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1.1. Latar Belakaog 

BABl 

PENDAHULUAN 

Tingginya jumlah korban meninggal dunia dan luka-luka rnenyebabkan 

permasalahan Kecelakaan lalu lintas jalan tidak. dapat begitu saja diabaikan. 

Penelitian yang dilakukan oleh World Health Organization (Badan 

Kesehatan Dunia), pada tabun 1990 menyirnpulkan bahwa kecelakaan lalu 

lintas jalan merupakan penyebab kematian peringkat kesembilan di dunia 

dan diprediksi akan menjadi penyebab kematian ketiga tertinggi di dunia 

pada tabun 2020 setelah kernatian akibat semngan jantung dan depresi 

(Muray dan Lopez, 1996). 

Permasalahan kecelakaan lalu lintas juga telah dijadikan agenda utama 

dalam Sidang Umurn Perserikatan Bangsa-Bangsa (PBB) pada bulan April 

tahun 2004. Hal ini dikarenakan para pemimpin dunia menyadari bahwa 

kecelakaan lalu lintas jalan merupakan pennasalahan besar yang masih 

terabaikan di beberapa negara tertentu dan jwnlah korban meninggal dunia 

akibat kecelakaan lalu lintas pada tabun 2002 diperkirakan telah rnendekati 

1,2 juta manusia. Pennasalahan lainnya sebagaimana pennasalahan 

kesehatan masyarakat pada wnwnnya, tragedi kecelakaan lalu lintas terjadi 

secara tidak proporsional antara negara maju dan berkembang. 

Jumlah korban kecelakaan lalu lintas teijadi lebih besar pada negara-negara 

berkembang di mana tingkat kepemilikan kendaraan bennotor relatif masih 

rendah. Seperti epidemi penyakit Jainnya di negara-negara maju telah terjadi 

penurunan jumlah kecelakaan lalu lintas secara substansial baik korban luka

luka maupun rneninggal dunia. Bahkan di beberapa negara rnaju seperti 

Swedia telah dicanNilain program untuk tidak mentoleransi (zero tolerance) 

korban meninggal dunia ak.ibat kecelakaan lalu lintas. 

1 Unlven~itaa Indonesia 
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Pada hakekatnya kecelakaan lalu lintas sebenamya suatu penyakit 

masyarakat yang dapat dicegah. walaupun di dalam kenyataannya jumlah 

kematian akibat kecelakaan seolah-olah tidak mungkin dicegah 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 aklbat berbagai jenis kecelakaan disebabkan oleh kecelakaan 

lalu lintas jalan. Lebih lanjut, korban kecelakaan lalu lintas mengisi sekitar 

22% perawatan inap rumah sakft dan 12% kunjungan ke unit/instalasi gawat 

darurat (Mac Kenzie, 2000). Tidaklah mengherankan bahwa di negara

negara berpenghasilan rendah kondisi ini semakin parah disebabkan oleh 

faktor-faktor kumulatif seperti tingginya tingkat urbanisasi, pesalnya 

peningkaton jumlah kendaraan bermotor di kombinasikan dengan 

kemiskinan serta lemahnya sistem pengelolaan transportasi, lalu lintas, 

sarona dan prasarana jalan dan keteabatasan unitlinstalasi gawat 

daruratlrumah sakh yang ada. 

Kecelakaan lalu lintas juga menyebabkan permasalaban ekonomi keluarga. 

Badan Kesebatan Dunia (WHO) memperkirakan kerugian ekonomi aklbat 

kecelakaan lalu lintas jalan berkisar antara l hingga 2% dari Pendapaton 

Bruto Nasional untuk negSia-negara berpenghasiian rendah, 1.5% untuk 

negara-negara berpenghasilan sedang dan 2% untuk negara-negara 

berpenghasilan tinggi. Biaya langsung akibat kecelakaan lalu lintas dunia 

diperkirakan mencapai 518 Bilion dollar Amerika Serikat di mana untuk 

negara-negara berpenghasilan rendah mencapai 65 Billion dollar Amerika 

Serika melebihi nilai bantuan tahunan yang diterima dari negara-negara 

donor {Jacobs et al., 2000). Sedangkan ADB mernperkirakan untuk 

Indonesia sebesar 2.9% jauh iebih tinggi dibandingkan Singapura yang 

banya 1% {ADB, 2005) 

Walaupun tingginya biaya ekonomi dan sosial, peneHtian untuk 

penangguiangan kacelakaan lalu lintas secara relatif masih sangat kecil 

dibandingkan dengan penelitian-penelitian kesehaton lainnya seperti 
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HIV/AIDS, Avian influensa. Selain hal tersebut, pada negara~negara 

berpenghasilan rendah dan menengah, biaya pengembangan infrastruktur 

jalan yang dikembNilain juga kurang memperhatikan aspek-aspek 

kese!amatan lalu lintas. Hal ini menyebebkan ketidak selarasan antara 

pengembangan infrastruktur jalan terhadap sistem transportasi 

keseluruhannya. 

Indonesia tennasuk dalam negara berkembang, salah satu cirinya adalab 

pendapatan perkapita penduduknya dibawab atau sama dengan $1.000/tahun. 

Faktor-faktur penyebab kecelakaan yang rnenirnbulkan korban jiwa 

disebabkan oleh faktor manusia, kenderean, cuaca dan jalan atau lingkungan 

(Haddon Matrix). Di Indonesia faktor manusialab yang menjadi penyebah 

dnminan, yaitu sekitl!r 80"/o, diikuti dengan faktor kendaraan lalu faktur jalan 

atau Jingkungan. Sseharusnya untuk fuktor jalan atau lingkangan pemerintah 

(road authority) sebagai penyelenggera transportasi harus dapst mewujudkan 

lalu lintas dan angkutan jalan dengan selamat, oman, capat, lancor, tertib dan 

teratur, nyaman dan elisien (UU No. 22 Tahun 2009 tentang Lalu lintas dan 

Angkutan Jalan). 

Berdasarkan data yeng diperoleh dari Satuan Lalu Lintas Kapolisian Kota 

Besar Borelang, sedikitnya selama kurun waktu 2006 sampai dengan tahun 

2009 terldentifikasi 16 ruas jalan yang menjadi daerah rawan keeelakaan di 

Kota Batam. Jalan Brigjen Katamso dan Jalan R. Suprapto merupairan jalan 

dengan jumlah kecelakaan terbesar dibandingkan dengan 14 jalan lainnya. 

Total k~adian kecelakaan di 2 {dua) jalan tersebut adalah 13 kejadian pada 

tahun 2006, 18 kejadian pada tahun2007, 19 kejadian pada tahun 2008 dan 9 

kejadian pada tahun 2009 (sampai dengan April2009). 
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1.2. ldentifikasi 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 persyamtan, 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 lubang 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. sesuai dengan spesiftkasi 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 pemakai jalan yang biasa melintas di sepanjang jalan rawan 

kecelakaan lalu lintas. 

1.3. Signifikansi Masalah 

Berdasarkan data yang diperoleh dari Satuan Lalu Lintas Kepolisian Kota 

Besar Barelang diketahui bahwa pada tahun 2006 terjadi 58 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 teljadi 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 sampai saat ini terkesan terabaikan. Tidak ada suatu 

lembaga resmi yang mengintegrasikan seluruh pemangku kepentingan 

terkait masalah Jalu lintas da.lam mencari solusi guna menekan jumlah 

kecelakaan di Kota Batam. Forum Lalu Lintas yakni suatu lembaga yang 

terdiri dari berbagai instansi terkait pennasalahan lalu lintas yang dulu 

pernah terbentuk sekarang mati suri. Dampaknya pennasalahan· 

pennasalahan lalu lintas di Kota Batam terabaikan. Kesemua faktor tersebut 

haruslah diperbaiki untuk mewujudkan keselamatan berlalu lintas. 

1.4. Rumusan Masalah 

Tingginyajumlah kecelakaan lalu lintas pada koridor Simpang Muka kuoing 

sampai Simpang Tanjung Uoang yaog disebabkan oleh fuktor yakni manusia, 

kendanum, cuaca d!lll jalan atau lingkungllll dapet mengakibatkan 

menurunnya tingkat keselamatan pemakai jalan di jalan raya atau 

meningkutnya jurnlah kecelakaan lalu lintas. Untuk meningkatkan 

keselamatan berlalu lintas pemakai jalllll di Kota Batam maka barns 

dilaknkan suatu upaya untuk memparbeikinya dan disertakaanya panelitian 

parsepsi masyarakat, khususnya pengendara sepeda motor di sepanjang 

koridor simpang Muka kuning sampai simpang Tanjung Uoang. 

Dalam tesis ini, partanyaan utama yang akan dicari jawabennya adalah : 

Bagaimanakab parilaku pangandara sepada motor terhadap aspek 

keselamatan berlalu lintas? 
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1.5. Maksud dan Tujuan 

Maksud dati penelitian ini adalah memberikan pedoman cam pengukuran 

perilaku pengendara sepeda momr sebagai salah satu variabel yang dapet 

memberikan kontribusi terhadap aspek keselamatan berlalu lintas 

Tujuan dari penelitian ini adalah 

I. Mengkaji perilaku untuk melihat niat pengendara sepeda motor Wltuk 

mengutamakan keselamatan berlalu lintas. 

2. Mengkaitkan niat perilaku dan keyakinan persepsi pengendara sepeda 

mowr dengan fuktor kondisi jalan dao lingkungan serta memberikan 

masukan awal untuk meningkatkan keselamatan lalu lintas. 

1.6. Batasan MIISlllah 

Pembatasan masalah pade penelidao ini meliputi : 

I. Wilayah studi adalah Kota Batam khususnya koridor jalan anatar 

Simpang Muka Kuning sampai Simpang Tanjung Ucang yang terdiri 

dari Jalan R. Supmpto dan Jalan Brigjen Katamso. 

2. Sasaran studi adalah pengendara sepeda motor yang biasa melintas di 

Jalan R. Supmpto dan/atau Jalan Brigjen Katamso. 

3. Sasaran kelompok usia responden adalah usia produktif yaitu 20 - 35 

tahun. 

4. Survei sekunder terkeit pengumpulan data kecelaksan, data kendaraan 

yang terlibat kecelaksan, data jenis keeelakaan dan tingkat fatalitas 

korban dalam kurun waktu 3 (!iga) tahun terakhir pada Satuan Lalu 

Lintas Kepolisian Kota Besar Barelang. 
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1.7. Manfaat Penelitian 

Diharapkan penelitian ini dapat memberikan manfaat dan lrontribusi 

sebagai berikut : 

7 

l. Memberikan manfaat akedemis bagi penelitian selanjumya yang terkait 

dengan kajian peri!aku pengendara sepeda motor terbadap permasalahan 

lalu lintas. Saat ini belum terdapat penelitian yang mencari jawaban 

keyakinan persepsi (perception belief) terhadap keselamatan berlalu 

lintas peda pera pengguna jalan. 

2. Memberikan manfaat kepada instansi terkait untuk dapat rnembantu dan 

mengetahui aspek keselamatan berlalu lintas. 

3. Memberikan pemallaman tentang pentingnya mengetallui perilaku 

masyamkat, khususnya pengendara sepeda motor untuk masukkan 

terhadap aspek keselamatan lalu lintas. 

4. Memberikan kontribusi kepada masyarakat, khususnya pengendara 

sepeda motor tentang pertanggung jawaban dari pemerintah terbadap 

upaya peningkatan keselamatan berlalu lintas. 
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BAB2 

TINJAUAN PUSTAKA 

l.l Intervensi Tingkllh Laku 

Berdasarl<an tlreory of planned behavior (Ajzen, 1991) , tindakan manusia 

dipengaruhi 3 hal, yaitu lreyaklnan tentang kemungkinan hasH 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 ateu 

menghalangi perilaku dan kesadaran akan kekuatan faktor tersebut (control 

beliefs). Behavioral beliefs menghasilkn.n sikap suka atau tidal< suka 

berdasarkan perilalre individu tersebul Normative beliefs menghasilkn.n 

kesadaran akan tekanan deri lingkungan sosial atau norma subyektif 

Sedangkan control beliefs menimbulkan kontrol terhadap perilaku tersebut. 

Dalam perpaduannya, ketiga fuktor tersebut menghasilkan behavior 

intention. Secara umwn~ apabila sikap dan nonna subyektif menunjuk ke 

arab positif serta semakin kuat kontrol yang dimiliki maka akan lebih besar 

kemungkinan seseorang akan cenderung melakukan perilaku tersebut 

Tahapan intervensi tingkah laku berdasarkan Theory of Planned Behavior 

secara singkat dapat dilihat pada Gambar 2.1 berikut. 
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-..... 

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

2.1.1. Variabel Llllen dan lndikator Manifes 

Konsep teori seperti yang ditunjukkan oleb Gombar 2.1. merupakan 

bipotesis atau variahel lllten. Variahel-variahel tersebut tidak daplll 

langsung diperoleh tetapi melalui tanggapan afliu respon yang terlihat dan 

dapat di teliti. 

2.1.1.1. Perllaku 

Target perilaku yang diinginkan berus didefinisikan berdasarkan 4 

(empat) elemen yaitu Target, Action, Context dan Time (TACT). 

a. Compatibility (Kesesuaian) 

Bagaimanapun keempat elemen TACT dari perilaku tersebut dapat 

didefinisik~ sangat1ah penting unruk meneliti atau mengamati 

mengenai prinsip k:eserasianllresesuaian (principle of compatibility) 

dari se1uruh variabet yang membangun teori perilaku terencana ini 

(sikap, norma subyektif, konlrol terhadap perilaku, dan 

makaud/tujuan) untuk didefinisikan juga kedalam empat elernen 

TACT. Selain itu, kita juga harus rnenilai/ mernperkirakan 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 tidak tertutup kemungkinan untuk 

meningkatkan ke arab 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 bebempa kasus, kita mungkin tidak tertarik pada 

konteks yang lebih spesifLk. Kita dapat memuat elemen konteks 

tersebut lebih umurn dengan merekam seberapa seeing 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 perilak.u dalam konsep Iaten (tidak 

langsung). Sekali dapat didefmisikan, indikator nyata dari perilaku 

tersebut diperoleh baik dari observasi langsung maupun melalui 

lapomn pribadi. 

2.1.1.2. Variabel Prediksi 

Sikap, nonna subyektif, control 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. target1 

konteks, dan waktu (TACT). 

a. Standar Pengukuran Langsung (SJandard Direct Measures) 

Peneliti .seringkali melakukan kesalahan dengan menganggap bahwa 

indikator langsung dari suatu konsep yang membangun teori ini 

dapat diperoleh dengan mengajukan beberapa pertanyaan terpilih 

secara sembarangan (tidak sesuai aturan), atau dengan mengadopsi 

pertanyaan yang digunakan pada studi sebelumnya. Walaupun 

pendukatan seperti ini seringkali mampu menemukan/mengetaltui 

minatlketertarikan responden, namun pendekatan ini dapat 

mengbasilkan indikator dengan akurasi yang relatif rendah dan 

keterkaitan yang kurang antat konsep yang membangun teori ini. 

Untuk memperoleh ukuranlindiketor internal konsisteosi secara 

ukumt, penting untuk memilih bentuk dan pertanyaan yang sesual 

dalam melukukan investigasi. Diperlukan pertanyaan yang berbada 

untuk perilaku yang berbada serta antuk populasi penelitian yang 

berbeda pula. Dalam kuesioner ukhir, pertanyaan-pertanyaan untuk 

menilai suatu variablelkonsep tertentu biasanya disusun secara 

terpisahdan disajikan dalam bentuk yang tidak sistematis, bereampur 

dengan pertanyaan untuk penilaian konsep lalnnya. 

b. lntensi (Maksud dan Tujuan) 

Harus diperbatikan bahwa penting untuk memastikan bahwa 

pernyataan yang digunakan dalam studi harus memiliki kualitas yang 

diterima secara psikologi (acceptable psychometric qualities). Paling 

tidak, sejumlah pemyataan 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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c. Sikap terhadap Perilaku (Altitude Towards the Behavior) 

Untuk meyakinkan bahwa bipolar adjective yang dipilih sesuai 

(untuk peri1aku tersebut dan minat populasi), peneliti harus memulai 

dengan kumpulan yang relatif besar, misal skala I 0 atau 12. 

Se11kumpulan awal dapat diarnbil dari daftar skala adjektif yang 

direrbitkan, yang berlaku untuk konsep dan populasi. Skala subset 

kecil yang menunjukkan internal konsistensi yang tinggi dipilih 

untuk indikator akhir 

Krireria kedua untuk pamilihan pamyataan ditentukan berdasarkan 

aspak kualitatif dari evaluasi yang di tunjukkan dengan skala 

edjektif. Sikap terhedap perilaku didefinistkan sebagai evaluasi 

secara keseluruhan dari menjalankan perilaku separti yang diminta. 

Wafaupun demildan, penelitian empiris menunjukkan bahwa 

evaluasi secara keseluruben seringkali terdiri dari 2 komponen. 

Komponen partruna yaitu bersililt instrumental ditunjukkan dengan 

pasangan kala adjektif (kata sifat) misal: bemilai - tidak bemilai, 

dan merugikan - mengantungkan. Komponen kedua lebih 

merupakan kualitas pengalarnan dan ditunjukkan dengan skala 

seperti: menyenNilain-tidak menyenNilain. 

Prosedur pemilihan pemyataan seperti yang digarnbarkan dalarn 

menentukan indikator maksudftujuan, juga berlaku pada pemilihan 

pemyataan untuk penskalaan sikap (attitude). 

d. Nonna Subyektif (Subjective Nonns) 

Bogaimanapun, tanggapan dari pemyataan untuk kelompok nonna 

subyektif seringkali memiliki keberagarnan (variabilitas) yang 

rendab karena pada umumnya orang lain yang dianggap penting 

tersebut cenderung menyetujui perilaku yang memang diinginkan 

dan menolak perilaku yang tidak diinginkan. Untuk mengatasi 

masa!ah ini, sangat direkomendasikan untuk menggunakan 
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pertanyaan yang dapat menNilaip norma deskriptif.misai: pertanyaan 

yang menggambarkan apakah orang-orang terdekat (kerabat) 

tersebut juga melakukan kegiatan seperti yang ditanyakan. 

Seperti halnya indikator perilaku, maksudltujuan dan sikap terhadap 

perllaku~ dalam menyusun pemyataan/pertanyaan untuk menentukan 

norma subyektif, peneliti harus memastikan pertanyaan yang 

digunakan memiliki tingkat internal konsistensi yang tinggi. 

e. Konttol Perilaku yang dapat diterima (Perceived Behavioral 

Control) 

lndikator langsung dari kontrol perilaku horus menunjukkan 

keper<ayaan diri respomlan bahwa mereka mampu melakukan 

kegialan yang di minta oleh peneliti. Sejumlah pernyataan berbeda 

Ielah digunakan untul< kepentingan ini. Beherape pemyataan 

diajakan sebagai kesulitan dalam melakukan perilaku tersebut atau 

kemungkinan partisipan mampu menjalankan perilaku tersebut. 

Pemyataan lainnya digunakan untuk menilai kontrol perilaku yang 

rnerujuk kepada kemampuan mengendalikan (cantrol/abilily). 

Pernyataan fni menilai keyakinan partisipan bahwa mereka memiliki 

kendali untuk memutuskan apakah mereka akan menjalankan atau 

tidak menjalankan perilaku yang diminta. 

2.1.2. Pengukuran Sikap Berperilaku (Altitude Toward I he Behavior) 

2.1.2.1. Pengukuran Evaluasi HasH Perilaku (Outcome Evaluation) 

Uji coba diperlukan untuk mengidentifikasi perilaku terbuka, normatif 

dan kontrol perilaku. Responden diberikan deskripsi dari sebuah perilaku 

dan diberi pertanyaan ilustrasi seperti contoh di bawah. Tanggapan yang 

diperolah dlgunakan untul< mengidentifikasi keyakinan utama personal, 

yaitu keyaklnan unik tertentu yang dimiliki masing~masing partisipa.n 
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datam peneUtian inL Selain itu juga digunakan untuk membuat daftar 

keyakinan ulalm! yang paling umum dalam populasi tesebut (modal 

salient beliefs). Daftar ini dapat dijadikan dasar/landasan unruk 

menyusun kuesioner standar yang nantinya akan dlgunakan dalam 

panelitian ull!ma. 

Unruk rnemperoleh basil dari peri!aku, partisipan dalam srudi percobaan 

diberi waktu beberapa rnenit untuk mengutarakan pemikiran mereka 

dalam menanggapi pertanyaan-pertanyaan yang ada. 

2.1.2.2. Pengukuran Keyakinan terhadap Perilaku (Behavioral Belief) 

A.kan ada dua pertanyaan yang diajukan berkenaan dengan masing

rnasing basil yang tirnbul, baik opabila kita berhadapan dengan 

keyakinan personal maupun keyakinan utarna yang paling urnwn (modal 

accessible be/i<ifs). 

Kekuatan keyakinan dan evaluasi basil untuk keyakinan terbuka yang 

berbeda akan rnenyediakan inforrnasi sebenarnya tentang pertirnbangan 

sikap yang rnenuntun orang dalarn rnembuat keputusan apakab mereka 

setuju atau tidal< terhedap perilaku ternebut. Kekuatan keyakinan dan 

evaluasi basil juga dapat digunakan untuk memperoleh gabungan 

keyakinan (belief composite) yang diasumsikan untuk menentukan sikap 

terbadap perilaku (Aa) sesuai dengan model haropan-nilai (expectancy

value model),seperti yang ditunjukan dalarn persamaan di bawah ini : 

(2.1) 

Kekuatan keyakinan dlkalikan dengan evaluasi basil, kemudian 

menjumlahkan seluruh hasilnya. 
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Skala Optimal (Optimal ScaUng) 

Dalam contoh ini, kekuatan keyakinan dan evaluasi basil keduanya di 

nilai dengan cara unipolar, yaitu dengan diberi pain L sampai 7. Pain 

yang lebih besar menggambarkan kemungkinan subyektif yang lebih 

besar pula dan evaluasi ke arah yang lebih baik (positif) secara 

berurutan. Namun terdapat altematif lain yang dapat digunakan dalam 

melakukan penilaian yaitu dengan cara penilaian bipolar, diberi pain dari 

-3 sampai 3. Kemungkinan yang rendah dan evaluasi basil yang kurang 

baik di gambarkan oleh nom or bertanda negatif Sedangkan nom or positif 

menggambarkan nilai kemungkinan yang tinggi dan evaluasi ke arah 

yang baik/menguntungkan. Walaupun peralihan dari penilaian unipolar 

ke bipolar memerlukan 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 penarnbahan nilai konstan B, 

dan nilai e ditmnsformasikan dengan penambahan nilai konstan E. 

Secara sederltana, hanya I keyakinan perilaku yang dimasukan ke dalam 

persamaan harapan-nilai (expectancy-value equation). 

As ~ (b+B)(e+E) 

~ be+Eb+Be+BE (2.2) 

Karena dua komponen baru, Eb dan Be bukan merupakan konstanta, 

hasH 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 basil. Dapat diargumentasikan bahwa evaluasi basil seharusnya 

dinilai dengan penilaian bipolar karena nilai paling rendah 
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menggambarkan evaluasi hasil yang negative dan nilai paling tinggi 

menggambarkan hasil positif. Namun, argument yang sama tidak dapat 

digunakan untuk menilai ukuran kekuatan keyakinan. Untuk 

memastikan, kekuatan keyakinan diidentifikasi dengan probabiHtas 

bahwa melakukan suatu perilaku akan memberi hasil yang sudah 

ditentuka.n, dan hal ini membutuhkan penilaian unipolar untuk 

mencocokkan dengan matrik probabilitas objektif, mungkin dari 0 

sampai +1. (transfonnasi linear untuk mencapai skema penilalan ini akan 

men-substract konstanta 1 dan dibagi 6), Walaupun demildan, 

probahilitas subjektif tidak perlu memiliki sifat yang sama dengan 

probsbilitas objektif. Diasurusikan bahwa responden menilai basil ini 

dengan sangat negative { -3) tetapi meyaldni hal ini dengan penilalan 

sangat tidak mungkin, apekah bsrus menilai probabititas rendah dengan 

nilai 0 aillu dengan nilai -3 dalam akala nilai 71 Penilaian yang benar 

tergantung peda cara responden menginterpretasikan dan menggunakan 

akala kemungldnan. Apebila hal ini digunakan dalam menyikapi 

probsbilitas objektif, maka keyaldnan kbusus ini tidak akan memberi 

penguroh peda sikap {aldbat dari perkalian dengan 0}. Kekaailln 

keyakinan yang rendah, digubung dengan evaluasi basil negutif, 

seharusnya menghasilkan kontribusi positif sangat besar peda sikap 

terbadap perileka tersebut. Akan lebih baik menggunakan penilllian 

bipolar untuk kekuatan keyakinan dan evaluasi basil. 

Karena tidak ada teorl yang jelas tenillng metode dasar untuk melakukan 

penilaian yang tepat, kim harus menggunakan pendekailln empiris. 

Dengan mempertimbNilain keberhasilan dan penerirnaan umum model 

harapan-nilai, ldta dapat menganggap keabsahan kriteria penilaian 

optimal. Kita dapat menguji korelasi antara gabungan keyaldnan dengan 

indicator langsung dari sikap dan mengadopsi skema penilaian (unipolar 

dan bipolar) yang memberikan hasil paling bsik. 
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Solusi matema:tis di jeiaskan oleh Ajzen (1991). B merupakan konstanta 

yang ditrunbahkan dalam penilaian ulang dari kekuatan keyakinan, danE 

merupakan konstanta yang ditambahkan dalam penilaian ulang evaluasi 

hasil. Mndel hampan-nilai yang sudah disebutkan sebelumnya, dapa! 

ditulis kernbali dalarn perSanJaan di bawah ini: 

(2.3) 

(2.4) 

Untuk memperldrakan parameter B dan E, kita regresikan indiklltor 

sil<ap standart yang di uraikan sebagai kriteria pada Lb1e1 , Lh~, dan 

L e,, dan kemudian membagi koefisien regresi tidak standar dari 

L b, dan L e, dengan koefisien yang diperoleh untuk I;b,e, . Nilai 

yang dihasilkan dari koefisien I;e, menghasiiklln perkiraan kuadrat 

terkecil (least square) dari B yang merupakan konstanta penilaian ulaog 

untuk kekuatan keyakinan. Sedangkan nilai dari koefisien L b, berupa 

perk iraan kuadrat terkecil (least square) dari E, merupakan kunstanta 

untuk evaluasi basil. 

Secara sederhana, walaupun kekurangan metode pasti untuk 

memperkirakan, peneliti dapat melakukan percobaan dengan 

membandingkan hasil dari penilaian bipolar atau unipolar, kemudian 

mempertahankan nilai yang menghasiiklln korelasi yang lebih kuat 

antara gabungan keyakinan dengan indikator sikep. 
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2.1.3. Pengukuran Nonna Subyektif(Subjective Norm) 

Pengukuran dari kekuatan keyakinan normatif dan motivasi untuk 

memenuhi keinginan orang yang be'Jl"ngaruh menghasilkan gamberan 

mengenai tekanan nonnatif pada populasi tersebut. Gabungan keyakinan 

normadf seca.ra keseiuruhan diperoleh dengan menerapkan rumus 

harapan-nilai (e>:pcclancy-vulue formula), seperti yang diperlihatkan pada 

persamaan di bawah ini. 

