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PERILAKU AGRESIF MENYEBABKAN RESIKO
KECELAKAAN SAAT MEMGEMUDI

Yohannes Lulie, John Tri Hatmoko

ABSTRAKSE

Sikap gaya hidup (fife style) sescorang dalam kehidupan sehari-hari terbawa saat mengendara
di jalan raya. Berperilaku agresif saat mengemudi kendaraan bermotor roda dua. Tentu saja
tindakan perilaku ini sangat beresiko memacu bahaya kecelakaan, fssee {(akar pokok masalah)
yang ada adalah ketidaksadaran pengemudi berperilaku agresif saat mengemudi yang akan
membahayakan dirinya dan orang lain.

Penelitian ini didesain bertujuan untuk mengalses fenfan
kesadaran dan tindakan masyarakat tentang is
bertujuan mendapatkan informasi apakah zde
pemicu terhadap kecelakaan yang terjadi, Populasi re:
roda dua yang ada di kota Yogyakarta. Jumlah re:
Kuesioner berisi kegiatan perilaku agresit pengemudi van

publik akan perhatian,
Cakupan penelitian
v agresif sebagai
:eidara sepeda motor
mnbil secara random.
oo iakaan.

nubi

¥ & ="f‘-‘14m1 lrecelakaan
ieenasi inl memberi
s tingzi. Dari total
4 L”mdn kegiatan
; Cepper Limid)
rub yang
sedong
Aok seapunyal batas

scbanyak 735 pengemudi (83%) dari total resn
gambaran bahwa sepeda motor mempunya finghkat 3
terjadi kecelakaan dapat dilihat ada empat poring
perilaku mengemudi sepeda motor, Ada pasarn vi
rata-rata kecelakaan antara grup kategori peri?ar L
sangat menyolok, Nilai rata-rata kecelakaan y :
menpunyai batas atas rata-rata kecelakaan 214 gon b
atas rata-rata kecelakaan 4,67.

Terlihat disini belum semue sadar bahwa
education sangat berperan untuk menury
indiviau coba berbuat suatu usaha yang sederhans
jangan perilaku agresif dimunculkan saat me
dari kita masing-masing sebagai individs.

kita muiai

Kata kunci: [ife style. perilaku agresifl kooni

I. PENDAHULUAMN

Sepeda motor roda dua
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meningkat lebih cepat dibandingkan saat sekarang ini dar sepedz motor memegang peran
dominan. Sepeda motor merupakan jenis kendaraan biava raurah serta aksesbilitas sepeda
motor begity tinggi. Sebaliknya ada kelemahan dasi sepeda motor yang kurang stabil dan
mudah terjadi kecelakaan. Kondisi ini menyebabkan pemacu percepatan ke arah motorlisasi
dan penyebab naiknya tingkat kematian (death rates) di daerah Aczian Pasifik (ADB, 1998).

Menurut (Iskandar, 1996) Distribusi kecelakaan di kota Bandung, Semarang, dan
Surabaya selama tahun 1991-1995 bahwa kecelakaan sepede motor menduduki ranking
tertinggi. Demikian juga  darta statistik  kecelakaan i Vogyakarta tahun (2003)
menginformasikan kecelakaan di jalan raya yang terbanyak melibatkan sepeda motor
sebanyak 67,76%. Kasus yang melibatkan mobil pribadi atan mohil barang sehanyak 27,55%.
Bus kota menempatkan 4,69%. Sedangkan menurun Purnamasari, Lulie, dan Lucinda (2001)
di Yogyakarta kecelakaan yang dominan (terbanyak) tabrakan sepada inotor,

Di dalam suatu tabrakan di jalan raya kemungkinan adanys imteraksi macam-macam
faktor, antara lain: faktor lingkungan (seperti: cnace, wong aian, ialu lintas); faktor
kendaraan (seperti: tipe, kondist); dan pengemudi (separtl soter ond cognitive abilities,
Jatigue, attitude, penggunaan alkohol). Dari seluruh o terssbut, perilaku
pengemudi (driver behaviour) diyakini menjadi sangat = nio : menvebabkan 80-90%
dari seluruh tabrakan (Treat dkk., 1979), Bagaimans seseo Lan mengemuodi, dan

bagaimana mereka memilih untuk mengendara, men: {imparct mengalami
resiko tabrakan. Mengemudi dalam kondis; tidak aman : undang resiko
merupakan contoh dari perilaku yang memungkinka; MAng Gan memacn terjadi

tabrakan.

