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RINGKASAN

Kecelakaan lalu lintas adalah penyebab utama kamati kalangan anak muda,
berusia 15-24 tahun. Lebih dari 90% kigmnayang diakibatkannya terjadi di negara
berpenghasilan rendah dan menengah. Apabila tiddkkudlan pencegahan dan
penanggulangan, kecelakaan lalu lintas diperkirakangakibatkan kematian sekitar 1,9 juta
orang per tahun pada tahun 2020. Angka kematidmtaikecelakaan lalu lintas di Indonesia
menduduki peringkat 2 di dunia (rata-@@akorban meninggal per hari ). Menurut data
Satlantas Polwiltabes Kota Semarang sepanjang t&irl terdapat 19.839 kejadian
kecelakaan lalu lintas, dengan korban meninggalkdisxi kelompok mahasiswa/pelajar 5.252
orang, profesi lain-lain 1.625 orang, sisanya kaem@wiraswasta. Kendaraan yang paling
banyak terlibat kecelakaan adalah sepeda motod@3rAobil barang 3.491 unit, serta mobil
penumpang 2.495 unit. Agus Aji Samekto menemukdmvhakejadian kecelakaan lalu lintas
didominasi kelompok remaja dan mahasiswa. Bebepmpeelitian tentang kecelakaan lalu
lintas (Pamungkas, 2012; Rutter et.al.,, 2007; Samek009) masih terbatas pada kajian
parsial terhadap pengetahuan, sikap, praktek pdagersecara kuantitatif dan belum dikaji
secara komprehensif keseluruhan faktor-faktor deten perilakusafety riding Belum jelas
pola interaksi antar faktor determinan tersebutapal kenyataan di lapangan antar faktor
determinan perilaku saling berinteraksi dengan esaan masing-masing berkontribusi
menentukan tingkat risiko kejadian kecelakaan laitas. Diperlukan kajian komprehensif
terutama untuk kelompok risiko tinggi yaitu remajsia 17-24 tahun didukung data-data
kualitatif agar dapat diketahui akar permasalategars lebih tepat dan mendalam.

Tujuan penelitian ini adalah untuk mengidentifikgsbla interaksi faktor-faktor
determinan yang melatarbelakangi perilaku remajanddsafety riding” sebagaidatabase
program eliminasi kecelakaan lalu lintas. Tujuangjla panjang diharapkan tindak lanjut
penelitian ini dapat menghasilkan rekomendasi modetvensi program eliminasi kecelakaan
lalu lintas berbasis perilakuséafety riding yang akan diintegrasikan dalam kurikulum
pembelajaran di sekolah / kampus melalui penelpiada tingkat yang lebih tinggi sehingga
menurunkan insiden, kecacatan, kematian akibatldexan lalu lintas sebagai kontribusi
dunia pendidikan dalam menciptakan generasi mudg gahat, selamat dan berkualitas tinggi
sebagai indikator indeks kualitas sumber daya manndonesia.

Jenis penelitian ini adalah survégross sectional” dengan pendekatan kuantitatif
dilengkapi data kualitatif melalui wawancara, FGahservasi & wawancara mendalam
terhadap responden dan informan kunci. Populaselipan ini adalah mahasiswa UDINUS
dan pelajar SMAN 1 Kota Semarang. Penentuan sasegargourposivedengan perhitungan
“Proportional Sampling”yaitu 50 mahasiswa dan 50 siswa SMA. Data diasatisngan uji
bedaindependent t test, Anodan korelaspearson product momedidukung data kualitatif.

Berdasarkan hasil penelitian dapat disimpulkanajestl 8 determinan perilaku yang
terbukti berpengaruh terhadap safety riding rerkajlampok siswa SMA dan mahasiswa yaitu
meliputi pendidikan, pengetahuan, nilai-nilai, dogan fasilitas, peran keluarga, pengawasan
orang tua, peran pergaulan dan peran sekolah /dangebanyak 42% responden memiliki
praktek safety riding kurang baik. Adapun usia awakendara paling cepat usia 10 tahun dan
sebagian besar sudah berkendara sebelum usia WL&. tBhsarankan sebaiknya model
intervensi praktek safety riding pada remaja diaagcsedemikian rupa untuk mengefektifkan
aspek-aspek determinan perilaku tersebut di atas.

Kata Kunci : Safety Riding, Determinan, Perilaku, Remaja, SMA, Mahasiswa
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BAB 1 PENDAHULUAN
1.1. Latar Belakang Masalah

WHO (World Health Organitation menyatakan bahwa Sekitar 1,3 juta orang meninggal
setiap tahun akibat kecelakaan lalu lintas jalareakili 2,1% angka kematian global). Kecelakaan
lalu lintas adalah penyebab utama kematian di galaranak muda, berusia 15-24 tahun ( Rultter,
et.al., 2007). Lebih dari 90% kematian di duniacédakaan di jalan raya terjadi di negara
berpenghasilan rendah dan menengah. Hampir setef#§i) dari mereka yang mengalami
kecelakaan di jalan-jalan di dunia adalah "penggjaten rentan" termasuk pengendara sepeda
motor. Tanpa tindakan, kecelakaan lalu lintas jai@erkirakan akan menghasilkan kematian sekitar
1,9 juta orang per tahun pada tahun 2020 (K3Ldgestm, 2013). Data statistik menunjukkan
kematian akibat kecelakaan lalu lintas di Indonesemduduki peringkat 2 di dunia setelah Nepal.
Setiap tahun tidak kurang dari 36.000 orang merhgtau setiap hari rata-rata 99 orang tewas di
jalan raya. (The Globe Journal, 2013)

Menurut data Satlantas Polwiltabes Kota Semarapgngang tahun 2011 terdapat 19.839
kejadian kecelakaan lalu lintas, dengan korban nggal dunia dari kelompok mahasiswa/pelajar
5.252 orang, profesi lain-lain sebanyak 1.625 ordag sisanya karyawan/wiraswasta. Kendaraan
yang paling banyak terlibat kecelakaan adalah sepestor 23.216, mobil barang 3.491 unit, serta
mobil penumpang 2.495 unit (Samekto, 2009). AgusSamekto dalam penelitiannya menyebutkan
bahwa jumlah terbesar korban kecelakaan lalu lidiakota Semarang adalah didominasi oleh
kelompok usia pelajar atau mahasiswa, dengan kelkrk@ndaraan terbanyak adalah sepeda motor
(K3logistik.com, 2013). Pengendara pemula memilgaluang tiga kali lebih besar terlibat
kecelakaan dari pada pengendara yang lebih m&@phub RI, 2009)

Survei awal tanggal 21 Januari 2013 terhadap 6lasisia S1 Kesehatan Masyarakat
UDINUS diketahui beberapa perilaku pengendara y#ak sesuai dengan standsafety riding
antara lain sebanyak 8% mendengarkan musik sa&ermra, 6% menggunakan telepon saat
berkendara dan 11% merokok sambil berkendara. $akah7% responden pernah ditilang
dikarenakan menerobos lampu merah, tidak menggunakém, tidak membawa SIM/STNK,
operasi patuh, menabrak marka, dan motor tidakdatanSebanyak 70% responden pernah
mengalami kecelakaan lalu lintas (karena jarakdpag, ditabrak pengendara lain, jalan yang rusak,
motor yang mengalami kerusakan, dan ingin menghindewan), serta sebesar 52% pernah
mengalami gangguan kesehatan setelah berkendara.

Kecelakaan terjadi disebabkan oleh tindakan tidakra(insafe actiopyaitu tindakan atau
perilaku atau kebiasaan tidak aman dari seseorang ynenimbulkan bahaya terhadap dirinya
sendiri dan orang lain, serta kondisi tidak amanséfe condition yang dapat membahayakan



seseorang (Adnan, 2008). Hasil penelitian Trio ARBimungkas menyebutkan banyaknya pelajar
SMP yang mengemudikan sepeda motor tanpa memilkitilak terlepas dari pengaruh internal
maupun eksternal individu tersebut. (Pamungkas2201

Memperhatikan besarnya potensi dan angka kejaddasl&kaan serta gangguan kesehatan
yang ditimbulkan oleh proses berkendara, maka @et&inya pencegahan yaitu dengan menerapkan
keselamatan dalam berkendara atau kesadaran barkern@dng aman bagi remaja, karena
merupakan generasi penerus bangsa yang akan saagahtukan kualitas sumber daya manusia
Indonesia nantinya. Pencegahan harus dilakukanasarkan data dasar penyebab utama yang
melatarbelakangi perilaku tersebut sebagai akaral@asyang harus diputus dalam lingkaran
kejadian kecelakaan lalu lintas. Diharapkan irgasy yang dilakukan tepat sasaran, efektif dan

efisien dengan pola pendekatan manusiawi.

