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ABSTRACT

Rational Choice Approach of Young Motorcycle Drivers Behavior: The high frequency of motorcycle
accidents cannot be separated from the driving behavior of motorists. Driving behavior is a rational choice in an
effort to maximize benefits and minimize risks. The sample used in this study was young respondents aged 18-25
years, with status as students who use motorbikes as a means of daily transportation. By using Principal
Component factor analysis, the study was able to identify motorcycle driving behavior in the main components,
which were dominated by: Emotional Factors, Rider's Physical Ability, and Ability to Measure Distances. Through
the same method, it is also possible to measure the risk of driving. Male riders have a higher risk than women,
and automatic motorbike riders have a lower risk than non-matic motorbikes.

Keywords: Rational Choice, Risk of Driving Behavior, Principal Component
ABSTRAK

Frekuensi kecelakaan sepeda motor yang tinggi tidak terlepas dari perilaku berkendara pengendara motor. Perilaku
berkendara adalah sebuah rational choice (pilihan rasional) sebagai upaya memaksimumkan kemanfaatan dan
meminimalkan risiko. Sampel yang digunakan dalam penelitian ini adalah responden usia muda 18 — 25 tahun,
berstatus sebagai mahasiswa yang menggunakan motor sebagai alat transportasi keseharian. Dengan menggunakan
analisis factor Principal Component, penelitian mampu mengidentifikasi perilaku berkendara sepeda motor dalam
komponen utama, yang didominasi oleh: faktor Emosi, Kemampuan Fisik Pengendara, dan Kcl‘l‘lill‘l’laill]
Mengukur Jarak. Melalui metode yang sama juga bisa dilakukan pengukuran risiko berkendara. Pengendara laki-
laki memiliki risiko yang lebih tinggi daripada perempuan, dan pengendara sepeda motor jenis matic memiliki
risiko yang lebih rendah daripada sepeda motor jenis non-matic.

Kata Kunei: Rational Choice, Risiko Perilaku Berkendara, Principal Component

I. Pendahuluan terjadinya peningkatan kecelakaan dan tingkat
fatalitas kecelakaan, bahkan lebih tinggi dari
tingkatan yang terjadi di Eropa dan Amerika.
Perilaku pengemudi diduga menjadi unsur utama
dalam kecelakaan (Yanwardhana, 2021).

Sebagai negara yang sedang  tumbuh
perekonomiannya, Indonesia memiliki
pertumbuhan transportasi yang relatif tinggi.
Tingginya angka pertumbuhan transportasi ini

sejalan dengan semakin tingginya mobilitas
sumber daya, baik manusia maupun barang
dalam perekonomian. Peningkatan transportasi
menjadikan risiko terjadinya kecelakaan dalam
berkendara akan semakin besar, apalagi
peningkatan pertumbuhan transportasi tidak
diimbangi oleh efektivitas transportasi umum dan

rtumbuhan panjang jalan. Ada kecenderungan

Dampak dari kecelakaan lalu lintas adalah
hilangnya potensi ekonomi dari korban
kecelakaan, baik korban meninggal maupun
cacat permanen. Sebagaimana dilaporkan oleh
Bisnis News (Bisnis News, 2020) dengan
flengutip Korlantas POLRI 2019, bahwa
kecelakaan lalu lintas di Indonesia didominasi
oleh tiga jenis angkutan, yaitu: sepeda motor
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Gambar 1. Pertumbuhan Jumlah Sepeda Motor di Jawa Tengah (dalam Juta Unit)

Sumber: Badan Pusat Statistik, 2019,

(73.49%). angkutan barang (11.74%). mobil
penumpang (11,55%). Dan korban kecelakaan
didominasi oleh golongan usia muda, yaitu 17-49
tahun sebesar 71,78%, dengan rincian: 17-21
tahun (17,51%), 22-29 tahun (20,23%), 30-39
tahun (17.83%) dan 40-49 tahun (16.21%).
Kepolisian Daerah Jawa Tengah mengungkapkan
bahwa pada tahun 2019 kecelakaan lalu lintas
meningkat 31%. Secara kualitatif, korban
kecelakaan  sepeda motor mendominasi,
mengikuti perkembangan jumlah sepeda motor
(Gambar 1).