Akhir-akhir ini, stkap dari gava hidup (/ife cipin
hari terbawa saat mengendara, menggunakan g i
agresif seperti: tidak berusaha menjaga jarak yang ¢
depannya, mengendara dengan kecepatan tinggi,
bahaya saat mengemudi hanya untuk iseng-iseng {fu
keras. Tentu saja tindakan ini sangat beresiko meng s

Permasalahan yang nampak disini adaia>
agresif saat di jalan raya akan membahaya dirinya o o
sikap pengemudi berperilaku agresif, Selanjut
pengetahuan dan harapan timbulnye kesadaran =2
rays, dan bagi pihak birokrasi merupakan program +o
diambil.

¢ aeigunan sehari-
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t yang ada di
misnyerempet
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vasg akan
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afan raya ya
satu tempat ke fempnt 7
Jalan sudah  tida¥  aman. Kecelaknon
(EC..1998) kecelakaan di jalan ¢
dan merupskan penvebab kehijar anr
Kesehatan Dunia ¢ WHO), pada b
tuka atzu kematizn ding {early
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$137 milyar. Keamanan lalu lintas (traffic safety) tetap merupakan suatu keprihatian kesehatan
publik yang serius di negara maju dan di negara berkembang (Sinha, 2002)

Semua pemakai jalan mempunyai peran penting dalam pencegahan dan pengurangan
kecelakaan. Walaupun kecelakaan cenderung terjadi tidak hanya oleh satu sebab, tetapi
pemakai jalan adalah pengaruh yang dominan. Pada beberapa kasus tidak adanya ketrampilan
atau pengalaman untuk menginterprestasi hal-hal vang penting dari serangkaian peristiwa
waktu mengendara sering mengambil keputusan atau tindakan yang salah. Kesalahan yang
paling sering dilakukan oleh pemakai jalan adalah kecepatan yang berlebihan, lengah, salah
anggapan, sikap panik karena tidak punya pengalaman. Para pengemudi muda yang tidak
berpengalaman dan kematangan emosial belum stabil, sikap suka pamer dan sifat-sifat lain
yang menyebabkan kelompok ini mempunyai laju kecepatan yang tinggi. Di Amerika
diberfakukan peraturan batas kecepatan 55 mil per jam. Pada tahun 1974 terjadi penurunan
angka kematian sebesar 17% dari adanya peraturan pengurangan kecepatan mengendara
tersebut, (Hobbs, 1995).

Dari studi pada banyak bidang aktivitas marusia, terds p orang-orang yang lebih
besar kemungkinan mengalami kecelakaan. Hal vang sama tu adi di jalan raya. Kesulitannya
adalah bahwa kecenderungan dapat juga terjadi pada po rwée waktu yang begitu
singkat.Menurut Hobbs, (1995) pengemudi digeiongkas antara pergemudi yang aman dan
tidak aman. Empat kategori pengemudi diindentifikas: scteian mengdmau kinerja mereka
dalam mengendarat kendaraan pada suatu rute penguiisn :si-observasi ini mencakup
kecelakaan di dekat tokasi, pandangan ke kaca spicn, ge an, dan respon didahulu
dan mendahului. Kategori setiap pengemudi dapat diiihat paaa tsgian vraian berikut,

a. Safe (S, aman): sangat sedikit kecelalaan, ine sinyal dengan baik, tidak
melaksanakan gerakan yang tidak umum. Frelvenst menyalip sama dengan frekuensi
menyiap.

b. Dissociated active (DA, aktif terpisah) benvak @
berbahaya, mcngemudi dengan cara so
melihat kaca spion. Tersalip lebth sering ¢

¢. Dissociated passive (DP, pasif terpisahiy

median, dan dengan hanya sedikit perniesva; o

jarang dibanding menyalip.

d. Imjudicious (I, kemampuan menilai kurang? soties? ol sk e
tidak umum, terlalu sering melihat ;
kecelakaan. Gerakan menyalip tidal: boif
Uji psikologis yang telah dipakai unfvic wonieiviinn suiie poagemudt yang aman

dan yang tidak aman. Biasanya pengemudi yang - seosrtares rlomnok vang infrovert
(dapat dipercaya). Pengemudi yang tidak amwer o0 ol sulumiok vang ekstrovert
neurotik (agresif).