1.2. Rumusan Masalah
Perumusan masalah dalam penelitian ini adalah ‘iBege pola interaksi faktor-faktor determinan

perilaku safety ridingdi kalangan remaja usia 17 — 24 tahun?”

BAB 2 TINJAUAN PUSTAKA

2.1. Kecelakaan Lalu Lintas

Terminologi lalu lintas adalah pergerakan benda gyasearah/berlawanan arah dan
pergerakan benda memotong arah dalam suatu ruaggralkan atau jalur pergerakan (Lazuardi,
2013). Kecelakaan lalu lintas adalah suatu perstiwjalan yang tidak diduga dan tidak disengaja
melibatkan kendaraan dengan atau tanpa pengguamalgah yang mengakibatkan korban manusia
atau kerugian harta benda. (UU RI No.22, 2009)

Menurut Carter & Homburger kecelakaan lalu lintaklah suatu peristiwa yang terjadi
akibat adanya kesalahan pada sistem pembentuknitda yaitu meliputi manusia, kendaraan, jalan
dan lingkungan. (Supratman, 2013)

Klasifikasi korban kecelakaan lalu lintas antara:la
a. Korban mati(Fatality), adalah korban yang pasti mati akibat kecelakaanlintas dalam
jangka waktu paling lama 30 hari setelah kecelakaan
b. Korban luka berafSerious Injury),adalah korban menderita cacat tetap atau harawalr

30 hari sejak kecelakaan.

c. Korban luka ringarfLight Injury), adalah korban yang tidak masuk dalam pengertiatagi

(UU RI No.22, 2009)
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2.2. Kelompok Yang Beresiko Terhadap Kecelakaan Lalu Lintas

a.

Status sosial ekonomi

Kecelakaan lalu lintas serta tingkat kematian pglivanyak terjadi di negara yang
berpenghasilan rendah dan menengah.

Usia

Kelompok usia muda atau dibawah 25 tahun sang#rréerhadap kecelakaan lalu lintas,
beresiko mengalami luka parah bahkan kematian. \té@bagi usia remaja menjadi dua
kelompok yaitu remaja awal (10-14 tahun) dan jana&hir (15-20 tahun), sedangkan di
Indonesia menggunakan batas usia 11-24 tahun dam beenikah. Masa remaja dikenal
sebagai masa penuh kesukaran, karena merupakantraassi masa kanak-kanak ke
dewasa, sehingga individu menghadapi situasi yamgnitimgungkan. Remaja adalah
individu aktif dengan tingkat pertumbuhan tingghdaenentukan kualitas manusia di masa
depan (Sayogo dkk, 2000). Soetjiningsih (2004) enarkan adanya kecenderungan remaja
dengan kemampuan kognitif normal namun prestasy yhcapai di sekolah buruk. Salah
satu hambatannya adalah faktor kesehatan yanghtgrgasehingga waktu yang seharusnya
digunakan belajar digunakan untuk istirahat sehanggtinggal dalam pelajaran dan prestasi
belum optimal (Tu’u, 2004)

Jenis kelamin

Pada usia muda, laki-laki lebih mungkin untuk beti dalam kecelakaan lalu lintas jalan
daripada perempuan. Laki-laki lebih berperilakueagrdan kompetitif dibandingkan dengan
perempuan.(WHO, 2013)

Faktor-faktor Penyebab Kecelakaan Lalu Lintas

Faktor Manusia

Faktor manusia merupakan faktor yang paling domisaiam kecelakaan. Hampir semua
kejadian kecelakaan didahului dengan pelanggarambuaambu lalu lintas. Sebagian
pengguna jalan raya sering lalai dalam mengendikeaidaraan, tidak sedikit angka
kecelakaan lalu lintas diakibatkan karena membaenad&raan dalam keadaan mabuk,
mengantuk, dan mudah terpancing oleh ulah pengglaralainnya.

Faktor Kendaraan

Faktor kendaraan yang paling sering terjadi addiaim pecah, rem tidak berfungsi
sebagaimana mestinya, kelelahan logam yang meragk&ib bagian kendaraan patah,
peralatan yang sudah aus tidak diganti dan berh@gaiebab lainnya. Keseluruhan faktor

-11 -



kendaraan sangat terkait dengan teknologi danwa¢ma yang dilakukan terhadap
kendaraan.

C. Faktor jalan
Faktor jalan terkait dengan kecepatan rencana,jgaometrik jalan, pagar pengaman di
daerah pegunungan, ada tidaknya median jalan, ppiafang dan kondisi permukaan jalan.
Jalan rusak atau berlubang sangat membahayakankg@epakan terutama bagi pemakai
sepeda motor.

d. Faktor cuaca
Cuaca hujan juga mempengaruhi fungsi kerja kendasmara lain mempengaruhi jarak
pengereman menjadi lebih jauh, jalan menjadi Iébih dan jarak pandang yang terganggu
atau lebih pendek karena lebatnya hujan. Asap ddoutkjuga bisa mengganggu jarak
pandang, terutama di daerah pegunungan.(Retn&04aB)

2.4. Safety Riding (Keselamatan & Kesehatan Berkendara)

Keselamatan berkendara mengacu kepada perilakersiata yang secara ideal harus memiliki

tingkat keamanan yang cukup baik bagi diri semdaupun bagi orang lain, agar dapat terhindar dari

kecelakaan lalu lintas. (jnc.000space.c@®13)Menurut WHO kesehatan adalah keadaan sejahtera

sempurna secara fisik, mental dan sosial dan tdala bebas dari penyakit atau ketidak mampuan.
Secara tradisional kesehatan adalah bebas darakieayau rasa sakit. Keselamatan adalah bagian
dari tujuan teknik lalu lintas yang meliputi kearaan kenyamanan, dan keekonomisan dalam
transportasi orang dan barang. (UU RI No.22, 2009)
Berikut ini aturan-aturasafety riding: (Arizona, 2013)
a. Kaca spion wajib ada 2 (kanan dan Kiri)
Bersihkan dan setel posisi spion sebelum mulai évetira. Sangat berbahaya jika
menyetel spion pada saat berkendara. Spion hasgteliagar dapat melihat area di
belakang. Pengendara harus dapat melihat lajuelsklagh dan di belakang pada kaca
spion. Hal ini untuk menghindari terjadinya kecelak pada saat berkendara.
b. Lampu dan sein
Lampu utama pada kendaraan berguna untuk membegré@rangan pada bidang bagian
depan kendaraan agar memberikan cahaya pada skemdsra dan sebagai penerangan
untuk melihat benda-benda yang berada di depanakaad, serta keberadaan suatu
kendaraan. Lampu utama harus dihidupkan pada mailaopun siang hari. (UU RI
No.22, 2009). Lampu rem untuk memberitahukan bakermaraan sedang melakukan
pengereman atau proses berhenti, dengan tujuanpaggendara lain melihat, memberi

jarak aman terhindar kecelakaan.
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C. SIM dan STNK
SIM berguna untuk mengetahui kelayakan pengendatakumengetahui kelayakan
seseorang untuk dapat mengendarai suatu kendéBadangkan STNK (Surat Tanda
Nomer Kendaraan) berguna untuk mengetahui spesifikkendaraan yang digunakan.
sehingga SIM dan STNK wajib dibawa agar tidak mgdgm peraturan berkendara.

d. Plat nomer

Plat nomer pada kendaraan harus dipasang déegan, hendaknya asli yang dikeluarkan
kepolisian, berguna mengidentifikasi kendaraan.

e. Perlengkapan safety riding / APD

Pakaian yang tepat sangat penting karena melgaadlam membantu untuk dapat terlihat

oleh pengguna jalan lain. Pakaian yang tepat ntelignelm, pelindung mata / kaca mata

dan pelindung wajah /masker, pakaian pelindupgtsgket, sepatu, dan sarung tangan.
Diperlukan sebuah sistem yang lebih menyeluruhnggfai pengendara kendaraan bermotor benar-
benar sadar dan paham akan pentingnya menjaga eanbudayakan keselamatan di jalan raya.
Konsepsafety ridingkemudian dikembangkan menjatiifensive drivingmerupakan pengembangan
lebih lanjut darisafety ridingyang sudah ada dimana terdapat empat kunci utamsipgdefensive
driving tersebut yaitu:

a. KewaspadaanA(ertnes$, merupakan faktor utama yang menjamin pengendatgk selalu
siaga dan waspada. Ini adalah sistem perlindungearpa jika menghadapi pengendara lain
yang berlaku tidak aman di jalan raya. Pengentidek akan mudah terpengaruh untuk
mengikuti tindak tidak aman di jalan raya karenasaaar sepenuhnya akan bahaya yang
mungkin dapat muncul akibat tindakan tersebut.

b. Kesadaran Awarnes} adalah penguasaan diri dalam berkendara. Peagengang
mempunyai kesadaran penuh dan memiliki prosedukebdara dengan baik, benar, dan
aman akan selalu terdorong untuk tertib pada peratyang ada. Selain itu, pengendara yang
mempunyai kesadaran penuh dalam berkendara tidak b&rsikap membahayakan bagi
keselamatan dirinya dan orang lain.

c. Sikap dan MentalAttitudg, merupakan faktor dominan yang sangat menetukael&matan
di jalan raya. Seseorang yang dapat mengendalikeap i jalan raya berarti dapat
mengendalikan emosinya. Dengan pengendalian emqgsiath raya, maka akan muncul
sikap untuk memperhatikan kepentingan orang lailairsekepentingan dirinya. Sikap
emosional yang memiarrogan drivingdapat dihindarkan. Dari pengendalian sikap ini
maka dapat lahir budaya tertib untuk antri, salmgnghormati dan menghargai antar

pengguna jalan sehingga kecelakaan lalu lintastahipadari.
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d.