Di tengah semakin padatnya lalu lintas,
kemampuan pengendara dalam menjaga
rasionalitasnya di saat berkendara menjadi
semakin penting. Pengendara yang rasional
dalam berkendara akan berusaha
meminimumkan risiko kecelakaan. Rasionalitas
merupakan sebuah ukuran yang bersifat normatit.
Rasionalitas digunakan untuk mengevalusi
keyakinan-keyakinan dan keputusan-keputusan
yang diambil seseorang dalam rangka mencapai
tujuan yvang dimilikinya (Baron, 2008). Sebagai
ukuran normatif, keputusan seseorang dan
keyakinan yang mendasarinya dapat dinilai
sebagai rasional atau tidak rasional. Ketika kita
berharap seseorang bertindak rasional, maka
orang tersebut bertindak berdasarkan keputusan
yang dipikirkan secara matang dan dilandasi
informasi yang akurat dan obyektif.

Penelitian ini dibangun berdasarkan fakta tentang

kecenderungan meningkatnya kecelakaan
pengguna sepeda motor, yang didominasi oleh
pengendara  usia-muda. Berdasarkan data

Kemenhub tahun 2020, tercatat 45% lebih profil

korban kecelakaan adalah usia muda antara 10-
29 tahun (Kemenhub RI, 2021). Penyebab utama
kecelakaan adalah faktor manusia, yang di
dalamnya terdapat aspek ketrampilan, emosional ,
dan pengetahuan. Oleh karena itu, penelitian ini
mengarahkan  perhatiannya pada perilaku
mengendara sepeda motor usia muda. Perhatian
terhadap masalah perilaku berkendara penting
untuk diperhatikan mengingat salah satu
penyebab kecelakaan yang utama adalah faktor
manusia, diikuti oleh risiko ekonomi yang relatif
tinggi.

Dengan menggunakan konsep consumer’s
rational choice, penelitian ini akan menjawab
pertanyaan mengenai (1) faktor utama yang
mampu menggambarkan perilaku berkendara
motor pada obyek usia muda, dan (2) mengukur
risiko yang melekat pada pilihan perilaku
berkendara motor tersebut.

I1. Metodologi Penelitian

Obyek dalam penelitian ini adalah pengendara
usia muda di Kota Semarang yang diharapkan
berada pada rentang usia 18-25 tahun. Jumlah
responden yang diamati diharapkan berada pada
rentang  200-350  responden.  Kuesioner
menjaring informasi pengalaman berkendara
kurun waktu 3 bulan terakhir dari periode
observasi (Maret — Juni 2020).

Kuesioner yang diajukan terdiri dari 40
pertanyaan yang disusun secara acak tanpa
membuat pengelompokan pertanyaan. Kuesioner
disusun berdasarkan tiga sumber kuesioner,
yaitu: Scott-Parker (2010); Haghi, et.al. (2014);
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Gambar 2. Exploratory Factor Analysis

Al Reesi et.al. (2018); dan Romero et.al. (2019)
dan dilakukan penyesuaian mengingat ada
perbedaan dari sisi jenis kendaraan yang
digunakan. Keuntungan dari kombinasi dari
empat rujukan kuesioner tersebut, penelitian ini
dapat mengabaikan tahap pengujian expert
Jjudgement. Di sisi lain, expert judgement tidak
bisa lepas dari unsur keraguan (Morgan, 2014;
Tversky and Kahneman, 1974). Untuk mampu
menopang tingkat keterbacaan (readability) yang
tinggi, maka kuesioner dibuat dalam kalimat
yang sangat sederhana untuk ukuran responden
yang rata-rata mahasiswa.

Setelah database hasil kuesioner diperoleh,
langkah berikutnya adalah melakukan data
cleansing, khususnya terkait terpenuhinya
kriteria, kesesuaian format dan kelengkapan
jawaban. Setelah data bersih dihasilkan
kemudian dilakukan analisis Exploratory Factor
Analysis (EFA) dengan menggunakan metode
Principal Component. Hasil analisisnya berupa
bobot indikator perilaku yang secara statistik
penting sebagai  pengidentifikasi  perilaku
berkendara motor usia muda. Dari hasil
identifikasi tersebut dapat dilakukan perhitungan
tingkat risiko pengendara berdasarkan bobot dari
setiap indikator atau komponen yang terbentuk.
Langkah berikutnya adalah menganalisis
perilaku  berkendara dengan menggunakan
determinan jenis kelamin dan jenis kendaraan
untuk menjawab pertanyaan tingkat risiko
berkendara berdasarkan jenis kelamin dan jenis
kendaraan.