Ada perbedaan yang penting ant
perilaku tersembunyi  (covert behaviow:).
dan direkam.

kean dan gerakannya
i sinyal dan jarang

vicn, meagemudi di daerah
ensicd eckitar. Tersalip lebih

i, dan gerakannya
hampir mendapat

£ behaviour) dan
gapat diobservasi

Sedangkan, perilaku tersembuny: ico

kesimpulan akan diperoleh dari perilaks cooso

tersembunyi adalah: pengertian (cognitics:.
kebiasaan (/iabits). Perilaku tersambunyi in
persiapan terstruktur untuk ketingkat ya
untuk mencoba langsung pada perilaki van
dalam perubahan selaniutnya perifaky men

Perilaku Agresif Menyebabkan Resike Kecelakz.n
(Yohannes Lulie, John Tri Hatmoko)

langsung, dan
i perilaku yang
{arzindes) atau
temporal dan
i nampak logis
iersembunyi. Di
wnean perilaku
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seseorang dapat diperoleh lewat suatu tahap proses pertumbuhan kehidupan, kedewasaan,
hidup bermasyarakat, pengalaman hidup, dan pembelajaran, (Heinrich,1990).

Studi secara rinci telah dilakukan mengenai diadakannya investigasi ukuran
pengurangan traffic exposures di antara pengemudi usia muda. Inisiatif ini timbul dari ratio
yang melebihi 51% kematian pengemudi ada kelompok usia muda, pengemudi pria umur di
antara 16 sampai 25 tahun. Pengemudi yang berumur di antara 16 sampai 18 tahun mencapai
sekitar 13% dari total yang meninggal (Radin, 1997). Usaha lain yang telah dilakukan
diadakan riset untuk mengumpul data tabrakan sepeda motor. Tindakan ini dilakukan secara
komprihensif melibatkan kompilasi rumah sakit, kendaraan dan data polisi kedalam suatu
desain database secara khusus pada RSRC (Road Safety Research Centre). Teknik AIS
(AAAM, 1993) dipakai untuk injury information dan mengunakan standard crashworthiness
approach untuk mengumpulkan informasi kendaraan dan jalan raya. Tujuan riset ini untuk
mengembangkan data yang komprehensif dengan demikian akan diperoleh pengetahuan lebih
tentang tabrak kendaraan sepeda motor, karakter dan atribut safety. Traffic Injury Research
Foundation (TIRF) yang berkedudukan di Ottawa mempunyai misi mengurangi kematian dan
luka akibat lalu lintas. Oktober, 2002 T7/RF mempublikasi hasil penelitian tentang opini publik
yang berkaitan road safety monitor. Issue utama (key issues) mengenai risking driving,
mengemudi yang agresif dan gangguan pada pengemud: Penduduk Canada yang sangat
prihatin dan memberi keserius tinggi pada hal: aggressive driving (67%), melanggar signal
merah (72%), mengendara over speed (060%), penggunaan cell phones saat mengemudi
(37%), perilaku berbahaya yang tidak lajim (43%), unsafe passing (43%), drive just for fun
(12%), Beirness, (2002).

Keselamatan di jalan (road safery) merupakan perianyaan dori issuc yang ada di
masyarakat di mana kita berada. Seharusnya issue int diznggap penting dan ada perhatian serta
tindakan untuk itu. Kita barus mempunyai keberanian untuk mer L‘bm kebiasaan kita. Apapun
adanya, hanya cara melakukan perbaikan sitvasi dan meletalzn rnia‘m road safety
sebagai personal comminment, mengambil peranan, membzr con.‘_u ang batk, dan respek
terhadap road safety, (Lamm, dkk., [999).

(‘J

3. METOBE FENELITIAN

Penelitian int dibagl meniadi
memetakan .m:)sma"i, data skunder yang
Tzhap Desain kuesionsr pzrmasal
variabel, Variab E iami terkait dikemas
penelitian ini var ei
kegiatan perilaky agrosif
yang pernah mengaiani
Tahap pilor yurvey, ;
merupakan perujudan variabel-varia L,l sind
vang kurang tepat akan diperbaiki.
Tahap penyebaran kuesioner,

mistaxg  berusaha
ipen objsk studi.
sn dalam bentuk
o E;z’.n‘,’aan Dalam

ongy yang
1, kiuesioner

iz responden

yang berada di Fota Yogyakarta dan sanyak 90
responden.