2.5.
2.5.1.

2.5.2.

Antisipasi Anticipatior), merupakan hal yang penting mengingat dengarp sikiamaka
akan timbul upaya inisiatif untuk dapat menganésigsegala kejadian yang tidak terduga di
jalan raya. (Wirawan, 2013)

Penerapan“Safety Riding” (Keselamatan & Kesehatan Berkendara)

Sebelum berkendara

Pemanasan tububh.

Hal ini agar tidak terjadi kekakuan pada otot hkmatot. (Arizona, 2013)

1) Menggunakan perlengkapan berkendara

2) Helm merupakan bagian yang penting yang membantogunangi luka serius yang
mungkin timbul ketika terjatuh dari sepeda motor.

3) Sepatu, harus menutupi mata kaki untuk melinduegygglangan kaki, serta nyaman saat
dipergunakan.

4) Pakaian yang tepat saat berkendara melindungi kaatinginan, kondisi dingin dan
dehidrasi, angin dan matahari. Pakaian yang didesaiuk berkendara sepeda motor
adalah yang paling baik.

5) Sarung tangan dan masker, melindungi tangan darberekemampuan menggenggam
setang motor dengan baik dan tetap mampu mengkadaiepeda motor, melindungi
tangan dari angin dan hujan. Mata dan wajah merhkatu perlindungan dari angin,
debu, hujan, binatang kecil dan bebatuan, pelinduagh dapat memberi perlindungan
dari hal tersebut seperti masker dan kaca mata.

Pengecekan sepeda motor.

Sebelum melakukan perjalanan dengan kendaraan tmrnhendaknya memeriksa segala

hal diantaranya adalah, memanaskan mesin sebeltkandara agar mesin tidak mati saat

dikendarai, memeriksa tekanan ban, memeriksa furegsj pemeriksaan lampu kendaraan,
kaca spion, rantai, serta kelengkapan surat kead&#v dan STNK.

Saat berkendara

Konsentrasi, Mengendarai sepeda motor membutuhkamirea yang lebih. Kurangnya

konsentrasi akan mengurangi kemampuan untuk dagragambil keputusan cepat dan dapat

mengakibatkan kecelakaan.

Tehnik berkendara

1) Pengereman, Teknik pengereman yang tepat merugaidapenting untuk keselamatan
karena sepeda motor memiliki rem depan dan belakamggsi rem untuk menurunkan
kecepatan kendaraan . Rem depan merupakan rempgéing handal. Rem depan dapat
membantu pengereman hingga 90% saat berhenti mandad
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C.
2.5.3.

2) Pada sebuah tikungan, arahkan kendaraan padayapg dituju agar dapat melihat
dengan jelas saat melintasi sebuah tikungan.

3) Pada perempatan, Jaga jarak dengan kendaraaraddidiperempatan dan berganti arah
dengan hati-hati.

4) Saat membelok batasi kecepatan dan mendekat Keabalengan hati-hati.

Kewaspadaan, selalu waspada saat berkendara pgartelhindar dari kecelakaan.

Setelah berkendara

Setelah berkendara lakukan pemeriksaan kembalnnkesidaraan untuk mengantisipasi kerusakan

komponen mesin kendaraan. (UU RI No.22, 2009)

2.6.
2.6.1.

2.6.2.

Determinan Perilaku

Teori Perilaku

Menurut teori S-O-R, perilaku manusia dibedakanjad# dua, yaitu :

Perilaku tertutupdovert behaviox

Respon diberikan masih dalam bentuk perhatiansparg persepsi, pengetahuan, dan sikap
terhadap stimulus.

Perilaku terbukadvert behavioy

Respon berupa tindakan, atau praktik dapat diaorang lain dari luar ataabservable
behavior

Domain Prilaku

Dua hal yang menyebabkan perbedaan perilaku amdaridu disebutdeterminanprilaku, antara

lain :
a.
b.

2.6.3.

Determinan internalkarakteristik seseorang yang sifatnya bawaan
Determinan eksternalmeliputi lingkungan individu, baik lingkungan fksisosial budaya,

ekonomi, politik dan sebagainya.

Perilaku kesehatan(Notoatmojo, 2002)

Green meyatakan dalam teorinya bahwa perilaku tditan 3 faktor utama :

a.
b.

FaktorPredisposisi(Disposing Factory preferensi “pribadi” seseorang.

Faktor pendukungEnabling Factor¥ terwujud dalam lingkungan fisik, tersedia atadak
tersedianya fasilitas atau sarana

Faktor pendorong Reinforcing Factorgerwujud dalam sikap, perilaku atau budaya

masyarakat merupakan referensi perilaku masyarakat.
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2.6.4. Faktor-Faktor Yang Berpengaruh Terhadap Perilaku

Predisposing factors

- Karakteristik Individu: umur,
pendidikan, jenis kelamin,
pekerjaan.

- Pengetahuan

- Kepercayaan

- Nilai

- Persepsi

- Sikap

€ ---1

Perilaku kesehatan
“ Safety Riding”

Enabling factors
- Fasilitas dan Sarana yang me
- SDM dan Keterampilan
- Peraturan Yang Berlaku

mad

) 1

Linakunaar

Reinforcing factors
- Keluarga

- Teman

- Guru

2.7. Kerangka Konseptual

Gambar 1 Modifikasi Lawrence Green

Sumber : Modifikasi Teori Green, 2000,
Health Promotion Planing an
Educational Approach

Predisposing factors(Variabel Bebas)

- Karakteristik Individu : umur, pendidikan, jenis
kelamin,pekerjaan ayah, pekerjaan ibu, uang saku

- Pengetahuan - Kepercayaan

- Nilai - Persepsi & sikap

\ 4

Reinforcing factors (Variabel Bebas)
- Dukungan Fasilitas

- Keterampilan berkendara

- Sosialisasi peraturan yang berlaku

Variabel terikat :
Perilaku
“ Safety Riding”

Enabling factors (Variabel Bebas)

f

- Peran Keluarga

- Peran Pergaulan

- Peran Sekolah / Kampus
- Pengawasan Orang Tua
- Lingkunaan Terdek
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Berdasarkan kerangka konsep diatas dirumuskandsiggbenelitian berikut ini:
1. Terdapat perbedaaperilaku “Safety Riding” berdasarkan pendidikan, jenis kelamin,
pekerjaan ayah dan pekerjaan ibu
2. Terdapat hubungan signifikan faktor-faktor deteramirperilaku (umur, pengetahuan, nilai,
kepercayaan, persepsi & sikap, dukungan fasilikeserampilan berkendara, sosialisasi
peraturan, peran keluarga, peran pergaulan, pekailas / kampus, pengawasan orang tua,
lingkungan terdekat) dengan praktek safety riding.

BAB 3. TUJUAN DAN MANFAAT PENELITIAN

2.1. Tujuan Penelitian
Tujuan penelitian ini adalah mengidentifikasi faktaktor determinan perilaku “safety riding” di

kalangan remaja usia 17 — 24 tahun.

2.2. Manfaat Penelitian
a. Terhadap kemajuan dan pembaharuan IPTEKS:

I. Penelitian ini akan mengungkapkan berbagai bentmemmpan perilakisafety
riding” remaja dalam berkendara sebagai factor risiko gang kesehatan dan
kecelakaan lalu lintas.