A. Principal Component Analysis

Teknik Factor Analysis yang dikengkapi dengan
pengukuran konsistensi internal Cronbach’
Alpha direkomendasikan oleh Scott-Parker, et.al.

(2010) sebagai alat untuk mengukur risiko
pengemudi pemula. Salah satu metode dalam

factor analysis adalah  Principal Componen
Analysis.

Principal Component  Analysis (PCA)
pembentukan faktornya tidak didasarkan teori
tertentu, namun hanya diawali dengan spesifikasi
yang lebih umum berdasarkan pengamatan biasa
(educated guessing). Setiap taktor yang terbentuk
(A, B, C) terbangun dari item-item (D, E, F, G,
H). Secara umum, item-item tersebut memiliki
kesalahan pengukuran (measurement error.d, e,
f, g, h). Namun pada metode PCA kesalahan
pengukuran diasumsikan sama dengan nol,
karena arah dari@netode ini adalah untuk
menemukan cara memadatkan informasi yang
terkandung dalam sejumlah variansi (irem) ke
dalam kumpulan variabel (faktor) yang lebih
kecil (Hair et al., 2019).

“A, B, dan C” merupakan common factor
(gambar 3). Korelasi diantara ketiga faktor itu
digambarkan oleh garis “a, b, dan c¢”, dimana
secara keseluruhannya membentuk “Factor
Correlation Matrix”, yang disimbolkan dengan
“Common Factors (F)", sedangkan “R”
merupakan “inter-correlation Matrix” yang
mengukur korelasi antar observasi “D, E, F, G,
dan H”. Garis panah *i, j, ...m, n” merupakan
jalur dari larent variable ke variabel yang
diobservasi.

Teknik PCA membentuk kombinasi linier dari
variabel yang mampu menghasilkan variansi
maksimum. Secara matematis dirumuskan:

Vi = 11X + AgpXg + a13x3 + o F Ay X (1)

Y2 = Uz1X1 + Az2X3 + @p3X3 + 0 F dpmXim(2)
......... sampai dengan .............
Y3 = @a1%1 + @a2%s + Q33X + -+ damXm(3)

Dimana y; adalah Principal Component ke-i; dan
x adalah factor.
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Jika  a' = [ay, 093, @13, -, Ay ] merupakan
matriks koefisien dan aj.a; = 1 maka variansi
Principal Component (y1) akan menghasilkan
statistic  eigenvalue maksimum dari sampel
covariance matrix yang diuji. Dengan kata lain,
koefisien-koefisien yang dihasilkan dalam
Principal Component  merupakan elemen
eigenvalue yang terkait dengan nilai maksimum
eigenvalue. Proses tersebut dilakukan berulang
untuk y2, vi, dan seterusnya, dengan catatan y,-
ym tidak menunjukkan kombinasi linier yang
berkorelasi (uncorrelated linear combination).
Kombinasi antara aj.a; =1; dha;=
1; aj. az = 1 ,bersifat uncorrelated diharapkan
akan menghasilkan variansi yang dapat
dijelaskan dalam jumlah yang besar, yang disebut
dengan Factor Loading.

B. Reliabilitas Cronbach’s Alpha

Teknik Cronbach’s Alpha digunakan untuk
mengukur reliabilitas dari pertanyaan yang
bersifat jamak (multiple-question), yang dalam
kajian ini menggunakan skala Likert sebagai
skala pertanyaan. Pertanyaan-pertanyaan tersebut
digunakan sebagai pembentuk variabel laten.
Cronbach’s Alpha akan memberikan informasi
tentang internal consistency, yaitu seberapa dekat
keterkaitan satu set indikator sebagai sebuah
kelompok. Ketika korelasi antar-item rata-rata
meningkat, Cronbach’s Alpha juga meningkat
(dengan mempertahankan jumlah irem konstan).
Nilai Cronbach’s Alpha diharapkan berada pada
rentang 0.60 — 0.89. Rule of thumb yang
digunakan untuk interpretasi nilai Cronbach's
Alpha seperti ditunjukkan dalam Tabel 1.

