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ABSTRAK

Dalam rangka untuk mengembangkan kebijakan penanganan perilaku berisiko
pengemudi sepeda motor Indonesia, pada tahap awal telah dikembangkan alat ukur
perilaku pengemudi sepeda motor Indonesia. Alat ukur tersebut selanjutnya telah
digunakan untuk penelitian di Pontianak, Pangkalpinang dan Manado. Hasil analisis
datanya dapat berkontribusi dalam upaya penanganan perilaku berisiko (risk taking
behaviour) pengemudi sepeda motor Indonesia. Tulisan ini membahas faktor-faktor
yang mempengaruhi perilaku berisiko pengemudi sepeda motor Indonesia baik faktor
internal (demografi dan kepribadian) dan eksternal (sosal dan lainnya). Pada bagian
akhir disampaikan program intervensi yang bisa dilakukan guna menangani perilaku
berisiko pengemudi sepeda motor Indonesia

PENDAHULUAN

Di kota-kota besar di Indonesia, kemacetan adalah fenomena yang sangat dikeluhkan
masyarakat. Kerugian yang timbul tidak saja penurunan produktivitas pribadi maupun
korporasi namun juga kerugian yang sulit dikuantifikasikan seperti terjadinya
kesenjangan komunikasi dalam keluarga. Kemacetan ini disebabkan oleh belum
berhasilnya pemerintah menyediakan angkutan umum yang memadai dan
mengendalikan tata ruang kota dan wilayah di sekitarnya. Akibatnya lalu-lintas
dengan kendaraan bermotor pribadi menjadi dominan, dan belakangan ini didominasi
oleh sepeda motor yang sering dianggap sebagai jalan keluar terakhir untuk mencapai
tempat tujuan dalam waktu lebih singkat. Di satu sisi sepeda motor adalah moda
angkutan yang fleksibel karena ukurannya yang relatif kecil. Di sisi lain sepeda motor
adalah moda angkutan yang sangat rentan terhadap kecelakan karena relatif tidak
terlindung dan membutuhkan keterampilan untuk mengendarainya dengan selamat.
Mengingat jumlah sepeda motor yang beroperasi di perkotaan Indonesia yang terus
meningkat beberapa tahun belakangan ini, kajian mengenai perilaku berisiko
pengemudi sepeda motor menjadi penting.

Dalam rangka untuk mengembangkan kebijakan penanganan perilaku berisiko
pengemudi sepeda motor Indonesia, pada tahap awal telah dikembangkan alat ukur

perilaku pengemudi sepeda motor Indonesia. Alat ukur tersebut selanjutnya telah

1



digunakan untuk penelitian di Pontianak, Pangkalpinang dan Manado. Hasil analisis
datanya dapat berkontribusi dalam upaya penanganan perilaku berisiko (risk taking

behaviour) pengemudi sepeda motor Indonesia.

MODEL INTERVENSI
Gambar 1 menunjukkan model intervensi penanganan perilaku berisiko pengemudi

sepeda motor Indonesia.
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Gambar 1. Model Intervensi Penanganan Perilaku Pengemudi Sepeda Motor
Indonesia

FAKTOR PENGARUH
Faktor-faktor yang mempengaruhi perilaku berisiko pengemudi meliputi faktor

internal dan eksternal. Faktor internal ada yang termasuk kelompok demografi dan



ada yang termasuk kelompok kepribadian. Yang termasuk faktor internal (kelompok
demografi) antara lain:

1. Usia. Perilaku berisiko berkaitan dengan pengendara muda dan tidakJ
berpengalaman, yang kemudian meningkatkan kemungkinan kecelakaan (Yeh
dan Chang, 2009). Rutter dkk (1995) menunjukkan bahwa angka tertinggi
korban kecelakaan biasanya ditemukan pada kelompok usia muda, atau usia
yang merupakan batas bawah dari usia legal mendapatkan Surat Izin
Mengemudi. Mereka juga mengidentifikasi pola-pola perilaku pengendara
muda, seperti keinginan untuk melanggar hukum dan peraturan keselamatan
berkendara. Rathinam dkk (2007) menyimpulkan dari studinya bahwa
kecelakaan pada pengendara di bawah umur disebabkan utamanya oleh
perilaku mengendara agresif. Sedangkan pengendara berusia lanjut lebih
cenderung terlibat kecelakaan yang disebabkan oleh menurunnya kemampuan
fisik dan waktu reaksi yang lambat, serta menurunnya kemampuan sensoris
dan perseptual (Pai dan Saleh, 2007; Savolainen dan Mannering, 2007).