. Memberikan rekomendasi desain program eliminasiele&@an lalu lintas
berbasis perilaku safety riding yang akan diterapkan terintegrasi dalam
kurikulum pembelajaran di sekolah / kampus.

ii. Memperkaya bahan ajar mata kuliah kesehatan daakeatan kerja di Program
Studi S1 Kesehatan Masyarakat UDINUS

b. Manfaat praktis untuk memecahkan masalah kesehatan

I. Tersedianya data dasar tentang pola perilaafety riding dan faktor-faktor
determinan yang berperan dari hasil penelitianmenjadi landasan penting
dalam program eliminasi berbagai gangguan kesehk¢macatan dan kematian
akibat perilaku berkendara di jalan raya.

il. Rekomendasi program terintegrasi dalam kurikulummipgajaran di
sekolah/kampus diharapkan dapat meningkatkan edisieefektifitas dan

keberhasilan program eliminasi kecelakaan lalaéint
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BAB 4. METODE PENELITIAN
4.1.Tahapan Penelitian

Tabel 1
Tahapan Penelitian

1 Perijinan & Administratif Koordinasi

2 Telaah pustaka, pedoman wawancara & FGD  Telastialua
3 Need assessment Observasi
4 Persiapan instrumen Koordinasi

Uji coba instrumen Isian kuesioner
Uji validitas reliabilitas Uji SPSS
Penyempurnaan instrumen Telaah data

Pengambilan data kuesioner

pengisian kuesioner

O 00| Nl o o1

Crosscheck data kualitatif

FGD

Melengkapi data kualitatif

Entry Data, Pengolahan dan analisis data

Komipag:

Penyusunan laporan akhir

Monev Kegiatan

Telaah data & pustaka

Kajian, Observasi, Koordina

14

Diseminasi hasil

Penyajian Hasil

Si

15 | Seminar & Publikasi ilmiah Artikel ilmiah

4.2 .1 okasi Penelitian
Penelitian dilakukan di SMAN 1 Semarang dan UnivassDian Nuswantoro Semarang yang

dilakukan terhadap siswa/mahasiswa, guru dan desest.

4.3.Variabel Penelitian
a. Perilaku Safety Riding
Yaitu kebiasaan responden dalam berkendara yarcgrtein dari praktik berkendara
berdasarkan jawaban kuesioner dinilai berdasarkaerppan aspesafety ridingsebelum,
saat dan setelah berkendara. Skor penilaian hassidgner dalam skala pengukuran interval
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b. Faktor Predisposing
Merupakan variabel komposit yang meliputi aspekakearistik, umur, pendidikan, jenis
kelamin, , pengetahuan, kepercayaan, nilai, persips sikap, pekerjaan ayah, pekerjaan
ibu, uang saku responden terhadap peril&afety riding” yang dinilai melalui skor
jawaban kuesioner dengan skala pengukuran interval.

c. Faktor Reinforcing
Merupakan variabel komposit yang meliputi dukungarana, keterampilan berkendara dan
sosialisasi peraturan lalu lintas yang diterimgoeslen, dinilai berdasarkan skor jawaban
kuesioner dengan skala pengukuran interval.

d. Faktor Enabling
Merupakan variabel komposit yang meliputi peralu&ea, pergaulan, lingkungan terdekat,
sekolah/kampus, pengawasan orang tua dalam penefsafety riding” berdasarkan
persepsi responden, dinilai berdasarkan skor janw&b@sioner dengan skala pengukuran

interval.

4.4 .Model Penelitian

Penelitian ini merupakan model penelitian kuantithtiukung analisis kualitatif untuk merumuskan
pola interaksi variabel determinan yang melatakaglgi perilaku“safety riding” dengan besar

porsi peran masing-masing faktor dinilai secara fu@hnensif secara statistik dan kualittaif.

4.5.Rancangan Penelitian

Jenis penelitian ini adalaBksplanatori Researcdengan metode survei dengan pendekatass
sectiona] pengukuran dilakukan terhadap status karaktéalvalr pada saat penelitian. Dalam
perumusan pola interaksi faktor determinan hgsstatistik dilengkapi dengan data-data kualitatif
guna penyimpulan besar kontribusi secara serealdkrtfaktor tersebut terhadap perilaksafety
riding” remaja. (Suharsimi, 2010)

Populasi penelitian ini adalah total siswa tingietir SMAN 1 semarang dan mahasiswa semester
6 Mahasiswa Fakultas Kesehatan UDINUS. Pemilihanpsh dilakukan secarpurposivedengan
kriteria inklusi adalah responden yang mengendadior. Adapun Kriteria eksklusi jika responden
sakit/tidak dapat ditemui saat penelitian.

Besar sampel ditentukan secpraportional samplingTotal sampel sebanyak 50 orang siswa SMA
dan 50 mahasiswa.Jumlah sampel dihitung dengan srypathitungan sampel desain penelitian
cross sectiong{Murti B, 2006).
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4.6.

4.7.

n = Za’PQ

Keterangan :
n =jumlah sampel minimal o = tingkat kemaknaan (0,05) aZ 1,96
P = proporsi penyakit atau keadaan yang akami d& %)
Q=1-P :d = presisi yang diinginkan (1D %
Berdasarkan rumus diatas diperoleh sampel seb&&04 yang dibulatkan menjadi 100 untuk

mengantisipasi drop out responden.

Teknik Pengumpulan Data

Pengumpulan data dilakukan dengan cara wawancamapehgisian kuesioner kepada subjek yang
memenuhi kriteria penelitian bertujuan menggali daengetahui data penelitian agar lebih
sistematis. (Riduwan, 2007) Focus Group Discusgié@D) terhadap informan terkait untuk

memperdalam dan crosscheck informasi dari respontiana. Dokumentasi kegiatan digunakan

sebagai data penunjang dan pelengkap hasil dangbersdin dalam penelitian ini.

Teknik Analisis Data
Pengolahan data meliputditing, coding, tabulatinguntuk data kuantitatif, sedangkan data
pendukung kualitatif diolah secara deskriptif deangantent analysisAnalisis data kuantitatif
menggunakan program SPSS meliputi:
a. AnalisaUnivariat
Menghasilkan distribusi dan presentase dari tiajalal. (Riduwan, 2007)
b. AnalisaBivariat
Analisa bivariat dengan uji anova terhadap dua abati yang diduga berhubungan,
berpengaruh atau berkorelasi secara parsial.Dal@melipan ini digunakan analisis

independent t test, anova serta korelasi Pearsad&ct Momer{Riduwan, 2007)
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BAB 5 HASIL DAN PEMBAHASAN

Tabel 2

Uraian Tahapan Kerja dan Hasil Sementara

No | Kegiatan Hasil
1. | Perancangan Instrumen Instrumen kuesioner siapgdiujicobakan
2. | Persiapan Uji coba Kesepakatan waktu uji coba dan persiapan pelatihan
Instrumen enumerator
3. | Pelatihan Enumerator | Menyamakan persepsi dan pemahaman sekaligus
dan petugas entry data | meningkatkan pengetahuan dan kemampuan Enumerator
dalam pengumpulan data penelitian, serta kemamperaigas
entry data sesuai rancangan instrument dan tenfpR&S
yang telah disusun peneliti
4. | Uji coba instrumen Hasil Uji coba kuisioneada 50 orang remaja siap diuiji
validitas reliabilitasnya
5. | Uiji validitas dan Hasil uji validitas dan reliabilitas siap digunakamuk
reliabilitas instrument penyempurnaan instrumen
6. | Penyempurnaan Instrumen final siap digunakan dalam pengumpulaa da
Instrumen
7. | Perijinan ke Dinas Memperoleh surat ijin penelitian di SMA N 1 Senmayalan
Pendidikan Semarang | kesepakatan perencanaan
8. | Perijinan ke Memperoleh surat ijin Penelitian dari Kesbanglinmas
Kesbangpolinmas Semarang
Semarang
9. | Perijinan ke Universitas | Memperoleh ijin penelitian dari UDINUS
Dian Nuswantoro
10. | Pembagian dan Pengambilan data terhadap 50 remaja (mahasiswapdal
Pengumpulan kuisioner | tahap:
pada mahasiswa oleh 1. Tanggal 24 September 2013 : 30 Responden
enumerator didampingi | 2. Tanggal 25 September 2013 : 20 Responden
tim peneliti
11. | Koordinasi perencanaar Disepakati jadwal kegiatan pengumpulan data di SMAN
kegiatan dan perijinan k¢ Semarang serta ditunjuk penanggungjawab kegiatsebtat
SMAN 1 Semarang adalah guru BK kelas Xl SMAN 1 Semarang
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12.

Persiapan FDG dengan
Dosen UDINUS dan
aktifis ormawa UDINUS

Kesepakatan rencana FGD dengan dosen pada tdnggal
Oktober dan tanggal 3 Oktober 2013 FGD dengarfiskti
Ormawa UDINUS

13.

Kegiatan FGD dosen

Hasil diskusi dicatat datetulen sebagai database data
kualitatif pelengkap data kuantitatif : Faktor peg
determinan perilaku menurut sebagian besar peS&ia
meliputi ketersediaan dan akses fasilitas, kelyangag tua,
pergaulan dan teman sebaya. Untuk mengatasinya haru
integrasi berbagai pihak

14.