Tabel 1. Cronbach’s Alpha Standard
Cronhﬂfs Alpha

Internal Consistency

0.90 Excellent
0.80 -0.89 Good
070-0.79 Acceptable
060 -0.69 Questionable
050-0.59 Poor

Lebih kecil dari 0.50 Unacceptable

Penggunaan rentang nilai 0.60-0.89 di atas
didasarkan atas beberapa pertimbangan. Tingkat
alpha yang tinggi memiliki arti tingginya korelasi
antar ftem. Namun, alpha juga memiliki
sensitivitas terhadap jumlah irzem. Semakin tinggi
jumlah item vyang diuji maka terdapat
kecenderungan nilai alpha semakin tinggi.
Terlalu tingginya nilai alpha menjadi indikasi
adanya pertanyaan atau ifem yang redundant.
Sedangkan jika nilai alpha rendah, maka jumlah
item pertanyaan kurang memadai. Proses analisis
dan perhitungan dilakukan dengan urutan sebagai
terlihat dalam Gambar 3

I1I. Hasil dan Pembahasan
A. Gambaran Umum Responden

Penyebaran kuesioner dilakukan dalam kurun
waktu Mei-Juni 2020 untuk menjaring informasi
tentang cara ber-sepeda motor responden dalam
kurun waktu 3 bulan terakhir dari observasi
(Maret — Juni 2020). Jumlah responden yang
diamati sebanyak 375 responden berstatus
mahasiswa direntang usia 18-25 tahun. Setelah

Identifikasi Responden

<:| a. Descriptive
b, Cross-Tab

Identifikasi:
1. Komponen Pembentuk Variabel c.  Towal Variance
:> Laten <:| Explained
2. Faktor Pembentuk Komponen d.  Roated Component

dengan Faktor Diskriminan

.

Pengukuran Risiko Berdasarkan Faktor
Diskriminan

.

Variate (Unstandardized

€.
varlie))

Gambar 3. Prosedur Analisis dan Kalkulasi
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melalui proses cleansing, terdapat beberapa
responden yang pengisiannya tidak lengkap
maka, data tersebut tidak digunakan sehingga
jumlah kuesioner yang dianalisis 313.

Secara ringkas gambaran umum responden,
berdasar jenis kelamin, jumlah responden
perempuan lebih mendominasi responden, yaitu
62.6% atau 196 responden, sedangkan responden
laki-laki 37.4% atau 117 responden. Usia
responden 18-19 tahun sebanyak 69,3% atau 217
responden dan 20-21 tahun sebanyak 16,6% atau
sebanyak 52 responden dan 20-25 tahun 14%
atau sebanyak 44 responden.

Tabel 2 menunjukkan gambaran umum tentang
jenis kendaraan yang digunakan, jarak tempuh
dalam sehari serta kecelakaan yang pernah
dialami berdasarkan jenis kelamin.

Dari Tabel 2 dapat digambarkan bahwa
mayoritas mahasiswa dalam tiga bulan sebelum
pendataan lebih banyak menggunakan alat
transportasi untuk tujuan dalam kota atau sekitar
Kota Semarang (Kabupaten Demak, Kabupaten
Semarang, Kabupaten Kendal). Rata-rata dalam
satu hari responden mengendarai motor, dalam 3
bulan terakhir, kebanyakan kurang dari 5 jam
per-hari dengan rincian, perempuan 93% dan
laki-laki 919%, sedangkan jarak tempuh rata-rata
per hari dalam 3 bulan terakhir, yang kurang dari

30 km per-hari adalah: perempuan 88% dan laki-
laki 75%.

Dari sisi keamanan mengendara, perilaku
mahasiswa dalam mengendara sepeda motor
relative aman. Sekalipun terdapat 81 kecelakaan
yang pernah terjadi, namun tingkat keseriusan
kecelakaan sangat ringan. Terdapat 90% korban
kecelakaan hanya mengalami sekali kecelakaan
dalam 3 bulan terakhir, dan tidak ada satupun
korban yang memerlukan perawatan lanjutan,
misalnya: dirujuk ke klinik atau rumah sakit.

B. Identifikasi Perilaku Berkendara

Kecukupan sampel merupakan langkah awal
sebelum memasuki fase perhitungan metode
Principal Component Analysis. Kecukupan
sampel didasarkan atas sifat homogenitas
responden. Semakin homogen responden maka
semakin sedikit jumlah responden yang
diperlukan untuk di analisis. Kecukupan sampel
diukur berdasarkan dua sudut pandang. Pertama,
kecukupan sampel secara keseluruhan yang
melibatkan 40 faktor dengan menggunakan
ukuran Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) dan uji
statistik Chi-square. Kedua, kecukupan sampel
secara individual yang menggunakan anti-image
correlation.