Tahay kompi i bentuk
tabel dan graiix l}étza yang 0isa] zsponden,
lama mengemuadi, jonis 108 . tocelakaan
pengemudi dau data hubungan p szria data
usulan peria tdaknys pendidikan ¢
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Tahap analisis data dan pengambilan kesimpulan. Tahap ini merupakan tahap proses
lanjutan dari tampilan kompilasi data. Dari analisis data secara deskriptif dan kuantitatif
statistik akan ditarik kesimpulan sebagai solusi dari akar permasalahan yang ada. Pada analisis
kuantitatif, data jumlah pengemudi yang pernah melanggar perilaku yang sama, frekuensi
kecelakaan, dan total kecelakaan akan dikelompokkan menjadi 4 grup kategori perilaku. Ratio
rata-rata kecelakaan pada masing-masing kategori diperoleh dari jumlah total kecelakaan
dibagi dengan jumlah pengemudi pada masing-masing grup. Selanjutnya akan ditarik
kesimpulan apakah ada hubungan semakin banyak perilaku yang dilanggar dengan ratio rata-
rata kecelakaan yang terjadi. Dari analisis deskripif data akan didapat informasi kegiatan
perilaku yang menempatkan ranking tertinggi dan kebutuhan pengemudi akan pendidikan
road safety.

4, HASIL DAN PEMBAHASAN PENELITIAN
4.1 Data Pengalaman Kecelakaan dan Perilaku Pengemudi
4.1.1 Pengalaman Kecelakaan

Jumlah respoden sebanyak 90 orang. Terdiri 25 wanita dan 65 pria. Sebagian besar
responden pernah mengalami kecelakaan. Dari total responden pengemudi wanita 25 orang,
19 orang pernah mengalami kecelakaan, Demikian juga, dari total responden pengemudi pria
65 orang, 56 orang pernah mengalami kecelakaan. Total keseluruhan pengemudi wanita dan
pria yang pernah mengalami kecelakaan sebesar 83% dari seluruh populasi responden 90
orang. Dari informasi ini merupakan pertanyaan serius apakah benar sepeda motor merupakan
kendaraan yang mudah mengalami kecelakaan bagi pengemudi. Untuk lebih jelasnya
distribusi responden yang pernah mengalami kecelakaan dapat dilihat pada Tabel 1, Gambar 1
dan Gambar 2 berikut ini.

Tabel 1. Distribusi responden yang pernah mengalami kecelakaan

Pernah mengalami Responden
kecelakaan wanita pria Gabungan
Tidak 6 9 15
Pernah 19 56 75

Perilaku Agresif Menyebabkan Resiko Kecelakaan Saat Mengemudi
(Yohannes Lulie, John Tri Hatmoko)
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Kecelakaan yang pernah dialami

Responden
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70 e e
60 | B Responden wanita ]
50 - _ |
40 B Responden pria [
a0 ‘E! Responden gabunga |
20 | ponden gabungan |
10 L e s
0

Tidak Pernah
Pengalaman kecelakaan

Gambar 1. Kecelakaan yang pernah dialami responden

Pengalamaan kecslakaar responden

Tidak
17%

Pernah
83%

Gambar 7. Peps

uk responden

4.1.2 Perilaku Pergemudi dan i

Hasi] tabulasi jawaban yang
kuesioner mencakup kegiatan perilalos mengemnd
kejadian yang paling besar pada kegizian reri
terhadap kendaraan yang ads o CERannya.
kejadian pada kegiatan parilak, Lk
ketiga dengan total kecclakaan 7
kecepatan maksimunm di aias 50 i
kejadian pada kegiatan periiaios ey

zependen afas pertanyaan yang ada pada
eperti pada Tabel 2. Total kecelakaan 14
it iidak berusaha menjaga jarak yang sesuai
imgkat kedua dengan total kecelakaan 11
- mengemudi ugal-ugalan. Peringkat
an perilaku mengendara dengan
mpat dengan total kecelakaan 7
NSt minuman keras.
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Tabel 2. Banyaknya pengemudi dan total kecelakaan yang berperilaku sama