(2.5) 

Sarna sepertl halnya pada keyakinan perilaku (behavioral bel/eft), 

penilaian optimal dari kekuatan keyaldnan nonnatif dan motivasi untuk 

memenuhinya harus ditentukan secara empiris. 

2.1.4. Pengukuran Kontrol Perilaku yang dapat diterima (Perceived Behavioral 

Controf) 

Menghitung kemampuan dan kekuatan rata-rata dari keyaldnan kendali 

yang berbeda-beda memberikan gamberan mengenai fakulr yanng dilihat 

sebagai pendukung atau penghalang kineija perilaku. Dengan 

menggunakan rumu; harapan-nilai, seperti yang terlihat pada persamaan di 

bawah ini, dapa! diketahui gabungan keyaldnan kendali. 

(2.6) 

Seperti halnya pada sikap dan norma subjektif. analisa penilaian yang 

optimal perlu dilakukan daiam menetukan penilaian yang sesuai bagi 

kekuatan dan kemampuan keyakinan kendall 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 intentions 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 basil pengukuran secara tidak langsung 

2.2 Aspek Keselamatan Lalu Lin las 

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 awalnya bertujuan 

untuk meningkatkan keselamatan jalan ditanggapi secara salah dalam 

pengertian tentang perasaan "selamat". Konsekuensinya justru dapat 

menghasilkan peningkatan kecelakaan. Demikian pula apabila pengguna 

merasakan cukup baik tingkat keselamatan 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 objektif yang berkaitan dengan kecelakaan dan berbagai 

akibat yang merugikan 

2. Persepsi subjektiftentang bagaimana rasa "selamat" dijalan 

Notasi yang pertama disebut sebagai keselarnatan (safety) berlalu lintas yang 

berasosiasi dengan kecelakaan 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 arnan (security) juga berkaitan dengan wujud kejahatan 

harta danjiwa yang te~adi dijalan. 

Sebagai contoh, pada suatu lokasi penyeberangan pejalan kaki (pedestrian 

crossing) berdasarkan data menunjukan tidak ada perubahan tingkat 

kecelakaan lalu lintas., akan tetapi karena "hanya" sebuah kejadian 

kecelakaan lalu lintas ditayNilain oleh madia telivisi dengan sangat 

menakutkan, maka persepsi rasa aman penyeberang jalan menurun dengan 

dratis (lihat panah A-A' pada Garnbar 2.2). Sebaliknya pada lokasi 

penyeberangan pejalan kaki lainnya, walaupun secara objektif, data 

menunjukan terjacli peningkatan jumlah kecelakaan, tetapi karena publisitas 

yang gencar dan positif menjadikan peningkatan "rasa aman" oleh 

masyarakat (lihat panah B-B'). Idealnya tentunya te~adi 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. 

Universitas Indonesia 

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



'c: 

'" E 
ct 

'" ~ 

A 

lMenakutkan 

B' D 

A' C' ~ertanyaan /Skandal 

/ ""' / iFiasco) 
/Penlngkatan B D' 

c 

Keselamatan 
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Sistem pengoperasian lalu lintas pada hakekatnya mengupayakan 

semaksimal mungkin semua pelaku perjalanan dapat bergerak lancar tanpa 

terganggu dari awal hingga akhir peijalanan. Kecelakaan lalulintas timbul 

apabila salah satu atau lebih komponen sistem pengoperasian lalu lintas 

tidak beijalan 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 pimmida operasionallalu lintas. Gambar 

ini memperlihatkan bahwa sesungguhnya kecelakaan lalulintas merupakan 

peristiwa yang sangat jarang terjadi (direpresentasikan dengan bagian atas 

pirarnida). 

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 disip!in 

berlalu I iotas yang tidal< benar. 

a! Koti\Jk 

Lalulimasn 
T-

Gambar 2.3. Piramida Konflik Lalu lintas 

Pada kondisi ini te~adi banyak peristiwa yang mendekati kaeelakaan (near 

accident). Kecelakaan lalu lintas akan te!jadi apabila konflik atau !UJZord 

melewali sistem batas pengendalian (zystem boundary) yang kemudian 

merubab hazard menjadi kece!akaan (accident) lalu lintas seperti terlibat 

peda Gambar 2.4 (Samrail, 2004). Pada kondisi ini, sebagian besar 

kocelakaan lalu linias berupa kecelakaan dengan kerugian materi saja dan 

peda kerucut di atasnya kaee!akaan dengan korban manusia baik karbon 

luka ringan, luka bern! dan meninggal dunia terjadi apabila terjadi ukamuiasi 

hazard saugat tinggi. 
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Konsekuensi 

Gambar 2.4. Perubahan Konflik (Hazard) menjadi Kecelekaan Lalu Lintas 

Sebagai contoh, mengemudi dengan keeepatan di atas keeepatan yang sesuai 

dengan lingkungan jalan akan menyebahkan paningkatnya konflik (hazard). 

Semakin diperburuk dengan tingginya beban kelja seperti mengemadi dan 

mengirim SMS di !elpon selular secam bersamaan. 

2.3 Stalilltik untuk Penelitiad 

2.3.1. Jenis Statistik 

Sllltistik dapat dibedakan menjadi 2 ( dua), yaitu : statistik deskriptif dan 

statistik inferensial. Selanjutnya statistik inferensial dapat dibedakan 

menjadi statistik parametris dan non parametris (Sugiyono, 2005). Statistik 

deskriptif adalab statistik yang digonakan untuk menggambarkan atau 

menganalisis suatu statistik hasil penelitian, tetapi tidak digunakan untuk 

membuat kesimpulan yang lebih luas (generalisasifmferensi). Statistik 

deskriptif biasanya digunakan untuk penelitian yang tidak menggunakan 

sampel, dan yang rnenggunakan sampel, namun peneliti tidak bermaksud 

membuat kesimpu1an dari analisis datanya. Dalam hat ini, teknik korelasi 

dan regresijuga dapat berperan sebagai statistik deskriptif. 
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Statistik inferensial adalah statistik yang digunakan untuk menganatisa 

data sampel, dan hasilnya akan digeneralisasikan (diinfereosikan) untuk 

populasi dimana sampel diambil. Terdapat 2 (dua) macam stattistik 

inferensia1, yaitu : statistik parametrls dan non parametris. 

Statistlk parametris terutama diguttakan untuk menganalisa dala interval 

atau rasio, yang diambil dari populasi yang berdisttihusi normal. S!atistik 

non paramelris terutama digunakan untuk menganalisa data nominal dan 

ordinal dari populasi yang bebas distrihusi (tidak harus dislribusi normal). 

Dalam hal ini, teknik knrelasi dan regresi dapat berpe!llll sehagui statistlk 

inferensial. 

2,3.2. Uji Hipotesis 

Hipotesis adalah suatu proporsi atau anggapan yang mungkin benar dan 

sering digunakan sebagai dasar pembuatan keputusan atau pemecahan 

masalah. Anggapan yang merupakan hipotesis juga merupakan data, akan 

tetapi karena kemungkinan bisa salah, apabila akan digunakan sehagai 

dasar pembua!l!n keputusan harus diuji terlebih dahulu dengan 

menggunakan data hasil observasi. 

Statistik pengujian hiporesis lebih menekankan pada pengujian ada 

tidaknya parbedaan atau pengaruh yang menyakinkan antata dua sampel 

atau lebih. Suatu pengujian statistik adalah suatu pr<l!ie<fur yang 

memungkinkan keputusan dapat dibuat, yaitu keputusan menolak atau 

menerirna hipotesis yang sedang diuji. Pengertian hipotesis itu sendlri 

adalah suatu pemyataan yang masih lemah kebenarannya dan masih parlu 

dibuktikan kenyataannya. Jika suatu hipotesis sudah dibuktikan 

kebenarannya, maka hipotesis berubah menjadi suatu tesa. Suatu hipotesis 

akan diterima kalau bahan-bahan atau data-data yang ada membenarkan 

pemyataan itu. Pada Tabel 2.1. disajikan pedoman urnum pemilihan 

teknik statistik untuk penelitian. 
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Tabet 2.1, Pedoman Penggunaan Statistik Parametris dan Non 

Pararnetris untuk Menguji Hipotesis 
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Asmlatlf 
H ' 
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XtndCIIITau 

Partial COrrelatlan 

Multiple 
Correl<!tlon 

• . : Statistlk Parametns 
Sumber: StJglyono, lOOS 

2.3.3. Uji Nonnalitas Data 

Statistik pnrnmetris digunakan dengnn asumsi bahwa data setiap variabel 

yang akan diiUUIIisis berdistribusi normal. Oleh karena itu, sebelurn 

peneliti menggunakan teknik statistik ini perlu tedebih dehulu menguji 

nonnalitas data yang digunakan. Tetapi perlu diinget juge bahwa 

kesalahan instrumen dan pengumpulan data dapat rnengakibatkan data 

yang diperoleh rnenjadi tidak normal. Dengan dernikian, peneliti dapat 

mengembil keputusan untuk menggunkan teknik statistik parametris atau 

non pararnetris, apabila data yang digunakan memang betu!-betul sudah 

valid. 

Terdapat bebempe teknik untuk menguji normalitas data antara lain 

dengan menggunkan Uji Liliefors, Chi Kuadrad (r) dan dengan 

menggunakan kertas peluang normal. Pengujian dengnn menggunkan Chi 

Kuadrad (x') dilakukan dengan cara mernbandingkan kurva normal yang 

terbentuk dari data yang terkumpul (B) dengnn kurva normal 

baku/standard (A). Apabila B tidak berbeda secara signifikan dengan A, 

make B rnerupakan data yang berdistribusi normal. 
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2.3.4. Uji Indenpendensi 

Uji independensi digunakan untuk mengetahui apakah adn hubungan 

antara dua variabel terkait. Uji ini merupakan uji doa arab a.ntara dua 

variabel yaitu variabel kesatu da!arn ko!om dan variabel kedua da!arn baris 

atau biasa dikenaJ dengan nama Tabel Kontingensi. 

Ada beberapa uji yang umum digunakan dalarn uji independensi ini 

tergantung darijumlah sampel yang akan diuji. 

2.3.4.!. Uji U Mann-Whitney (Siegel, 1986) 

Uji U Mann-Whitney dapat dipaka.i untuk rnenguji apakah dua kelompek 

iadepanden telah ditarik dari populasi yang sama. Uji ini termasuk da!am 

tes-tes paling kuat diantara tes-tes nonparametrik. Uji ini merupakan 

altematif lain untuk tes parametrik yang paling berg.ma apabila peneliti 

ingin menghindarl anggapan-anggapan tes itu, atau manakala 

pengukuran dalarn penelitiannya lebih lemah dari skala interval. 

Secara singkat, INila!h-INilaih dalarn pemakaian Uji U Mann-Whitney 

ada!ah sebagai berikut : 

I) Tentukan harga-harga n, dan nz. n, = banyak kasus dalam kelompok 

yang lebih kecil; n;, = banyak kasus untuk kelompok yang lebih 

besar. 

2) Berilah rangking bersama akor-skor kedua kelompok itu; rangkin I 

diberikan kepada skor yang secara aljaber paling readah. Rangkin 

tersusun mulai I hingga N = n1 + 112· Untuk obeservasi..observasi 

berNilai sama, berllab rata-rata rangking yang berNilai sama. 

3) Tentukan harga U, baik dengan cars menghitung atau dengan 

menerapkan ntmus : 
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(2.!1) 

atau, ekuivalen dengan : 

(2.12) 

dimana: 

R1 = jumlah mngldng yang diberikan pada kelompok yang 

ukuran sampelnya n, 

= jumlah rangking yang diberikan pada kelompok yang 

ukumn sampelnya n2 

4) Metode untuk menetapkan signifikansi harga U observasi bergantung 

pada ukumn n2 : 

a. Kalau n, adalah 8 atau kurang, kemungkinan yang eksak yang 

herkaitan dengan suatu harga yang sekecil harga U obsetvasi 

ditunjukkan dalam Tahel J (terlampir). Untuk suatu tes dua sisi, 

kalikan dua harga p yang ditunjukkan dalam tabel itu. Kalan 

harga U ohservasi yang dipunyai tidak ditunjukkan dalam Tahel 

J, ini hermti harga U itu adalah U' dan harus diubah menjadi U 

dengan rumus : 

(2.13) 

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 n ln2/2, maka 

harga itu adalah U' dan hams diubah menjadi U. 

c. Jika n2 lebih hesar daripada 20, maka kernungkinan yang 

herkaitan dcngan suatu harga yang seekstrem harga U observasi 

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

memakai Tabel A (terlampir). 

U- n,n2 

z= 2 
ln1 Xn, Xn, + n, + 1) 

12 

(2.14) 

Untuk suatu tes dua sisi, kalikan dua p yang ditunjukkan dalam 

tabel itu. Kalau proporsi Nilai sama sangat besar, ataujika p yang 

diperoleh sangat berdekatan dengan a, terapkanlah koreksi untuk 

Nilai sama, yakni kita pergunakan rumus : 

(2.15) 

5) Jika harga observasi U mempunyai kemungkinan yang sama besar 

dengan, atau lebih kecil dari a, tolaklah Ho dan menerima H1. 

Kekuatan Efisiensi 

Kalau tes Mann-Whitney diterapkan untuk data yang dapat dianalisis 

secara layak dengan tes parametrik yang paling kuat, yaitu tes t, maka 

kekuatan e:fisiennya 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 

semuanya itu diperlukan dalan tes t. 
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Whitney (1948: 51-56) memberikan contoh-contoh distribusi dimana tes 

U ini lebih unggul dibandingkan dengan tes parametrik lain yang dapat 

dipakai sebagai pengganli tes ini. 

2.3.4.2. Uji Kruskai-Wallis (Siegel, 1986) 

Analisis varian rangking satu arah Kruskai-Wallis ini adalah uji yang 

sangat barguna untuk menentukan apakah k sampel independen ba<llSal 

dari populasi-populasi barbeda. Tekoik Kruskal-Wallis menguji 

hipotesis-nol bahwa k sampel berasal dari populasi yang sama, atau 

populasi·populasi identik, dalam hal harga rata-ratanya Uji ini membuat 

anggapen bahwa variabal yang dipalajari mempunyai distribus kontlnyu. 

Uji ini menuntut pengukuran variabalnya paling lemah dalam skala 

ordinal. 

Seeara singka~ INilaih-INilaih pemakaian Tes Kruskal-Wallis adalah 

sebagai barikot : 

I) Berilah rangking observasi-<>bservasi untuk k kelompok itu dalam 

suatu urulan dari l hingga N. 

2) Tentukan harga R (jumlah rangking) untuk masing·masing k 

kelompok itu. 

3) Jika suatu proposi yang besar diantara observasi-<>bservasi im 

berNilai sama, hitunglah harga H dari rumus : 

dimana: 

' R' 12 .L;-1--3(N +1) 
N(N + tL., n1 

H= ~T (2.16) 
l---7"--

N'-N 

T = t2 - I (kalau t adalah banyak observasi-observasi 

berNilai sama dalam serNilaiian skor berNilai sama) 
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N = banyak observasi dalam seluruh k sampel bersama-

sama, yakni N = L"J 
l:T = menunjukkan kita untuk menjumlahkan semua 

kelompok berNilai sama 

Jika tidak:~ gunakan rumus : 

12 ' R' 
H= ( ):L;-1--3(N+I) (2.17) 

NN+! 1• 1 n1 

dimana: 

k = banyak sampel 

n; = banyak kasus da!am sampe! ke-j 

N = LnJ = banyak kasus dalam semua sampe! 

' L = menunjukkan kita harus menjumlahkan seluruh k 
J•l 

sampe! (kolom-kolom) mendekati distribusi chi-kuadrnt 

dengan db = k- 1 untuk ukuran-ukuran sampe! (harga 

n;) yang cukup besar. 

4} Metode untuk menilai signifikansi harga ohservasi H bergantung 

peda ukuran (besar) k dan peda ukuran (besar} ke!ompek-kelompek 

itu : 

a. Jike k = 3 dan jike n, n2 dan n3 :s 5, Tabel 0 (terlarnpir) dapet 

dipakai untuk menentukan kemungkinan yang berkaitan, 

dibawah Ha, dengan suatu H yang sebesar H observasi. 

b. Dalarn kasus-kasus lain, signifikansi suatu harga sebesar harga 

observasi H dapat ditaksir dengan menggunakan Tabel C 

(terlarnpir) dengan db= k- L 

Universitas lndono~fa 

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



31 

5) Jika kemungkinan yang berkaitan dengan harga observasi H adalah 

sarna dengan atau kurang dari a, tolaklah Ho dan terima H,. 

Kekuatan - Eflsjensi 

Dibandingkan dengan tes paromelrik yang paling kuat, tes F, dengan 

syatat bahwa anggapan-anggapan yang berhubungan dengan model 

statimik F terpenuhi, tes Kruskal-Wallis ini mempunyai efisiensi 

asimtotik sebesar 3ht = 95,5% (Andrews, 1954). 

Tes Kruskal-Wallis ini lebih efisien daripada perluasan tes median 

kanena tes ini menggunakan lebih banyak informasi dalllm observasi

observasinya, mengubah akor menjadi rangking dan bukan hanya 

memiseb-duakan skor-skor itu sebegai skor di atas median dan di bawah 

median. 
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BAB3 

METODE PENELITIAN 

3.1. Keraugka Pemikiran 

Secara garis besar, kerangka teori terkait keselamatan berlalu lintas yang 

mendasari penelitian ini disajikan peda Gambar 3.1. sebagai berikut : 

[ 

I I 

,.------1 ~ Sosl~ 1--!AdaJ;,; ~·gill 
IK!!ab!~l 

; 
' 

Konllk ) ] Kelllama!Onl~•Untas] I Konlllk l 
t t 

I 
I Ham! );jan! [Hil!ildnoo~] 

I I 
O!ll!l!i1!11ieoo1!111k] • ~msiSoRal 

u I 
[Road Use"] 

I 
]l'mlalwj 

. 
! 

~ K"'"""" 
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. 

DataStnel L.apangan Data 5urvel wawancara Data Sekunde< 
- --""""""" - --- - DmKerdatnn 
- 1Cond151.J.&ancatl ~ - ICDndlsfJalandan ~ - --

Hlpotesls 

L 
Kuesloner 

1 
Survel Primer 

1 
Pengolahan Data dan Anallsa 

- Plqubnn .... lllb:ipietal Mlal A. 
SN, PBCdln 81 

- ., ........ 
- UJI~Ide!ISI. 

Keslmpulan I 
Gambar 3.2. Kerangka Pemik.iran 

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 : 

8-0 
Gambar 3.3. Desain Penelitian 
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Konsep pemahaman disain penelitian di atas dapat dijelaskan sebagai 

berikut: 

l. X 1 adalah variabel perilaku pengendara sepeda motor di Kotamadya 

Balain. 

2. Y adalah variabel terikat aspek keselamatan lalu lintas di Kolamadya 

Batam. 

3. e (epsilon) adalah faktor-faktor lain yang juga mernpengaruhi variabel Y, 

tetapi tidak diteliti. Walaupun tidak diteliti, namun dori pengukuran 

lroefisien detenninasi kontribusi hubungan epsilon dengan variabel Y 

akan diketahui. 

3.3. Pendekataa Penulisan 

Da!am penelitlan ini, metode yang digunakan adalah pendekatan kualitatif 

berdasarkua data-data koantitatif yang ada, dalam hal ini data hasil survey 

koesioner, yang digunakan untuk memahami perilaku pengendara sepeda 

motor terhadap aspek keselamatan berlalu lintas di Kota Batam. 

Pendekatan koalitatif adalah pendekatan yang rnengana!isa tentang gejala

gejala sosiai atau budaya dengan menggunakan kebudayaan dari masyarakat 

yang bersangkutan untuk memperoleh gumbanan mengenai poia-pola yang 

berlaku dan pola-pola yang ditemukao, makua tindakan dari kejadian orang 

yang dipahami, yang terekspresikan secara iangsung dalarn bahasa yang 

diterima dan disampaikan secara tidak. langsung, kemudian dianalisa 

dengan teori yang obyektif. 

Pendekatan koa!itatifdapat dilihat sebagai cara meiihat dan mengkaji gejala

gejala sosial dan kemanusiaan dengan memaharninya, yang di!akukan 

dengan cara membangun sebuah gambaran yang menye1uruh atau ho1istik 

yang kompleks, dimana gejala-gejaia yang tercakup dalam kajiannya itu 

dilihat sehagai saling terkait satu dengan yang lainnya dalam hubungan

hubungan fungsional sebagai sebuah sistem. Sebagui suatu gambanan yang 
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holistik dan sistemik, masing~masing gejala yang dite~iti tidak dilihat 

sebagai berdiri sendiri, karena suatu gejala tidak dapat menjelaskan dirinya 

sendiri tetapi horus dijelaskan oleh gejala-gejala lainnya (Suparlan, 2001 ; 2-

3) 

Tipe penelitian yang dilakukan adalah studi kasus, karena bertujuan untuk 

menjawab pertanyaan·pertanyaan yang telah dirumuskan dalam bentuk 

"Bagaimana dan mengape" peda kasus tertentu. Dalam hal ini penulis 

menearl hubungan diantara filktor perilaku masyarakat dan pengguna jalan 

yang berkaitan dengan aspek keselamatan lalu lintas. 

Melalui studi kasus mempunyai beberapa ciri pokok, yaitu: (I) Menyajikan 

deskripsi secara mendatam dan lengkap~ sehingga informasi~informasi 

tentang pola-pola tindakan yang digambarkan nampak hidup sebagaimana 

adanya dan pelaku-pelaku mendopat tempat untuk memainkan peranannya, 

(2) Bersifat grounded atau be!Jlijak di bumi yaitu betul-betul empirik sesuai 

dengan konteksnya, (3) Bercorak holistik dan sistemik, (4) Menyajikan 

informasi yang berfukus dan berisikan pertanyaan-pertanyaan yang perlu

perlu saja, yaitu mengenai pola-polanya, dan (5) Mempunyai kemampuan 

untuk beahicata dengan pam pemhaca karena disajikan dengan habesa biasa 

dan hukannya dengan bahasa tekbnis Nilai-Nilai (Suparlan, 1994; 8). 

Selain itu, stud! kasus tentang perilako masyarakat dan pengguna jalan 

menurut penulis adalah hal yang panting dan menarik untuk diteliti dan 

diperdebatkan, kilususnya dikaitkan dengan pelaksanaan tugas Polri 

dibidang lalu lintas yang bertanggungjawab terhadap keamanan, keterliban, 

keselamatan dan kelancaran lalu lintas. 

Dengan pendekatan kualitatif ini yang dihasilkan adalah data deskriptif 

berupa ucapan-ucapan dan perilaku dari informan yang diteliti berdasarkan 

data apa adanya. Sehingga infurmasi yang disajikan dalam penelitian ini 

dapat memberikan gambaran yang lebih lengkap dan mendelam. 
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3.4. Metode Pengumpulan Data dan Informasi 

Metode pengumpulan data dan infonnasi yang dilakukan dalam pelaksanaan 

penelitian ini adalah melalui studi dokumentasi, pengamatan lapangan, 

survei wawancara dan survei kuesioner dengan pedoman. 

3.4.1. Studi Dokumentasi 

Secara umum dokumen dapat diattikan sebagai catatan yang berisikan 

kenyataan, bukti, atau informasi. Catatan tersebut dapat berupa kerlns yang 

berisikan tulisan-tulisan mengenai kenyataan, bukti ataupun infurmasi. 

Dalam penelitian ini dilakukan pengumpulan data--data kecelaksan, antara 

lain jumlab kecelakaan, jenis kecelukaan, jumlab korban, jenis kendaraan 

terlibat kecelukaan dan lainnya ke Satuan Lalu Lintas Poltabes Barelang, 

Batam. 

3.4.2. Pengamatan Lapangan 

Pengamatan yang dilakukan adalab dengan mengamati gambaran umum 

yang meliputi gamberan wilayab penelitian, gamberan dilokasi penggal 

jalan yang berdasarkan data awal paling benyak terjadi kecelukaan 

lalulintas yang kemungkinan besar karena faktor perilaku masyarakat dan 

pengguna jalan. 

Pengamatan ini, berfungsi sebagai instrurnen penelitian dengan maksud 

agar penulis dapet merasakan dan mengbayati pandangan dan kebiasaan 

pemakal jalan yang melintasi penggal jalan tersebut. 

3.4.3. Survei Wawancara ln&titusional 

Survei ini bertujuan untuk mendapatkan informasi langsung dari anggota 

Satuan Lalu Lintas Kepnlislan Kota Besar Barelang, Batam terkait data 
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kecelakaan yang terjadi di Jalan R. Suprapto dan Jalan Brigjen Katamso. 

Beberapa hal yang menjadi materi wawancara diantaranya jenis kendaraan 

yang serlng terlibat kecetakaan, jenis kecelakaan yang sering terjadi, usia 

pelakulkorban kecelakaan yang sering terliba~ faktor penyebab teljadinya 

kecelakaan, dan lainnya. 

3.4.4. Survei Kuesioner 

Tahap yang paling panting dalam penelitian ini adalah tahap pengumpulan 

data primer terkait pengukurnn altitude, subjective 110rm dan perceived 

/Jeh(IViQr control dari sasaran studi yang telah ditetapkan, yaitu pengendara 

sepeda motor usia produktif (20 - 35 tahun) yang biasa melintas di jalan 

Brigjen Katamso danlatau jalan R Suprapto. Pengumpulan data primer 

tersebut dilakukan dengan menyebarkan kuesioner yang telah disusun 

berdasarkan konsep Theory of Planned Behavior yang telah dijelaskan 

pada bab sebalumnya. 

Bagian awal kuesioner merupakan isian untuk data responden, meliputi 

n~ jenis kelamin, usia, pekeljaan, tempat tinggal, kupemilikan SIM C 

sella lama kepemilikan SIM C tersebut. 

Bagian selanjutnya merupakan bagian inti dari kuesioner. Bagian inti dari 

kuesioner Theory of Planned Behavior ini secara keseluruhan terdiri dari 

64 pertanyaan yang terbagi menjadi 8 (delapan) kelompok pertanyaan 

yaitu; 

!. Outcome Evaluation (I 0 pertanyaan) 

2. Past BeMiorSeifReport(l pertanyaan) 

3. Direct Measure of Perceived Behavioral Control, Subjective Norm, 

Attitude dan Intention (15 pertanyaan) 

4. Motivation to Comply (4 pertanyaan) 

5. Behavior Be/left (10 pertanyaan) 

6. Control Belieft ( 10 pertanyaan) 
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7. Power of Control Factors (10 pertanyaan) 

8. Normative Beliefs ( 4 pertanyaan) 

Bentuk kuesioner yang digunakan dalam pengumpulan data primer pada 

penelitian ini beserta skala yang digunakan pada setiap kelompok 

pertanyaan adalah sebagai berikut. 

Pertanyaan survei berikut menggunakan skala peringkat. Anda diminta untuk 

melingkari pilihan terbaik anda. sesuai dengan opini anda. 

Contoh: 

Bagaimana menurut anda cuaca di kota Batam saat ini ? 