Kegiatan FGD aktifis
Ormawa UDINUS

Hasil diskusi dicatat dalam notulen sebagai daadata
kualitatif pelengkap data kuantitatif . Sebagiasdseesponder
menyatakan usia awal berkendara yang relative atalah
usia 15 tahun, namun mereka secara umum mulai ristaka
kelas 6 SD atau 1 SMP. Faktor penting yang berpahga
adalah kemudahan memperoleh fasilitas, praktekriema
pergaulan, orang tua, keluarga dan pihak sekolag larang
berperan mencegah pengendara usia SMP membawa
kendaraan ke sekolah. Menurut pengalaman mereia S&jP
banyak yang sudah praktek berkendara. Usia terpaling
rawan dan labil emosinya terhadap pengaruh pengaaia

—

media.

10 | Entry dan pengolahan | Menginput 50 data jawaban kuesioner mahasiswa dan
Data tahap | menganalisis secara deskriptif , analitik sertautiodntasi

printout hasil SPSS sementara.

11 | Pengumpulan data tahapJawaban kuesioner 50 orang siswa SMAN 1 telah nepkl
I di SMAN 1 Semarang | tanggal 5 Oktober 2013 dan siap dilakukan enttg da
Pengisian Kuesioner

12 | FGD dengan guru BK | Telah terlaksana tanggal 5 Oktober 2013 dan notudsil

SMAN 1 Semarang

FGD didokumentasikan

13

FGD dengan aktifis OSI
SMAN 1 Semarang

STelah terlaksana tanggal 5 Oktober 2013 dan notugesil
FGD didokumentasikan

14

Entry Data tahap I

Sebagian data hasil penglangahap Il sudah berhasil
dientry
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15 | Penyusunan Laporan Laporan dalam bentuk print out telah diserahkahMF&M
Kemajuan, Laporan UDINUS dan diunggah ke SIMLITABMAS Dikti. Artikel
Penggunaan dana dan | ilmiah dikirim ke panitia SEMANTIK (Seminar Nasiojaan
artikel ilmiah disiapkan untuk diktrim ke Jurnal Kesehatan Masyatra

16 | Monev internal dan Moneyv internal dilaksanakan di UDINUS dengan hasil
eksternal memperoleh saran tentang disusunnya bahan ajgruidikasi

ilmiah di jurnal berISSN dan seminar nasional

Monev eksternal dilaksanakan di UDINUS dengan hasil
dinyatakan baik oleh reviewer dengan verifikasagd&tporan,
logbook dan pendukung lainnya

17 | Perbaikan Laporan Penyusunan laporan akhirisesisaikan reviewer

18 | Pelaporan Akhir dan Telah diserahkan laporan akhir dan bukti pendulkengP2M

Penandatanganan berita
acara dan pernyataan di
LP2M UDINUS sebagi
bukti penyerahan lapora
akhir

-

UDINUS sebanyak 2 eksemplar serta penandatangdn buk

admisnistratif
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PENGISIAN KUESIONER RESPONDEN SISWA SMAN 1, MAHASISWA
FGD AKTIFIS OSIS, GURU BK, ORMAWA, DOSEN
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Adapun hasil pengolahan dan analisis data dapatklam sebagai berikut:

Tabel 3
Distribusi Frekuensi Responden Berdasarkan Umur
Umur Jumlah Persentase
(tahun)
16 15 15
17 33 33
18 2 2
19 3 3
20 27 27
21 14 14
22 2 2
23 2 2
24 1 1
25 1 1
Total 100 100
Tabel 4
Distribusi Frekuensi Jenis Kelamin Responden
Jenis Kelamin Jumlah Persentase
Perempuan 51 51
Laki -Laki 49 49
Total 100 100
Tabel 5
Distribusi Frekuensi Pekerjaan Ayah
Pekerjaan Ayah Jumlah Persentase
PNS 35 35
Karyawan Swasta 9 9
Wiraswasta 35 35
ABRI / Polisi 10 10
Guru / Dosen 5 5
Lain-Lain 6 6
Total 100 100
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Tabel 6

Distribusi Frekuensi Pekerjaan lbu

Pekerjaan lbu Jumlah Persentase
PNS 23 23
Karyawan Swasta 5 5
Wiraswasta 14 14
ABRI / Polisi 1
Guru / Dosen 6 6
Dokter 1
Ibu Rumah Tangga 23 23
Lain-Lain 29 29
Total 100 100
Tabel 7
Distribusi Frekuensi Uang Saku Rata-rata Responden Per Hari
Uang Saku Jumlah Persentase
Kurang dari 10.000 9 9
10.000 — 25.000 67 67
30.000 — 50.000 24 24
Tabel 8

Dsitribusi Frekuensi Usia Awal Responden Mulai Berk

endara Sepeda Motor

Usia Mulai Berkendara (Tahun) Jumlah Persentase
10 2 2
11 5 5
12 9 9
13 12 12
14 24 24
15 19 19
16 19 19
17 8 8
18
25 1 1
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Tabel 9

Kategori Praktek Safety Riding Responden

Kategori Praktek Jumlah Persentase
safety Riding
Kuran g Baik 42 42
Baik 58 58
Total 100 100
Tabel 10

Independent Samples Test

Perbedaan Praktek Safety Riding Responden Berdasarkan Pendidikan
Levene's Test
for Equality of
Variances t-test for Equality of Means
Std. 95% Confidence
Sig. Error Interval of the
(2- Mean |Differen Difference
F Sig. t df tailed) | Difference| ce Lower Upper
Praktek Safety  Equal
Riding variances 5.211] .025| 6.731 98| .000| 9.00000(1.33706|6.34664| 11.65336
Responden assumed
Equal
variances
6.731| 81.232] .000[ 9.00000|1.33706|6.33978| 11.66022
not
assumed
Tabel 11
Uji ANOVA
Perbedaan Praktek Safety Riding Responden Berdasarkan Pekerjaan Ayah
Sum of Squares df Mean Square F Sig.
Between Groups 289.822 5 57.964 .891 .490]
Within Groups 6115.138 94 65.055
Total 6404.960 99
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Tabel 12
Uji ANOVA
Perbedaan Praktek Safety Riding Responden Berdasarkan Pekerjaan Ibu

