 4

* Corrslation is sionificant of tha §.06 lavel 24pied).
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Lampiran 7. Hasil Uji Independensi untuk Pengaruh Usia terhadap

Nilai Behavioral Intention

Hasil Uji KRUSKAL-WALLIS untuk Pengaruh Kelompok Usia Responden
terhadap Nilai Behavioural Intention dengan SPSS 15.0

Doxcriptive Statistica SRR
N Mean Std. Deviation | Minimum_| Maximum
Bl 107 87754 3,01078 .80 14,45
Kelompok Usia 107 222 501 2 4
Kruskal-Wallis Test
Ranks
Kelompok Usla N Mean Rank
Bi 15 -~ 35 Tahun 87 5225
36 — 50 Tahun 16 72.08
=50 Tahun 4 18.63
Total 107
Teost Statigtice™™
=] |
Chi-Square 10.625
df 2
Asymp. Sig. 005

Kruskal Wallis Test
® Grouping Variable: Kelompok Usia
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Lampiran 8.

Hasit Uji KorclasiVvariabel-variabel A, SN, PRC dan BI

untuk Kelompok Kepemilikan SIM C Responden

Hasil Uji Korelasi Bivaniat Variabel-variabel A, SN, PBC dan Bl untuk
Kelompok Responden yang memiliki SIM C dengan SPSS 15.0

Lorrelations
. " A 8N PBC Behaviour
A Paarson Corralation 1 3BS™ 2868 B
Sig, (Atalled; 618 084 134]
N 49 49 45 48
SN Pearson Complation 3850 1 047 BBA™
Sig, {3-tufied) 010 74G Ri2
N 43 43 48 48
PEC Poarson Corrplation - 58 047 1 B
Sig {2-iisd) 084 48 (28
N 49 48 46 &
Behavicur  Pearsop Uonreistion B0 B840 31770 1
8ig. {2-aited) 0008 000 026
N 4% 49 49 49

= Comnsiation is sigoificant of the 0.01 lovel (23sied),
* Comelation Is significant &t the 0.05 level (2-ailed).

Hasil Uji Korclasi Bivariat Variabel-variabel A, SN, PBC dan BI untuk
Kelompok Responden yang memitiki tidak SIM C dengan SPSS 15.0

Comelations
A SN Pagc Hataviour
A Paarson Carrelation 1 S2A L24 788
Sig. (2-alled) 500 858 £00
N At 58 58 £8
SN Pagrgon Correlation B2 1 -850 aaaim
Sig, {2-alled) 000 fris BLG
N 58 58 58 58
FEC Paarsan Sorvsiniion 24 -850 4 3380
Sig. {24slieq 558 s L08
H BB £5 a8 58
Bahaviow  Pearson Corglstion T8 8380 .35 1
Sig. (RAziled) 000 200 609
N 58 58 58 58
** Comelation is significant &t the 0.01 level (2-tailed).
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Lampiran 9. Hasil Uji Independensi untuk Pengaruh Kepemilikan STM

C terhadap Nilai Behavioral Intention

Hasil Uji MANN-WHITNEY untuk Pengaruh Kepemilikan SIM C terhadap Nilai
Behavioral Intention dengan SPSS 15.0

Desacriptive Statistics
- N Mean Std. Deviation | Minimum [ Maximum
Bl 107 B.7754 3.01076 .80 14.45
Kepemilikan SIM 107 1.54 501 1 2
Mann-Whitney Test
Ranks
Kepemllikan SIM N Mean Rank | Sum of Ranks
Bi Ya 49 56.70 2778.50
Tidak 58 51.72 2999.50
Total 107
Test Statistica™
Bl
Mann-Whitney U 1288.500
Wilcoxon W 2089,500
Z - 829
Asymp. Sig. (2-tailed) A7
Grouping Variable: Kepemillkan SIM
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Lampiran 10.  Hasil Uji Korelasi Variabel-variabel A, SN, PBC dan BI
untuk Kelompok Usia SIM C Responden

Hasil Uji Korelasi Bivariat Variabel-variabel A, SN, PBC dan BI untuk

Kelompok Usia SIM C Responden 1-5 Tahun dengan SPSS 15.0
Comelations

_ A SN PBC Behaviour
A Pearson Correlation 1 .375(% -443() B35(")
Sig. (2-tailed) .020 .005 000
N 33 3a 38 38
SN Pearson Caomelation .375(%) 1 -.255 B42{*)
Sig. (2-tailed) 020 J122 000
N 23 38 38 38
PBC Pearson Correlation - 443(* -.255 1 027
Sig. (2-tailed) .005 122 870
N 38 K| 38 38
Behaviour  Pearson Corralation 8350 842(*") 027 1
Sig. (2-tailed) .000 .000 870
N 38 38 38 38

* Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
** Correlation is significant at the 0,01 level (2-tailed).