Sangat Baik _I ;L 1. 1. 2.. §_ 1.. Sangat Buruk 

Sangat Cukup Kurang Tidak: Kurang Cukup Sangat 

Kalau menurut anda cuaca di Kota Batam sangat baik, maka anda akan melingkari 

DOJll()f 1, sebagai berlkut : 

Bagaimana menurut anda cuaca di kola Batam saat ini ? 

Sangat Baik ® ;L 1. :l 2_ !\.. 1.. Sangat Butuk 
Sanga.t Cukup Kumng iidak Kurang Cukup Sanga:t 

Kalau menurut anda cuaca di Kota Batam cukup buruk, ma.ka anda akan 

melingk:ari nomor 6, sebagai berikut : 

Bagaimana menurut anda cuaca di kota Batarn saat ini ? 

Sangat Baik l.. ;L 1. .1_ 2_ @ 1.. Sangat Buruk 

Sangat: Cukup K\.IJ'ang Tidak Kurang Cukup Sangat 

Kalau rnenurut anda cuaca di Kota Batam kurang baik , rnaka anda akan 

melingkari nomor 3, sebagai berikut : 

Bagaimana menurut anda cuaca di kota Batam saat ini ? 

Sangat Baik l.. ;l @ :l 2_ §_ 1.. Sangat Buruk 

Sangat Cukup Kurang Tidak Kumng Culrup Sangnt 
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Catalan: 

Dalam membuat peringkat, harap memperhatikan hal berikut : 

Pastlkan untuk menjawab semua pertanyaan 

Jangan melingkari lebih dari sam nomor pedajawaban anda. 

Mohon meojawab pertanyaan berikut dengan melingkari nomor jawaban sesuai 

opini anda. Beberapa pertanyaan terlihat serupa, tetapi masing - masing 

pertanyaan mengindikasikan hal yang berbeda. Mohon membaea pertanyaan 

dengan teliti. 

Outcome Evaluation 

1. Untuk saya. walaupun saya sudah lama dapat mengendarai sepeda mowr dan 

sering melalui jalan R. Suprapto- Brigjen Katamso usaha untuk mendapatkan 

infonnasi tentang keselamatan berlalu - lintas membantu saya di dalam 

mengendarai sepeda motor : 

Sangat Buruk d -2 ..:.L _Q_ .±.L +2 +3 Sangat Baik 

2. Untuk saya, dengan mengetahui bahwa sering te!jadi kecelakaan lalu lintas di 

jalan R. Suprapto - Brigjen Katamso membuat saya berusaha dengan cara 

berhati- buti akan dapat menghindar risiko kecelakaan : 

Soogat Butuk d -2 ..:.L .!!.. +I +2 +3 Saagat Baik 

3. Untuk saya walaupun saya sudah lama mengendarai sepeda motor dengan 

mahir dan mengetahui sltuasi dan kondisi jalan R. Suprapto - Brigjen 

Katamso tetap mutlak untuk mengikuti ujian dan mendepatkan SIM dengan 

baik: 

Sangat Buruk Sangat Balk 

4. Untuk saya yang telah sering melalui jalan R. Suprapto - Brigjen Katamso 

mengendarai sepeda motor di siang dan malam hari dan mengenal dengan 

baik situasi dan kondisi jalan tersebut tetap perlu memperbatikan pentingnya 
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perlengkapan sepeda motor seperti, lampu yang lengkap, spion dan 

menggunakan helm Standar Nasionallndonesia (SNI) adalah: 

Sangat Buruk ..:iL -2 .:.L _Q_ ..:tL +2 +3 Sangat Baik 

5. Untuk saya yang sering dan telah mengenal situasi dan kondisi jalan R. 

Suprapto - Brigjen Katrunso memahami dan melaksanakan aturan-atunm lalu 

lintas melalui perintah dan araban po!isi lalu lintas, rambu dan marka adalah : 

SangatBuruk ..:iL -2 ..:L _Q_ +l +2 +3 Sangat Baik 

6. Untuk saya yang Ielah bafal situasi dan kondisi jalan R. Suprapto - Brigjen 

Katarnso mengerti penggunaan lampu sepeda motor di siang dan malam hari 

dan lampu sein untuk herbelok atau herputar arah adatah : 

Sangat Buruk ..:iL -2 ..:L _Q_ +l +2 +3 Sangat Baik 

7. Untuk saya yang telah lama dan sering melewati jalan R. Suprapto- Brigjen 

Katamso sehingga penting mengerti herkendara sepeda motor dalam kondisi 

tidak Ielah dan terburu-huru adalah : 

Sangat Buruk ..:iL -2 .:.!_ JL ..:tL +2 +3 Sangat Baik 

8. Untuk saya yang Ielah baful dan mengerti situasi dan kondisi jalan R. 

Suprapto - Brigjen Katamso dapat mengendarai sepeda motor dengan 

keoepatan tinggi I halapen bila situasi memungkinkan adalah : 

Sangat Buruk .::!.. ..:2._ .:.L JL ..:tL +2 .±:!.. Sangat Baik 

9. Untuk saya yang telah mengenal dan mengerti situasi dan kondisi jalan R. 

Suprapto - Brigjen Katrunso mendahului kendaraan hermotor di depan saya 

melalui lajur kiri dan bila pandangan terhalang adalah : 

Sang at Buruk ..:2. -2 .:.L JL + 1 + 2 .±:!.. Sangat Baik 

10. Untuk saya yang telah lama dan mahir mengendarai motor berboncengan lebih 

dari dua orang tidak masalah bagi keselamatan kita adalah : 

Sangat Buruk ..:iL -2 .:.L _Q_ ..:tL +2 +3 Sangat Baik 
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Past Behavior Self Report 

11. Se1ama 4 minggu berapa persen anda rnengendarai sepeda motor dengan baik 

dan benar _ (Persentasi). 

Direct Measures fJ/ Perceived BehavlfJral Control Subjective Norm, Altitude dan 

lntendon 

12. Untuk saya yang telah mahir mengendarai motor dan mengenal jalan dengan 

baik mengendarai sepeda motor dengan benar di jalan R. Suprapto - Brigjen 

Katamso adalah : 

SangatSulit ..:l. ..::2.. .:.L jl +1 +2 .& Sangat Mudah 

13. Semua orang yang saya kenai dan penting bagi saya berpikir bahwasaya harus 

dapat mengendarai sepeda motor dengan baik dan benar di jalan R. Suptapto

Brigjen Katamso : 

Sangat Tidak Harus ::J.. -2 .:.L jl ..±L +2 .& Sangal Hams 

14. Untuk saya yang telah mengenal situasi dan kondisi jalan, mengendarai 

sepeda motor dangan baik dan benar di jalan R. Suprapto - Brigjen Katamso 

adalah: 

SangatTidakBaik ::J.. ..::2.. .:.L jl ..±L +2 +3 SangatBaik 

15. Saya merencanakan untuk dapat mengendarai sepeda motor dengan baik dan 

benar di jalan R. Suprapto- Brigjen Katamso : 

Sangat Tidak Suka -2 ..:;]_ jl ..±L +2 .& SangatSuka 

16. Benar ataupun tidak didalam mengendarai sepeda motor dengan baik dan 

benar di jalan R. Suprapto - Brigjen Katamso adalah sangat tergantung pada 

diri saya sendiri : 

Sangat Tidak Setuju -2 ..:;]_ J]_ +I +2 .±J_ Sangal Setuju 
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17. Ban yak ternan say a yang bersepeda motor ddak mengendarai sepeda motor 

dengan baik dan benar dijalan R. Suprapto- Brigjen Katamso: 

Sangat Salah ;:;!. -2 ..:L JL .±L + 2 + 3 Sangat Benar 

!8. Untuk say a yang teloh mengenal situasi dan kondisi jalan jalan R. Suprapto -

Brigjen Katamso mengendarai sepeda motor dengan balk dan benar dl jalan 

tersebut adaloh : 

Sangat Tidak Berharga & ..:.:!._ ..:L JL .±L +2 +3 Sangat Berharga 

19. Saya percaya jlka saya ingin, rnaka saya dapat mengendarai sepeda motor 

dengan baik dan benar di jalan R. Suprapto- Brigjen Katamso adaloh : 

Sangat Tldak Yakin ;:;!. -2 ..:L JL .±L +2 +3 Sangat Yakin 

20. Saya yakin dapat mengendarai sepeda motor dengan baik dan benar dl jalan R. 

Suprapto- Brigjen Katamso : 

SangatTidakYakin ;:;!. ..:.:!._ ..:L JL +I +2 .fl.. SangatYakin 

21. Untuk saya dapat rnengendarai sepeda motor dengan baik dan benar di jalan 

R. Suprapto- Brigjen Katamso adaloh : 

Sangat Tidak Nyarnan ;:;!. -2 ..:L JL .±L ..:!:l..±l. Sangat Nyaman 

22. Saya akan marnpu mengendarai sepada motor dengan balk dan benar di jalan 

R. Suprapto- Brigjen Katamso : 

SangatTidak Mampu ;:;!. -2 ..:L JL .±L +2 +3 Sangat Mampu 

23. Untuk saya mengendarai sepeda motor dengan baik dan benar di jalan R. 

Suprapto- Brigjen Katamso adaloh : 

Sangat Tidak Mungkin -3 -2 ..:L JL +I +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 : 

SangatTidakSetuju .:i. -2 ..::L .Q. +I +2 +3 SangatSetuju 

25. Untuk soya mengendarai sepeda motor dengan beik dan benar di jalan R. 

Suprapto - Brigjen Katamso adalah : 

SangatMembosankan .:i. ..:2 .:1. .Q. ..±L +2 +3 SangatMenarik 

26. Soya bemiat untuk mengendarai sepeda motor dengan baik dan benar di jalan 

R. Suprapto- Brigjen Katamso : 

SangotTidakSetuju .:i. ·2 .:1. .Jl.. +1 +2 +3 SangatSetuju 

MotlvatWn to Comply 

27. Pendapat umum seberapa peduli anda terhadap Polisi yang memberikan 

inslruksi pada anda untuk mengendarai sepeda motor dengan baik dan benar 

di jalan R. Suprapto- Brigjen Katamso : 

Sarna Sekali Tidak ...L ...L ..!_ ..i... ...§_ ..1_ Benar-benar Y a 

28. Pendapat umum seberapa peduli anda terbedap orang tua yang berfikir bahwa 

anda mengendarai sepeda motor dengan baik dan benar di jahm R. Suprapro

Brigjen Katamso : 

Sarna Sekali Tidak ...L ..1... _L ..L ..1... ...§.. ..1... Benar-benar Y a 

29. Pendepat umum seberapa peduli anda terhadap Teman-teman yang berfikir 

bahwa anda mengendarai sepeda motor dengan baik dan benar di jalan R. 

Suprapto- Brigjen Katamso : 

Sarna Sekali Tidak ...L ..1... _L ..L ..1... ...§.. ..1... Benar-benar Y a 
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30. Pendapat urnum seberapa peduli anda terhadap Teman~teman kantor yang 

berfikir bahwa anda mengendarai sepeda motor dengan baik dan benar di jalan 

R. Suprapto- Brigjen Katamso : 

Sarna Sekali Tidak _L ...2... ...L _1__ _L _§._ ..L Benar-benar Y a 

Behavior Beliefs 

31. Mengendarai sepeda motor di jalan R. Suprapto - Brigjen Katamso dengan 

baik dan benar membantu saya mengerti pentingnya arti keselamatan berlalu 

lintas: 

Sangat Tidak Disukai _I_ ...2... ...l.. _1__ _L _§._ ..L Sangat Disukai 

32. Mengendarai sepeda motor di jalan R. Supn!plo - Brigjen Katamso dengan 

baik dan benar membuot soya tidak terlibat dalam keeelakaan : 

Sangat Tidak Disukai _L ...2... _1__ _L _§._ ..L Sangat Disukai 

33. Mengendarai sepeda motor di jalan R. Suprapto - Brigjen Katamso dangau 

beik dau benar akau membuat soya sadar pentingnya lulus ujian di dalam 

upaya untuk memiliki SIM sepeda motor: 

Sangat Tidak Disukai _L ...2... ...L ...L _L _§._ ..L Sangat Disukai 

34. Mengendarai sepeda motor di jalan R. Suprapto - Brigjen Katamso dengan 

baik dau benar akan membuat saya sadar akan pentingoya kelengkapan sepeda 

motor seperti lampu yang lengkap, spion dau menggnnakau helm Standar 

Nasionallndonesia (SNI) : 

Sangat Tidak Disukai _L 

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 : 

Sangat Tidak Disukai _!_ ...2... ...l.. _1__ _L _§._ ..L Sangat Disukai 
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36. Mengendarai sepeda motor di jalan R. Suprapto - Brigjen Katamso dengan 

baik dan benar akan membuat saya mengerti pentingnya mengendarai sepeda 

motor dalam kondisi tidak Ielah dan tetburu-buru : 

Sangat Tidak Disukai _!_ _L ....4.... i _§__ -L Sangat Disukai 

37. Mengendarai sepeda motor di jalan R. Suprapto- Brigjen Kalamso dengan 

baik dan benar akan menyadarkan saya bahwa tidak boleh mengendarai 

motor dengan kecepatan tinggi I balapan : 

Sangat Tidak Disukai J_ _L .JL ....4.... .2_ _§__ ..L. Sangat Disukai 

38. Mengeru!arai sapeda motor di jalan R. Suprapto - Brigjen Katamso dengan 

baik dan benar akan menyadarkan saya agar tidak mendahului kendaraan di 

depan saya dan melalui lajur kiri hila pandangan terhalang : 

Sang at Tidak Disukai _!_ _L .JL ....4.... .2_ _§__ -L Sang at Disukai 

39. Mengendarai sepeda motor di jalan R. Suprapto - Brigjen Katamso dengan 

baik dan henar akan mengingatkan saya bahwa berboncengan lebih dari dua 

sangat berbahaya bagi keselamatan saya : 

Sangat Tidak Disukai J_ _L .JL ....4.... .2_ _§__ ..L. Sangat Disukai 

40. Mengendarai sepeda motor di jalan R. Suprapto - Brigjen Katamso dengan 

balk dan benar akan saya memahami dan melaksanakan aturan-aturan lalu 

lintas melalui perintah dan arahan polantas, rambu dan marka : 

Sangat Tidak Disukai -L _L .JL ....4.... .2_ _§__ ..L. Sangat Disukai 

Con/ro/ Beliefs 

41. Berapa sering anda menghadapi kejadian tidak terduga yang mengganggu saat 

and a mengendarai sepeda motor di jalan R. Suprapto- Brigjen Katamso : 

Sangat Jarang _!_ l .JL ....4.... .2_ _§__ -L Sangat Sering 
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42. Seberapa sering anda merasa lelah, capek dan terburu - buru saat mengendarai 

sepeda motor di jalan R. Suprapto - Brigjen Katamso : 

Sangat Jarang _L _f._ ..1.. ...4_ _,L _§_ Sangat Sering 

43. Seberapa sering anda melanggar kewajiban un!uk mematuhi rambulmarka dan 

perintah polis! : 

Sangat Jarang _L _f._ ..1.. ...4_ _,L _§_ ...L Sangat Sating 

44. Saberapa sering anda tidak menggunakan helm : 

Sangat Jarang _L _f._ ..1.. ...4_ _,L _§_ _]_ Sangat Sering 

45. Seberapa sering anda barboncengan lebih dari 2 orang: 

Sangat Jarang _L _f._ ..1.. ...4_ _,L _§_ ...L Sangat Sering 

46. Seberapa sering anda mengendarai sepeda motor dengan kecepatan tinggi atau 

balapan: 

Sangat Jarang _1_ _f._ ..1.. ...4_ _,L _§_ ...L Sangat Sering 

41. Sebarapa sering anda tidal< menggWlakan lampu saat hari gelap atau saat 

berbelok arnh : 

Sangat Jarang _I_ ...l... ..1.. ...4_ _,L _§_ ...L Sangat Sering 

48. Seberapa sering anda mcndabului kendaraan di depan saat pandangan 

terbalang: 

SangatJarang _L _f._ ...4_ _,L _§_ ...L Sangat Sering 

49. Sebarapa sering anda mendahului !ajur kiri : 

Sangat Jarang _L _f._ ..1.. ...4_ _§_ ...L Sangat Sering 

SO. Apakah anda pernah mengalami keeelakaan di jalan R. Suprapto - Brigjen 

Katamso? Apabila ya, berapa kali datam lima tahun terakhir? 

Sangat Jarang _L _f._ ..1.. ...4_ _,L _§_ ...L Sangat Sering 
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Power of Control Factors 

51. Jika menghadapi kejadian tidak terduga akan mengganggu anda mengendami 

sepeda motor dengan balk di jalan R. Suprapto- Brigjen Kawnso : 

Sangat Tidak Sctuju :2 -2 .:.L .Jl.. .±L +2 ..±:!.. Sangat Setuju 

52. Jika rnerasa Ielah , capek dan terburu - buru akan rnengganggu saat 

rnengendarai sepeda motor dengen baik di jalan R. Suprapto - Brigjen 

Katamso : 

Sangat Tidak Setuju :2 -2 .:.L .ll +1 +2 +3 Sangst Setuju 

53. Jika melanggar kewajiban wttuk rnematubi rarnbu/marka dan perintah polisi 

akan dapat mengganggu saat mengendami sepeda motor di jalan R. Suprapto 

- Brigjen Katamso : 

SangatTidak Setuju :2 .:1. .:.L .ll +1 +2 ..±:!.. SangatSetuju 

54. Jika tidak menggunakan helm akan dapat mengganggu saat mengendarai 

sepeda motor dengan balk di jalan R. Suprapto - Brigjen Katamso : 

SangatTidakSetuju :2 .:1. .Jl.. .±L +2 ..±:!.. SangatSetuju 

55. Jika anda herboncengen lebih dari 2 orang akan dapat rnengganggu saat 

mcngendarai sepeda motor dengan baik di jalan R. Suprapto - Brigjen 

Kawnso: 

Sangat Tidak Setuju -3 -2 .:.L _Q_ .±L ..tl. ..±:!.. Sangat Setuju 

56. Jika mengendarai sepeda motor dengen kecepatan tinggi atau helapan akan 

dapat mengganggu saat mcngendarai sapeda motor dengan balk di jalan R. 

Suprapto - Brigjen Kawnso : 

Sangat Tidak Setuju :2 -2 .:.L .ll .±L +2 +3 Sangat Setuju 
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S7. Jika tidak menggunakan larnpu saat hari gelap atau lampu sein pacta saat 

berbelok arah akan mengganggu saat mengendarai sepeda motor dengan baik 

di jalan R. Suprapto - Brigjen Katarnso : 

Sangat Tidak Setuju :1_ ·2 ..:L Jl. _±l_ +2 .±l. Sangat Setuju 

58. Jika mendahului kendaraan di depan saat pandangan terhalang akan 

mengganggu saat mengendarai sepeda motor dengan baik di jalan R. 

Suprapto- Brigjen Katamso : 

Sangat Tidak Setuju -3 _,£ ..:L Jl. +I +2 +3 Sangat Setuju 

59. Jika mendahului pacta lajur kiri akan dapat mengganggu saat mengendarai 

sepeda motor dengan baik di jalan R. Suprapto- Brigjen Katarnso : 

Sangat Tidak Setuju -3 -2 ..:L Jl. _±l_ +2 +3 Sangat Setuju 

60. Jika mengalarni kecelakaan lalu lintas di jalan R. Suprapto - Brigjen 

Katarnso akan dapat mengganggu saat mengendacai sepeda motor dengen 

baik di jalan R. Suprapto- Brigjen. Katarnso : 

Sangat Tidak Setuju :1_ -2 ..:L Jl. _±l_ +2 .±l. Sangat Setuju 

NormoJive Beliefs 

61. Apabila Polisi memberikan instruksi pacta anda untuk mengendarai sepeda 

motor dengan baik dan benar di jalan R. Suprapto- Brigjen Katarnso : 

SangatTidakSuka -3 -2 ..:L Jl. +I +2 +3 SangatSuka 

62. Apabila Orang tua yang berpikir bahwa anda mengendarai sepeda motor 

dengan baik dan benar di jalan R. Suprapto- Brigjen Katarnso : 

Sangat Tidak Suka :1_ -2 ..:L Jl. _±l_ +2 .±l. Sangat Suka 

63. Apahila teman-teman yang berpikir bahwa anda mengendarai sepeda motor 

dengan baik dan benar di jalan R. Supmpto- Brigjen Katarnso : 

SangotTidakSuka :1_ ,:£ ..:L ll.. +1 +2 +3 SangatSuka 
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64. Apabila teman~teman kantor yang berpikir bahwa anda mengendarai sepeda 

motor rlengan baik dan benar di jalan R. Suprapto - Brigjen Katamso : 

Sangat Tidak Suka ~ -2 .::1. J!.. ..±L +2 +3 Sangat Suka 

_____________________ T~imaK~ih, __________________ __ 

Pada saat pelaksanaan survei dilakukan penjelasan atas penanyaan 

menggunakan istilah·istilah yang dipahami oleh m~yamkat setempa~ 

seperti tahmkan untuk kecelakaa.n, ngahut untuk kecepatan tinggi dan 

lainnya. 

3.5. Me!Qde Anolisis Data 

Metode analisis data yang digunakan dalam penelitian ini meliputi tahap 

pengukutan dan interpretasi nilai altitude, subjective norm dan perceived 

behavior control serta behavior intention sesuai prinsip theary of planned 

behavior (fpl:>}, selanjutnya tahap uji-uji slatitik meliputi uji korelasi 

bivarlat dan uji independensi data dengllll menggunakan perangkat analisis 

data yang terdapat pede prognun MS. Excel2007 dan SPSS 15.0 
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GAMBARAN UMUM LOKASI STUDI 

4.1 GAMBARANUMUMLOKASISTUDI 

-..... --

Gombar 4.!. Peta Jaringan Ja!an, Bandam dan Pelabuban Kota Batam 

Sumber o l'u;tml UGM, 2002, Bulru l o Kontoks M&t<q>lm> Th1nsp<Jrwi B...., 

dalam Pembangunan 

Batrun merupakan ibukota Provinsi Kepulauan Riau. Kota Batnm terletak 

antara 0"55' LU - ! 0 SS'LU don !02"4S'BT-I04•JO'BT dengan batas

batas sebelah utara selat Singapura, sebelah se!atan !recamatan Senayang, 

sebelah barat keearna!Jm Karimun dan keeamatan Moro, sebelah timur 

keearnatan Bintan dan Bintan Utara. Kota Batam memlliki luas 909,15 

km2 dengan jumlah penduduk 462,094 jiwa pada tabun 2000 atau 

meningkat setiap tabun sekitar 28,82%. Jaringon ja!an kurang lebih 
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sepanjang 796,96 km pada tahun 2000. Menurut studi yang penah 

dilakukan oleh Pusttal UGM di.ketahui bahwa bangkitan dan tarikan 

perjalanan terdapat di daerah Muka Kuning yang merupakan kawasan 

industri terbesar di Kola Batam. 

Kawasan Muka Kuning yang merupakan kawasan industri di Kota Batam 

memiliki beberapa ruas jalan yang selalu digunakan oleh masyarakat 

pakerja di kawasan tersebut khususnya pada saat pargantian shift kalja 

dimana volume arus lalu Jintasnya sangat tinggi. Beberapa jalan di Muka 

Kuning diantaranya Jalan R. Suprapto yang menghubungkan simpang 

Muka Kuning sampai simpang base camp sepanjang ± 9,5 km dan Jalan 

Brigjen Katamso yang menghubungkan simpang base camp sampai 

simpang Tanjung Ucang sepanjang;, 9,1 km, adalah koridor jalan yang 

berdasarkan data Unit Laka Lantos Poltabes Bareiang dalam kurun waktu 

2007-2008 memiliki data keeelakaan tertinggi di Kota Botam yakai 37 

kuli, 28 meninggal dunlo, 13 luka berat. Alinyemen jalan teraebut adalah 

banyak tikungan, naik-turun, jalan berlubang, tidak terdapat bahu jalan, 

tinggi bedan jalan Scm dati tanah, tanpa rambu (petunjuk, larangan dan 

peringatan), tidal< ada marku jalan dan tidal< ada lampu panemngan disaat 

hari gelap. Waktu terjadinya keeelakaan lalu linlaS adalah anlllra pk 

07.00-07.30 dan 16.00-18.00. Beberapa ruas jalan disampingnya adalah 

daerab parumaban. Masyarakat yang menggunakan jalan di kuridor 

tersebut bervariasi dari suku, usia dan jenis kelamin. Beberapa: persamaan 

adalah mayoritas pekeljaannya adalah buruh di area industri Muka 

Kuning dan berpandidikan menengah kebawab. Sebagian besar para 

pekalja berlalu lintas menggunakan sepada motor dan kendaraan umum. 

Masyakat yang bertempat dnggal di sepanjang koridor 1ersebut adalab 

pakelja di area industri Muka Kuning. Sebagian besar berupa rumab liar. 
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4.2 Kondisi Keselamatan LaJu Lintas di Kota Batam 

Gombaran kondisi keselamatan lalu lintas di Kola Batam yang akan 

dipaparkan dalarn sub bab ini merupakan basil pengumpulan data sekunder 

dari Satuan Lalu Lintas, Kepolisian Kola Besar Barelang dan sekullgus akan 

menjadi dasar pertimbangan utama dalarn penentuan lokasi dan obyek studi 

daJam peneUtian ini. 

4.2.1 Data Kecelakaan Lalu Lintas 

Dari Tabel4.1. diketahui babwa jumlah kecelakaan di Kota Batam selama 

kurun waktu 2006 sarnpai dengan 2008 selalu meningkat. Demikian juga 

deugan jumlah kurbon kecelakaan juga cenderung meningkat. 

Pada lahun 2006 te~adi 58 kejadian kecelakaan dengan kurban meninggal 

dunia sahanyak 55 orang, korban luke berat sebanyak 18 omng dan 

korban luke ringan sebanyak 30 orang. Dan pada 2007 t~adi 68 kejadian 

kecelakaan dengan korban meninggal dunia sebanyak 54 orang, korban 

luka berat sebanyak 21 onmg dan koroan Juku ringan sebanyak 37 orang. 

Sadangkun pada tahun 2008 teljadi 88 kejadian kecelakaan dengan koroan 

meninggal dunia sahanyak 79 orang, korban Juku berat sebanyak 41 ofl!llg 

dan koroan luke ringan sebanyak 34 orang. 

Tabel4.1 Data Kecelakaan Lalu Lintas di Kota Batam 

No Tahun Jumlah 
Kejaclian MD 

1 2006 58 55 

2 2007 68 54 

3 2008 88 79 
4 2009"' 22 22 

Sumber. Satuan Lalu L1ntas Poltahes Barelang. Batam 
*) sampsi dengan April2009 

Kortum 
lB LR 
18 30 
21 37 
41 34 
7 9 
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4.2.2 Data Daerah Rawan Kecelakaan Lalu Lintas 

Berdasarkan data yang diperoleh dati Unit Laka Lantas Poltabes 

Barelang, sedikilnya selama kurun waktu 2006 sampai dengan tahun 2009 

taridentifikasi 16 ruas jalan yang menjadi daerah rawan kecelakaan di 

Kota Besar Barelang seperti terlihat pada Tabel4.2. 