Sum of Squares Df Mean Square F Sig.
Between Groups 471.246 7 67.321 1.044 406
Within Groups 5933.714 92 64.497
Total 6404.960 99
Tabel 13
Hasil Uji Korelasi Pearson Product Moment
Umur dan Uang Saku dengan Praktek Safety Riding Responden
Rata-rata
Umur Uang Saku
Responden Per Hari
Pearson Correlation 1 .157
Umur Responden
Sig. (2-tailed) 118
N 100 100]
Rata-rata Uang Saku Per Pearson Correlation 157 1
. Sig. (2-tailed) 118
Hari
N 100 100}
Tabel 14
Hasil Uji Korelasi Pearson Product Moment
Determinan Perilaku dengan Praktek Safety Riding Re  sponden
Keper
cayaa |Perse Sosia
n psi lisasi
Penget |Nilai- [Tenta [dan Perat |Riway
Usia ahuan |nilai |ng Arti|Sikap |Peran Peran uran |at Praktek
Awal Tentan |[Tenta |Pentin|Terha [Lingkun Sekola |Dukun |Ketera|Safet |[Kecela Safety
Mengen |g ng g dap |gan Peran |Peran |h/ gan |mpilanly kaan [Peran |Riding
darai Safety [Safety |Safety |Safety [Terdek |Perga |keluar |[Kampu|Fasilit [Berke |Ridin |Lalu |Orang [Respon
Motor Riding |Riding [Riding |Riding |at ulan |ga S as ndara |g Lintas |Tua |[den
Usia Pearson N . ” . .
1 -.125 |-.125 |-.246 |-.258 |.174 .193 |-.182 |-.027 |.308 |-.302 [.105 [-.157 |-.241 |[-.045
Awal Correlation
Mengen Sig. (2-
darai .217 .217 1.014 |.009 |.084 .054 |.070 |.792 |.002 |.002 [.300 [.119 |.016 |.653
tailed)
Motor
N 100 100 100 |100 100 [100 100 |100 100 100 |100 |100 (100 100 |100
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Pengeta Pearson N . N .
-.125 1 1.000 |.174 [.060 |.021 -.091 |.087 [.080 [-.238 |.089 |[.092 |.296 |.127 |.198
huan Correlation
Tentang Sig. (2-
217 .000 |.084 |[.552 |.832 369 [.387 |.429 |.017 [.378 |[.362 |.003 [.210 |.048
Safety :
tailed)
Riding
N 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 [100 100 100
Nilai- Pearson " . n .
-.125 1.000 |1 174 [.060 |.021 -.091 |.087 [.080 [-.238 |.089 [.092 |.296 |.127 |.198
nilai Correlation
Tentang Sig. (2-
217 .000 .084 |[.552 |.832 369 [(.387 |.429 |.017 |[.378 |[.362 |.003 [.210 |.048
Safety ;
tailed)
Riding
N 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 (100 100 100
Keperca Pearson . - N .
-.246 A74 A74 |1 713 |.279 .044 (125 |-.109 |.072 |[.354 [.153 |-.144 |.096 |-.014
yaan Correlation
Tentang Sig. (2-
Arti .014 .084 .084 .000 |.005 .664 [.216 |.280 |.479 [.000 (.129 |.152 |[.344 |.891
| .
tailed)
Penting
Safety
100 100 100 |100 |100 |100 100 |100 100 100 (100 [100 |100 100 100
Riding
Persepsi Pearson . » » . . N
-.258 .060 .060 |.713 |1 .340 126 |.293  |-.145 |.113 |.419 |.249 [|-.119 |.146 [-.149
dan Correlation
Sikap Sig. (2-
Terhada . . .009 .552 .552  |.000 .001 .213 |.003 |.151 |.261 |.000 |.013 |.238 |.148 |.139
tailed)
p Safety
Riding 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 (100 100 100
Peran  Pearson ” . .
174 .021 .021 |.279 |.340 |1 .100 |.032 |-.058 |.035 |.146 |[.141 [-.221 |.115 |[-.018
Lingkun Correlation
gan Sig. (2-
Terdekat . . .084 .832 .832 ].005 |.001 322 |.751 |.564 |.726 |.147 |.161 |.027 .255 |.863
tailed)
N 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 [100 100 100
Peran Pearson
|93 -091 [-.091 |.044 [126 |.200 |1 -.258" |-.284" |.289" |.003 [.083 |-170 [.012 [-327"
Pergaul Correlation
an
Sig. (2-
.054 .369 369 |.664 [.213 |.322 .010 |.004 |.004 [.978 |[.411 |.091 [.904 |.001
tailed)
N 100 100 100 |100 |100 |100 100 |100 100 100 (100 [100 |100 100 100
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Peran Pearson - - N . - . -
-.182 .087 .087 [.125 |.293 |.032 -.258"|1 .272° |-.200 |.275 |.208 |.000 |.087 [.355
keluarga Correlation
Sig. (2-
.070 .387 .387 |.216 |.003 |[.751 .010 .006 |.046 |.006 |.038 [.996 |.390 [.000
tailed)
N 100 100 100 (100 [100 |100 100 (100 100 100 |100 100 [100 100 100
Peran  Pearson . . . .
-.027 .080 .080 [-.109 |-.145 |-.058 [-.284 |.272 |1 -.198 |.123 |.005 |.005 |.069 [.248
Sekolah Correlation
/ Sig. (2-
Kampus ... 792 429 429 |.280 |.151 |[.564 .004 |.006 .048 |.224 |.958 [.961 (.497 |.013
tailed)
N 100 100 100 |100 [100 |100 100 (100 100 100 |100 [100 [100 100 100
Dukunga Pearson . . . . . . . .
.308 -.238 [-.238 [|.072 |.113 |[.035 .289 [-.200 |-.198 |1 -.030 |-.092 |-.028 |[-.438 |-.374
n Correlation
Fasilitas Sig. (2-
.002 .017 .017 |.479 |.261 [.726 .004 [.046 |.048 .766 |.362 [.781 (.000 ].000
tailed)
N 100 100 100 (100 [100 |100 100 (100 100 100 |100 100 [100 100 100
Keteram Pearson - n - - -
-.302 .089 .089 |.354 |.419 |[.146 .003 [.275 [.123 [-.030 |1 .156 |-.086 [.451 [.129
pilan Correlation
Berkend Sig. (2-
.002 .378 .378 |.000 |.000 |.147 .978 |[.006 |.224 |.766 122 |.392 |.000 |.200
ara :
tailed)
N 100 100 100 (100 [100 |100 100 (100 100 100 |100 [100 [100 100 100
Sosialisa Pearson . .
.105 .092 .092 |.153 |.249 |[.141 .083 [.208 |.005 [-.092 |.156 |1 -.015 [.117 ].113
Si Correlation
Peratura Sig. (2-
n Safety .. .300 .362 362 [.129 |.013 |[.161 411 [.038 |.958 [.362 |.122 .880 [.247 |.262
tailed)
Riding
100 100 100 |100 [100 |100 100 (100 100 100 |100 [100 [100 100 100
Riwayat Pearson . . .
-.157 .296 296 |-.144 |-.119 |-.221 |-.170 |.000 |[.005 |-.028 [-.086 |[-.015 |1 .006 |.167
Kecelak Correlation
aan Lalu Sig. (2-
: 119 .003 .003 |[.152 |.238 |.027 .091 [.996 [.961 |[.781 |.392 [.880 .953 [.096
JLintas .
tailed)
N 100 100 100 |100 [100 |100 100 (100 100 100 |100 [100 [100 100 100
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IPeran Pearson
Orang  Correlation
Tua -241"  |127  |127 [096 |146 [115 |.012 |.087 |.069 |-438"|.451" |117 [.006 |1 264"
Sig. (2-
016 210 |[210 [.344 [.148 |.255 [.904 [.390 [.497 |.000 |.000 |.247 |.953 .008
tailed)
N 100 100 [100 [100 [100 [100 100 [100 |00 100 |100 [100 |100 (100 |100
Praktek Pearson . . . . . " .
-045 |.198" |.198" |-.014 |-.149 |-.018 |[-.3277|.355" |.248" [-.3747[129 [113 [167 |.2647 |1
Safety  Correlation
Riding Sig. (2-
653 048 |.048 [891 [139 [.863 [.001 [.000 [.013 |.000 |.200 |.262 |.096 |.008
Respond y,ijeq)
en
N 100 100 [100 [100 [100 [100 100 [100 |100 [100 |100 |[100 |100 (100 |100

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

Tabulasi Silang Pendidikan dan Kejadian Hampir Cel

Tabulasi Silang Pendidikan dan Kejadian Kecelakaan

Tabel 15

Saat Mengendarai Motor

Saat Mengendarai Motor

Pendidikan Riwayat Kejadian Total
Pernah | Tidak
Pernah
SMA 36 14 50
Mahasiswa 46 4 50
Total 82 18 100
Tabel 16

Pendidikan Riwayat Kejadian Total
Pernah | Tidak Pernah

SMA 32 18 50

Mahasiswa 46 4 50

Total 78 22 100

aka Yang Dialami Responden

Ringan Yang Dialami Responden
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Tabel 17
Tabulasi Silang Pendidikan dan Kejadian Kecelakaan Sedang / Berat Yang Dialami

Responden Saat Mengendarai Motor

Pendidikan Riwayat Kejadian Total
Pernah | Tidak Pernah

SMA 10 40 50

Mahasiswa 46 4 50

Total 56 44 100

Terminologi lalu lintas adalah pergerakan benda yang searah/berlawanan arah dan pergerakan
benda memotong arah dalam suatu ruang pergerakan atau jalur pergerakan (Lazuardi, 2013).
Kecelakaan lalu lintas adalah suatu peristiwa di jalan yang tidak diduga dan tidak disengaja
melibatkan kendaraan dengan atau tanpa pengguna jalan lain yang mengakibatkan korban
manusia atau kerugian harta benda. (UU RI No.22, 2009) Menurut Carter & Homburger kecelakaan
lalu lintas adalah suatu peristiwa yang terjadi akibat adanya kesalahan pada sistem pembentuk lalu
lintas yaitu meliputi manusia, kendaraan, jalan dan lingkungan. (Supratman, 2013)

Manusia sebagai pengemudi memiliki faktor-faktor fisiologis dan psikologis. Faktor-faktor tersebut
perlu mendapat perhatian karena cenderung sebagai penyebab potensial kecelakaan. Perilaku
pengemudi berasal dari interaksi antara faktor manusia dengan faktor lainnya termasuk
hubungannya dengan unsur kendaraan dan lingkungan jalan. Ada dua hal yang menyebabkan
perbedaan perilaku seseorang dengan orang lain dengan stimulus yang sama, hal ini disebut
dengan determinan perilaku, diantaranya :

a. Determinan internal, merupakan karakteristik seseorang yang sifatnya bawaan, misalnya

tingkat kecerdasan, emosi, jenis kelamin dan sebagainya.
b. Determinan eksternal, merupakan lingkungan individu, baik lingkungan fisik, sosial budaya,

ekonomi, politik dan sebagainya biasanya determinan eksternal lebih dominan.