No Kegiatan perilaku pengemudi Jawaban sama
Ya | tidak | Acc,

1 | Menghindari mengemudi ugal-ugalan (just for fan) 61 29 11
2 | Tidak mengendara saat sakit (pusing) 52 38 2
3 | Tidak mengendara saat mengkonsumsi minuman keras (alkohol) 66 24 7
4 | Mengendara di tepi kiri jalan (ruas, persimpangan) 59 31 1
5 | Berusaha menjaga jarak yang sesuai terhadap kendaraan yang ada di depan 70 20 14
6 | Menyalip kendaraan lain dari sebelah kanan 62 28 3
7 | Menjaga jarak yang cukup saat menepi setelah selesai menyalib kendaraan lain 81 9 i
8 | Menghindari menutup lajur menyalib kendaraan lain 73 17 4
9 | Memberi sign belok dan memberi isyarat tambahan untuk berbelok 16 14 3
10 | Mengemudi di bawah batas kecepatan saat kondisi memungkinkan 53 37 1
11 | Mengurangi kecepatan saat mendekati daerah sibuk (pasar, proyek) 87 3 1
12 | Mengurangi kecepatan saat mendekati persimpangan 85 [ 2
13 | Mengatur kecepatan pada lajur yang sesuai dan berpindah lajur dengan mulus 84 6 1
14 | Tidak mengendara dengan kecepatan maksimum di atas 60 km/jam 20 70 7
15 { Mematuhi aturan hak jalan pada simpang tidak bersinyal 70 20 1
16 | Berhenti pada saat traffic light bernyala merah 83 7 2
17 | Berhenti total pada rambu stop di persimpangan 16 54 2
18 | Kecepatan rendah mendekati pedestrian dan menunjukkan keinginan berhenti 69 21 4
19 | Mengatur kecepatan yang sesuai di lokasi yang rawan kecelakaan 80 10 1
20 | Mengalah dan menepi jika ada kendaraan darurat lewat 86 4 -
21 | Mencegah menutupi jalur kirl jalan terus saat traffic light bernyala merah 64 26 4
22 | Mencepah berhenii di luar median saat rraffic light bernyala merah 59 ¢ 31 3
23 | Mencegah menggunakan jalur lawan sesudah membelok pada persimpangan 62 28 2
24 | Berusaha berbulik arah secara tidak mendadak dan kentara bagi pengemudi [ain 23 7 -
25 | Mengantisipasi isyarat »eng tdak sesuai 70 20 3
26 i:ea;é;::izin::ilhtr?::\?ia penab konseotrasi dan menghindari kegiatan yang 48 42 5
27 | Tidak menerima cgl/ dasi hand phone snat mengemudi 48 42 4
28 | Berusaha menghindariqimenjaga jarek terhadap pengemudi vang agresif 66 24 2
29 | Menghindari ajakan pengomudi lain untuk trek-trekan atay ngebut 57 33 4
30 | Menyalshkan tcimpu kendaraan saat hujan. berkabut, gelap g1 9 ]
31 | Selaiu mmenggunakan helm aand 38 52 3

Note: ace.=™ geoioen:

Perilzku Agresii Mooyabord znelakann Szl Mengemudt 65

(Yohannes Lulie, Johlh Tri




4.1.3. Katagori Perilaku Pengemudi

Kategori perilaku masing-masing pengemudi tergantung dari total jawaban tidak dari

isian pertanyaan kegiatan perilaku pengemudi pada kuesioner. Ketegori perilaku

dapat

dibagi menjadi empat grup. Grup pertama berkategori perilaku baik sekali dengan total
jawaban tidak 1 sampai 3.