Data menunjukkan bahwa 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 kejadian pada tahun 2006, 18 k~adian pada tahun 2007, 19 

kejadian pada tahun2008 dan 9 kejadian pada tahun 2009 (sampai dengan 

April2009). 

Tabel 4.2 Data Daerah Rawan Kecelakaan Lalu Lintas di Kota Batam 

No NamaJalan 

~ ¥ ~ 2~ 
1 

7 13 
6 

i Tuall 
5 . ling!W Pul!i 6 7 4 
6 Jl. Jand. 1 
7 i JI.S. 6 
8 'Jl 1 
9 .. A Yon! 4 
10 4 

' 11 1 Bintan 7 

Ht 7 2 
I. 5 1 

][ . UmumKo. 2 
I.~BonJol 

16 I Jl . I 
13 68 69 

"Satuan I 
•) sampai dengan April 2009 
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4.2.3 Data Jenis Kendaraan yang terlibat Kecelakaan Lalu Lintas 

Berdasarkan data yang diperoleh dari Unit Laka Lantas Poltabes 

Barelang, sedikitnya selama kurun waktu 2006 sampai dengan tahun 2009 

reridentifikasi 5 (lima) jenis ke<elakan yang umum teljadi di Kola Besar 

Barelang, yaitu kecelakaan sepada motor (R2}, kecelakaan mobil (R4), 

kecelakaan kendaman besar (R6), kecelakaan tunggal dan kecelakaan 

yang melibatlran pejalan kaki seperti rerlibat pada Tabel4.3. 

Data menunjukkan bahwa jumlah kejadian kecelakaan yang melibatlran 

sepeda motor (R2) selama kurun waktu 2006-2009 cenderung meningket 

dan menempati posisi pertama, yakni 8 kejadian pada tahun 2006, 81 

kejadlan pada tahun 2007, 97 kejadian pada tahun 2008 dan 23 kejadian 

pada tahun 2009 (sampai dengan April 2009). Di posisi kedua yaitu 

ke<elakaan mobil (R4), yakni 3 kejadian pada tahun 2006, 34 kejadian 

pada tahun 2007, IS kejadian pada tahun 2008 dan 5 kejadian pada tahun 

2009 (sampai dengan April 2009). 

Tabel4.3 Data Jenis Kecelakaan dan Kendantan terlibat Kecelakaan 
Lalu Lintas di Kola Batam 

Keterangan Laka 
No Tahun Kecelakaan R2 R4 R6 Tun0<1al 
1 2006 8 3 
2 2007 81 34 8 11 
3 2008 97 15 36 13 
4 2oos• 23 5 9 . Sumber: Satuan Lalu Lmtas Poltabes Barelang, Batam 

K-.ngan: 
lU ~Sepeda MOtor 
R4 ~ Kendaraan beroda 4 
R6 = Kendaraan beroda 6 atau Iebih 
"') sampai dengan April200i) 

Pejalan 
Kakl 

11 
9 
5 
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4.2.4 Data Karban yang Terlibat Kecelakaan 

Tabel 4.4. memperlihatkan jumlab korban kecelakaan pada 16 ruas jalan 

yang teridentifikasi sebagai daerah rawan kecelakaan di Kota Besar 

Barelang selama kurun waktu 2006-2009. 

Data menunjukkan babwa total korban kecelakaan untuk Jalan Brigjen 

Katamso dan Jalan R. Suprapto menduduki peringkat pertama yaitu 24 

orang pada tabun 2006 (MD~ 12, LB = 5, LR = 7), 24 orang pada tabun 

2007 (MD= 15, LB = 3, LR ~ 6), 29 orang pada tabun 2008 (MD~ 13, 

LB ~ 10, LR = 6) dan 17 orang pada tabun 2009 (MD= 9, LB = 4, LR = 

4) 

Tabel4.4 Data Tingkat Fatalitas Karban di setiap Daerah Rawan 
Kecelakaan Lalu Lintas 

No NamaJa!an 
2006 ~ ~S LR j; C)'~ LR iMO LB I LR 

5 2 7 4 

:J~Tuah 
7 3 4 4 

6 
3 4 1 

. E!llll<u Putrl 3 2 5 3 3 1 3 
. Jend. 9 B 10 4 5 4 1 

~ 
6 2 6 2 1 

5 5 1 
. Yanl 1 1 4 

~ 
4 2 3 

6 2 4 
<os: 4 2 3 2 1 1 

L Gaiah Mada 3 1 8 2 
I UmumKJ>. 2 1 2 
I Imam BanjO! 1 

I 1• KH. 1 
12 5 7 54 21 37 eo 33 ][ 22 7 9 

'~inlas B"""' 
•) sampa1 dengan April 2009 
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Tabel 4.5 Data Jenis Pekerjaan Korban!Pelaku Keeelakaan Lalu Lintas 

I ~o I Tahun 

Pek.erjaan Karban 

Swasta TNI PNS POLRI Sopir Pel ajar T. Ojel< 

3 2 2 
2 2007 95 3 2 1 

3 2008 59 1 1 3 15 
4 2009* 18 1 1 2 

Sumber. Satuan Lalu Lmtas Poltabes Barelang, Batam 
•) sa.mpai dengan April2009 

Berdasarl<an data yang diperoleh dari Unit Laka Lantas Poltabes 

Barelang, sedikitnya selama kuru!! wak1u 2006 sampai dangan lllhun 2009 

teridenlifikasi 7 (tujuh) jenis pekerjaan korban/pelaku yang wnum terlibat 

keeelakuan di Kota Besar Barelang, yaitu pegawai swasta (pegawai 

pabrik), anggota 1NI, Pegawai Negeri Sipil, anggota POLRI, supir, 

pelajar dan tukang ojek seperti terlihat pada Tabel4.S. 

Pegawai swasta, khususnya pegawai pabrik merupakan korban/pelaku 

yang paling sering terlibat keeelakuan, yakui 3 orang pada lllhun 2006, 95 

orang pada lllhun 2007, 59 orang pada lllhun 2008 dan 18 orang pada 

tuhun 2009 (sampai deogan April2009). 

Berdasarkan kelompok usia, usia 26-35 tuhun merupakan kelompok 

korban/pelaku yang paling sering terlibat kecelakaan, yakui 5 orang pada 

tuhun 2006, 6 orang pada tuhun 2007, 5 orang pada lllhun 2008 dan 3 

orang pada tahun 2009 {sampai dengan April 2009) pada Jalan Brigjen 

Katamso. Dan 4 orang pada tuhun 2006, 4 orang pada tahun 2007, 4 omng 

pada tahun 2008 dan 4 omng pada tuhun 2009 (sampai dengan April 

2009) pada Jalan R. Suprapto. 
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Gambar 4.2. Komposisi Usia Korban/Pelaku Kecelakaan Lalu Lintas 

Diikuti oleh kelompok usia 26-35 tahun, yakni I orang pada tahun 2006, I 

orang pada tahun 2007, dan 5 orang pada tal1Un 2008 pada Jalan Brigjen 

Katamso. 
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4.3 Potret PerUaku Pengendara Sepeda Motor 

Berda.sarkan hasil pengamatan Japangan di sepanjang Jalan Brigjen 

Kallllnso dan Jalan R. Suprapto, beberapa potret perilaku pengendara 

sepeda motor seoara langsung dapat dilihat pada 4 (empat) gambar 

berturut-turut berikuL 

Gam bar 4.3. Sepeda Motor diguJJakan sebagai Sarana Angkutan 

Keluarga 

Gambar 4.3. menunjukkan pntret perilaku pengguna sepeda motor yang 

pertama, yakni keoendenmgan untuk menjadikan sepeda motor sebagai 

sarana angkutan keluarga, dimana yang seharusnya sepeda motor 

diperuntukkan maksirnal untuk 2 (dua) orang, yakni I (satu) pengemudi 

dan I (satu) penumpang, namun dalam kenyataannya banyak dan sering 

kita melihat jwnlah total pengemudi dan penwnpang yang ada di sepeda 

motor !ebih dari 2 (dua) orang. 

Potret perilaku pengguna sepeda motor yang kedua, yakni kecenderungan 

untuk tidal< menggunakan helm baik itu untuk pengemudi maupun untuk 

penumpang, terlebih jika pegalanan yang ditempah hanya perjalanan 

jarak pendek, seperti terlibat pada Gambar 4.4. 
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Gambar 4.4. Kecenderungan untuk tidak Menggunakan Helm sewakru 

Berkendara 

A" I 

Gambar 45. Sepeda Motor digunakan sebagai Sarnna Angkutan Barnng 

Potret perilaku pengguna sepeda motur yang ketiga, yakni kecenderungan 

untuk menjadikan sepeda motor sebagai sarona angkutan barang dengan 

menambahkan keranjang yang lebarnya jauh melebihi Iebar motor itu 

sendiri, seperti terlihat pada Gambar 4.5. 
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Gambar 4.6. Ke<:enderungan untuk Menyiap Truk/Kend""""' pelan 

Potret perilaku pengguna sepeda motor yang keempat, yakni 

keeenderunganuntuk menyiap truklbuslken~ pelan yang berada 

didepannya dengan mengambil jalur yang berlawanan tanpa perhitungan 

yang mantap, seperti rerlihat pad a Gombar 4.6. 

4.4 Hasil Survei Wawancara 

Hasil wawancara yang dilakukan kepada anggota Unit Keeelakaan Lalu 

Lintas, Kepolisian Kola Besar Barelang yakni Aipda Budi menunjukkan 

bahwa jenis tabrakan depan-depan, khususnya antara sepeda motor dengan 

sepeda motor adalah jenis keeelakaan terbesar yang tetjadi, terutama di 

Jalan Brigjen Katamso, mengingat jalan ini masih merupakan jalan 2 lajur 

untuk 2 arah tanpa adanya madian pemisah jaian. Diikuti oleb tabrak 

depan-belakang antara sepeda motor dengan mobil, lalu tabrak depan

samping antara sepeda motor. sering terjadi pada kasus~kasus sepeda 

motor akan melakukan u~turn. Dari sisi penegakan hukum, seperti patroli 

lalu lintas, razia surat-sumt dan kulengkapan berkendara serta jumlah pos 

polisi yang relaalf sedikit dengan jarak antar pos yang sangat jauh juga 

merupakan !Oktor tingginya tingkat keeelakaan yang ada. 
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S~l. Basil Survei Kuesloner 

5. l.l. Profil Responden 

BABS 

PEMBAHASAN 

5.1.1.1. Profil Responden berdasarkan Jenis Kelamin 

Survei wawanoara yang telab dilalrukan secam keseluraban berhasil 

menjaring sebenyak 120 respondeD, namun honyu 107 kuesioner yang 

valid dan dapat diolab lebih lanjut, deugan persentase 83,18% responden 

laki-laki (89 orang) dan 16,82% responden perempuan (18 orang) seperti 

terlihatpada Gambar 5.!. berikut. 

Prof!! Responden berdasarkan Jenls Kelarnln 

•Perempuan 

' 

__ j 
Gambar 5.1. Profit Responden berdasarkan Jenis Kelarnin 

5.1. 1.2. Profil Resporulen berdasarkan Kelornpok Usia 

Pernbegian kelompok usia responden didasarkan pacta data 

korban/pelaku yang terlibat kecelakuan yang diperoleh dari Satuan Lalu 

LintBs Kepolisian Kota Besar Barelang. Jumlab responden terbesar yakni 

kelompok usia 26-35 mhun sebanyak 54 responden, diikuti oleh 
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kelompok usia 15-25 tahun sebanyak 33 orang dan kelompok usia 36-45 

tahun sebanyak 14 responden, seperti terlihat pada Gambar 5.2. berikut. 

Profil responden berdasarkan Kelompok Usia 

alS-lS Tahun 

a96 ~4S Tahon 

Gambar 5.2. Profil Responden berdasarkan Kelompok Usia 

5.1.1.3. Profil Responden berdasarkan Jenis Pekerjaan 

Berdasarkan hasil survei wawancara yang telah dilakekan, ke!ompok 

responden yang berprofesi sebagai keryawan pabrik merupaken 

responden jumlah terbanyak yaitu 56 responden, diikuti oleh tukang ojek 

sebanyak 2& responden dan wiraswasta/pedagang sebanyak 10 

responden, seperti tt>rlihat pada Gambar 5.3. berikut. 

Kawasan Muka Kuning merupaken kawasan industri di Kota Batam, 

sehingga penggUlla jalan yang mellntas mayoritas adalah keryawan 

pabrik. 
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Prolil responden berdasarkan Jenis Pekerjaan 

• 'Knryilw<.'lr Swas:.J/PJbri{ 

a PI<S 

!II AnggotJ TNI/Polri 

• Oosen/Guru/Pensajar 

• Pcla]ariWahasisWil 

1 Wirasw.lsta/Pedag.ang. 
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1 lbu urnah 1 angga 

:; linnnve 

Gambar 5.3. Profil Responden berdasarkan Jenis Pekeljaan 

5.1.1.4. Profil Responden berdasarkan Kepemilikan SIM C 

63 

Berdasarkan basil survei wawancara yang telah dilakukan, sebanayak 49 

responden menyatakan mempunyai SIM C (45,79%) dan sebanyak 58 

responden menyatakan tidak memiliki SIM C (54,21 %), seperti terlihat 

pada Gembar 5.4. berikut. 

Prolil Responden berdasarkan Kepemilikan 
SIMC 

•va 
• Tidak 

----~·-·· 

Gambar 5.4. Profil Responden berdasarkan Kepemilikan SlM C 
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5. I, I .5. Profil Responden berdasarkan Lama Kepemilikan SIM C 

Lama kepemilikan SIM C diklasiflkasikan menjadi 5 (lima) yaitu telah 

memiliki S!M C selama 1-2 tahun, selama 3-5 tahun, selama 6-10 tahun, 

selama 11-20 tahun dan selama Jebih dari 20 tahun. Berdasarkan hasil 

surevi wawancara, dari 49 responden yang menyatakan memiliki SIM C, 

selamyak 21 responden menyatakan telah memiliki SIM C selarna 3-5 

tahun {42,86%), sebanyak 17 responden menyatakan te1ah memiliki SIM 

C selama 1-2 tahun (34,69"/o), sebanyak 6 respoden menyatakan Ielah 

memiliki SIM C selarna 6-10 tahun (12,25%), sebanyak 4 respoden 

menyatakan tetah memi1iki SIM C se1ama 11-20 tahun (8,16%), dan 

selamyak I respnden menyatakan telah memi1iki SIM C se1ama 1ebih 

dari 20 tahun (2,04%), seperti terlihat pada Garnbar 5.5. berikut. 

Profil Responden bendasarkan Lama 
Kepemilikan SIM C 

"' 

·~-·············~···· 

• 3:. S Tiihtlll 

I] G ·10 Tahun 

•:.lOT.o~hun 

Gambar 5.5. Profil Responden berdasarkan Lama Kepamilikan SIM C 

5.1.2. Hasil Tabulasi Silang 

5.1.2.1. Tabulasi Silangdengan 2 (dua) Variabel 

a. Jenis Kelamin vs Kelompok Usia 

Berdasarkan profit responden tersebut dan hasil tabulasi silang 

derajat 2 yekni jenis kelamin versus kelompok usia, diketahui bahwa 

kelompok responden laki-laki dengan usia 26-35 tahun merupakan 
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kelompok terbesar yaitu sebanyak 50 responden, diikuti oleh 

kelompok responden laid-laid dengan usia I 5-25 tahun sebanyak 19 

responden, kelompok responden laki-laki dengan usia 36-45 tahun 

sebanyak 14 responden, dan kelompok responden perempuan dengan 

usia 15-25 tahun sebanyak 14 responden, seperti terlihat pads 

Gambar 5.6. berikut. 

Profil Responden berdasarkan Jenis Kelamin vs 
Kelompek usia 

• 
• 'I 

15- 25 26· 35 J6·4S 46-50 

Kelompok U5ia (Thl 
-~ 

Gambar 5.6. Prom Responden bertlasarkan Jenis Ke!amin vs 

Kelompok Usia 

b. Jenis Kelamin vs Kepemiliknn SIM C 

Berdasa<kan profil responden tersebut dan hasil tobulasi silang 

derajat 2 yakei jenis kelamin versus kepemiliknn SIM C, diketahui 

bahwa kelompok responden laki-laki tidak memiliki SIM C 

merupakan kelompok terbesar yaitu sebanyak 46 responden, diikuti 

oleh kelompek responden laki-laki memiliki S!M sebanyak 43 

responden, kelompok responden perempuan tidak memiliki SIM C 

sebanyak 12 responden, dan kelompok responden perempuan 

memiliki S!M C sebanyak 6 responden, seperti terlihat pada Gambar 

5. 7. beriket 
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Gambar 5.7. Profil Responden berdasarkan Jenis Kelamin vs 

Kepemilikan SIM C 

c. Jenis Kelarnin vs Lama Kepemilikan SIM C 

Berdasarkan profit responden ter.iebut dan basil tabulasi silang 

derajat 2 yakni jenis kelamin versus lama kepemUikan SIM, 

diketahui hahwa kelompnk respnnden laki-laki yang Ielah merniliki 

SIM C selama 3-5 tahun merupakan kelompnk terbesar yaitu 

sebanyak 21 respnnden, diikuti oleh kelampok responden laki-laki 

yang telah memiliki SIM C selarna 1-2 tahun sebanyak 11 

responden, kelompnk responden laki-laki yang Ielah memiliid SIM 

C selama 6-10 tahun sebanyak 6 respnnden, kelompok responden 

laki-laki yang Ielah memiliki SJM C selarna 11-20 tahun sebauyak 4 

responden dan kelompok responden perempuan yang telah memiliki 

SIM C selarna 1-2 tahun sebanyak 6 respnnden, seperti terlihal pada 

Gambar5.8. 
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Gamber 5.8. Profil Responden berdasarkan Jenis Kelamin vs Lama 

Kepemilikan SIM C 

5.1.2.2. Tabulasi Silang dengan 3 (tiga) Variabel 

a. Jenis Kelamin vs Kelompok Usia vs Kepemilikan SIM C 

Berdasarkan profil responden tersebut dan basil tabulasi silang 

derajat 3 yakni jenis kelamin versus kelompok usia versus 

kepemilikan SIM, diketahui bahwa kelompok responden lald-laki 

dengan usia 26-35 tahun tidak memiliki SIM C merupakan 

kelompok terbesar yaitu sebanyak 27 responden, diikuti oleh 

kelompok respondon laki-laki dengan usia 26-35 tahun memiliki 

SIM C sebanyak 23 responden, kelompok responden laki-laki 

dengan usia 15-25 taltun tidak memiliki S!M C sebanyak 13 

responden, kelompok responden laki-lald dengan usia 36-45 tahun 

memiliki SIM C sebanyak 10 responden dan kelompok responden 

perempuan dengan usia 15-25 tahun tidak rnemiliki SJM C sebanyak 

9 responden, seperti terlihat peda Gamber 5.9. berikut. 
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···································- . ····------------' 
Gamber 5.9. Profil Responden berdasarkan Jenis Kelamin vs 

Kelompok Usia vs Kepemilikan SIM C 

S.l. l'engolaban Data 

5.2.1. Pengukuran Nilai lntensi Berperilaku (Behavioral Intention) 

Hasil peogukuran nilai Behavioral Intention yang teloh dilakukan dengan 

menggunakan metode : Generalised Intention secara rind dapat dilihat 

pada Lampiran 2. dimana : 

Nilai BI ~ mta-mta skor seluruh pertanyaan yang termasuk dalam 

kelompok Direct Measure of Intention (Pertanyaan no. 15, 

22, dan 26). 

5.2.2. Pengakuran Nilai Sikap Berperilaku (Attitude Taward the Behavior) 

l'engukuran nilai Attitude Toward the Behavior (A) dapat dilakukan 

dengan 2 (dua) cara yaitu: 

1. l'engukuran Langsung (Direct Measurement) 

Nilai Attitude Toward the Behavior (A) ~ mta-mta skor seluruh 

petanyaan yang termasuk dalam kelompok Direct Measure of Attitude 

(Pertanyaan no. 14, 18,21 dan 25). 
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2. Pengukuran Tidak Langsung (Indirect Measurement) 

Formula: 

dimana: 

Ai Total Nilai Altitude untuk setiap responden 

b; Skor Behavior Beliefs untuk setiap pertanyaan (Per!llnyaan 

no. 31 s/d 40) 

e.- Skor Outcome Evaluation untuk setiap pertanyaan 

(Pertnnyaan no. 1 s/d 10) 

Nilai rata-rata altitude berdasarkan basil pengukuran 1angsung (direct 

measure) adalah 2,18 Sadangkan berdasarkan basil pengukuran tldak 

langsung (indirect measurement) adalah 7,32 (lihat Lamp iran 2). 

5.2.3. Pengukuran Nilai Norma Subyektif(Subjeclive Norm) 

Pengukumn nilai Subjective Norm (SN) juga dapat dilakukan dengan 2 

( dua) cam yaitu : 

1. Pengukuran LangsW!g (Direct Measurement) 

Nilai Subjective Norm (SN) = rata-rata skor seluruh petanyaan yang 

tennasuk dalam kelompok Direct Meosure of Subjective Norm 

(Pertanyaanno. 13, 17, dan 24). 

2. Pengukuran Tidak Langsung (Indirect Measurement) 

Formula: 

dimana: 

SN1 Total nilai Subjective Norm setiap responden 

n; Skor Normative Beliefs untuk setiap pertanyaan (Pertanyaan 

no. 61 sld 64) 
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mi Skor Motivation ro Comply untuk setiap pertanyaan 

(Pertanyaan no. 27 s/d 30) 

Nitai rata-rata subjecJive norm berdasarkan hasil pengukuran langsung 

(direct measure) adalah 1,58 Sedangkan berdasarkan basil pengukuran 

tidak langsung (indirect measurement) adalah 14,78 (lihat Lamp iran 2). 

5.2.4. Pengukuran Nilai Kontrol Perilaku yang dapat diterima (Perceived 

Behavioral Control) 

Pengukuran nilai Perceived Behavioral Control (PBC) dapat dilakukan 

dengan 2 (dua) cara yaitu : 

l. Pengukuran Langsung (Direct Measurement) 

Nilai Perceived Behavioral Control (PBC) = rata-rata skur seluruh 

pelllnyaan yang termasuk dslam ke1ompok Direct Measure a/ 

Perceived Behavioral Control (pertanyaan no. 12, 16, 19, 20, dan 23). 

2. Pengukuran Tidak Langsung (Indirect Measurement) 

Formula: 

dimana: 

PBC;: Total Nilai Perceived Behavioral Control untuk setiap 

responden 

c; Skor Control Belief untuk setiap pertanyaan (Pertanyaan no. 

41 s/d 50) 

Pi Skor Power of Control Factor untuk setiap pertanyaan 

(Pertanyaan no. 51 s/d 60) 

Nilai rata-rata perceived behavioral control berdasarkan basil pengukuran 

langaung (direct measure) adalah 1,49 Sedangkan berdasadkan basil 

pengukuran tidak 1angsung (Indirect measurement) adalah 4,22 (lihat 

Lampiran 2). 
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No. 
Pertanyaan 

3lsld4ll 

1 s!d 10 

61 s/d 64 

27 "d 30 

41sld50 

51 sld60 

14, IS. 21,25 

13.,17,24 

12,16,19,23 

1:5,22,26 
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Nilai-nilai Bl) A, SN dan PBC tersebut se!anjutnya akan diinterpretasikan 

menjadi bagaimana pengaruh nilai perceived behavioral control tersebut 

apakah positif atau negatif terhadap perilaku berkeselamatan lalu lintas 

dan seberapa kuat pangaruh tersebut apakah lemah atau sedang atau kuat 

yang secara lebih jelas akan dipaparkan pada sub bab selanjutnya. 

Skema pengukuran nHailskor helurvior intention. attitude, subjective norm 

dan perceived behavioral control terlihat pada Tabel 5.1. berikut. 

Tabel 5.1. Skema Pengukuran Nilai Bl, A, SN dan PBC 

Pertanyaan l'erUu!ytlany ... g 

Format yang memerlukan Pertanyaan yang. 

Jawaban mcmerlukan intemal mernerlukan Kelompck Pertany ... 
reverse cansislency multlpllcalion 
scori"" analvsis 

1 sld7 31xl;32x2;33x3; Behavior Befle 

-Jsld 
34x 4;3S x 5; 36x 6; 

+3 
37x 7; 33 X 8; 39 X 9; Outcome Evaluation 

40xW 
-3 sld N""""""'Belief +3 61 x27;62x23; 

1 sld 7 
63x29;64x30 

Motivaii<m to Comply 

I sld7 41 x51;42xS2;43x Control Belief 

·3 "d 
53; 44 X 54; 45 X 55; 46 

Power of Control 
X 56; 47 X 57; 48 ;t 58:; 

+3 49x59· 50x60 Factor 

-3sld Altitude, direct 
+3 me"'""' 

-3 "d Subjectiv? Norm, 
+3 direct11t1!QSUFC 

·3 sld 
Perceived Bc/ravi()f't)} 

+3 Control, dire<;t 
measure 

.J sld Beh(lllfor Intention, 
+3 direct measure 

5.3. Analisis Data 

5.3. 1. lnterpretasi Nilai A, SN, PBC 

Tahap analisis yang partama adalah menginterprelllsikan sifat dan kuat 

pengaruh nilai~nilai attitude, subjective norm dan perceived behavioral 

control yang telah didapat terhadap perilaku berkeselamatan lalu lintas 

khususnya begi pengendara sepada motor. Namun sebelum kita dapat 
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menginterpretasikan nUai~nilai tersebut, kita harus menentukan range dati 

niJai~nilai A, SN dan PBC tersebut. 

5.3.1.1. Penentuan Renlang Nilai 

Rentang untuk niiai~nilai attitude. subjective norm dan perceived 

behavioral control secara matematis dapatditulis: 

Niloi minimum :5 AISN I PBC :5 Niloi M>lksimum 

a. Rentang Nilai Atitude (A) dan Perceived &haviora/ Co111:ro/ 

<PBC) 

Dasar penentuan rentang nilai : 

• Jumlah pertanyaan ~ 10 pertanyaan 

• Skala nilai yang digunakan : 

b dan c -'l> skala unipolar (I sld 7) 

e dan p -'l> skala bipolar (-3 sld +3) 

Dimana b merupokan kelompok pertanyoan behavior be/itif, c 

merupakan kelompok pertanyaan control belief, e merupakan 

ketompok pertanyaan outcome evaluation. dan p merupakan 

kelompok pertanyaan po""' of control foetor. 

Hasil Perhitungan : 

• Nilai minimum = 

• Nilai maksimwn = 

(7 X (·3)) X 10 ~ ·210 

(7 X (+3)) X 10 = 210 

Berdasarkan basil perhitungan tersebut, make ren1ang untuk nUoi 

total adalah -2ltl s A I PBC :5 210 dan dan renlang untuk niloi 

rata-rata adalah -21 s A I PBC s 21 
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b. Rentang Nilai Norma Subyektif(subjective norm) 

Dasar penentuan rentang nilai : 

• Jumlah pertanyaan ~ 4 pertanyaan 

• Skala nilai yang digunakan 

n ~ skala bipolar (-3 sld 3) 

m ~ skala bipolar ( l sld 7) 
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Dimana n merupakan kelompok pertanyaan normative belief, 

dan m merupakan kelompok pertanyaan motivation to comply. 