Secara umum terlihat dalam Tabel 3, F1-F40
menunjukkan kecukupan sampel yang memadai

Tabel 2. Jenis Motor, Jarak Tempuh dan Kecelakaan berdasarkan Jenis Kelamin

Jenis Motor Rata-rata Jarak Tempuh/Hari Kecelakaan
Sport Cub Matic <25km 26-50km >50km  Tidak Pernah Pernah
Perempuan 4 33 159 158 26 12 146 50
Laki-laki 40 27 50 73 37 7 86 31
Total 44 60 209 231 63 19 232 81
Tabel 3. Kecukupan Sampel
KMO = 0.823; Approx. 32 = 4560.221; Sig. = 0.000
Faktor  Anti-Image Faktor Anti-Image Faktor Anti-Image Faktor Anti-Image
F1 0,786 F11 0875 F21 0,876 F31 0,821
F2 0,529 F12 0837 F22 0,777 F32 0,723
F3 0.838 F13 0911 F23 0,843 F33 0,860
F4 0836 F14 0892 F24 0,872 F34 0,860
F5 0.846 F15 0,789 F25 0,889 F35 0,748
F6 0823 F16 0.846 F26 0,754 F36 0,735
F7 0.887 F17 0.759 F27 0,751 F37 0.808
F8 0.706 F18 0852 F28 0,786 F38 0,805
F9 0.860 F19 0827 F29 0.828 F39 0,748
F10 0.847 F20 0836 F30 0.757 F40 0,821
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(meritorious). Secara individual, nilai kecukupan
sampel mendekati nilai KMO, kecuali F2. Faktor
F2 memiliki nilai anti-image correlation relatif
jauh dari KMO, diduga akan menimbulkan
masalah. Demikian juga dengan F8 yang terjauh
kedua dari KMO.

Tahap berikutnya adalah mencermati Total
Variance  Explained. Tahapan ini akan
menghasilkan pengelompokan faktor yang nanti
akan disebut komponen. Setiap komponen akan
disertai  kemampuan dalam  memberikan
penjelasan (% Variance). Dengan menggunakan
dasar nilai Eigenvalue = 1.00 maka, ke-40 faktor
yang dievaluasi membentuk 12 komponen seperti
yang ditunjukkan Tabel 4.

Namun demikian, peneliti akan memberikan
batasan  tambahan tentang  pembentukan
komponen yang akan dianalisis. Komponen yang
terbentuk, yang menjadi obyek analisis harus
memenuhi persyaratan, yaitu: jumlah faktor
dalam satu komponen minimal 3 dan loading
factor = 0400, Pembatasan ini dalam rangka
penerapan prinsip parsimony dalam perhitungan.

Berdasarkan  kriteria  tambahan  tersebut
didapatkan tujuh komponen. Hasil perhitungan
tersebut ~ menunjukkan  bahwa  perilaku
berkendara dapat dijelaskan melalui tujuh
komponen utama. Ke-tujuh komponen utama
tersebut, masing-masing komponennya memiliki
indikator atau faktor penjelas. Untuk mengetahui
keanggotaan  faktor dari  masing-masing
komponen atau komponen dapat dilihat dari
Rotated Componen Matrix Tabel 5Tabel 5.

Berdasarkan faktor yang tergabung di dalamnya,

dibuatlah definisi sebagai berikut:

a) Cl adalah komponen Kemampuan
Mengukur Jarak (KMJ) yaitu kemampuan
pengendara dalam mengukur jarak untuk
mengambil keputusan tentang kecepatan
kendaraan.

b) C2 adalah komponen Emosi (EMO) yaitu
tingkat pengendalian emosi pengendara
terhadap tekanan pengendara lain.

c¢) €3 adalah komponen Kemampuan Fisik
Pengendara (KFP) yaitu kemampuan fisik
pengendara selama berkendara.

d) C4 adalah komponen Pengamatan Marka
Jalan (PMJ) yaitu kemampuan pengendara
dalam melihat marka jalan yang dilewati
atau akan dilewati.

e) (5 adalah Pengamatan Lingkungan Jalan
(PLJ) yaitu kemampuan pengendara dalam
melihat kondisi jalan yang sedang atau akan

dilewati.
f) C6 adalah komponen  Konsentrasi
Pengendara (KON) yaitu kemampuan

konsentrasi pengendara selama berkendara.

g) C7 adalah Kecepatan Mengendara (KEC)
yaitu tingkat kecepatan yang sering dipilih
pengendara selama berkendara.