2. Jenis Kelamin. Kelompok pengendara muda laki-laki memiliki
kecenderungan perilaku berisiko yang paling tinggi dibandingkan kelompok-
lainnya lainnya. Perilaku berisiko ini termasuk di antaranya kecenderungan
untuk mengabaikan peraturan lalu-lintas dan pengecekan keselamatan
kendaraan (Lin dan Kraus, 2009; Mannering dan Grodsky, 1995; Rutter dkk.,
1995 .

3. Pendidikan.

4. Pengalaman. Pengalaman merupakan faktor yang lebih penting bagi
pengendara motor daripada pengemudi mobil (Chen dan Chen (2011),
Chorlton dkk (2012), Shahar dkk (2010), Tunnicliff dkk (2012), Vlahogianni
dkk (2012), Watson dkk (2007)). Lin dan Kraus (2009) menyimpulkan bahwa
dalam situasi tertentu, pengendara yang berpengalaman akan menampilkan
respon terhadap bahaya (hazards) yang lebih baik dibandingkan dengan
pengendara yang tidak berpengalaman. Selain itu, pengalaman dan
pengetahuan yang diraih melalui mengendara motor akan meningkatkan
kesiagaan terhadap risiko (Crundall dkk (2013), Rosenbloom dkk (2011),
Tunnicliff dkk (2012), Wong dkk (2010)). Keterbatasan pengalaman dan
keterampilan mengendara yang buruk yang disebabkan oleh longgarnya sistem



pemberian izin mengemudi dapat meningkatkan risiko kecelakaan (Yeh dan
Chang, 2009), khususnya pada pengendara muda wanita.
Yang termasuk faktor interal (kelompok kepribadian) antara lain:

1. Kontrol Emosi. Emosi negatif yang dialami ketika mengendara dapat
mengubah kongisi terhadap stimulus, merusak fokus perhatian, dan mengubah
interpretasi terhadap perilaku pengendara lain, sehingga akhirnya
meningkatkan potensi mengemudi yang berisiko (Mesken dkk, 2007). Emosi
yang paling sering dikaji dalam penelitian perilaku mengemudi adalah marah.
Studi yang dilakukan Underwood dkk (1999) dengan menggunakan
metodologi catatan harian menunjukkan bahwa sebagian besar partisipan
melaporkan pengalaman marah setidaknya satu kali setiap kali mengemudi.

2. Persepsi terhadap Perilaku Berisiko. Perilaku-perilaku mengendara berisiko
yang dalam konteks model intervensi ini diadaptasi dari Chinese Motorcycle
Rider Driving Violation (CMRDV) yang dikembangkan oleh Cheng dan Ng
(2010), meliputi:

a. Berkendara melebihi lebih dari 50 km/jam
b. Berkendara dalam kecepatan tinggi (di atas 40 km/jam) pada situasi

jalan yang basah.

c. Mendahului kendaraan lain saat menikung.

d. Menerobos lampu merah.

e. Mengoperasikan telepon genggam ketika berkendara.

f. Berkendara melawan arah.

g. Berjarak terlalu dekat dengan kendaraan lain dalam kecepatan tinggi.
h. Berpindah-pindah jalur secara mendadak.

I. Beradu kecepatan dengan pengendara mobil/motor lain.

3. Kepatuhan terhadap Peraturan. Studi yang dilakukan Rutter dkk. (1995)
terhadap lebih dari 2000 pengendara motor mengungkapkan bahwa sikap
terhadap menaati peraturan dan sikap terhadap kehati-hatian ketika berkendara
memprediksi perilaku melanggar peraturan mengendara aman.

4. Sensation Seeking. Salah satu trait kepribadian yang telah secara luas
ditemukan sebagai prediktor terhadap perilaku mengemudi berisiko adalah
sensation seeking (SS). SS didefinisikan sebagai trait yang dicirikan oleh
kecenderungan untuk mencari sensasi dan pengalaman yang baru, beragam,