Hasil perhitungan : 

• NiJai minimwn = 

• NHal maksimum = 

(7 X (·3)) X 4 ~ -84 

(7 x(+3)) x4 ~ 84 

Berdasarkan hasil perhitungan tersebut, maka rentang untuk nilai 

total adalah -84 S SN S 84 dan rentang untuk nilai rata-rata adalah -

21 SSNS21 

5.3.!.2. Interpretasi Nilai 

a. lnterpretasi Nilai Total A dan PBC 

Berdasarkan rentang nilai total untuk A dan PBC yakni -210 S A I 

PBC s 210, secara langsung kita dapat membagi menjadi 2 (dua) 

berdasarkan sifat pengarub nilai A dan PBC tersebut terbadap 

perilakn berkeselarnatan lalu lintas. Dimana : 

• -210SAIPBCSO ~ memiliki pengarub negatif(-) 

• 0SA/PBCS210-? memiliki pengaruh positif(+) 

Sadangkan untuk menentukan kekuatan pengaruh nilai A dan PBC 

tersebut, selanjutnya kita dapat membagi menjadi 6 (enarn) rentang 

nilai, yaitu : 

• -210s A /PBCS-140-? memiliki pengaruhnegatif(-), kuat 

• -140S A /PBCS-70-? rnemiliki pengarub negatif(-), sedang 

• -70SAIPBCSO-? memiliki pengarub negatif(-),lemah 

• 0 SA I PBC S 711 -? memiliki pengarub positif ( -1-),lemah 

Universitas lnd:oneala 

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



74 

• 70S A I PBCS 140 ~ memiliki pengaruh positif(+), sedang 

• 140 ~A I PBC$ 210 ~ memiliki pengaruh positif(+), kuat 

Untuk lebih jelas dapat dilihat pada Gambar 5.10 berikut. 

Rentans Nllal Total A dan PBC 
Nebal 

NllaiA/PBC 

-210 -140 ·70 0 70 140 210 

Nep111 .... 1 

Garnbar 5.10. Rentang Nilai Total A dan PBC 

b. Interpretasi Nilai Total SN 

Berdasarkan rentang nilai total untuk A dan PBC yakni -84 S SN S 

84, secara langsung kita dapat membagi menjadi 2 (dua) berdasarkan 

sifat pengaruh nilai SN tersebut terhadap perilaku berkeselarnatan 

lalu lintas. Dimana : 

• -84 SA/ PBCS 0 ~ memiliki pengaruh negatif(-) 

• 0 S A I PBC S 84~ memiliki pengaruh positif ( +) 

Sedangkan untuk menentukan kekuatan pengaruh nilai SN tersebut, 

selanjutnya kita dapat membagi menjadi 6 (enam) rentang nilai, 

yakni: 

• -84 S SN S -56~ memiliki pengaruh negatif(-), kuat 

• -56 S SN S -28 ~ memiliki pengaruh negatif (-), sedang 

• -28 s Ns 0 ~ memiliki pengaruh negatif(-),lemah 

• OS SNS 28 ~ memiliki pengaruh positif(+),lemah 

• 28 S SN S 56 ~ memiliki pengaruh positif ( + ), sedang 

• 56 S SNS 84 ~ memiliki pengaruh positif(+), kuat 
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Untuk lebih jelas dapat dilihat pada Gambar 5.11. berikut. 

Rentans Nllal Total SN 

... 

Nebal 

... _,.. 
0 - """" 

Oambar 5.11. Rentang Nilai Total SN 

c. lnterpretasi Nilai Rata-rata A, SN dan PBC 

75 

..... 

.. 

Interpretasi siillt dan kekuatan pengaruh nilai rata-rata A, SN dan 

PBC seeara jetas dapat dilihat pada Gam bar 5.12. 

Rentan8 NllliiJ~ata.Ma A, SN d811 PBC 

Nebal 

- -
NllaiA/SN/PIIC 

-21 -14 -7 • 7 14 

Negailf Posltif 

Oambar 5.12. Rentang Nilai Rata-rata A, SN dan PBC 

d. Hasillnterpretasi Nilai-nilai A, SN, PBC dan Bl 

Berdasarkan penjelasan konsep penentuan range nilai dan 

interpretasi sifat dan kekuatan pengaruh nilai-nilai A, SN dan PBC 

terhadap perilaku berkeselamatan lalu lintas khususnya bagi 

pengendara sepeda motor, maka interpretasi terhadap nilai A, SN, 

PBC dan Bl untuk masing-masing responden, dimana nilai Bl untuk 
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setiap responden adalah nilai total (penjumlahan) dari nilai A, SN 

dan PBC nya secara rinci dapat dilihat pada Lampirnn 2. 

Nilai attitude mta-rnta untuk total 107 responden adalah 7,32 dari 

skor total 783,60. Nilai tersebut dapat dinterpretasikan bahwa nilai 

attitude pengendarn scpoda motor di Jalan Brigjen Katamso dan 

Jalan R. Suprapto rnemiliki pengaruh yang positif dengan level 

lemah rnenuju sedang terhadap perilnku keselarnatan berlalu lintas. 

Nilal subjective norm rata-rnta untuk total I 07 responden adalah 

14,78 dari skor total 1.581,75. Nilai tersebut dapat dinterpretasikan 

bahwa nitai subjective norm pengendara sepeda motor di Jalan 

Brigjen Katamso dan Jalan R. Supmpto merniliki pengaruh yang 

positif dengan level sedang menuju kuat terhadap peri!aku 

keselarnetan berlalu lintas. 

Nilai perceived behavior control mta-mta untuk total 107 responden 

adalah 4,22 dari skor total 450,51. Nilai tersebut dapat 

dinterpl'etasikan bahwa nilai perceived behavior control pengendara 

sepeda motor di Jalan Brigjen Katamso dan Jalan R. Suprapto 

memiliki pengaruh positif lernah terhadap perilaku keselamatan 

berlalu lintas. 

Sehingga dapat disimpulkan bahwa nilai behuvior intention rata~rata 

untuk total l 07 responden adalah 8, 78 dari skor total 938,95. Nilai 

tersebut dapat dinterpretasikan bahwa perilnku pengandara sepeda 

motor di Jalan Brigjen Katamso dan Jalan R. Suprapto memiliki 

pengaruh yang positif dengan level sedang menuju lemah terhadap 

aspek keselarnatan berlalu lintas. 
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5.3.1.3. Menial Map Behavior Intention 

Sebaran nilai-nilai allitulk (A), subjective norm {SN) dan perceived 

behtn~iora/ control (PBC) untuk seluruh responden dapnt dilihat pada 

Gambar 5.13. 

S.bu•n SkorA untukTotal Raponden 

I ·-··· 
Kuat "'"''"" l.emab temah Sed<lng """ ' 

., 
too 

·1 lao ·?,. •P. 7."' 14 ~ Z1 ,. - • + I 

•skor Attitude. iA) •'ba-n~bt SkorA 

Seb•r•n Skor SN untuk Total Respond en 

' 
I s.da"• I . . 

Lemah "'"" ~dang l.emah Kuat . • . 
• . , :00 .. .. ·7 flo 0 ,"' 'Ia +t 2l flo - ~ 

+SkorSubje.~NorJrt!SN) • ~~r~ta SkOfSN 

I ' . 
• 

Kllllt Sedans; ' t.emah l.Emah Sedang Kuat 
• I .. ·14.00 ·1flo •Ia 1 ~ 14 f>o 2l 

"" - . + 
., 

• Skor Perceived Bch~vlounll Conb-ol iPBC) • Rata-ratll Skor PBC 
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.. 

' 
--- ---------, r----

' I ' ' ' ' ' ' Kuat Sedang Li!mah ' lemah ' sedang ' ., 
' ' ' ' 

,, 
' ' -------+ 

z:oo •l 00 . flo 
' 

7.00 14,00 
" 0 t ' - -? +T ' ' 

______ ._"'_"_"'_"_""'_-_'""'_"•_oo_t_••_l _._.,_.,._-__ "'_"_81___ -~ 
Gambat 5.13. Sebamn Nilai A, SN, PBC dan Bl untuk Total Responder! 

5.3.2. Uji Korelasi 

Tahap analisis yang kedua adalah uji korelasi antara variabel-variabel 

bebas yaitu altitude (A), subjective norm (SN), dan perceived behavioral 

control (PBC) dengan variabel terikatnya yaitu behavior Intention (BI). 

Secara rinci basil uji korelasi bivariat yang dilakukan dengan bantuan 

Program SPSS 15.0 tersebut dapat dilihat pacta Lampiran 3. 

5.3.2.1. Arti Nilai Korelasi 

Ada 2 (dua) hal dalam penafsiran korelasi, yaitu : 

a. Berkenaan dengan besaran Nilai, dangan rentang nilai korelasi 

-I 
Korelasi Sempuma 

0 
Tidsk Ada Korelasi 

+I 
Korelasi Sempurna 

Sebenamya tidak eda ketentuan yang tepat apakab Nilai korelasi 

tertentu menunjukan tingkat korelasi yang tinggi atau lemah. Namun, 

bisa dijedikan pedoman sederhana bahwa Nilai korelasi diatas 0,5 

menunjukkan korelasi yang cukep koat, Sedangkan Nilai korelasi 

dibawah 0,5 korelasi lemah. 
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b. Selain besar korelasi~ tanda korelasi juga berpengaruh pada 

penafsiran basil. Tanda negatif(-) pada luaran menunjukkan adanya 

arah hubungan yang berlawanan, Sedangkan tanda positif ( +) 

menunjukkan a.rah hubungan yang sama. Dari gambar diatas, terlihat 

ada korelasi negatif sempuma (-1) dan korelasi positif sempurna 

(+!). 

Nilai koeflsien korelasi antata variable bebas X, : attitude (A) dengan 

variable terikat Y : behavior intention adalah r = 0~701. Nilai tersebut 

menunjukkan kuatnya korelasi (+) aotata variable attitude dengan 

behavior intention. Dengan demikian semakin besar skor/nilai attitude 

seorang pengendara sepeda motor maka akan semakin bei)Iengarah 

positifkuat terbadap perilaku berkeselamatan lalu !iotas. 

Nilal koefisien korelasi antara variable bebas X2 : subjective norm (SN) 

dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = 0,846. Nilai 

lersebet menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable subjective 

norm dengan behavior intention. Dengan demikian semakin besar 

skorlnilai subjective norm seomng pengendara sepeda motor maka akan 

semakin beljlengarah positif kuat terhadap perilaku berkeselarnatan lalu 

lintas. 

Koofisien korelasi antara variable bebes X, : perceived beh""ioral 

control (PBC) dengan variable terikat Y : behavior inlention ada!ab r = 

0,335. Nilai tersebut menunjukkan babwa lemabnya korelasi (+) antara 

perceived behavioral control dengan behavior intention. Dengan 

demikian semakin besar skor/nilai perceived behavioral control seorang 

pengendara sepeda motor maka akan semakin berpengarah positif lemab 

temadap perilaku berkeselama!Bn lalu lintas. 
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5.3.2.2. Signifikansi Hasil Korelasi 

Setelah Nilai korelasi didapat, maka bagian kedua dari output SPSS I 5.0 

adalah menguji apakah Nilai korelasi yang didapat benar-benar 

signifikan atau dapat digunakan untuk menjelaskan hubungan 2 ( dua) 

variabel. 

Hipotesis; 

He Tidak aria hubungan (korelasi) antara 2 (dua) variabel, berarti 

Nilai korelasi adalab 0. 

H, Ada hubungan (korelasi) antara 2 (dua) variabel; atau Nilai 

korelasi tidak 0. 

Dasar Pengambilan Keputusan 

I. Berdasarkan Probabilitas 

Jika probabilitas > 0,005, maka He diterima 

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

Catatan ; Nilai probahilitas adalab 0,01 I 2 = 0,005; hal ini 

disebabkan uji dilakukan dua sisi 

Keputusan: 

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

yaitu antara attitude dengan subjective norm, aitil'ude dengan 

behavioral intention> subjective norm dengan behavioral intention 

dan perceived behavioral control dengan behavioral intention. 

2. Berdasarkan Tanda Tingkat Signifikan secam Statistik 

Signifikan tidaknya korelasi dua variabel bisa dilihat dari adanya 

tanda •• pada bagian kedua luaran SPSS 15.0 Wltuk pasangan data 

yang dikorelasikan. Terlihat terdapat 4 (empat) pasangan data yang 

berkorelasi seca.ra signifikan, yaitu antara attitude dengan subjective 

norm, attitude dengan behavioral intention, subjective norm dengan 

behavioral intenJion dan perceived behavioral control dengan 

behavioral intention. 
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5.4. Analisis Mendalam 

Jika pada sub bab sebelumnya dipaparkan hasil pengukuran dan interpretasi 

nilai-nilai A, SN, PBC dan Bl untuk melihat pengaruh perilaku pengguna 

sepeda motor terhadap aspek keselamatan lalu lintas unlllk keseluruhan 

responden (107 respanden), maka pada sub bab 5.4. ini akan dilakukan 

analisis secara persia! terhadap ni!ai-ni!ai A, SN, PBC dan BI yang 

didasarkan o!eh beberapa kriteria yaitu jenis ke!amin responden, kelompok 

usia responden, kepemilikan SIM C, usia kepernilikan SIM C dan jenis 

pekerjaan 

Dengan analisis parsial ini, klta akan dapat melihat secam spesilik faktor

faktor apa saja yang mempengaruhi perilaku pengendara sepeda motor 

terhadap kese!amatan berlalu lintas di Kota Batam. 

5.4.1. Analisis Perilaku terhadap Aspek Keselamatan Lalu lintas berdasarkan 

Jenis Kelamin Responden 

5.4.1.1. Hasil Pengukuran dan lnterpretasi Nilai A, SN dan PBC 

No 

1 

2 

Pada Tabel5.2. dapat dilihat hasil pengukuran dan interpretasi nilai rata· 

rata untuk attitude (A), subjective norm (SN), perceived behavioral 

control (PBC) dan behavioml intention (BI) yang didapat dari proses 

penyaringan dan pemisahan data berdasarkan jenis kelamln respondan. 

Tehel 5.2. Hasil Pengukuran dan lnterpretasi Nilai Rata-mta A, SN, 

PBC dan Bl berdasarkan Jenis Kelamin Respanden 

Score Total Score Jnterpretotion 
Jenls Kelamrn 

Score Rata-rata A SN PSC . + lemah Sedang 

laki·laki 7.18 14.58 4.33 25.09 8.70 " " Perempuan 8.02 15.76 3.67 27.45 9.15 " " 
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Secara rata~rata nilai attitude (A) dan subjective norm (SN) 1.mtuk 

kelompok rcsponden perempuan lebih tinggi dibandingkan dengan nilai 

rata-rata attitude (A) dan subjective nonn (SN) untuk kelompok 

responden laki-lnki, ynkni 8,02 dan 15,76. Sedangkan nilai rata-rata 

perceived behavioral control (PBC) untuk kelompok responden laki-laki 

lebih tinggi dari nilai rata-rata perceived behavioral control (PBC) untuk 

kelompok responden perempuan ynkni 4,33. 

Dari ni!ai-ni!ai A, SN dan PBC tersebut, mnkn didapatkan bahwa 

kelornpok responden perempuan memiliki nilai behavioral intenlion (Bl) 

yang lebih tinggi dati pada nilai behavioral Intention (BI) untuk 

kalompok responden lnki-laki, ynkni 9,15 (dati skor total 164,68). Nita! 

tersebut menunjukkan bahwa ke!ompok responden perempoan memilikl 

peri!aku yang berpengatUb positif dengan level sedang menuju !emah 

terhadap aspek keselamatan berlalu lintas di Kota Batam yang lebih baik 

dibandingkan dengan kelompok responden laki-laki. 

5.4.1.2. Mental Map Behavior lntenilon 

Sebatan nilai-nilai attitude (A), subjective nonn (SN), perceived 

behavioral control (PBC) dan behavioral Intention (B1) balk untuk 

kelompok responden tuki-laki maupun kelompok responden perempuan 

secarajelas dapet dilihat pada Gambar 5.14 dan GambOl 5.15. 

Sedangkan pada GambOl 5.16 dapet dilihat perbandingan skor behavior 

intention antara kelompok responden lnki-1nki dengan kelompok 

responden perempuan. 
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Sab•r•n SkorA untukftesponden Lakl-lo~kl 

Lemah -~ s.::: T 
---- -

t<uat Sedang L-emah I< vat 

·2 
~·· 

•l .00 ., 00 ·~ + l4 ~ u 0 

., 

., 

·2 

L ' ' + - ' > ' ' ' ·--· ----------

+Sl«>rAttlb.ldt (A) • Ra~ntl:l SkorA 

• 
Sedans: -T 

------· -----
' 

' .... ' temab '-"m"' Sedang Kuat ' ' ' ' 
' 

'+"" ·1 .00 -7'00 0)0 71<> 14 00 21 ~ 
' + ' -' ' 

Sftaraft SkorPKuntuk blponden Laklalald 

' 
'""' Sedang t.emah Lemah S.dang Kual 

00 ·1 .00 ·1po 0.00 7.~ 1400 " ~ ' + ' - .1 ' ------------

+Skor Perce-JvedBthav!ourlll COntrol {PBC) • Rata-rata Skor PBC 

S•b•r•n Skor Bthtnllcur lntfttrtlon untuk Rnpondan Lakl-laki 

r--··· T 
sedang l ' I Kuat ' temah lemah Sedang Kuat ' ' ' ' ' ' 

[ -lrO- .,;oo 0. 0 7. 0 14 ~ "Pt 
' + 

Gambar 5.14. Sebarnn Nilai A, SN, PBC dan B! untuk Kelompok 

Responden Laid-laid 
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Gambar 5.15. Sebarnn Nilai A, SN, PBC dan Bl untuk Kelompok 

Responden Perempuan 
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Skor S.hwlor lnt«ntion berd•urk•n Janis Kalarnln Responden 

~" 

"""' l2mah I Leman Sedilllg Kuat 

o,9tJ 'po 1400 2100 

i + 

Gambar 5.16. Perbandingan Skor Behavior Intention berdasarkan Jenis 

Kelamin Responden 

5.4.!.3. Uji Korelasi 

Hasil ujl korelasi blvariat dengan bantuan program SPSS !5.0 terhadap 

variabe!-variabel A, SN, PBC dan BI untuk kelompok respenden laki· 

laki secara rlnci dapat dilihat pade Lampiran 4. 

Analisis: 

• Nilai koefisien korelasi antara variable bebes x, : attitude (A) 

dengan variable terikat Y : behavior intention adalab r = 6,682. Nilai 

tersebut menunjukkan koatnya kore!asi (+) antara variable attitude 

dengan behavior intention. Dengan dcmikian semakin besa.r 

skor/nilai altitude seorang pengendara sepeda motor maka akan 

semakin berpengaruh pesitif kuat terhadap perilaku berkeselamatan 

Jalu lintas. 

• Nitai koefisien korelasi antara. variable bebas X2 : subjective norm 

(SN) dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r =:l 0.,860. 

Nilai tersebut menunjukkan kuatnya korelasi ( +) antara variable 

subjective norm dengan behavior intention. Dengan demikian 

semakln besar skorlni!ai subjective norm seotang pangendeta sepade 

motor maka akan semakin berpengaruh pesitifkuat terhadap parilaku 

berkeselamatan lalu lintas. 
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• NHai koefisien korelasi antara variable bebas X3 : perceived 

behavioral control (PBC) dengan variable terikat Y : behavior 

intention adalab r = 0,359. Nilai tersebut menunjukkan bahwa 

lemabnya korelasi (+) antam perceived behaviorul confrol dengan 

behavior intention. Dengan demikian semakin hesar skorlnllai 

perceived behavioral control seorang pengendara sepeda mol<lr 

maka akan semaldn berpengaruh positif lemab terhadap perilaku 

berkeselamatan lalu lintas. 

• Berdasarkan uji signitikan, diketabui bahwa terdapat 4 (empat) 

pasangan dam yang berkorelasi secara signilikan, yaitu antam 

attitude dengan subjective norm, attitude dengan behavioral 

intention, subjective norm dengan behavioral intention dan perceived 

behavioral control dengan behavioral intention. 

Hasil uji korelasi bivariat dengan bantuan program SPSS 15.0 rerhadap 

nilai-nilai A, SN, PBC dan Bl untuk kelompok responden perempuan 

dapat dilihat peda Lampiran 4. 

Analisis: 

• Nilai koefisien korelasi antam variable bebas X1 : attitude (A) 

dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = 0,814. Nilai 

tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antam variable attitude 

dengan behavior /mention. Dengan demikian semaldn besar 

skorlnilai attitude seorang pengendara sepeda motor maka akan 

semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilaku berkeselarnatan 

lalu lintas. 

• Nilai koefisien korelasi antara variable hebas X2 : subjective norm 

(SN) dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = 0,772. 

Nilai tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable 

subjecUve norm dengan behavior intention. Dengan demikian 

semakin besar skor/nilai subjective norm seorang pengendara sepeda 
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motor maka akan semakin berpengaruh positifkuat terhadap perilaku 

berkeselamatan lalu lintas. 

11 Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X3 : perceived 

behavioral control (PBC) dengan variable terikat Y : behavior 

intention adalah r = 0,188. NiJai tersebut menunjukkan bahwa. 

lemalmya korelasi (+) antara perceived behavioral control dengan 

behavior intention. Dengan demiklan semaldn besar sk:or/niiai 

perceived behavioral control seorang pengendara sepeda motor 

maka akan semakin berpengaruh positif lemah t<rhadap perilaku 

berkeselamatan lalu lintas. 

• Berdasarkan uji signiflkan, diketahui bahwa terdapat 2 (dua) 

pasangan data yang berkorelasi secara signifikan, yaitu attitude 

dengan behavioral intenlion dan subjective norm dengan behavioral 

intention. 

5.4.1.4. Uji MANN-WIDTNEY 

Uji MANN-WHITNEY ini bertujuan untuk mengetahui apakah terdapat 

perbedaan yang signifikan antam nilai behavioral i,tention untuk 

kelompok responden lakl-laki dengan kelompok responden porempuan. 

Hasil uji MANN-WHITNEY dengan bantuan program SPSS 15.0 secara 

rinci depat dilihat peda Lampirnn 5. 

a, Hipotesis 

Hipotesis untuk kasus ini : 

Ho ~ Kedua populasi identik (nilai behavioral lntenlian kedua 

kelompok responden tidak berbeda secara signifikan) 

H1 = Kedua populasi tidak identik (nilai behavioral Intention 

kedua kelompok respnnden memang berbeda secara 

signifikan) 
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h, Pengambilan Keputusan 

Dasar pengambilan keputusan : 

• Jika probabilitas > o.Os, maka HO diterima 

• lika probabilitas < 0,05, maka HO ditolak 

Haail: 

• Pada bagian pertama pada luaran (perhitungan rank), diketahui 

bahwa kelompok responden 1aki~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 intention dengan mean rank adalah 56,64 dan sum of rank 

adalah 1.019,50. 

• Pada bagian kedua luaran (perhitungan statistik), diketahui bahwa 

nilai Mann-Whitney U adalah 753,50 dengan tingkat signitikansi (P

value) adalah 0,692. 

Analisis: 

• Terlibat bahwa pada kolom asymp. Sig. (2-tailed) I asymptotic 

sigailk:aoce uotuk uji dua sisi adalah 0,692, atau probabilitas diatas 

0,05 (0,695 > 0,05). Maka Ho diterirna, atau memang nilai 

behavioral intention untuk kelompok responden laki-laki benar

benar tidak berbeda secara signifikan dengan nilai behaviOral 

intention untuk kelompok responden perempuan (kedua popu!asi 

identik). 

• Berdasarkan basil parbitungan rank , diketahui bahwa kelompok 

responden perempuan memiliki nilai behavior intention dengan 

mean rank yang !ebih besar dibandingkan kelompok responden laki

laki~ yakni 56,64. Nilai mean rank tersebut menunjukkan bahwa 

kelornpok responden perempuan memiliki perilaku yang 

berpengaruh positif dengan level sedang menuju lemah terbadap 

aspek keselamatan berlalu lintas di Kota Batam yang !ebih balk 

dibandingkan dengan kelompok responden laki-laki. 
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5.4.2. Analisis Perilaku terhadap Aspek Keselamatan Lalu lintas berdasark.an 

Kelompok Usia Responden 

5.4.2.1. Hasil Pengukuran dan lnterpretasi Nilai A, SN dan PBC 

No 

1 

2 

3 

Pada Tabel 5.3. berikut dapat dilihat nilai rata-rata untuk all/tude (A), 

subjective norm (SN), perceived behavioral control (PBC) dan 

behavioral intention (BI) yang didapat dari proses penyaringan dan 

pemisahan data berdasark.an kelompok usia respondan, dalam hal ini 

usia 15-35 tahun (usia produktif muda), 36-50 tahun (usia prnduktiftua), 

usia lebih dari 50 tahun (usia lanjut). 

Tebel 5.3. Hasil Pengukuran dan lnteipretasi Nilai Rata-rata A, SN dan 

PBC berdasark.an Kelompok Usia Responden 

Kelompok sccre iotal ""'" 
lnterpretotlcm 

Usia A SN PBC score Ra~-rata - + U.mal! Sedang 

15·35 7.10 14.77 4.31 26.17 8.72 v v 
36-50 9.75 15.78 4.71 30.24 10.08 v v 
>50 2.55 11.06 0.35 13.96 4.65 v v 

Berdasark.an basil pengukuran tersebu~ diketahui bahwa kelompok 

responden <Iangan usia 36-SO tahun memiliki nita! rata-rata attitude (A), 

subjective norm (SN) dan perceived behavioral control (PBC) yang 

psling tinggi dibandingk.an dengan nilai rata-rata altitude (A), subjective 

nann (SN) dan perceived behavioral control (PBC) untuk kelompok 

responden dengan usia !S-35 tahun maupun usia lebih dari SO tahun, 

yakni 9,75; 15,78 dan 4,71. 

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

kelompok responden dengan usia 36-50 tahun memiliki nilai behavioral 

Intention (BI) psling tinggi dibandingk.an nilai behavioral intention (BI) 

untuk kelompok responden dengan usia 15-30 tahun maupun usia lebih 

dali 50 tahun, yakni 10,08 (dari skor total 161,27). Nilai tersebut 

Unlversitaa lndoneala 

Kuat 

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



90 

menunjukkan bahwa kelompok responden dengan usia 36~50 tahuo 

memiliki perilaku yang berpengaruh positif dengan level sedang menuju 

lemah terhadap aspek keselamatan berlalu lintas di Kota Batam yang 

paling balk dibandingkan dengan kelompok responden dengan usia 15-

35 tahun maupun usia lebih datlSO tahun. 

5.4.2.2. Mental Map Behavior Intention 

Pada Oambar 5.17 berilrut dapat dilihat perbandingan skor behtwior 

intention antara kelompek rependen dengan usia 15-35 tahun dengan 

kelompek responden dengan usia 36-50 tahun maupun usialebih dari 50 

tahun. 