Komponen yang terbentuk dapat dibandingkan
dominasinya antar komponen melalui nilai
loading factor. Dominasi ini menggambarkan
struktur utama komponen dalam variabel.
Semakin tinggi loading factor semakin penting
komponen tersebut dalam menjelaskan variabel
perilaku berkendara.

Dari  tujuh  komponen  yang  berhasil
diidentifikasi, yang mendomisasi adalah
komponen kemampuan mengukur jarak (KMJ),
diikuti dengan komponen kemampuan fisik
pengendara (KFP), kemudian diikuti komponen
pengamatan lingkungan jalan (PLJ).

Setelah teridentifikasinya faktor-faktor utama
yang membangun masing-masing komponen
atau komponen, maka langkah selanjutnya adalah
memastikan bahwa akurasi pengukuran dalam
konteks internal consistency terjamin. Untuk itu
perlu dilakukan pengukuran internal consistency
dengan menggunakan Cronbach’s Alpha.

Tujuan pengukuran internal consistency ini
adalah mengarah pada akurasi pengukuran.
Secara umum, F1-F40, konsistensi faktor relatif
tinggi, Cronbach’s Alpha 0.898. Namun yang
akan dicermati dalam penelitian ini adalah

Tabel 4. Total Variance Explained

Component Eigen Value % Variance Component Eigen Value % Variance
1 8,605 21,513 7 1,466 3,665
2 2,772 6,929 8 1,292 3,231
3 2258 5.644 9 1,146 2,866
4 1,900 4,751 10 1,100 2,749
5 1812 4,531 11 1,039 2,599
6 1,647 4,118 12 1,001 2,503
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Tabel 5. Rotated Component Matrix Dari Masing-
masing Komponen dan Definisi Komponen

Component Faktor Loading
F15 0.799
F16 0,723
Kemampuan Mengukur F17 0.667
Jarak (KMI)
F18 0,530
F21 0.520
F27 0.807
F28 0.726
Kemampuan Fisik F26 0674
Pengendara (KFP)
F1 0.545
F12 0403
F23 0.702
F22 0661
Pengamatan Lingkungan F20 0569
Jalan (PLJ)
F19 0526
Fl4 0492
F38 0,785
F39 0.764
Emotion (EMO) F37 0747
F40 0534
F4 0,753
Pengamatan Marka Jalan F3 0,684
(PMI)
F11 0 454
F32 0,738
Konsentrasi (KON) F30 0,703
F31 0,698
F6 0,728
Kecepatan (KEC) F5 0624
F7 0 449

Cronbach’s Alpha untuk tiap komponen yang
terbentuk. Dengan menggunakan standard
Cronbach’s Alpha 0,60-0,89 maka secara umum
ke-7 komponen memiliki internal consistency
yang memadai Tabel 6.

C. Faktor Diskriminan Perilaku Berkendara
Untuk mengetahui lebih jauh tentang bagaimana
pembeda perilaku berkendara mahasiswa maka,
digunakan faktor diskriminan baik berdasar jenis
kelamin (perempuan vs laki-laki) maupun
berdasar jenis kendaraan (matic vs non matic).
Tabel 7 menunjukkan ada tidaknya perbedaan
perilaku berkendara berdasar jenis kelamin dan

Tabel 6. Internal Consistency Cronbach s Alpha

Component Cronbach’s
Cronbach’s Faktor Alpha If Item
Alpha Deleted

F15 0,675

Fl16 0,697
KMmI

0.755 F17 0,721

F18 0,728

F21 0,727

F27 0,711

F28 0,740

KFP F26 0.684
0.736

F1 0,644

F12 0,668

F23 0,664

F22 0,692

PLJ F20 0,654
0.716

F19 0,656

Fl4 0.678

F38 0,691

EMO F39 0,661

0.759 F37 0,688

F40 0,763

F4 0,495

PMI F3 0.529
0.663

F11 0.664

F32 0.526

KON F30 0,482
0.683

F31 0,747

F6 0,632

KEC F5 0.624
0.713

F7 0,615

jenis kendaraan. Pada komponen Kemampuan
fisik (KFP), Pengamatan Lingkungan Jalan
(PLJ), Konsentrasi (KON) dan Kecepatan
(KEC), terdapat perbedaan perilaku berkendara
antara laki-laki dan perempuan sedangkan untuk
komponen Kemampuan Mengukur Jarak (KMJ),
Emosi (EMO) dan Pengamatan Terhadap Marka
(PMJ) tidak terdapat perbedaan yang signifikan.