Hasil Uji Korelasi Bivariat Variabel-variabel A, SN, PBC dan BI untuk
Kelompok Usia SIM C Responden 6-10 Tahun dengan SPSS 15.0

Correlations

A SN FPBC Behaviour
A Pearson Comelation 1 287 -.362 575
5ig. (2-tziled) 582 480 233
N 6 6 5] 6
SN Pearson Correlation 287 1 487 .918(™)
Sig. (2-tailed) 682 351 010
N 8 B < 8
PBC Pearson Comelation =362 467 1 423
Slg. (2-lailed) 480 351 403
N 8 & 6
Behaviour Pearson Correlation 575 918(*) 423 1
Sig. {2-tailed) 233 010 403
N 6 6 6 8

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

151 Universitas Indonesia

Kajian Perilaku..., Marcelino Sampouw, FT Ul, 2009



Hasil Ui Korelasi Bivariat Variabel-variabe! A, SN, PBC dan Bl untuk

Kelompok Usia 8IM C Responden > 10 Tahun dengan SPSS 15.0

182

Corolations
A SN PBC Behaviour
A Poarson Correlation 1 534 374 703
Big, (2-taiied) 354 535 188
N 5 5 5 L)
bl Pearson Commalation 534 1 829 346
8ig, (2wled) LY 083 018
N 5 2 5 5
#BG Pearson Corelation 374 825 1 B80%
Sy, Qdniled) 535 B3 D43
N 5 5 & &
Befuviour  Pegrson Coerslation 703 848 BeG% 1
Sig. {2-ailad) 188 016 043
N & g B &
* Corslation is significant at the 0.05 lavel 2-4iied).
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Lampiran 11.  Hasil Uji Independensi untuk Pengaruzh Lama Kepemilikan
SIM C terhadap Nilai Behavioral Intention

Hasil Uji KRUSKAL-WALLIS untuk Pengaruh Usia Kepemilikan SIM C

terhadap Nilai Behavioural Intention dengan SPSS 15.0
Dascriptive Statistics

- N Mezn Std. Deviation | Minimum | Maximum 1
8 45 80157 2858457 B0 1347
Vsiz Kepomilian Sik4 A 423 aa8 1 3
Kruskat-Wallis Test
Hanks
- Lizia igepemiiiican i N §ean Rank
g 15 Tahun ag 28 51
2 - 30 Tahun 8 1642
» 1 Yghun £ 2380
Totat 45
Tout Stetisties™™
B

Chi-Bouere 2.6%7

o z

Asymyp, Sig. 250

Kruskal Walis Test
® Grouping Variable: Usia Kepemilikan SiM
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Lampiran 12,

164

Hasil Uji Korelasi Bivariat variabel-variabel &, SN, PBC

dan BI untuk Kelompok Jenis Pekerjaan Responden

Hasil Uji Korelast Bivariat Variabel-variabel A, SN, PBC dan BI untuk
Kelompok Responden yang berprofesi sebagai Tukang Ojek dengan SPSS 5.0

Corrclations

A SN PBC Behavious
A Pagrson Gomslatian 4 A5 -312 BED™
Sig. 2-aled 007 08 530
N 28 28 25 28
8N Paarson Corglaiion S8BT 1 - 044 B9™
Sig. {2-iled) 0807 B3B D00
N 28 28 28 8
PRC Paarson Dorelaiion ~312 - {41 1 387
Big, (Baded; 08 g38 318
N 2B z8 28 8
Behaviour  Pearson Corrsiation B8 888 <t 73 1

8ig, (Z4aiiah 000 00 18
N 25 28 28 28

» Coneation is significant gt the 0.01 svel {2taisd)

Hasit Uji Korelasi Bivariat Variabel-variabel A, SN, PBC dan Bl untuk
Kelompok Responden yang berprofesi selein sebagai Tukang Ojek dengan SPS8

15.8
Coralations
: N A SN PBC Behaviour
A Peareon Carrelation 3 401(" -(79 B95(")
Big. (2-tailec Redy] A28 000
N 74 79 et 79
BN Fearson Gorelatian Aot 1 016 B24{*)
Sig. {2-ailed 8660 8065 D00
N 78 78 ia 78
PROG Pemrson Corrsisiion =079 K151 1 Il
Sig. {S1alled) 488 geg 001
N 7% 73 79 T8
Behaviowr  Pagrson Comslation 895 8240 B3rH™ 1
Si. (el 000 000 004
S 78 79 78 75
= Cowention is significant ot the 001 isvel (2-ailsd}.
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Eampiran 13,

terhadap Nilai Behavioral Intention

155

Hasil Uji Independensi untuk Pengaruh Jenis Pekerjaan

Hasil Uji MANN-WHITNEY untuk Pengaruh Jenis Pekerjaan terhadap Nilai
Behavioural Intention dengan SPSS 15.0

Dageriptive Statistice -
- N Maan £id, Devistion | Minimum | Maximum
at 107 87754 3.01076 B0 14.45
JenigPekejean 17 174 442 1 2
Mann-Whitney Test
Hanks
. JEnis Pekeriaan N Mesn Rank § Sum of Ranks
8i Tukang Olsk 28 BS.88 1922.50
Non Tukang Glek 74 48 80 385550
Fotut 07
Tout Statialicsia)
8i
Mann-Whithay i} 895500 P
Wilooxon W 3B55.500
z 2510
Asymp. 8ig. {2-ailed) 504
a Grouping Variabde: Jenis Pekarjaan
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Lampiran 14.  Gambar Rencana Kerja Proyek Pembangunan Jalan Jalur
Kedun dari Simpang Sekupang ke Tanjung Uncang Tahap
1
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