Skor hhwiorlnRnffonben:luarbn Kefompok Usia 

' I Sedans I Kuat Sedang Lemah Lemah Kuat 

' 

' .00 
., (oo ·7f'o ··1o '·i<> 24.00 "flo - ' +i ' ' ........ ~ __________ !___ 

Oamhar 5.17. Perbandingan Skor Behavior Intention berdasarkan 

Kelompok Usia Responden 

Sedangkan sebaran nilai-nilai attitude (A), subjective nonn (SN), 

perceived behavioral control {PBC) dan behavioral intention (Bl) untuk 

kelompek respenden dengan usia 15 • 35 tahun, usia 36-50 tahun dan 

usia lebih dari 50 tahun, secara jelas dapat dilibat pada Oarnbar 5.18 

sampai dengan Oarnbar 5.20. 

Unlver&ltae Indonesia 

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



I 

"'"' 

I Kuat 

·t 

Kuat 

-2l/DO 
' ' I 
' 

Kuat 

·2 In• 

S•bar•n SkorA untukRuponden Usla 15 • 35 Tah~o~n 
---.,----

' 

l.emah 
Sed~~~-l-- -- Kuat 

~dang Lemah 

o.m 

' ' 

Sabaran Skor SN untuk ftapond•rt Uala1!- 35 Tahun 

Sedang Lemah t.emall Sedang 

·1~00 ·7"" 0.00 7.~ l4 "' ' I + I -' 
+ SkorS-ubje~ NorM {SN) • R;s.•~ta Skor SN 

Seb•ran.Skor PBCuntuk Respond an Ustal$ •a5 Tatt1,1r1 

sedang lerrtah Lemah stdang 

·1 loo ., Po 0~ 7.~ 14 i>o - " + 
+ Sllor Perc.f'lvcd khaviour.f Contn·rJ {Pat) ·~f'R~POC 

Sllbillran SkorBI untuk Raponden Usla15 ~n Tatum 

Sedang Lemah Lemah Sedang 

·1 "" ·?po o.p. 7. 0 14 0 
' + - ' ' 

• Skor13ehavr~Wr lntl!r<tlon {81) •f:!~r;,~ Skor 81 

Kuat 

Kuat 

.... , 

91 

21 0 

I 
' ' I 

21 

"" 

"Po 

21 0 

Gambar 5.18. Sebarnn Nilai A, SN, PBC dan Bl untuk Kelompok 

Responden dengan Usia 15- 35 Tahun 
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5.4.2.3. Uji Korelasi 

Hasil uji korelasi bivariat dengan bantuan program SPSS 15.0 terhadap 

nilai-nilai A, SN, PBC dan 81 untuk kelompok responden dengan usia 

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

Anal isis: 

• Nilai koefisien korelasi antara variable bebas x, : attitude (A) 

dengan variable terikat Y: behavior intention adalah r = 0,707. Nilai 

tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable attitude 

dengan behavior intention. Dengan demik.ian semakin besar 

skor/nilai attitude seorang pengendara sepeda motor maka akan 

semokin berpengaruh positif kuat terhadap perilaku berkeselamatan 

lalu lintas. 

• Nilai koetisien korelasi antara variable bebas X2 : subjective norm 

(SN) dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = 0,833. 

Nilai tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable 

subjective norm dengan behavior intention. Dengan demikian 

semakin besar skor/nilai subjective norm seorang pengendara sepeda 

motor maka akan semakin berpengaruh positifkuat terhadap perilaku 

berkeselamatan lalu lintas. 

• Nilai 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 attitude 

dengan behavioral intention, attitude dengan subjective norm, 

Universitas Indonesia 

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



95 

attitude dengan perceived behavior control dan subjective norm 

dengan behavioral intention. 

Hasil uji korelasi bivariat dengan bantuan program SPSS 15.0 terhadap 

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

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

Analisis: 

• Nilai koefisien korelasi antara variable bebas x, : altitwie (A) 

dengan variable terikat Y :behavior intention adalah r ~ 0,636. Nilai 

tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable attitude 

dengan behavior intention. Dengan demikian semakin besar 

skorlnilai atlitwie seorang pengendam sepada motor maka akao 

semakin berpengaruh positif kuat terhadap parilaka berkeselamatan 

lalu lintas. 

• Niloi koeftsien korelasi antara variable bebas X, : subjective nonn 

(SN) dengan variable terikat Y : behavior intentian adalah r ~ 0,942. 

Nilai tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable 

subjective norm dengan behavior intention. Dengan demikian 

semakin besar skor/nilai subjective norm seorang pengendam sepeda 

motor maka akan semakin berpengaruh positifkuat terhadap perilaku 

berkeselamatan lalu lintas. 

• Nilai koefisien korelasi antara variable bebas XJ : perceived 

behavioral control {PBC) dengan variabel terikat Y : behavior 

intention adalah r = 0,491. Nilai tersebut menunjukkan bahwa 

lentahoya korelasi (+) antara perceived behavioral control dengan 

behavior intention. Dengan demikian semakin besar skor/nilai 

perceived behavioral control seorang pengendara sepeda motor 

maka akao semakin berpengaruh positif lemah terhadap perilaku 

berkeselarnatan lalu lintas. 

• Berdasarkua uji signifikan, diketahui bahwa terdapat 3 (tiga) 

pasangan data yang berkorelasi secara signiflkan, yaitu attitude 

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



dengan behaviotal ir'llerttion, altitude dengan subjective norm dan 

subjective norm dengan behavioral intention. 

Hasil uji korelasi bivariat dengan bantuan program SPSS IS.O terhadap 

nilai~nilai A, SN, PBC dan Bl untuk kelompok responden dengan usia 

lebih dari 50 tahun secara rinci dapat dilihat pacta Lampiran 6. 

Analisis: 

• Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X, : attitude (A) 

dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = 0,416. Ni!ai 

tersebut menunjukkan !emahnya korelasi (+) antara variable attitude 

dengan behavior intenJion. Dengan demikian semakin besar 

skorlnilai attitude seorang pengendara sepeda motor maka akan 

semakin berpengarub positif lemah terhadap perilaku berkeselamatan 

lalu lintas. 

• Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X2 : subjective norm 

(SN) dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r ~ 0,813. 

Nilai tersebut menunjakkan kuatnya korelasi (+) antara variable 

subjective norm dengan behavior intention. Dengan demikian 

semakin besar skor/nilai subjective norm seorang pengeadans sepeda 

motor msko akan semakin berpengaruh positifkuat terhadap perilaku 

berkeselamatan lalu lintas. 

• Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X3 : perceived 

behavioral control (PBC) dengan variable terikat Y : behavior 

intention adalah r = 0,974. Nilai tersebut menunjukkan bebwa 

kuatnya korelasi (+) antara perceived behavioral control dengan 

behavior intention. Dengan demikian semakin besar skor/nilai 

perceived behtn>iora/ control seorang pengendara sepada motor 

maka akan semakin berpengaruh positif kiUll terhadap perilaku 

berkeselamatan Ialu lintas. 
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• Berdasarkan uji signifikan, diketahui bahwa hanya terdapat 1 (satu) 

pasangan data yang berkorelasi secara signifikan, yaitu perceived 

behavioral control dengan behavioral intention. 

5.4.2.4. Uji KRUSKAL-WALLIS 

Uji KRUSKAL-WALLIS in! bertujuan untuk mengetahui apakah 

terdapat perbedaan yang signifikan antara nilai behavioral intention 

untuk kelompnk responden dengan usia 15-35 tahun dengan kelompok 

responden dengan usia 36-50 tahun maupun usia lel:>ih dari 50 tahun. 

Hasil uji KRUSKAL·WALLIS dengan bantuan program SPSS 15.0 

secara rinci dapat dilihat pada Lamp! ran 7. 

a. H!potesis 

Hipotesis untuk kasus ini : 

H, ~ Ketiga populasi identik (nilai behavioral intention ketiga 

kelompok responden tidak berbeda secara signif"lksn) 

H1 ~ 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 prohabilitas < 0,05, maka HO ditolak 

Hasil: 

• Pada bagian pertama peda luamn (perhitungan rank), diketahui 

hahwa kelompok responden dengan usia 15-35 tahun memiliki nilai 

behavior intention dengan mean rank adalah 52,25 dan kelompok 

responden dengan usia 36~50 taltun memiliki nilai behavior 

intention 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 I 9,63. 

• Pada bagian kedua luaran (perhitungan statistik), diketahui bahwa 

nilai Chi-Square adalah 10,625 dengan tingkat signifikansi (P-value) 

adalah 0,005. 

Analisis: 

• Terlihat bahwa pada kolom asymp. Sig. (2-tailed) I asymptotic 

significance untuk uji dua sisi adalah 0,005, atau probabilitas 

dibawah 0,05 (0,005 < 0,05). Maka Ho 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 rank 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 keselwnatan 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 herdasarkan 

Kepemilikan SIM C 

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

No 

l 

2 

Pada Tabel 5.4. berikut dapat dilihat nilai rata-rata untuk attitude (A), 

subjective norm (SN), perceived behavioral control (PBC) dan 

behavioral intention (BI) yang didapat dari proses penyaringan dan 

pemisahan data herdasarkan kepemilikan SIM C. 

Tabel 5.4. Hasil Pengukuran dan Interpretasi Nilai Rata-rata A, SN dan 

PBC herdasarkan Kelompok Usia Responden 

t::epemllikan Score Total Score lnterpretDtfon 

SIM A SN PBC Score Rata"rata " • Lemah Sedans 

Va 6.86 15.22 4.97 27.05 9.02 " " ndak 7.72 14.41 3.59 25.72 8.57 v " 
Secam rata-rata nilai subjectiee norm (SN) dan perceived behavioral 

control untuk kelompok responden yang memiliki SIM C lebih tinggi 

dibandingkan dengan nilai rata-mta subjectiee narm (SN) dan perceived 

behavioral control unruk kelompok responden yang tidak memiliki SIM 

C, yakni 15,22 dan 4,97. Sedangkan nilai rata-rata altitude (A) untuk 

kelompok responden yang tidak memiliki SIM C lebih tinggi dari 

kelompok respond en yang memiliki SIM C yakni 7 ,72. 

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

kelompok responden yang memiliki SIM C memiliki nilai behavioral 

intention (BI) yang lebih tinggi dari pada nilai behavioral in/en/ion (BI) 

untuk kelompok responden yang tidak memiliki SIM C, yakni 9,02 (dari 

skor total 441, 78). Nilai tersabut menunjukkan babwa kelompok 

l:llSponden yang memiliki SIM C memiliki perilaku yang berpengarub 

positif dengan level sedang menuju lemab terhadap aspek keselarnatan 

herlalu lintas di Kota Batam yang Jebih baik dibandingkan dengan 

kelompok responden yang tidak memiliki SIM C. 
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5.4.3.2. Mental Map Behavior Intention 

Sebaran nilai-nilai a/Illude (A), subjective norm (SN), perceived 

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

kelompok reponden yang memiliki SIM C maupun ke!ompok responden 

yang tidal< memiliki SIM C secara jelas dapal dilihat pada Gambar 5.21 

dan Gambar 5.22. 

Pada Gambar 5.23 dapat dilihat perbandingan skor behavior intention 

antara kelompok reponden yang memilild SIM C dengan kelompok 

responden yang tidak memiliki SIM C 

., 
'"'""' T I 

.... ___ 

I 
' Kuat St. dang Lemah S.dang Kmrt 

foe ·1 ,. •7"" o.po 7~ .. "' ":''" + -
Gambar 5.23. Perbandingan Skor Behavior Intention berdasarl<an 

Kepemilikan SIM C 

I 

5.4.3.3. Uji Korelasi 

Hasil uji korelasi bivariat dengan bantuan pregram SPSS !5.0 terhadap 

nilai-nilai A, SN, PBC dan BI untuk kelompok responden yang memiliki 

SIM C secara rinei dapat dilihat pada Lampiran 8. 

Analisis: 

• Nilai koefisien korelasi antara variable babas X1 : attitude (A) 

dengan variable terikat Y :behavior intention adalah r = 0,610. Nilai 

tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable attitude 
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dengan behavior intention. Dengan demikian semakin besar 

skor/nilai altitude seorang pengendara sepeda motor maka akan 

semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilaku berkeselamatan 

lalu lintas. 

• Nilai koefisien korelasi antara variable bebas Xz : subjective norm 

(SN) dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = 0,864. 

Nilai tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable 

subjective norm dengan behavior intention. Dengan demikian 

semakin besar skor/nilai subjective norm seorang pengendara sepeda 

motor maka akan semakin berpengaruh positifkuat terhadap perilaku 

berkesebnnatan lalu lintas. 

• Nilai koefisien korelasi antara variable bebas x, : perceived 

behavioral control (PBC) dengan variable terikat Y : behavior 

intention adalah r = 0,317. Nilai tersebut menunjukkan babwa 

lemahnya kurelasi (+) antara pe"""fved behavioral control dengan 

behavior intention. Dengan demikian semakin besar skor/nilai 

perceived behavioral control seorang pengendara sepeda moror 

maka akan semakin berpengeruh positif lemab terhadap perilaku 

berkeselarnatan lalu lintas. 

• Berda.sarkan uji signiflkan, diketabui bahwa terdapat 4 (empat) 

pasangan data yang berkorelasi secara signifikan, yaitu attitude 

dengan behavioral intention, attitude dengan wbjective TlQrm, 

subjective norm dengan behavioral intention dan perceived 

behavioral control 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 tidak 

memiliki SIM C secara rlnci dapat dilihat pada Lampiran 8. 

Analisis: 

• Nilai koefisien korelasi antara variable bebas x, : attitude (A) 

dengan variable terikat Y :behavior intention adalah r = 0,789. Nilai 
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tersebut menunjukkan kuatnya korela<ii (+) antara variable allitude 

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. 

• Nilal koefisien korelasi antara variable bebas X2 : subjective norm 

(SN) dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = 0,838. 

Nilai tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable 

subjective norm dengan behavior inJention. Dengan demikian 

semakin besar skor/nilai subjective nonn seorang pengendam sepcda 

motor maka akan semakin berpengaruh positifkuat terhadap perilaku 

berkeselamatan lalu lintas. 

• Nilai koefisien korelasi antara variable bebas x, : perceived 

behavioral control (PBC) dengan variable terikat Y : behavior 

intention adalah r = 0,338. Nilai tersebut menunjukkan bahwa 

lemahnya korelasi (+) antara perceived behavioral control dengan 

behavior intention. Dengan demikian semakin besar skorlnilai 

perceived behoviaral control seorang pengendara sepeda motor 

maka akan semakin be~penganah positif lemah terhadap perilaku 

berkeselamatan lalu lintas. 

• Berdasarkan uji signiflkan, diketahui bahwa terdapat 4 (empat) 

pasangan data yang berkorelasi secara signifikan, yaitu attitude 

dengan be/unJioral intention, attitude dengan subjective norm, 

subjective norm dengan behavioral intention dan perceived 

behavioral conlrol dengan behavioral intention. 

5.4.3.4. Uji MANN-WHJTNEY 

Uji MANN-WHJTNEY ini bertujuan untuk mengetahui apekab terdapat 

perbedaan yang signifikan antam nilai behavioral intention untuk 

kelompok responden yang memiliki SIM 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 : 

Ho = Kedua populasi identik (nilai behavioral intention kedua 

kelompok responden tidak berbeda secara signifikan) 

H1 = Kedua populasi tidak. identik (nilai behavioral intention 

kedua 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 bagiao pertama pada luaran (perhituogao rank), diketabui 

bahwa kelompok responden yang memiliki SIM C memiliki nilai 

behavior intention dengan mean rank adalah 56,70 dan sum of rank 

adalab 2.778,50. Sadaogkan kelompok responden yaog tidak 

memiliki SIM C memiliki nilai behavior intention dengan mean 

rank adalab 51,72 dao sum ofrankadalab 2.999,50. 

• Pada bagian kedua luaran (perhitungan statistik), diketahui bahwa 

nilai Mann-Whitney U adalah 1.288,50 dengan tingkat signiflkansi 

(P-value) adalab 0,407. 

Analisis: 

• Terlihat babwa pada kolom asymp. Sig. (2-tailed) I asymptotic 

significance untuk uji dua sisi adalah 0,407, a tau probabilitas diatas 

0,05 (0,407 > 0,05). Maka Ho diterima, atau memaog nilai 

behavioral intention untuk kelompok responden yang memiliki SIM 

C benar·benar tidak berbeda secara signiftkan dengan nilai 
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behavioral intention untuk kelompok responden yang tidak rnemiliki 

SIM C (kedua populasi identik). 

• Berdasarkan basil perhitungan rank , diketahui bahwa kelompok 

responden yang memiliki SIM C memiliki nilai behavior intention 

dengon mean rank yllllg lebih besar dibandingkan kelompok 

responden yang tidak memiliki SIM C, yakni 56, 70. Nilal mean rank 

tersebut menunjukkan bahwa kelompok responden yang memitiki 

SIM C memiliki perilaku yang berpenganah positif dengan level 

sedang menuju lemah terbadep aspek keselamatan berlalu lintas di 

Kota Batam yang lebih balk dibandingkan dengan kelompok 

responden yang tidak memiliki SIM C. 

5.4.4. Analisis Perilaku terhadap Aspek Keselamatan Lalu lintas berdasarkan 

Lama Kepemilikan SIM C 

5.4.4.1. Hasil Penguku.ran dan lnietpretasi Nilai A, SN dan PBC 

No 

1 

2 

3 

Pade Tabel 5.5. barikut dapat dilihat nilai rata-rnta untuk attitude (A), 

subjective norm (SN), perceived behavioral control (PBC) dan 

behavioral Intention (BI) yang didapat deri proses penyaringan dan 

pernisahan data berderarkan usia kepemilikan SIM C. 

Tabel 5.5. Hasil Pengukurnn dan lntetpretas.i Nilai Rata-rnta A, SN dan 

PBC berdasarkan Lama kepemilikan SIM C Responden 

Usia Score Total Score lnterpretotlon 
Kepemlllkan Score Rata-rata 

SIM A SN PBC . + lemah Sedang 

l~STH 6.98 16.20 5.03 28.21 9.40 ~ ~ 

6-lOTH 6.77 10.17 5.22 22.15 7.38 ~ ~ 

>lOTH 6.02 13.80 4.24 24.06 8.02 v v 

Secara rnta-rnta nilai atti!llde (A} dan subjective norm (SN) untuk 

kelompok responden yang telah merniliki SIM C selarna 1-5 tahun lebih 

tinggi dibandingkan dengan nilai rata-rata attitude (A) dan subjeclive 

norm (SN) kedua kelompok responden lainnya, yakni 6,98 dan 16.20. 
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Sedangkan nilai rata~rata perceived behavioral control (PBC) untuk 

kelompok responden yang telah memiliki SJM C selama 6-lO tahun 

lebih tinggi dari nilai rata-rata perceived behavioral control (PBC) kedua 

kelornpok responden lainnya, yakni 5,22. 

Dari nilai-nilai A, SN dan PBC tersebu4 maka didapatkan bahwa 

kelompok responden yang telah memiliki SIM C selama 1-5 tahun 

memiliki nilai behavioral intention (BJ) paling tinggi dibandingkan nilai 

behavioral intention (BI) kedua kelompok responden lainnya, yakni 9,40 

(dari skor toflll 357,38). Nilai tersahut rnenunjukkan bahwa kelompok 

responden yang telah memiliki SIM C selarna 1-5 tahun memiliki 

perilaku yang berpengaruh positif dengan level sedang menuju lemah 

terhadap aspek keselamotan berlalu lintas di Kota Batarn yang paling 

baik dibandingkan dengan kedua kelompok responden lainnya. 

5.4.4.2. Mental Map Behavior IntentiOn 

Sebanm nilai-nilai attitude (A), subjective norm (SN), perceived 

behavioral control (PBC) dan behavioral intention (BI) untuk kelompok 

reponden yang telah memiliki SIM C selama 1-5 tahun secara jelas dapat 

dilihat pada Gambar 524. 
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Gambar 5.24. Sebaran Nilai A, SN, PBC dan Bl untuk Kelompok 

Responden yang telllh Memiliki SIM C selama 1-5 lllhun 
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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 ke\ompok responden yang telah memiliki SIM C 

selama 6-10 tahun dan selama lebih dari 10 tahun. 

Skor Behavior lnblntlan berd•Arbn Usl• Kepemlllhn SIM C 

""" Sedang Lem"' Lemah Sedang """ 
2 00 ·1 00 .,po o.jlo * 1<po '* - + 

Gambar 5.25. Perbandingan Skor Behavior Intention berdasarkan 

LamaKepemilikan SIM C 

5.4.4.3. Uji Korelasi 

Hasil uji korelasi bivariat dengao baotuan program SPSS 15.0 terhadap 

nilai-nilai A, SN, PBC dan BI untuk kelompok responden yaog telah 

memiliki SIM C selama 1-5 tahun secara rinci dapat dilihat pada 

Lampiran 10. 

Analisis: 

• Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X1 : attitude (A) 

dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = 0,635. Nilai 

tersebut menunjukkan kuatnya korelasi ( +) antara variable attitude 

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 X2 : subjective norm 

(SN) dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = 0,842. 
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Nilai tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable 

subjective rtarm dengan behavior intention. Dengan demikian 

semakin besar skor/nilai subjective norm seorang pengendara sepeda 

motor maka akan semakin berpengarub positifkuat terhedap perilaku 

berkeselamatan lalu lintas. 

• Nilai koefisien korelasi antara. variable bebas XJ : perceived 

behavioral control (PBC) dengan variable terikat Y : behavior 

intention adalab r = 0,(127. Nilai tersebut menunjukl<ltn babwa 

lemahnya lwrelasi (+) antara perceived behavioral control dengan 

behavior intention. Dengan demikian semakin besar skorfnilai 

perceived behavioral conlrol seorang pengendara sepeda motor 

maka akan semakin berpengaruh positif lemab terhedap perilaku 

berkeselamatan lalu lintas. 

• Berdasarkun uji signiflkan, diketahui babwa terdapat 4 (empat) 

pasangan data yang berkorelasi secara signi!!kan, yaitu attitude 

dengan behavioral intention, attitude dengan subjective norm, 

attitude dengan perceived behavioral control dan subjective norm 

denpn behavioral intention. 

Hasil uji korelasi bivariat dengan bantuan prognun SPSS 15.0 terhadap 

nilai-nilai A, SN, PBC dan BI untuk kelompok responden yang telab 

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

Lampiran I 0. 

Analisis: 

• Nilai koelisien korelasi antara variable bebas X1 : attitude (A) 

dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = 0,575. NUai 

terscbut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable artitude 

dengan behavior intention. Dengan demikian semakin besar 

skor/nilai at1itude seorang pengendara sepeda motor maka akan 

semakin berpengaruh positif kuat terhedap perilaku berkeselamatan 

lalu lintas. 
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• Nilai koefisien korelasi antara variable bebas Xz : subjective norm 

(SN) dengan variable terikat Y : beh(1Vior intention adalah r ~ 0,918. 

Nilai tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable 

subjective nonn dengan behavior intention. Dengan demikian 

semakin besar skorlnilai subjective norm seorang pengendara sepeda 

motor maka akan semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilaku 

berkeselllmatan lalu lintas. 

• Nilai koetisien korelasi antara variable bebas X3 : perceived 

behavioral control (PBC) dengan variable terikat Y : behavior 

Intention adalah r ~ 9,413. Nilai tersebut menunjakkan bahwa 

lemahnya korelasi (+) antara perceived beh(1Vioral control dengan 

behavior Intention. Dengan demikian semaldn besar skorlnilai 

perceived behavioral control seorang pengendara sepeda motor 

maka akan semaldn herpengaruh pnsitif lemah terbadap perilaku 

herkeselamatan lalu lintas. 

• Berdasarkan uji signifikan, diketahui bahwa heaya terdapat I (satu) 

pesangan data yang herkorelasi secara signifikan, yaitu subjective 

nann dengan behavioral intention. 

Hasil uji korelasi bivariat dengan heatuan prognun SPSS 15.0 tethadap 

nilai-nilai A, SN, PBC dan BI untuk kelompok responden yang telah 

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

pada Lampiran 10. 

Analisa: 

• Nilai koefisien korelasi antara variable bebas x, : attitude (A) 

dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r m 0,703. Nilai 

tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable altitude 

dengan behavior intention. Dengan demikian semakln besar 

skor/nilai attitude seorang pengendara sepeda motor maka akan 

semaldn berpengaruh positif kuat terbadap perilaku berkeselamatan 

lalu I iotas. 
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• Nilai koefisien korelasi antara variable bebas Xz : subjective norm 

(SN} dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r = 0,946. 

Nilai tersebut menunjukkan kuamya korelasi (+) antan! variable 

subjective norm dengan behavior intention. Dengan demikian 

semakin besar skorlnilai subjeclive norm seorang pengendara sepeda 

motor maka akao semakin berpengaruh positifkuat terhadap perilaku 

berkeselamatan lalu lintas. 

• Nilai koefisien korelasi antara variable bebas X, : perceived 

behavioral control (PBC) dengan variable terikat Y : behavior 

intention adalab r • 0,890. Nilai tersebut menunjakkan behwa 

lemahnya korelasi ( +) antara perceived behavioral control dengan 

behavior intention. Dengan demildan semakin besar skor/nilai 

perceived behavioral control seorang pengendara sepeda motor 

maka akao semakin berpengarub positif lemah terhadap perilaku 

berkeselamatan lalu lintas. 

• Berdasarkan uji signifikan, diketahui behwa terdapet 2 (dua) 

pasangan deta yang berkorelasi secara signiftkan, yaitu subjective 

norm dengan beluNiora/ intention dan perceived behavioral control 

dengan behavioral intention. 

5.4.4.4. Uji KRUSKAL-WAILIS 

Uji KRUSKAL-WALLIS ini bertujuan untuk mengetahui apakah 

terdapel perhedaan yang signifikan antara nilai behavioral intention 

untuk kelompok responden yang telah memiliki SJM C selama I -5 tahun 

dengan kelompok responden yang Ielah memiliki SIM C selama 6-10 

tahun maupun selama lebih dari 10 tahun. Hasil uji KRUSKAL

WALLIS dengan bantuan prognun SPSS 15.0 secara rinci dapat dilihat 

pada Lampiran ll. 
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a. Hipotesis 

Hipotesis untuk kasus ini : 

Ho = Ketiga popuiasi identik (nilai behavioral intention ketiga 

kelompok responden tidak berbeda secara signifikan) 

H, ~ Minimal salab satu dari Ketiga Populasi tidak identik (nilai 

behavioral intention ketiga kelompok responden memang 

berbeda secara sigaifikan) 

b. Pengambilan Keputusan 

Dasar pengambilan kepii!Usan ; 

• Jika probabilitas > 0,05, maka HO diterima 

• Jika probabilitas < 0,05, maka HO ditolak 

Hasil: 

• Pada bagian pertama pada luaran (perhitungan rank), diketahui 

babwa kelompok rosponden yang telab memiliki SIM C selama 1-5 

tahun memHiki nilai behavior intention dengan mean rank adalah 

26,51 dan ketompok responden yang telab memiliki SIM C selama 

0..10 tahun memilild ni!ai behavior intention dengan mean rank 

adalab 16,42 Sadangkan kelompok responden yang telab memiliki 

SIM C selama lebih dari I 0 tahun memiliki nilai behavior intention 

dengan mean rank adalab 23,80. 