Berdasarkan jenis kendaraaan matic dan non
matic, ada perbedaan perilaku berkendara yang
terdapat pada komponen Kemampuan Fisik
(KFP), Pengamatan Terhadap Marka (PMJ) dan
Kecepatan (KEC). Akan tetapi untuk komponen
Kemampuan Mengukur Jarak (KMJ), Emosi
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Tabel 7. Perilaku Berkendara Berdasar Faktor Diskriminan (Sig)

(Rf:;'fggi':)r) Perempuan Laki-Laki Matic Non-Matic
KMJ (5 -25) 0.943 0.890 0.634 0622
EMO (4 — 20) 0.894 0.860 0.773 0915
KFP (5 - 25) 0.000* 0.000% 0.000% 0000*
PMJ (3 - 15) 0.179 0.184 0.028* 0031%
PLJ (5 - 25) 0.035* 0.034* 0.830 0843
KON (3 - 15) 0.042% 0.042% 0.648 0.649
KEC (3 - 15) 0011 0.013* 0.029% 0030*

Tabel 8. Sebaran Risiko per-Komponen

Komponen Perilaku Berkendara Sepeda Motor

KMJ/ KFP/PL]J EMO PMJ/KON/KEC
Rentang Nilai 5-25 Rentang Nilai 4-20 Rentang Nilai 3-15
Risiko Rendah Sekali 500 -8,90 4,00-17,19 3.00-540
Risiko Rendah 9,00-1299 720-1039 541-781
Risiko Sedang 1300 -16,99 10,40 - 13,59 7.82-10,22
Risiko Tinggi 17,00 -20,99 13,60 - 16,79 1023 -12,63
Risiko Tinggi Sekali 2100 -25,00 16,80 — 20,00 12,64 - 15,00

(EMO), Pengamatan Lingkungan Jalan (PLJ) dan
Konsentrasi (KON), tidak ada perbedaan yang
signifikan.

D. Tingkat Risiko Berkendara Motor

Tingkat risiko berkendara motor akan dibangun
berdasarkan lima kategori risiko, yaitu: risiko
rendah sekali, risiko rendah, risiko sedang, risiko
tinggi, dan risiko tinggi sekali. Nilai untuk
masing-masing kategori risiko didasarkan atas
rentang risiko yang dimiliki masing-masing
komponen. Rentang risiko didasarkan atas
jawaban responden terhadap pertanyaan yang
diajukan. Apabila jawaban responden selalu
TIDAK PERNAH (skor 1) maka akan
menggambarkan risiko paling rendah. Apabila
responden selalu menjawab pertanyaan dengan
jawaban SELALU (skor 5) maka
menggambarkan risiko tinggi sekali. Rentang
risiko diukur dengan rumus:

Rentang Risiko Terendah; = 1 *
jumlah faktor dalam komponen —j ........... (4)

Rentang Risiko Tertinggi; = 5 =
jumlah faktor dalam komponen —j .......... (5)

Dengan menggunakan dasar pengukuran rentang
nilai dibagi menjadi lima kelas risiko, kategori
risiko dapat dilihat di Tabel 8.

Pengukuran tingkat risiko responden didasarkan
atas nilai variate dari komponen yang terbentuk.
Risiko rendah apabila pengendara menjawab

setiap pertanyaan (40 pertanyaan di kuesioner)
dengan jawaban TIDAK PERNAH (skor 1) dan
risiko tertinggi ketika responden menjawab
SELALU (skor 5). Maka tingkat risiko tiap
responden dihitung dengan rumus:

RESki,j = E;',,j wi,j * FJ".J .............................. (9)

Dengan w adalah loading factor, 1 adalah raw
score, jawaban responden terhadap pertanyaan;
i=1,2,3.4,5,dan j adalah komponen perilaku yang
terbentuk; j=12,3.4,5.6.7.

Berdasarkan rumusan di atas maka dapat
diperoleh nilai risiko berkendara untuk tiap
komponen, baik berdasarkan jenis kelamin
maupun berdasarkan jenis kendaraan motor.

Berdasarkan tabel 9, risiko pengendara laki-laki
secara umum lebih tinggi daripada pengendara
perempuan, sekalipun risiko berkendara kedua
kelompok tergolong risiko rendah. Sedangkan
risiko pengguna motor matic cenderung lebih
rendah risikonya dibandingkan pengguna motor
non-matic (jenis sport dan cub).