Tabel 3. Hubungan grup kategori perilaku jawaban tidak dengan rata-rata

kecelakaan

Total
jawaban
tidak dari

questioner

Jumlah responden
Jawaban sama
{pengemudi)

Grup kategori
perilaku

Rata-rata
kecelakaan pada
kategori

Total responden
dalam kategori
{pengemudi)

baik sekali

1,0~1,5

10

CO|~J{h|oo|ta)

—
(%]

baik

1,25~1,69

33

sedang

1,71~3,14

30
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2

o) L

L

buruk

1,6~4,07

17

Grup Kedua berkategori perilaku baik dengan total jawaban tidak 4 sampai 7. Grup Ketiga

berkategori perifakn sedang  dengan total jawaban tidak 8 sampal 11. Grup Keempat
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berkategori perilaku buruk dengan total jawaban tidak 12 sampai 32. Terinformasi dengan
jelas semakin banyak jawaban tidak dari seorang responden akan menempatkan tingkat rata-
rata kecelakaan yang semakin besar. Tabel 3 dan Gambar 3 menginformasikan juga distribusi
persentase perilaku pengemudi masing-masing grup kategori.

Total

Total pengemudi,

pengemudi, baik sekali,
buruk, 19% 11% o SET——

; = balk sekali

Total ;o Ak
x C sedang
Tota! pengemudi, :
pengerr?u?ii baik, 37% O buruk
sedang,
353%

4.2 Pembahasan Penelitizrn

4.2.1 Sepeda Motor Kendaraan vang Kurang Stabil

Dari informasi Taba! I dan Gambar Z menjelaskan 75 responden dari 90 responden
pernah mengalami keczia Drengan record 83% yang pernah mengalami kecelakaan
4. Feinvataan yvang mengatakan kendaraan roda merupakan
kendaraan yang kurar*g stabil atau kendaraan yang mudah mcngalarm kecelakaan dan perlu
kita cermati. Dari daia di sias frand rahi pernyataan yang demikian ternyata benar, Negara
berkembang separti I :fm nesia pcgm',:' pengemudi sepeda motor paling banyak jumlahnya
dibandingkan jenis kendaraan laln dan wan bertambah sesuai perialanan wakw. Demikian
juga korban E\ecc!ana&n m‘qrrm axan semakin meningkat.

4.2.2 Evaluasi Perjlioke Pau

Dari Tabel 2 Bai fwecelnkaan yang berperilaku sama selanjutnya
dapat dibuat Ga: Haku, jawaban tidak yang sama dan total
kecelakaan. Tabel 2 formastkan kegiatan perilaku dilanggar saat
mengemudi. Empat kegiats 5 menempatkan ranking total kecelakaan paling
tinggi yang dialamii i« tpnda Tabel 407 of"ti keceiakaan 14 kejadian vang
paling besar pads aga jarak yang sesuai terhadap
kendaraan vang ada o i H '{ejadian pada
kegiatan periiaks; 4 iga dengan total
kecelakaan 7 k e o B ndara denpan kecepatan mukh!mi,lm di
atas 59 kun/ : cgiatan perilaku
mengendara s

Perilaku Agrasif i
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B Kecelakaan
, B awpban

=3 70

Kegiatan Perilaku Pengemudi (No.)

0 20 40 50 80
Jawaban tidak yang sama

daw total kecelakaan

Gambar 4. Hubungan kegiatan perilaku, jawaban tidak yang sama
dan total kecciakaan
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Tabel 7. Kegiatan perilaku yang menempatkan ranking total kecelakaan paling tinggi

. Jawaban
iﬂﬁmggi Kegiatan perilaku pengemudi tidak Ke(:,];cl):liclaan
& (pengemudi)
Berusaha menjaga jarak yang sesuai terhadap
1 : 20 14
kendaraan yang ada di depan
Menghindari mengemudi ugal-ugalan (just for
2 29 11
Jfan)
3 Tidak mengendara dengan kecepatan maksimum 70 7
di atas 60 km/jam)
Tidak mengendara saat mengkonsumsi minuman
4 24 7
keras

Selanjutnya dari Tabel 4 Hubungan grup kategori perilaku jawaban tidak dengan rata-rata
kecelakaan dan Gambar 3 Distribusi prosentasi perilaku masing-masing grup kategori
memberi informasi ada hubungan erat kejadian kecelakaan mengemudi roda dua dengan
perilaku agresif. Dari grup kategori perilaku ada over lapping batas bawah (lower limit) rata-
rata kecelakaan antara perilaku baik sekali, baik, sedang, dan buruk. Katau dicermati lebih
lanjut Tabel 3 memberi pesan yang menarik, yaitu dari batas atas (upper limif) rata-rata
kecelakaan antara grup kategori perilaku baik sekali, baik, sedang, dan buruk yang sangat
menyolok. Nilai rata-rata kecelakaan yang fantastis pada grup kategori perilaku sedang
menpunyai batas atas rata-rata kecelakaan 3,14 dan kategori perilaku buruk menpunyai batas
atas rata-rata kecelakaan 4,67. Perlu ada perhatian khusus pada kedua grup kategori perilaku
sedang dan perilaku buruk tersebut.