• Pada bagian kedua luaran (perhitungan statistik), diketahui babwa 

nilai Chi-Square adalab 2,627 dengan tingkat signiflkansi (P-value) 

ada lab 0,269. 

Analisis: 

• Terlibat babwa pada kolom asymp. Sig. (2-tailed) I asymptotic 

significance untuk uji dna sisi adalab 0,269, atau probabilitas diatas 

0.05 (0,269> 0,05). Maka Ho diterima, atau memang nilai behavioral 

in/en/ion untuk kelompok responden yang telab mcmilild SIM C 

selatna l-5 tahun benar-benar tidak berbeda secara signifikan dengan 

nilai behavioral intention untuk kelompok responden yang telab 
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memiliki S!M C selama 6-1 0 tahun maupun selama lebih dari 10 

tahun (minimal salah satu dari ketiga populasi tidak identik). 

• Berdasarkan hasil perhitungan rank , diketahui bahwa kelompok 

responden yang telah memiliki SlM C selama 1-5 tahun memiliki 

nilai behavior intention dengan mean rank yang palingbesar 

dibandingkan kelompok responden yang telah memiliki S!M C 

selama 6-10 tahun maupun selama lebih dari 10 tahun, yakni 26,51. 

Nilai mean rank tersebut menunjukkan kelompok responden yang 

Ielah memiliki SIM C selama 1-5 tahun memiliki perilaku yang 

berpengarult 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 selarna 6-10 tahun maupun selamalebih dari I 0 tahun. 

5.4.5. Analisis Perilakn teritadap Aspek Keselamatan Lalu lintas berdasarkan 

Jenis Pekerjaan 

5.4.5.1. Hasil Pengukuran dan lnterpretasi Nilai A, SN dan PBC 

No 

1 

2 

Pada Tabel 5.6. berikut dapat dilibat nilai rata-rata untuk attitude (A), 

subjective norm (SN), perceived behavioral control (PBC) dan 

bchavio111l intention (Bl) yang didapat dari proses penyaringan dan 

pemisaban data berdasarkan jenis pekerjaan, dalam hal ini dibedakan 

menjadi 2 (dua) yaitu tukang ojek dan non tukang ojek. 

Tahel 5.6. Hasil Pengukuran dan lnterpretasi Nilai Rata-rala A, SN dan 

PBC berdasarkan Jenis Pekerjaan 

Jenls Score Total Score Interpretation 

PekerJaan A SN PBC Score Rata-rata . + Lemah S.dang 
TukangOjek 8.59 15.87 4.83 29.28 9.76 " " NonTukang 

Olek 6.88 14.40 4.00 25.28 8.43 " v 

Secara keseluruban rata-rata nilai altitude (A) subjective norm (SN) dan 

perceived behavioral control untuk kelompok responden yang berprofesi 
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sebagai tukang ojek lebih tinggi dibandingkan dengan nilai rata-rata 

altitude (A) subjective norm (SN) dan perceived behavioral control 

untuk kelompok responden yang berprofesi sebagai non tukang ojek, 

yakni 8,59; 15,87 dan 4,97. 

Dari nilai-nilai A, SN dan PBC tersebut, rnak.a didapatkan bahwa 

kelompok responden yang berprofesi sebagai tukeng ojek memiliki nilai 

behavioral intemion (BI) yang lebih tinggi dari pada nilai behavioral 

intention (BI) untuk kelompok responden yang berprofesi sebagai non 

tukang ojek, yakni 9,76 (dari skor total 273,28). Nilai tersebut 

menunjukkan bahwa kelompok responden yang berprofesi sebagai 

tukang ojek memiliki perilaku yang berpengaruh positif dengan level 

sedang menuju lemab terhadap aspek keselamatan berlalu lintas di Kota 

Batam yang lebih baik dibandingkan dengan kelompok responden yang 

berprofesi sebagai non tukang ojek. 

5.4.5.2, M£ntal Map Behavior Intention 

Sebaran nilai-nilai altitude (A), subjective norm (SN), perceived 

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

kelompok reponden yang berprofesi sebagai tukang ojek maupun 

kelompok responden yang berprofesi sebagai non tukeng ojek secara 

jelas dspot dilihat pada Gambar 5.26 dan Gambar 5.27. 
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Pa.da Gambar 5.28 berikut dapat dilihat perbandingan skor behavior 

intenlion antara kelompok reponden yang berprofesi sebagai tukang ojek 

dengao kelompok responden yang berproresi sebagai non tukang ojek. 

f--'-"_~_.Jf_'_••_"'_£ __ .1,-II _"_m_••-+ ~~-"-m_m_ .:~~ I - I. 

·l •• ·'"'f"' - ~·'_,·'k-___ '·" 1.~ "'[. ,,;.. I ' I I __ ..;..·_.,, + I 
'-----'----'-I_OOOOOOOOOOOlm I 

Gambar 5.28. Perbandingan Skor Behavior lntenh'on berdasarkan Jenis 

Pekerjaan 

5.4.5.3. Uji Korelasi 

Hasil uji korelasi bivariat deogan bantuan program SPSS 15.0 terbadap 

nilai-nilai A, SN, PBC dan BI untuk kelompok responden yang 

berprofesi sebagai tukang ojek secara rinci dapat dilibat pada Lampiran 

12. 

AnaUsis: 

• Nilai koefisien korelasi anblra variable bebas x, : attitude (A) 

dengan variable terikat Y : behavior intention adalah r • 0,080. Nilai 

tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable attitude 

dengan behavior intention. Dengan demikian semakin besar 

skorlnilai attitude seorang pengendara sepeda motor maka akan 

semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilaku berkeselamatan 

lalu lintas. 

• NiJai koefisien korelasi antara variable bebas X2 : subjective norm 

(SN) dengan variable terikat Y : behavior intenlion adalah r = 0,8!)9. 

Nilai tersebut menunjukkan kuatnya kurelasi (+) antam variable 
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subjective norm dengan behavior intention. Dengan demikian 

semakin besar skor/nilai subjective norm seomng pengendara sepeda 

motor maka akao semakin berpengaruh positifkuat terhodap perilaku 

berkeselamatan Ialu lintas. 

• Nilai koefisien korefasi antara variable bebas X3 : perceived 

behavioral control (PBC) dengan variable terikat Y : behavior 

intention adalab r = 0,197. Nilai tersebut menunjukkan babwa 

lemabnya korelasi (+) antam perceived behavioral control dengao 

behavior i111ention. Dengan demikian semakin besar skor/nilai 

perceived behavioral control seorang pengendara sepeda motor 

maka akan semakin berpengaruh posltif lemab terhadap perilaku 

berkeselamatao lalu lintas. 

• Berdasarkan uji signitikan, dikelabui bahwa terdapat 3 (tiga) 

pasangan data yang berkorelasi secara signifikan, yaitu attitude 

dengan behavioral intention~ altitude dengan subjective norm, 

subjective norm dengan behavioral intention • 

Hasil uji korelasi bivariat dengan bantuan program SPSS 15.0 rerhadap 

nilai-nilai A, SN, PBC dan B! untuk kelompok responden yang 

berprofesi sebagai non tukang ojek secara rinci dapat dilihat peda 

Lampiran 12. 

AnaHsis: 

• Nilai koefisien korelasi antam variable bebas Xt : altitude (A) 

dengan variable terikat Y : behuvior intention adalah r :;: 0,695. Nilai 

tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antam variable attitude 

dengan behavior intention. Dengan demikian semakln besar 

skor/nilai attitude seomng pengendara sepeda motor maka akan 

semakin berpengaruh positif kuat terhedap perilaku berkeselamatan 

lalu lintas. 

• NUai koefis:ien korelasi antara variable bebas X2 : subjective norm 

(SN) dengan variable rerikat Y : behavior i111ention edalab r = 0,324. 
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Nilai tersebut menunjukkan kuatnya korelasi (+) antara variable 

subjective norm dengan behavior intention. Dengan demikian 

semakin besar skor/nilai subjective norm seonmg pengendara sepeda 

motor maka akan semakin berpengaruh positif kuat terhadap perilaku 

berkeselamatan lalu lintas. 

• NUai koefisien korelasi antara variable bebas XJ : perceived 

behavioral control (PBC) dengan variable terikat Y : behavior 

intention adalab r = fl,377. Nilai tersebut menunjukkan babwa 

lemabnya korelasi {+) antara perceived behavioral control dengan 

behavior intention. Dengan dem!kian semakin besar skor/niJai 

perceived behavioral control seorang pengendara sepeda motor 

maka akan semakin berpengaruh positif lemab terhadap perilaku 

berl<eselamatan lalu lintas. 

• Berdasarkan uji signifikan, diketabui babwa terdapat 4 {ernpat) 

pesangan data yang berkorelasi secara signifikan, yaitu allitude 

dengan behavioral intention, attitude dengan subjective norm, 

subjective norm dengan behavioral intention dan perceived 

behavioral control dengan behavioral intention. 

5.4.5,4. Uji MANN-WHlTNEY 

Uji MANN-WHITNEY ini bertujuan untuk mengetabui apakab terdapet 

perbedaan yang signifikan antara nilai beh(1Viora1 intem;on untuk 

kelompok responden yang berprofesi sebagai tukang ojek dengan 

kelompok responden yang berprofesi sebagai non tukang ojek. Hasil uji 

MANN-WHlTNEY dengan bantuan program SPSS 15.0 secara rinci 

dapat dilihat pada Lampiran 13. 

a, Hipotesis 

Hipotesis. untuk kasus ini : 

Ho = Kedua populasi identik (nilai behavioral intention kedua 

kelompok responden tidak berbeda secara signifikan) 
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H1 = Kedua popu\asi tidak identik (nilai behavioral intention 

kedua kelompok responden mema.ng berbeda secara 

signifikan) 

b. Pengambil!l!l KeputuS!IIl 

Dasar pengambilan kepurusan : 

• Jika probabilitas > 0,05, maka HO diterima 

• Jika probabilitlls < 0,05, maka HO ditolak 

Hasil: 

• Pada bagian pertama pada luaran {perhitungan rank), diketahui 

babwa kelompok responden y- berprofusi sebagai tukeng ojek 

memi!iki nilai behavior intention dengan nwon rank adalah 68,66 

dan sum of rank adalah 1 .922,50. Sedangkan kelompak responden 

yang berprofesi sebagai non tukang ojek memiliki nilai 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 edalah 699,50 dengan tingkat signifikansi (P

value) adalah 0,004. 

Analisis: 

• Terlihat bahwa pada kolom asymp. Sig. (2-llliled) I asymptotic 

signitiea.P« untuk uji dua sisi adafah 0,004, atau probabilitas 

dibawah 0,05 (0,004 > 0,05). Maka H., ditolak, atau memang nilai 

behavioral intention untuk keJompok responden yang berprofesi 

sebagai tukeng ojek benar-beoar berbede seoam signifikan dengan 

nilai behavioral intention untuk ke!ompok responden yang berprofesi 

sebagai non tukang ojek (kedua populasi tidak identik). 

• Berdasarkan basil perhitungan rank , diketahui bahwa kelompok 

responden yang berprofesi sebagai tuka.ng ojek memiliki nilai 

behavior intention dengan mean rank yang lebih besar dibandingkan 

kelompok responden yang berprofusi sebagai non tukang ojel<, yakai 
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68,66. Nilai mean rank tersebut menunjukkan bahwa kelompok 

responden yang berprofesi sebagai tukang ojek memiliki perilaku 

yang berpengamh positif dengan level sedang menuju lemah 

terhadap aspek keselamatan berlalu lintas di Kota Batam yang lebih 

baik daripada kelompok responden yang berprofesi sebagai non 

tukang ojek. 

Rekllpitulasi basil analisis mendalam terhadap fllktor-faktor yang 

rnempengamhi perilaku pengendara sepeda motor lerhndap aspek 

keselamatan berlalu lintas di Kota Batam dapat dilihat pada Tabel 5.7. 

Dari Tabel5.7 tersebut diketahui bahwa dari 5 (lima) faktor yang diana! isis 

yakni jenis kelamin, kelompok usia, kepernilikan SIM C, lama kepemilikan 

SIM C dan jenis pekegaan, hanya terdapat 2 (dua) faktor yang signifikan 

berpengamh terhadap perllaku pengendara sepeda motor terhadap aspek 

keselamatan berlalu lintas di Kota Batam, yaitu: 

1. Kelompok Usia 

2. Jenis Pekeljaan 

Tabel5.7. Rekllpitulasi Hasil Analisis Mendalam 

Faktor Jumlah Per;:nrase 8ehavim" Mean Rank Resnonden %1 Jntenlio~ lBl\ 
Jenis Kelrunin 107 100 .. Lald-laki 89 83 18 870 5367 
b. PeremOUilll 17 16,82 9 IS 5664 
KeJomnok Usia 107 100 .. 15-35 TallUn 87 81,31 8,72 52,25 
b. 36-SOTebWl 16 1495 1008 7209 
c. > SOTebun 4 374 465 1963 
Kepemiliklln SIM C 107 100 .. Ya 49 4579 902 5670 
b. Tidak 58 54,21 8 57 51,72 
Lama Keoemilikan StM C 49 100 .. 1-5 Tebun 38 77 55 940 26.51 
b. 6-10 Tebun 6 12,24 7 38 1642 
c. > IOTahun 5 10,21 8 02 23,80 
Jenis Pekeriaan 107 100 
a. Tuklln• Olek 28 26,17 976 6866 
b. Non Tekan• o· ek 79 73,83 8,43 48,80 
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Semakin besar nilai behaviOr intention {BI) dan mean rank suatu kelompok 

responden) seperti tercantum pad a Tabel 5. 7 di atas, maka semakin baik juga 

pengaruh perilaku berkendara kelompok responden tersebut terhadap aspek 

keselamatan berlalu lintas di Kota Batam. 

S.S. Hubungan Perilaku dan Keyakinan Persepsi Pengendara Sepeda Motor 

dengao Faktor Kondisi Jalan dan Liogknogao 

Berdasarkan kerangka teori keselamatan lalu lintas seperti yang ditunjukkan 

oleh Gambar 3.1 diketahui hahwa terdapat 3 (tiga) faktor utama penyebab 

tetjadinya keoelakaan yakni maousia, kendaraan, jalan dan lingkungan. 

Berdasarkao data yang ada 80'/o kejadian kecelakaan lalu lintas yang teljadi 

di Kota Batam disebabkan oleh faktor manusia sebagai pengguna jalan. 

Untuk itu penelitian ini dilaknkao untuk mengkaji pengaruh patilaku 

pengendara sepeda motor sebagai pengguna jalan terbadap aspek 

keselarnatan berlalu \iotas. 

Dari basil pembabasan peda sub bab sebelumnya diketahui bahwa secant 

keseluruhan pengendara sepeda motor di sepenjang Jalan R. Supmpto 

sampai dengan Jalan Brigjen Katamso memiliki perilakn yang berpengaruh 

positlf dengan level sedang menuju lemah terhadap aspek keselamatan lalu 

lintas. Pengaruh yang pnsitif sedang menuju lernah tersebut menunjukkan 

bahwa pengendara sepeda motor di jalan tersebut memiliki sil<llp berperilaku 

dan pengetahuan terhadap norma/peraturan-pemturan lalu lintas yang cukup 

balk, namun tidal< didukung dengan kontrol perilaku berkendara yang cukup 

baik terhadap aspek keselamatan berlalu lintas. 

Hasil ten;ebut sangat berlawanan dengan data kecelakaan lalu lintas yang 

diperolen dari Satuan Lalu lintas Kepolisian Kota Besar Barelang, yang 

menunjukkao bahwa selama 3 tahun terakhir Jalan R. Suprapto dan Jalan 

Brigjen Katamso morupakan daerah dengan jumlah keeelakaan terbesar 

(linat Tabel4.3). 
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Sehingga dengan kata lain ada faktor Jain yang mempengaruhi tingginya 

tingkat kecelakaan lalu lintas di dua jalan tersebut selain faktor periJaku 

berkendara, antam lain adalah faktor jalan dan lingkungan, dalam kasus ini 

terjadi defisiensi geometrik dan faktor penegakkan hukwn. Hal tersebut 

didukung oleh basil wawancru:u yang dilakukan kepeda anggota Unit 

Keoelukaan Lalu Lintas, Kepolisian Kola Besar Barelang yakni Aipda Budi 

yang menyatakan bahwa jenis tabrakan depan-depan, khnsusnya antam 

sepeda motor dengan sepeda motor adalah jenis kecelukaan terbesar yang 

terjadi, terutama di Jalan Brigjen Katamso, rnengingat jalan ini masih 

merupekan jalan 2 lajur unrak 2 arah tanpa adanya madlan pemisah jalan. 

Dari sisi penegakan hukum, seperti petrol! lalu lintas, razia surat-surat dan 

kelengkapan berkendara serta jumlah pes polis! yang relatif sedikit dengan 

jarak antar pos yang sangat jauh juga merupakan faktor tingginya tingkat 

kecelakaan yang ada. 

Untuk itu, dalam penelidan ada ada 2 (dua) prngnam peningkatan 

keselamatan lalu lintas yang diusulkan, yakni : 

I. Prognam Perbaikan Infrastruktur Jalan, terutarna di Jalan Brigjen 

Katamso 

2. Prognam Penegakkan Hukwn 

5.5.1. Prognam Perbaikan lnfrastruktur Jalan 

Pernbangunan jalan jalur kedua dari Simpang sekupang ke Tanjung 

Ucang, yakni Jalan Brigjen Katamso sebenarnya sudah direncanakan oleh 

Otorita Pengembangan Daerah lndustri Pulau Batam. Secara detail gambar 

reneana kerja pembangunan jalur tersebut dapet dilihat pada Lampban 14. 

Konsep utamanya adalab melakukan peleberan jalan yang sebelumnya 2 

lajur untuk 2 arah (Iebar lajur 3,5 meter} tanpa median pemisah dijadikan 

jalan 4 lajur untuk 2 arah {Iebar lajur 3,5 meter) dengan median pemisah, 

Ieber bahujalan 3 meter dan ruang terbuka hijau 4 meter. 
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Dari rencana pembangunan tersehut, diusulkan adanya penambahan lajur 

khusus sepeda motor mengingat jurnlah kecelakaan yang terbesar adalah 

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 lajur khusus sepeda motor dengan lajur mobil. Lebar lajur 3 meter 

ini dimaksudkan agar pengendara sepeda motor adapat melakukan over 

taking pengendara sepeda motor yang Jebih pelan didepannya. Sedangkan 

Iebar trotoar yang diusulkan adaiah l ,5 meter, sehingga masih ada ruang 

terbuka hijau selebar 2,5 meter. Saluran drainase diusulkan diubah 

menjadi jenis gorong-gorong. Secara detail dapat dilihat pads Garnbar 

5.29 dan Garnbar 5.30. Hal ini dimaksudkan untuk meredukai jenis 

keoelakaan depan-<lepan dan basil survei berdeserkan Tpb menyatakan 

bahwa pengendara sepeda motor relatif berjalan dengan kaeepatan tinggi 

kanean tingkat keyakinan terbadap pemahaman lokasi dalam bel ini jalan 

Il Suprapto danjalan Brigjen Katamso cukup baik. 

Usulan perbaikas infrastrulctur jalan yang kedua yakni pengaturan jarak 

antata bukaan median dari lajur khusus sepeda motor ke titik u~tum 

{weaving segment) rnaupun sebaliknya. Jarak yang diusulkan adalab 100 

meter. Hal ini dimaksudkun untuk memberikan jarak arnan yang 

dibutubkan untuk sepeda motor untuk pindah lajur, la!u u-tum dan 

selanjulnya kembali ke !ajur khususnya. Pengaturan jarak ini diusulkan 

juga dilakukun di Jalan R. Suprapto. Secara detail dapet dilihat peda 

Garnbar 5.31. Dengan demikian jenis tabrakan depan-samping, khususnya 

yang melibatkan sepeda motor dapat menurun. 
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5.5.2. Program Penegakan Hukum 

Beberapa kegiatan yang perlu dilakukan, khususnya terkait masalah 

penegakan hukum yakni : 

L Perlu dilakukan peningkatan patroli pada lokasi-lokasi yang menjadi 

daerah rawan kecelakann dan pada jam-jam dimana sering terjadi 

kecelakaan lalu lintas. 

2. Perlu dilakukan razia aurat-surat (SIM dan STNK) dan kelengkapan 

berkandara (khususnya helm} secara rutin. 

Hal ini perlu dilakukan karena berdasarkan survei diketahui bahwa tingkat 

kepemilikan SIM C untuk pengendara sepeda motor yang dalam hal ini 

menjadi responden sangat rendah. Walaupun basil analisis dengan Theory 

of Planned Behavior menunjukkan bahwa tidal< terdapat perbedaan secara 

signiflkas namun tetap terlihat kecenderungan behwa kelompok respanden 

yang beru memiliki SIM C selama l·S tahun memiliki niat perllaku yang 

tertinggi dihandingkan kelompak respondan yang Ielah lama memilikl 

SIM C. Untuk itu perlu diper\latikan dalam upaya perpanjangan SIM C 

untuk tetap dilakukan sosialisasi keselamatan berlalu lintas {antara lain 

dengan brosur atau leaflet) serta upaya-upaya penegakan hokum. 
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6.1. Kesimpulon 

BAB(i 

PENUTUP 

Darl keseluruban pembahasan yang telah dijelaskan pada bab sebelumnya, 

maka kesimpulan yang dapat dltarik darl penelitian ini adalah sebagai 

berikut ~ 

I. Berdasarkan basil pengukuran diketahui bahwa nilai rata-rata attitude 

(A) untuk total I 07 responden adalah 7,32 darl skor total 783,60 ; nilai 

rabl-rabl subjective norm (SN) adalah 14,78 darl skor rotall.581,75 dan 

nilai mta-mta perceived behavioral control (PBC) adalah 4,22 darl skor 

tota1451,80. 

2. Dari nilai-nilai A, SN dan PBC tersebut, maka nilai behavioral intenh"on 

(BI) untuk pengendara sepeda motor di Kolll Bablm adalah 8,78 darl 

skor total 938,95. Nilai tersebut dapat diartikan bahwa parllaku 

pengguna sepeda motor memiliki pengaruh yang positif dengan level 

sedang menuju lemah terhadap aspek keselarnatan berlalu lintas. 

3. Darl hasil analisis mendalam yang telah dilakukan, diketahui bahwa : 

a. Faktor Jenis Kelamin 

• KeJompok responden perempuan memiliki nilai behavioral 

intention (BI) yeng lebih tlnggi darl pada nilai behavioral 

illlention (BI) untuk kelompok responden laki-laki, yakni 9,15 

(dati akor total 164,68). 

• Berdasarken hasil perltitungan rank pada uji MANN-WHITNEY, 

diketahui bahwa kelompok responden perempuan memiliki nilai 

behavior intention dengan mean rank yang lebih besa.r 

dibandingken kelompok responden laki-laki, yakni 56,64. 
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• Kedua nilal tersebut menunjukkan bahwa kelompok responden 

perempuan memiliki perilaku yang berpengaruh positif dengan 

level sedang menuju lemah terhadap aspek keselamatan berlalu 

lintas di Kota Batam yang lebih haik dibandingkan dengan 

kelompok responden laki-laki. 

b. Faktor Kelompok Usia 

• Kelornpok rrnponden dengan usia 36-50 tahun memiliki nilai 

beh1111iora/ intenlion (BI) paling tinggi dibandingkan nilai 

beh1111ioral intention (BI) untuk kelompok responden dengan usia 

15-3() tahun maupun usia lebih dari 50 tahun, yakni 10,08 (dari 

skor total 161 ,27). 

• Berdasarkan basil perbitungan rank pade uji KRUSKAL· 

WALLIS, diketahui bahwa kelompok responden dengan usia 36-

50 tahun memiliki nilai behavior intention dengan mean rank 

yang palingbesor 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 perilakn yang bel])engaruh 

positif dengan level sedang menuju lemah terhadap aspek 

keselamatan berlalu lintas di Kola Batam yang paling haik 

dibandingkan dengan kelompok responden dengan usia 15-35 

tahun maupun usia lebih dari 50 tahun. 

c. Faktor Kepamilikan SIM C 

• Kelompok responden yang memiliki SIM C memiliki nilai 

behavioral intention (Bl) yang lebih tinggi dari pada nilai 

behavioral intention (Bl) untuk kelompok responden yang tidak 

memiliki SIM C, yakni 9,02 (dari skor tota1441,78). 

• Berdasarkan basil perhitungan rankpada uji MANN·WHI1NEY, 

diketahui bahwa kelompok responden yang memiliki SJM C 

memiliki nilai behavior intention dengan mean rank yang lebih 

Unlversltae Indonesia 

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



132 

besar dibandingkan kelompok responden yang tidak memiliki 

SIM C, yakni 56,70. 

• Kedua. nilai tersebut menunjukkan bahwa kelompok responden 

yang memiliki SIM C memiliki perilaku yang berpengaruh 

positif dengan level sedang menuju lemah terhadap aspek 

keselamatan berlalu lintas di Kota Batam yang lebih baik 

dibandingkan dengan kelompok responden yang tidak memiliki 

SIMC. 

d. Fakror Usia Kepemilikan SIM C 

• Kelompok responden yang Ielah merniliki SIM C selama 1-5 

tahun memiliki nilai behavioral intention (Bl) paling tinggi 

dibandingkan nilai behavioral imentioo (Bl) untuk kelompok 

responden yang telah memiliki SIM C selama 6-10 tahun 

maupun selama lebih dari 10 tahun, yakni 9,40 (dari skor total 

357,38). 

• Berdllsorkan besil perhitungan rank pada uji KRUSKAL

W ALLIS, diketahui behwa kelompok responden yang tetah 

memiliki SIM C selama l-5 tahun memiliki nilai behavior 

intention dengan mean rank yang palingbesar dibandingkan 

kelompok respond en yang telah merniliki SIM C selama 6-10 

tahun maupun selamalebih dari 10 tahun, yakni 26,5 1. 

• Kedua nilai tersebut menunjukkan bahwa kelompok responden 

yang telah memi1iki SIM C selama 1-5 tahun memiliki perilakn 

yang berpengarub 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 selama 6-10 tahun maupun selama lebih dari I 0 

tahun. 

Unlveraltae Indonesia 

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



133 

e. Faktor Jenis Pekerjaan 

• Kelompok responden yang berprofesi sebagai tukang ojek 

memiliki nilai behavioral intention (BI) yang lebih tinggj dari 

pada ni1ai behavioral intention (BI) untuk kelompok responden 

yang berprofesi selain sebagai tukang ojek, yakni 9,76 (dati skor 

to1lll 273,28). 

• Berdasarkan hasil perhitungan ronkpada uji MANN-WHI1NEY, 

diketahui bahwa kelompok responden yang berprofesi sebagai 

tukang ojek memiliki nilai behavior intention dengan mean rank 

yang lebih besar dibandingkan kelompok responden yang 

berprofesi selain sebagai tukang ojek, yakni 68,66. 

• Kedua nilai tersebut menunjukkan bahwa kelompok responden 

yang berprofesi sebagai tukang ojek memiliki perilakn yang 

berpengaroh positif dengan level sedang menuju lemah terhadap 

aspek keselamatan berlatu tintas di Kota Batam yang lebih baik 

dibandingkan dengan kelampok responden yang berprofesi selain 

sebagai tukang ojek. 