dan ekstrem, serta keinginan untuk mengambil risiko, baik itu secara fisik,
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sosial, legal, dan finansial (Zuckerman, 2007). Zuckerman (2007) menyatakan
bahwa perilaku berisiko berkorelasi dengan SS di mana orang dengan SS
tinggi cenderung meremehkan risiko atau dapat menerima risiko sebagai
konsekuensi untuk merasakan sensasi atau pengalaman tertentu. Sebaliknya,
individu dengan SS rendah cenderung menilai situasi lebih berisiko dan
mengganggap bahwa tidak ada keuntungan dari mengambil risiko tersebut.
Faktor eksternal ada yang termasuk kelompok sosial dan ada pula yang termasuk
kelompok lainnya. Faktor eksternal yang termasuk kelompok sosial antara lain
meliputi:
1. Tekanan Kelompok.
2. Perilaku Pengemudi Lain
3. Perilaku Penegak Hukum
Faktor eksternal yang termasuk kelompk lainnya antara lain meliputi:
1. Kondisi Kendaraan
2. Kondisi Jalan Raya
Ke lima hal di atas dapat dirangkum dalam istilah budaya dan iklim keselamatan lalu-
lintas. Budaya keselamatan lalu-lintas didefinisikan sebagai gabungan semua faktor
yang memengaruhi keterampilan, sikap, dan tingkah laku pengemudi dan juga
kendaraan, serta infrastruktur lalu-lintas (Levidkangs, 1998). Budaya ini dapat
tergambar dari nilai-nilai dan keyakinan-keyakinan utama masyarakat mengenai
perilaku aman. Budaya keselamatan memiliki komponen permukaan yang disebut
dengan iklim keselamatan (Cheyne dkk (1998), Christian dkk (2009), Health & Safety
Laboratory (2002)). Ozkan dan Lajunen (2011) mendefinisikan iklim keselamatan
lalu lintas sebagai sikap dan persepsi pengguna jalan terhadap lalu-lintas dalam
sebuah konteks lingkungan pada satu lingkup waktu tertentu. Iklim ini tergambar dari
persepsi mengenai situasi tentang kebijakan, prosedur, peraturan, penerapan, dan
hukuman terkait dengan sistem lalu-lintas.
Beberapa contoh perilaku pengemudi sepedamotor yang berisiko di antaranya adalah:
1. Berkendaraan dengan Kecepatan Tinggi. Menurut Putranto dkk (2006)
pengendara sepeda motor yang lebih muda cenderung berkecepatan lebih
tinggi.
2. Melanggar Peraturan (Marka/ Rambu Jalan, Alat Pemberi Isyarat Lalu-
Lintas. Sebagai contoh menurut Putranto dan Sucipto (2007) menemukan
bahwa keberadaan petugas polisi di sekitar simpang mengurangi banyaknya
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pengemudi yang melanggar lampu merah. Demikian pula dalam hal
penggunaan sabuk keselamatan di kalangan pengemudi mobil, dipengaruhi
oleh lokasi berkendara. Pada lokasi di tengah kota yang banyak diawasi
petugas polisi tingkat pengunaan sabuk keselamatan ditemukan lebih tinggi
(Putranto, 2005)

Memboncengkan Lebih dari Satu Orang. Menurut Putranto dan Yanti
(2011) pelanggaran ini relatif sedikit terjadi (kurang dari 2% pada daerah
observasi di sekitar sebuah kampus di Kemanggisan, Jakarta Barat).

Tidak Menggunakan Helm. Menurut Putranto dan Yanti (2011) 85% dari
pengemudi dan penumpang sepeda motor yang diamati di sekitar sebuah
kampus di Kemanggisan, Jakarta Barat menggunakan helm. Tingkat
penggunaan helm ini jauh lebih tinggi daripada di Bangkok dan Chiang Mai,
Indonesia.

Menggunakan Telpon Genggam Ketika Berkendara. Menurut Bunawan
(2014), karyawan dan dosen Universitas Tarumanagara cenderung masuk
dalam kategori pengendara sepeda motor dengan risiko rendah, termasuk
dalam hal risiko akibat mengemudi sambil menggunakan telpon.

Melakukan Stunts. Menurut Bunawan (2014), karyawan dan dosen
Universitas Tarumanagara cenderung masuk dalam kategori pengendara
sepeda motor dengan risiko rendah, termasuk dalam hal risiko akibat

mengemudi sambil melakukan stunts.

KESIMPULAN
Terhadap berbagai perilaku berisiko di atas, terdapat beberapa program yang dapat

dilaksanakan mulai tahun ke dua penelitian dengan instansi mitra yaitu Direktorat

Keselamatan Darat, Kementerian Perhubungan seperti:

1.

Penyusunan kebijakan pemerintah berupa NSPK (norma, standard, peraturan,
kriteria) untuk meningkatkan keselamatan jalan

Psiko edukasi agar masyarakat paham dampak dari perilaku berisiko di jalan
dan upaya penanganannya melalui pelatihan dan penyebaran brosur.

Role Model Penegak Hukum agar penegak hukum yang berkinerja baik dapat
dijadikan contoh.

Konsistensi penerapan aturan agar pengguna jalan agar aparat penegak hukum
terjaga intergritasnya.
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