Penelitian Rogers mengungkapkan bahwa sebelum orang mengadopsi perilaku baru, di dalam diri
orang tersebut tejadi proses yang bertautan yaitu :
1) Awareness (kesadaran), yakni orang tersebut menyadari dalam arti
mengetahui stimulus (obyek) terlebih dahulu.
2) Interest, yakni orang mulai tertarik pada stimulus.
3) Evaluation, (menimbang-nimbang baik dan tidaknya stimulus tersebut bagi
dirinya). Hal ini berarti sikap respoden sudah lebih baik lagi.
4)  Trial, orang telah mencoba perilaku baru.
5) Adoption, subyek telah berperilaku baru sesuai denagn pengetahuan,

kesadaran, dan sikapnya terhadap stimulus.

-32-



Green membedakan adanya dua determinan masalah kesehatan tersebut, yakni Behavioral

Factors Dan Non-Behavioral Factors, selanjutnya green menganalisis, bahwa faktor perilaku sendiri

ditentukan oleh 3 faktor utama yaitu :

a.

Faktor Predisposisi (Disposing Factors)

Faktor predisposisi yang terwujud dalam pendidikan, pengetahuan sikap,
kepercayaan, nilai-nilai. Faktor predisposisi berada dalam individu dan mencakup
sikap, nilai, keyakinan, dan persepsi kebutuhan, tetapi ini terbentuk oleh paparan
budaya dan sosial, yang menghasilkan faktor penguat Peningkatan pengetahuan
tidak selalu menyebabkan perubahan perilaku, pengetahuan tertentu mungkin
penting sebelum suatu tindakan kesehatan yang diharapkan mungkin tidak akan
terjadi kecuali apabila seseorang mendapat isyarat yang cukup kuat untuk
memotivasinya bertindak atas dasar pengetahuan yang dimilikinya. Termasuk di
dalamnya dimensi kognitif dan afektif mengetahui, merasakan, percaya, menghargai,
dan memiliki kepercayaan diri atau rasa self-efficacy.

Karena penentu perilaku ini berada pada individu, kesehatan masyarakat harus
berusaha untuk mempengaruhi perilaku dengan menilai prevalensi dan distribusi
faktor predisposisi kunci dan mencari peluang untuk berkomunikasi dengan berbagai
segmen dari populasi, menurut diagnosis pendidikan atau '‘pemasaran sosial’
penilaian pengetahuan, sikap, nilai, keyakinan, dan persepsi.

Dalam setiap kasus faktor predisposisi mempunyai pengaruh besar terhadap
perilaku seseorang. Demikian juga dalam penelitian ini terbukti faktor predisposisi
pendidikan, pengetahuan dan nilai-nilai yang dimiliki secara signifikan berpengaruh
sebagi determinan perilaku safety riding.

Faktor pendukung (Enabling Factors)

Faktor pendukung yang terwujud dalam lingkungan fisik, tersedia atau tidak
tersedianya fasilitas-fasilitas atau sarana-sarana misalnya pendapatan, ketersediaan
pangan, ketersediaan sarana kesehatan, air bersih, tempat pembuangan sampah,
tempat olah raga, makanan bergizi, dan sebagainya. Untuk berperilaku sehat,
masyarakat memerlukan sarana dan prasarana pendukung. Fasilitas ini pada
hakekatnya mendukung atau memungkinkan terwujudnya perilaku kesehatan, maka
faktor-faktor ini disebut faktor pendukung atau pemungkin. Dalam penelitian ini
terbukti secara signifikan dukungan fasilitas sebagai determinan perilaku safety
riding.

Faktor pendorong/Penguat (Reinforcing Factors)

Faktor pendorong yang terwujud dalam sikap dan perilaku atau budaya masyarakat
yang merupakan kelompok referensi dari perilaku masyarakat. Kebudayaan dimana

kita hidup dan dibesarkan mempunyai pengaruh besar terhadap terbentuknya sikap
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kita tanpa kita sadari kebudayaan telah menanamkan sikap kita terhadap berbagai
masalah. Faktor penguat adalah konsekuensi dari tindakan yang determin apakah
aktor menerima positif ( atau negatif ) umpan balik dan didukung secara sosial atau
finansial setelah itu terjadi. Faktor penguat termasuk dukungan sosial, pengaruh
teman sebaya, dan saran dan umpan balik oleh penyedia layanan kesehatan, serta
perasaan bahwa manfaat dari tindakan melebihi biaya, Dalam pertimbangan manfaat
(dan biaya ), mereka juga termasuk konsekuensi fisik perilaku, yang dapat
dipisahkan dari konteks sosial. Dalam peneltian ini terbukti secara signifikan bahwa
peran pergaulan, keluarga, orang tua, pihak sekolah/kampus merupakan determinan

perilaku safety riding.

Faktor dominan penyebab kecelakaan lalu lintas adalah unsafe action para pengendara
motor. Kelompok usia muda atau dibawah 25 tahun sangat rentan terhadap kecelakaan lalu lintas,
beresiko mengalami luka parah bahkan kematian. WHO membagi usia remaja menjadi dua
kelompok yaitu remaja awal (10-14 tahun) dan remaja akhir (15-20 tahun), sedangkan di
Indonesia menggunakan batas usia 11-24 tahun dan belum menikah. Sedangkan dalam penelitian
ini masa remaja terbagi dalam 2 kelompok pendidikan yaitu masa SMA dan mahasiswa, dimana
terbukti merupakan factor determinan perilaku secara signifikan terhadap safety riding. Masa
remaja dikenal sebagai masa penuh kesukaran, karena merupakan masa transisi masa kanak-
kanak ke dewasa, sehingga individu menghadapi situasi yang membingungkan. Remaja adalah
individu aktif dengan tingkat pertumbuhan tinggi dan menentukan kualitas manusia di masa depan
(Sayogo dkk, 2000). Soetjiningsih (2004) menemukan adanya kecenderungan remaja dengan
kemampuan kognitif normal namun prestasi yang dicapai di sekolah buruk. Salah satu
hambatannya adalah faktor kesehatan yang terganggu sehingga waktu yang seharusnya
digunakan untuk belajar, maka digunakan untuk istirahat sehingga tertinggal dalam pelajaran dan
prestasi yang dicapai belum optimal (Tu’u, 2004).

Proses-proses dalam interaksi teman sebaya pada usia remaja memungkinkan terjadinya
proses identifikasi, kerjasama dan proses kolaborasi. Proses-proses tersebut akan mewarnai
proses pembentukan tingkah laku yang khas pada remaja. Teman sebaya atau peers adalah orang
dengan tingkat umur dan kedewasaan yang kira-kira sama. Salah satu fungsi terpenting dari
kelompok teman sebaya adalah untuk memberikan sumber informasi dan komparasi tentang dunia
di luar keluarga. Melalui kelompok teman sebaya anak-anak menerima umpan balik dari teman-
teman mereka tentang kemampuan mereka. Anak-anak menilai apa-apa yang mereka lakukan,
apakah dia lebih baik dari pada teman-temannya, sama, ataukah lebih buruk dari apa yang anak-
anak lain kerjakan. Hal demikian akan sulit dilakukan dalam keluarga karena saudara-saudara
kandung biasanya lebih tua atau lebih muda (bukan sebaya). Pergaulan mempunyai pengaruh

besar dalam pembentukan kepribadian seorang remaja. Pergaulan yang ia lakukan itu akan
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mencerminkan kepribadiannya, baik pergaulan yang positif atau pergaulan yang negatif. Masa
peralihan anak menjadi remaja merupakan masa dimana seorang anak akan banyak belajar dan
meniru kebiasaan orang terdekatnya , karena dari situlah sang anak akan menentukan
kepribadiannya dan memastikan pada dirinya jalan mana yang akan dia pilih untuk kedepannya.
Seorang anak pasti akan melihat kebiasaan orang-orang terdekatnya, seperti halnya cara
berkendara yang dilakukan saudara terdekatnya. Apabila sauadara terdekatnya menggendari
sepeda motor dengan baik dan benar dengan memperhatikan keselamatan berkendara pastinya
akan memberikan dampak positif bagi sang anak , tetapi apabila saurada terdekatnya salah dalam
memberikan contoh berkendara yang tidak baik ,maka anak tersebut akan meniru dan mencoba
perilaku berkendara yang salah tanpa menghiraukan keselamatan dirinya dan pengguna jalan lain.
Orang yang mendapatkan dukungan sosial keluarga yang tinggi maka akan banyak mendapatkan
dukungan emosional, penghargaan, instrumental, dan informatif dari keluarga. Apabila dukungan
emosional tinggi, individu akan merasa mendapatkan dorongan yang tinggi dari anggota keluarga.
Apabila penghargaan untuk individu tersebut besar, maka akan meningkatkan kepercayaan diri.
Apabila individu memperoleh dukungan instrumental, akan merasa dirinya mendapat fasilitas yang
memadai dari keluarga. Apabila individu memperoleh dukungan informatif yang banyak, akan
inidvidu itu merasa memperoleh perhatian dan pengetahuan. Keluarga adalah lingkungan dimana
beberapa orang yang masih memiliki hubungan darah dan bersatu.Keluarga didefinisikan sebagai
sekumpulan orang yang tinggal dalam satu rumah yang masih mempunyai hubungan
kekerabatan/hubungan darah karena perkawinan, kelahiran, adopsi dan lain sebagainya.