4.2.3. Kebutuhan Pendidikan Road Safety

Kalau dilihat dari data questioner kebutuhan pendidikan safery Tabel 5 terdapat
perbedaan besaran prosentase tidak begitu menyolok antara yang merasa perlu dan yang
merasa perlu. Hanya 53 responden (58,89%) merasa perlu mendapat pendidikan safety di jalan
raya, sedangkan 39 (41.11%) responden menolak pendidikan safety di jalan raya.

Tabel 5. Kebutuhan akan pendidikan road safety

. Pendidikan road safety
Pengemudi
Perlu tidak
Wanita 19 6
Pria 34 31
Total 53 37

5. KESIMPULAN DAN SARAN
5.1 Kestmpuian
Berdasarkan bahasan di atas, ada berapa kesimpulan dari penelitian ini.
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a. Sepeda motor mempunya tingkat signifikan kecelakaan yang tinggi. Perlu adanya
kesantunan pengemudi agar saat mengendara dapat terhindar dari kecelakaan.

b. Distribusi prosentase perilaky masing-masing grup kategori antara perilaku baik sekali,
baik, sedang, dan buruk memberi informasi ada hubungan erat kejadian kecelakaan
mengemudi roda dua dengan perilaku agresif. Nilai rata-rata kecelakaan yang fantastis
pada grup kategori perilaku sedang menpunyai batas atas rata-rata kecelakaan 3,14
dan kategori perilaku buruk menpunyai batas atas rata-rata kecelakaan 4,67, Pertu ada
perhatian khusus pada kedua grup kategori perilaku sedang dan perilaku buruk
tersebut.

¢. Hanya 53 responden (58,89%) merasa perlu untuk mendapat pendidikan safety di jalan
raya, sedangkan 39 (41.11%) responden menolak.

5.2. Saran

Besarnya tingkat kecelakaan pengemudi roda dua member; informasi bahwa kendaraan
sepeda motor termasuk unsafe vechicle. Ada hubungan erat perilaku agresif saat mengemudi
memacu resiko kecelakaan. Pengemudi sepeda motor merupakan salah satu bagian populasi
variabel lalu lintas, Masih ada variabe-variabel lainnya seperti variabel jalan raya, kendaraan
lainya, lingkungan, dan peraturan yang ada. Terlihat begitu komplek, tidak single action
permasalahan kecelakaan di jalan raya. Perlukah diadakan Badan Keselamatan Indonesia?
Sambil menunggu apapun policy dan applications yang akan dilakukan birokrasi baik lokal
maupun pusat untuk meredam kecelakaan di jalan raya. Marilah kiia sebagai individu coba
berbuat suatu usaha yang sederhana yaitu santun/tertib dalam berlalu lintas dan jangan
perilaku agresif dimunculkan saat mengemudi. Keselamatan di jalan dapat kita mulaj dari
kita masing-masing sebagai individu. Semoga niat pohon yang baik akan menghasilkan buah
yang baik.
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Lampiran

Tabel L.1. Distribusi umur responden

Umur Responden wanita Respanden p.ria Total responden
{tahun) {pengemudi) (pengemudi) (pengemudi)
18 1 3 4
19 8 10 18
20 9 24 33
21 4 16 20
22 3 2 5
23 - o 7
24 - i 2
0 25 - I 1

Tabel L.2. Lamanya mengemudi

Lama mengemudi (tahun)

fumlzh responden (peagemudi)

1 3
2 2
& 6
4 )
3 15
6 15
7 14
g 10
9 6
10 &
i1

iz 2
13 !

Tabei L.3. Jenis kendarsan rods dus vang digunalan

Jenis kendaraan roda dun

i Jumizh keondarazn

Honda 56

Suzuki b7
Yamaha ) i
Kawasaki R )

Vespa 4
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