4. Dari hasil analisis mendalam tersebet dapat disimpulkan bahwa hanya 

terdapat 2 (dua) faktor yang signifikan berpengaruh terhadap perilaku 

pangendara sepeda motor terhadap aspek keselamatan berlalu lintas di 

Kota Batam. yaitu : 

a. Kelompok Usia 

b. Jenis PekeJjaan 

5. Berdasarkan hasH kajian mengenai hubungan antara faktor perilaku dan 

keyak.inan persepsi pengendara sepeda motor dengan faktor kondisi 

jalan dan lingkungan serta disukung oleh data-data yang ada, meliputi 

data jenis kendarnan yang terlibat kecelakaan, data jenis kecelakaan 

yang sering teJjadi baik dari basil studi dokumentasi maupun basil 

wawanoa:ra, 2 (dua) program peningkatan keselamatan lalu lintas yang 

perlu dilaknkan di Jalan R. Suprapto dan Jalan Brigjen Katamso, yaitu : 
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a. Program perbaikan infrastruktur jalan, metiputi pelebaran, 

pembuatan Jajur khusus sepeda motor dan pengaturanjarak bukaan 

median dengan titik u~tum 

b. Program penegakan hukum, meliputi patroli, razia surat...surat dan 

kelengkapan berkendarn dan penyuluhan yang bertujuan untuk 

meningkatkan nilai behavior inienlion pengendara sepeda motor 

terhadap aspek keselamatan lalu lintas. 

6.2. Saran 

Dengan mengocu peda kesimpulan studi yang menyatakan bahwa perilaku 

pengendarn sepada motor memilild pengaruh postif dengan level sedang 

menuju lernah terhadap aspek keselamatan lalu lintas, make heberape 

masuken/saran yang mengkin dapat berguna dalam rangkapeningkatan 

keselamatan di daerah studi pada khususnya dan daerah lainnya adalah 

sebagai berikut : 

I. Untuk kepentingan akademik 

a. Metode pengkajian perilaku pengendara sepeda motor dengan 

konsep Theory of Planned Behavior dalam penelitian ini dapat 

dijadikan padoman untuk pengkajian perilaku pengendara sepada 

motor dan kendaraan bermotor lainnya (R4, R6), tentunya setelah 

dilakuken penyesuaian dengan kmakeeristik daerah masing-masing. 

b. Dengan melihat sebaran jawaban responden yang mayoritns terseber 

diantara Nilai 0 s/d 1 (skala bipolar yakni -3 s/d +3)), maka untuk 

penelitian selanjutnya disarnnkan untuk digunakan skala imaginer, 

sehingga diharapkan responden dapat menjawab sesuai dengan 

kondlsl dirinya. 

2. Untuk lnstansi rerkait 

a. Hasil kajian perilakn pengendarn sepada motor ini, dapat dijadikan 

sebagai dasar pembuatnn materi ujian kepemilikan SIM C oleh pillllk 

kepolisian terkai~ karena dengan konsep Theory of Planned 
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Behavior ini kita dapat mengetahui sikap berperilaku, pengetahuan 

terhadap norma dan peraturan lalu Hntas serta kontrol perilaku dalam 

berkendara setiap responden. Dengan demikian, diharapkan materi 

ujian SIM C ini dapat bersifut dinamis, sesuai karakteristik daerah 

dan perilaku pengguna jalannya. 

b. Pihak Kepolisian Knta Batam diharapkan dapat mengkaji, 

mengevaluasi dan merealisasikan beberape program penegakan 

hukum yang diusulkun dalsm penelitian ini guna meningkatkan nilai 

behtNior intention pengendara sepeda motor terbadap aspek 

keselamatan lalu lintas, meliputi patroli, razia surat-surat dan 

kelengkapan berkendara dan penyuluhan. 

c. Badan Otorita Batam dan Dinas Pekerjaan Umum Kota Batam 

diharapkun dapat mengkaji, mengevaluasi dan rnerealisasikan 

beberapa program peningkatan keselarnatan lalu lintas yang 

diusulkan datam penelitian ini, khususnya terkait program perbelkan 

infrastruktur jalan. 
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Lampiran 1. 

139 

Data Identitas Responden dan Data Skor/Nilai 
AttitudeToward the Behavior (A), Subjective Norm 
(SN), Perceived Behavioral Control (PBC) dan 
Behavioral Intention (BI) berdasarkau Survel 
Kueslouer 
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Lampiran 2. 

No 
A. 

1 -1.30 

2 0.50 

3 0.90 

4 5.60 
5 0.50 

6 0.90 

7 5.60 

8 6.90 

9 11.40 

10 10.80 

11 9.70 

12 9.80 

13 11.60 
14 11.20 

15 10.50 

16 10.50 

17 21.00 

18 10.40 

19 3.30 

20 5.60 

21 8.60 

22 6.30 

23 11.20 

24 13.40 

25 11.20 

26 10.50 

27 8.40 

28 11.20 

29 11.20 

30 11.40 

31 10.80 

32 6.30 

33 8.70 

34 9.10 

35 7.70 

36 7.70 

140 

Hasil Pengukuran dan Interpretasi Nilai A, SN, PBC dan 
BI untuk Total Responden (Indirect Measurement) 

Score Total Score Interpretation 

SN, PBC, Score Rata-rata - + lemah Sedang 

16.50 12.30 27.50 9.17 ~ ~ 

12.00 7.50 20.00 6.67 ~ ~ 

16.50 3.00 20.40 6.80 ~ ~ 

19.25 2.80 27.65 9.22 ~ ~ 

3.00 3.00 6.50 2.17 ~ ~ 

12.00 12.00 24.90 8.30 ~ ~ 

21.00 3.00 29.60 9.87 ~ ~ 

12.00 8.40 27.30 9.10 ~ ~ 

20.25 3.30 34.95 11.65 ~ ~ 

20.25 2.70 33.75 11.25 ~ ~ 

18.50 3.80 32.00 10.67 ~ ~ 

21.00 3.80 34.60 11.53 ~ ~ 

20.25 3.30 35.15 11.72 ~ ~ 

16.50 5.10 32.80 10.93 ~ ~ 

20.25 3.00 33.75 11.25 ~ ~ 

19.50 2.60 32.60 10.87 ~ ~ 

17.25 5.10 43.35 14.45 ~ 

20.25 3.20 33.85 11.28 ~ ~ 

12.00 3.00 18.30 6.10 ~ ~ 

19.25 2.80 27.65 9.22 ~ ~ 

20.25 3.10 31.95 10.65 ~ ~ 

19.25 2.80 28.35 9.45 ~ ~ 

19.50 3.30 34.00 11.33 ~ ~ 

8.25 3.00 24.65 8.22 ~ ~ 

13.50 2.80 27.50 9.17 ~ ~ 

20.25 3.00 33.75 11.25 ~ ~ 

21.00 3.30 32.70 10.90 ~ ~ 

20.25 4.20 35.65 11.88 ~ ~ 

21.00 3.30 35.50 11.83 ~ ~ 

20.25 3.30 34.95 11.65 ~ ~ 

20.25 3.30 34.35 11.45 ~ ~ 

18.00 3.00 27.30 9.10 ~ ~ 

20.25 4.80 33.75 11.25 ~ ~ 

17.00 2.60 28.70 9.57 ~ ~ 

15.00 -2.10 20.60 6.87 ~ ~ 

18.00 0.50 26.20 8.73 ~ ~ 
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37 9.00 21.00 0.30 30.30 10.10 v v 
38 5.20 9.00 6.00 20.20 6.73 v v 
39 10.20 20.25 -2.10 28.35 9.45 v " 40 8.10 14.75 2.40 25.25 8.42 " " 41 14.00 20.25 1.80 36.05 12.02 " " 42 5.60 20.25 2.10 27.95 9.32 " II 

43 6.70 5.25 3.50 15.45 5.15 " " 44 8.00 13.50 5.10 26.60 8.87 " " 45 7.70 16.50 2.40 26.60 8.87 " " 46 0.00 6.00 -3.60 2.40 0.80 " " 47 7.70 21.00 -{).60 28.10 9.37 " " 48 8.60 15.75 8.70 33.05 11.02 " " 49 7.70 18.75 -0.60 25.85 8.62 " v 
so llAO 21.00 0.10 32.50 10.83 " " 51 8.90 20.25 2.00 31.15 10.38 II " 52 5.7{) 4.50 4.30 14.50 4.83 " " 53 2.40 18.75 5.60 26.75 8.92 " " 54 7.30 11.75 5.90 24.95 8.32 " " 55 5.00 9.00 11.7{) 25.70 8.57 " " 56 9.30 12.00 6.10 27.40 9.13 v " 57 7.90 18.75 ·1.80 24.85 8.28 v " 58 8.00 16.50 6.60 31.10 10.37 " " 59 8.00 16.50 6.30 30.80 10.27 " " 

'* 
10.40 16.25 5.90 32.55 10.85 " " 1.20 3.00 3.00 7.20 2.40 " " ! 62 3.00 3.00 12.30 18.30 6.10 " " 63 4.00 17.50 4.70 26.20 8.73 v " 64 13.00 19.50 4.50 37.00 12.33 " " 65 14.40 12.00 1.20 27.60 9.20 v v 

66 0.30 9.00 3.90 13.20 4.40 " v 
67 9.40 14.75 6.90 31.05 10.35 " " 68 8.50 14.00 4.90 27.40 9.13 " " 69 -3.70 7.50 9.60 13.40 4.47 " v 
70 -{).80 21.00 9.60 29.80 9.93 " " 71 7.10 6.75 0.50 14.35 4.78 " " 72 8.80 21.00 1.20 31.00 10.33 " " 73 13.30 18.00 8.70 40.00 13.33 v v 
74 8.80 0.00 0.00 8.80 2.93 v " 75 5.60 13.00 9.70 28.30 9.43 " v 
76 6.30 0.00 0.00 6.30 2.10 " " 77 12.50 16.50 0.20 29.20 9.73 v v 
78 ·1.90 8.00 3.80 9.90 3.30 v " 79 8.70 16.50 16.50 41.70 13.90 " v 
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80 3.00 18.00 6.60 27.60 9.20 v v 
81 7.70 17.00 5.20 29.90 9.97 v v 
82 14.70 15.75 3.30 33.75 11.25 v v 
83 12.90 20.25 9.30 42.45 14.15 v v 
84 12.80 19.50 8.10 40.40 13.47 v v 
85 2.50 6.00 3.40 11.90 3.97 v v 
86 6.10 -3.50 2.90 5.50 1.83 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 v v 
89 4.40 13.50 2.10 20.00 6.67 v v 
90 5.60 17.75 7.70 31.05 10.35 v v 
91 6.60 12.50 6.60 25.70 8.57 v v 
92 4.60 11.50 2.20 18.30 6.10 v v 
93 3.60 12.50 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 12.50 4.50 23.00 7.67 v v 
97 2.40 12.50 4.20 19.10 6.37 v v 
98 7.20 13.00 8.00 28.20 9.40 v v 
99 1.80 9.00 1.30 12.10 4.03 v v 
100 10.20 9.00 6.50 25.70 8.57 v v 
101 10.50 17.75 5.10 33.35 11.12 v v 
102 6.00 18.00 9.00 33.00 11.00 v v 
103 11.40 21.00 6.90 39.30 13.10 v v 
104 7.70 12.25 -1.10 18.85 6.28 v v 
105 9.40 19.50 4.30 33.20 11.07 v v 
106 0.10 13.50 -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 14.78 4.22 26.33 8.78 v v 
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Lampiran 3. Hasil Uji Korelasi variabel-variabel A, SN, PBC dan BI 

untuk Total Responden 

Hasil Uji Korelasi Bivariat Variabel·variabel A, SN, PBC dan B! dengan SPSS 

15.0 

A SN PBC Behaviour 
A Pe&rson Correlation 1 A41M -.125 .701("') 

Sig. (2-lalled) .000 .201 .000 
N 107 107 107 107 

SN Pearson Correlat:!on .441M 1 .005 .846("') 
Sig. (2-lailed) .000 .959 .000 
N 107 107 107 107 

PBC Peat'$0n Correlation -.125 .005 1 .335(") 
Sig. (2-tailed) .201 .959 .000 
N 107 107 107 107 

Bel'laviour Pearson Cooelation .1o1rl .846M .335(-) 1 
Sig. (2-lailod) .000 .000 .000 
N 107 107 107 107 -Correlation is S1gn1ficant at the 0.01 level {2-taifed}. 
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Lampiran 4. Hasil Uji Korelasi Variabel-variabel A, SN, PBC dan Bl 

untuk Kelompok Jenis Kelamin Responden 

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

Kelompok Responden Laki-laki dengan SPSS I 5.0 

A SN P8C llehS'IIoUf 
A Pearson Comtlat!on 1 A81rl -.139 .682('") 

Slg. (2-talled) .000 .194 .000 
N 891 89 tl9 89 

SN Peerson Correlation A81rJ 1 .028 .880(") 
Slg. (2-talled) .000 .796 .000 
N tl9 89 89 69 

PBC Pearson Colrelation •.139 .026 1 .359(") 
Slg.(2-lalled) .194 .796 .001 
N 89 69 69 69 

Behaviour Pearson Correlation .862(") .860(") .359(") 1 
Slg. (2-tailed) .000 .000 .001 
N 69 69 89 89 

~ Correlation is Signlflcant at the O.o1 level (2-talled:). 

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

Kelompok Respanden Perempuan dengan SPSS !5.0 

Correlations 

A SN P8C -"' A Pearson Correlation 1 .359 -.020 .614(") 
Sig. (2·talled) .144 .937 .000 
N 16 16 18 18 

SN Pearson Corretetion .359 1 -.1:21 .172M 
Slg. (2·talled) .144 .633 .000 
N 18 18 18 18 

PBC Pearson Com.;;!atlon -.020 -.121 1 .188 
Slg. (24alled) .937 .633 .454 
N 18 18 18 18 

Behaviour Pearoon Correlation .814(~) .772(") .188 1 
Sig.(2-lalled) .000 .000 .454 
N 18 18 18 18 

~ 
. . COrrelation Is Significant at the 0.01 Wvel (2 tailed}. 
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Lampiran 5. Hasil Uji lndependensi untuk Pengaruh Jenis Kelamin 

terbadap Nilai Behavioral Intention 

Hasil Uji MANN-WHITNEY untuk Pengaruh Jenis Kelamin Responden terhadap 

Nilai Behavioural lnlention dengan SPSS 15.0 

Descriptive Statistics 

N Mean Std. Deviation Minimum Maximum 
Bl 107 B.Tl54 3.01076 .BO 14.45 
Jenis Kelamln 107 1.17 .376 1 2 

Mann-Whitney Test 

Ranks 

Janis Kelamln N Mean Rank Sum of Ranks 
Bl Laki-lakl 69 53.47 4758.50 

Perempuan 16 56.64 1019.50 
Total 107 

Bl 
Mann-Whitney U 753.500 
lfllilcoxon W 4758.600 
z -.396 
Asymp. Sig. (2-tailed) .692 

Grouping Venable: Jems Kelam•n 
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Lampiran 6. Hasil Uji Korelasi Variabel~variabel A, SN, PBC dan BI 

untuk Kelompok Usia Respondeo 

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 COrrelation 1 .443{"") -.241(") .707("") 

Sig. (2-taio.d) .000 .025 .000 
N 87 H7 87 87 

SN Pearson Con'e!atlOn .M3(") 1 -.127 .833("') 
Sig. (2-lalled) .000 .241 .000 
N H7 87 H7 87 

PBC Pearoon C!)J"n!lation ·.241(1 -.127 1 .210 
Slg.(2-1alled) .025 .241 .050 
N H7 87 H7 87 

Behaviour Pearson Correiation .707('") .833('") .210 1 
Sig. (2-lalle<l) .000 .000 .050 
N H7 H7 H7 H7 

" 
. 

CorrelatiOn l&slgl'\lficanl: at Ute 0.01 level {2«1alled) . 
• CO<relalkln I& &ignlllcant at the 0.051evel (2-lalled). 

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

Kelompok Responden Usia 36-50 Tahun dengan SPSS 15.0 --
Sig. (2-talled) .006 .895 .008 
N 16 16 16 16 

SN Pearson Correlation .526(') 1 .264 .942("") 
Slg. (2·talledJ .036 .323 .000 
N 16 16 16 16 

PBC Pearson Correlation -.036 .264 1 .491 
Slg. (2-tailed) .895 .323 .054 
N 16 16 16 16 

Sehavlour Pearson Correlation .636(~) .942("1 .491 1 
Sig. {2-tailed) .008 .000 .054 
N 
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Hasil Uji Korelasi Bivariat Variabel~variabel A, SN, PBC dan BI untuk 

Kelompok Responden Usia> 50 Tahun dengan SPSS 15.0 

147 

Com!llatlons 

A I SN PBC Behaviow: 
A Penon C~atlon 1 ! -.167 .435 .41S 

Slg. (2-talled) ' .833 .565 .584 
N 4 4 4 4 

SN Pearson Cooolatlon ·.167 1 .735 .813 
Slg. {2-tailed) .833 .265 .187 
N 4 4 4 4 

PBC Pearson Cotretatloo .435 .735 1 .974(') 
Sig. (2·1olled) .585 .2S5 .026 
N 4 4 4 4 

Behaviour Pe&monC~n .416 .813 .974r) 1 
Sig. (2·llliled) .584 .167 .026 
N 4 4 4 4 

• Co-Is slgnfficant at the 0.05 lave! {2_,.•ledJ-
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Lampiran 7. Hasil Uji Iodependensi untuk Peogaruh Usia terhadap 

Nilai Behavioral Intention 

Hasil Uji KRUSKAL-WALLIS untuk Pengaruh Kelompok Usia Responden 

terhadap Nilai Behavioural Intention dengan SPSS 15.0 

Descriptive Statistics 

N Mean Std. Deviation Minimum Maximum 
Bl 107 a.n54 3.01076 .80 14.45 
Kelompok Usia 107 2.22 .501 2 4 

Kruskai-Wallis Test 

Ranks 

Kelomook Usia N Mean Rank 
Bl 15-35Tahun 87 52.25 

36-50Tahun 16 72.09 
> 50Tahun 4 19.63 
Total 107 

81 
Chi-Square 10.625 
df 2 
Asymp. Slg. .005 
Kruskal Weihs Test 

b Grouping Variable: Kelompok Usia 
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Lampiran 8. Hasil Uji KorelasiVvariabel-variabel A, SN, PBC dan BI 

untuk Kelompok Kepemilikan SIM C Responden 

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

Kelompok Responden yang memiliki SIM C dengan SPSS 15.0 
Corrolatlons 

A SN PBC Behaviour 
A Pearson Correlation 1 .365("") -.266 .610('") 

Sig. (2·talled) .010 .004 .000 
N 49 49 49 49 

SN Pearwn Correlation .385\) 1 .047 .10l4('") 
Sig. (2-l!llled) .010 .749 .000 
N 49 49 49 49 

PBC Pearoon Correlatlon -.266 .047 1 .317(") 
SJg (241111lld) .064 .749 .028 
N 49 49 49 49 

Behaviour Pearson Correlation .610('") .664{'") .317(") 1 
Slg. (2-tal!ed) .000 .000 .026 
N 49 49 49 49 

" 
. -Comllation I& "ll""""'nt at the 0.011ovol (21ailed). 

• Correlation ls sfgnificant at the OJ)$ level (2~tailed). 

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

Kelompok Responden yang memiliki tidak SIM C dengan SPSS 15.0 
Comlatlona 

A SN P6C Behaviour 
A Pear&en Correlation 1 .521('") .024 .789(") 

Sig. (2-t.ai!ed) .000 .858 .000 
N 58 58 58 58 

SN Pearson Correlation .521('") 1 -.050 .aae("') 
Slg. (2-tailed) .000 .709 .000 
N 58 58 58 58 

PBC Pearsan~n .024 -.050 1 .aae("') 
Slg. (2-!Blled) .858 .709 .009 
N 58 58 58 58 

Sehaviout Peatton Correlat1orl .789('") .sae(") .338(") 1 
Slg. (2-!Blled) .000 .000 .009 
N 58 58 58 58 

•• Correlation is .significant at the 0,01 level (2-tatled} . 

149 Unlversltas lndonnla 

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



150 

Lampiran 9. Hasil Uji lndepeodensi untuk Pengaruh Kepemilikan SIM 

C terbadap Nilai Behavioral Intention 

Hasil Uji MANN-WHITNEY untuk Pengaruh Kepemilikan SIM C terhadap Nilai 

Behavioral Intention dengan SPSS 15.0 

Descriptive statistics 

N Mean Std. Deviation Minimum Maximum 
81 107 e.n54 3.01076 .80 14.45 
Kepemilikan SIM 107 1.54 .501 1 2 

Mann-Whitney Test 

Ranks 

Keoemllikan SIM N Mean Rank Sum of Ranks 
81 Ya 49 58.70 2ne.so 

Tidek 58 51.72 2999.50 
Total 107 

81 
Mann-.1/llhitney U 1288.500 
Wilcoxon W 2999.500 
z -.829 
Asymp. Slg. (2·1aUed) .407 

. 
Grouping Venable. Kepem1llkan SIM 
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Lampiran 10. Hasil Uji Korelasi Variabel-variabel A, SN, PBC dan 81 

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 Tabun dengan SPSS 15.0 

Correlations 

Sig. (2-tailed) .020 .005 .000 
N 38 38 38 38 

SN PearBOn Correlation .375(1 1 -.255 .842(-) 
Slg. (2-!alled) .020 .122 .000 
N 38 38 38 38 

PBC Pearson Correlation -.443("") -.255 1 .027 
Sig. (2-tailed) .005 .122 .870 
N 38 38 38 38 

Behaviour Pearson Correlation .835("") .842(-) .027 1 
Sig. (2-tailed) .000 .000 .870 
N 38 38 38 38 

" Correlation is 0.01 

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

Kelompok Usia SIM C Responden 6-10 Tabun dengan SPSS 15.0 

CorrelaUons 

A SN PBC Behaviour 
A Pearson Correlation 1 .287 -.362 .575 

Sig. (2-tailed) .582 .480 .233 
N 6 6 6 6 

SN Pearson Correlation .267 1 .467 .918("") 
Sig. (2-tailed) .582 .351 .010 
N 6 6 6 6 

PBC Pearson Correlation -.362 .467 1 .423 
Slg. (2-tailed) .480 .351 .403 
N 6 6 6 6 

Behaviour Pearson Correlation .575 .918(-) .423 1 
Slg. (2-tailecl) .233 .010 .403 
N 6 6 6 6 - Correlation IS SIQmficant at the 0.01 level (2-talled). 
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Hasil Uji Korelasi Bivariat Variabel-variabe! A, SN~ PBC dan BI untuk 

Kelompok Usia SIM C Responden > 10 Tahun dengan SPSS !5.0 

Corrolatlone 

A SN PBC Behaviour 
A Pearson Correlation 1 .534 .374 .703 

Sig, 12-taJ!ed) < .354 .535 .186 ' ' N 5 5 5 5 
SN Pearson Cofrelatlon .534 1 .829 .946(1 

Sig.~ .354 Oll3 -015 
N 5 5 5 5 

PBC -nCOrrelation .374 .829 1 .890(') 
Slg. (2·1oiled) .535 .083 .043 
N 5 5 5 5 

Sellaliiour Pearson Corretation .703 .948\) .89011 1 
Sig. (2...,1ed) .186 .015 .043 
N 5 5 5 5 

• . 
Correlatlon IS signffieant at the 0.05ievel (2-ta!led} • 
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Lampiran 11. Basil Uji lndependensi uotuk Pengaruh Lama Kepemilikan 

SIM C terbadap NiJai Behavioral Intention 

Hasil Uji KRUSKAL-WALLIS untuk Pengaruh Usia Kepemilikan SIM C 

rerhadap Nilai Beh(JII/aural fnlenllon dengan SPSS 15.0 

Descriptive Statistics 

N 
Bl 
Usia Kepemllll!an SIM 

Kruskai·Wallis Test 

s- 10 Ta!MI 
> 10lahun 
Total 

1!1 
Chi-Square 2.627 
df 2 
Asymp, S!g. .269 
Kruskal wan!5 Test 

Mean 
49 9.0157 
49 1.33 

11 Grouping Variable: Usia Kepemilikan S!M 

153 

Std. Deviation Minimum Maximum 
265457 .80 13.47 

.658 1 3 
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Lampira.n 1:2. HasU Uji Korelasi Bivariat variabel-variabel A, SNt PBC 

dan BI untuk Kelompok Jenis Pekerjaan Respooden 

Hasil Uji Korelasi Bivariat Variabel-variabel A, SN, PBC dan 81 untuk 

Kelompok Responden yang berprofesi sebagai Tukang Ojek dengan SPSS !5.0 

Con'elt~ttone 

A SN Pee Behaviour 
A Pearson Com:Mertlon 1 .495("') -.312 JJ80('"') 

Slg. (2-lalleq) .007 .106 .000 
N 28 28 28 28 

SN Peerson Correiation .495('") 1 -.041 .899("') 
Slg. (2,<alleq) .007 .838 .000 
N 28 28 28 28 

PBC Pearson Conelatlon -.312 -.041 1 .197 
Slg.(2--) .106 .838 .315 
N 28 28 28 28 

Behaviour Pearson COrrelatiOn .880("") .899("') .197 1 
Sig. (24allad) .000 .000 .315 
N 28 28 28 28 

~ Correlation is s!gntlicant at the O.o11evel (24.alled). 

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

Kelompok Responden yang berprofesi selain sebagai Tukang Ojek dengan SPSS 

15.0 

A SN PBC Behaviour 
A Pearson COil'elation 1 .401(~) -.079 .695("') 

Sig. (2·1ailed) .000 .488 .000 
N 79 79 79 79 

SN Pearson Correlation .401(") 1 .015 .824("') 
Slg. (2-iaileq) .000 .600 .000 
N 79 79 79 79 

PBC Pearson Gorrelafioo -.079 .015 1 .377('"') 
Sig. (2-talleq) ..... .696 .001 
N 79 79 79 79 

Behaviour Peal'$00 Cotmlation .695("') .82"'1"') .377("') 1 
Slg. (2-tsileqj .000 .000 .001 
N 79 79 79 79 

ff ~on is sign!:fioant at the 0.01 level (2.-ta!led}. 
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Lampiran 13. Hasil Uji Independensi untuk Peogaruh Jenis Pekerjaan 

terbadap Nilai Behavioral Intention 

Hasil Uji MANN-WIDTNEY untuk Pengaruh Jenis Pekerjaan terhadap Nilai 

Behavioural Intention dengan SPSS 15.0 

N Mean 
81 107 
Jenl-~aan 107 

Mann-Whitney Test 

Ranks 

Non Tukong Ojak 

TOI!II 

ManrrWhitnoy U 
111/i-.nW 
z 
Mymp. Sig. (2-tailad) 

81 
695.500 

3a55.500 
-2.910 

.004 
. . a Grouping Vefiable. Jenis PeS<aqaan 

8.7754 
1.74 

79 

107 

std. Deviation Minimum Maximum 
3.01076 .ao 14.45 

.442 1 2 

48.80 3855.50 
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Gambar Reneana Kerja Proyek Pembanguoao Jalao Jalur 

Kedun dar! Simpang Sekupang ke Tanjung Uncang Tahap 

I 
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