Untuk komponen Kemampuan Fisik Pengendara
(KFP), Pengamatan terhadap Lingkungan Jalan
(PLJ), Konsentrasi (KON), dan Kecepatan
(KEC), nilai risiko pengendara laki-laki lebih
tinggi dari pada perempuan sekalipun masih
termasuk dalam kategori risiko yang sama. Untuk
faktor diskriminan jenis motor, pengendara
motor non-matic  lebih  tinggi risikonya
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Tabel 9. Diskriminasi Risiko Pengendara (ANOVA: Kruskal-Wallis Test)

Nilai Risiko Berkendara Berdasarkan

Nilai Risiko Berkendara Berdasarkan

Komponen Jenis Kelamin Jenis Motor
(Rentang SKor) "~ Perempuan  Laki-Laki Sig Matic Non-Matic Sig
KMIJ (5 - 25) 9.506 8.592 0.001* 9.119 9.540 0.190
EMO (4 — 20) 7.319 6.705 0.134 7345 6.711 0.124
KFP (5 - 25) 8.325 8.905 0.053* 8 418 8 980 0.083*
PMJ (3 - 15) 4818 5.050 0.799 4622 5.383 0.003*
PLJ (5 - 25) 4918 6.192 0.000* 5282 5796 0.088*
KON (3 - 15) 4.152 4.824 0.001* 4310 4615 0.092%
KEC (3 - 15) 3837 4378 0.000* 3674 4636 0.000%

dibandingkan dengan jenis matic, khususnya
untuk komponen Kemampuan Fisik Pengendara
(KFP), Pengamatan terhadap Marka Jalan
(KMJ), Pengamatan terhadap Lingkungan Jalan
(PLJ), Konsentrasi (KON) dan kecepataif fKEC).
Jika dua uji beda tersebut dijadikan satu, laki-laki
cenderung memiliki risiko yang lebih tinggi
daripada perempuan, demikian juga jenis non-
matic lebih tinggi risikonya daripada matic dan
jenis non-matic di dominasi oleh laki-laki.

IV. Kesimpulan dan Saran
A. Kesimpulan

Berdasarkan kajian validitas metode Principal
Component dan reliabilitas metode Cronbach's
Alpha menunjukkan bahwa perilaku berkendara
motor usia muda, khususnya mahasiswa yang
ditempatkan sebagai obyek yang memiliki
kemampuan mengambil keputusan rasional
dalam  penggunaan motor sebagai alat
transportasi, dapat diidentifikasi dengan tujuh
komponen yang disusun berdasarkan urutan
dominasinya, yaitu:

|. Komponen Kemampuan Mengukur Jarak
(KMJ)

2. Komponen Emosi (EMO)

3. Komponen Kemampuan Fisik Pengendara
(KFP)

4. Komponen Pengamatan Marka Jalan (PMJ)

5. Komponen Pengamatan Lingkungan Jalan
(PL)

6. Komponen Konsentrasi Pengendara (KON)

7. Komponen Kecepatan Mengendara (KEC)

Secara statistik, terdapat kecenderungan laki-laki
memiliki risiko yang lebih tinggi dari pada
perempuan. Apabila diamati dari sisi jenis motor
yang digunakan, motor non-matic lebih tinggi
risikonya dari pada motor matic. Karena
pengguna motor non-matic didominasi oleh
pengendara laki-laki, maka kesimpulan motor
non-matic lebih berisiko daripada motor matric

menjadi konsisten. Namun demikian, secara
keseluruhan risiko berkendara mahasiswa usia
muda (18-25 tahun) masih dalam kategori rendah
sampai rendah sekali sepanjang diamati sebagai
transportasi  untuk  kebutuhan  keseharian
mahasiswa. Komponen risiko yang terkait
dengan transportasi untuk kegiatan lain, misalnya
touring, mudik atau kegunaan lainnya tidak
termasuk dalam kesimpulan ini.

B. Saran

Mengacu pada hasil temuan tersebut maka, uji
kemampuan fisik, kemampuan emosional dan
peningkatan pengetahuan dan ketrampilan
berkendara perlu terus ditingkatkan, mengingat
komponen terkait, yaitu Kemampuan Fisik
Pengendara (KFP) dan Kemampuan Mengukur
Jarak (KMJ) merupakan komponen yang
memiliki risiko relatif tinggi dibandingkan
kelima komponen lainnya.
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