Menurut Hurlock (2001) yang dikutip oleh Nobelina Adicondro & Alfi Purnamasari dukungan
dari keluarga yang berupa penerimaan, perhatian dan rasa percaya tersebut akan meningkatkan
kebahagiaan dalam diri remaja. Kebahagiaan yang diperoleh remaja menyebabkan remaja
termotivasi untuk terus berusaha mencapai tujuannya. Remaja juga mempunyai rasa percaya diri
dalam menye-lesaikan tugas yang dihadapi. Jadi dukungan sosial dari keluarga akan membantu
remaja dalam menyelesaikan suatu masalah. Oleh sebab itu, dapat diketahui bahwa dukungan
sosial dari keluarga memiliki peranan yang cukup penting untuk individu dalam mengatur proses
belajarnya. Individu memerlukan bantuan untuk mendukung belajarnya agar dapat mencapai hasil
yang optimal dengan arahan dari keluarga, pujian yang membangkitkan semangat, kasih sayang
dan fasilitas sarana yang memadai. Apabila dukungan sosial dari keluarga yang diterima oleh
individu yang bersangkutan rendah, hal ini dapat menyebabkan terhambatnya kemampuan individu
untuk mencapai suatu proses belajar yang optimal orang tua adalah suatu peran yang memiliki
kewajiban untuk memenuhi kebutuhan anak yang selalu berubah dari waktu ke waktu sesuai
dengan perkembangannya. Dengan demikian maka dapat disimpulkan bahwa dukungan sosial
orang tua adalah bantuan yang diberikan oleh sepasang suami istri terhadap anaknya dalam
berbagai hal seperti penghargaan dan perhatian.Orang tua yang kurang bisa berkomunikasi

dengan anaknya akan menimbulkan kerenggangan atau konflik hubungan, sebaliknya orang tua
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yang dapat menerima anaknya sebagaimana adanya, maka si anak cenderung dapat tumbubh,
berkembang, membuat perubahan-perubahan yang membangun, belajar memecahkan masalah-
masalah, dan secara psikologis semakin sehat, semakin produktif, kreatif dan mampu

mengaktualisasikan potensi sepenuhnya.

BAB 6 SIMPULAN DAN SARAN

6.1. SIMPULAN
Berdasarkan hasil output data SPSS sementara tahap | disimpulkan beberapa hal sebagai berikut:
1. Usia awal berkendara responden sejak usia 10 tahun, dengan sebagian besar responden
menyatakan usia awal berkendara sebelum 15 tahun.
Sebanyak 42% responden memiliki praktek safety riding kurang baik
3. Faktor determinan perilaku yang terbukti berpengaruh terhadap praktek safety riding

berdasarkan hasil sementara meliputi 5 faktor yaitu:

a. Pengetahuan

b. Nilai-nilai

C. Fasilitas

d. Keluarga

e. Pengawasan Orang Tua

f. Umur

g. Pergaulan

h. Pemantauan Sekolah / Kampus
6.2. SARAN

Sebaiknya model intervensi praktek safety riding pada remaja dirancang sedemikian rupa untuk
mengefektifkan aspek-aspek determinan perilaku tersebut di atas. Sebaiknya dilakukan berbagai
intervensi kegiatan lintas sektor antar lembaga pendidikan, pihak orang tua dan keluarga serta
dukungan masyarakat untuk meningkatkan efektiftifitas upaya penerapan safety riding remaja
khususnya dalam menghindari resiko kecelakaan lalu lintas di jalan raya. Penelitian teknis dalam
bidang teknologi komunikasi dan otomotif juga akan sangat efektif mendukung upaya tersebut.

Diperlukan sebuah sistem yang lebih menyeluruh sehingga pengendara kendaraan bermotor
benar-benar sadar dan paham akan pentingnya menjaga dan membudayakan keselamatan di jalan
raya. Konsep safety riding kemudian dikembangkan menjadi defensive driving. merupakan
pengembangan lebih lanjut dari safety riding yang sudah ada dimana terdapat empat kunci utama

prinsip defensive driving tersebut yaitu:
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a. Kewaspadaan, (Alertness), merupakan faktor utama yang menjamin pengendara untuk
selalu siaga dan waspada. Ini adalah sistem perlindungan pertama jika menghadapi
pengendara lain yang berlaku tidak aman di jalan raya. Pengendara tidak akan mudah
terpengaruh untuk mengikuti tindak tidak aman di jalan raya karena ia sadar sepenuhnya
akan bahaya yang mungkin dapat muncul akibat tindakan tersebut.

b. Kesadaran (Awarness), adalah penguasaan diri dalam berkendara. Pengendara yang
mempunyai kesadaran penuh dan memiliki prosedur berkendara dengan baik, benar, dan
aman akan selalu terdorong untuk tertib pada peraturan yang ada. Selain itu, pengendara
yang mempunyai kesadaran penuh dalam berkendara tidak akan bersikap membahayakan
bagi keselamatan dirinya dan orang lain.

c. Sikap dan Mental (Attitude), merupakan faktor dominan yang sangat menetukan
keselamatan di jalan raya. Seseorang yang dapat mengendalikan sikap di jalan raya berarti
dapat mengendalikan emosinya. Dengan pengendalian emosi di jalan raya, maka akan
muncul sikap untuk memperhatikan kepentingan orang lain selain kepentingan dirinya.
Sikap emosional yang memicu arrogan driving dapat dihindarkan. Dari pengendalian sikap
ini maka dapat lahir budaya tertib untuk antri, saling menghormati dan menghargai antar
pengguna jalan sehingga kecelakaan lalu lintas dapat dihindari.

d. Antisipasi (Anticipation), merupakan hal yang penting mengingat dengan sikap ini maka
akan timbul upaya inisiatif untuk dapat mengantisipasi segala kejadian yang tidak terduga di

jalan raya. (Wirawan, 2013)
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LAMPIRAN 1 : INSTRUMEN PENELITIAN
KUESIONER PENELITIAN
POLA INTERAKSI DETERMINAN PERILAKU “  SAFETY RIDING”

DALAM UPAYA ELIMINASI GANGGUAN KESEHATAN & KECELAKA AN LALU LINTAS
GUNA MENINGKATKAN KUALITAS HIDUP GENERASI MUDA

POTENSIAL DATA KECELAKAAN LALU LINTAS
A. Dalam 1 tahun terakhir apakah Anda pernah mengalamkecelakaan sepeda motor?
a. Pernah
b. Tidak pernah

B. Jika pernah, berapa kali anda mengalaminya?

a. <2kali
b. 2-4 kali
c. >4 kali

C. Apa saja jenis kecelakaan lalu lintas yang pernah #da alami?

L Y= 010 11 T o

FAKTOR — FAKTOR DETERMINAN PERILAKU
1. Faktor Predisposing

a. Karakteristik Responden:

1) Umur Responden S tahun
2) Jenis Kelamin Responden : L/ P (lingkari yang agsu
3) Pendidikan : SMA / PT (lingkari yang sesuai)

4) Pekerjaan ayah e
5) Pekerjaan ibu e

6) Frekuensi pemberian uang saku : (harian / minggudanrian/lain-lain sebutkan........................... )
7) Uang saku rata-rataper hari  : Rp.......cooovviiievnnnn,

8) Usia awal mulai berkendara :........cccoeiiiiiiiiiinns tahun

9) Jenis kendaraan / tahun e e e

10) Kepemilikan SIM C : Ya/ Tidak ( Jika ya, tuliskamasa berlakunya........................... )

b. Pengetahuan

1. Keselamatan dan kesehatan berkendara merupakara usaminimalkan
tingkat bahaya saat berkendara

2. Faktor manusia merupakan faktor utama pendukungrppan keselamatgn
dan kesehatan berkendara.

3. Pengalaman mengendarai sepeda motor bukan faktotinge dalam
menerapkan keselamatan dan kesehatan berkendara .

4. Berlalu lintas adalah kepentingan bersama, makauaemrang harus
berperilaku sedemikian rupa sehingga tidak salirpghambat dan saling
membahayakan

5. Surat-surat kendaraan seperti SIM dan STNK tidalushalibawa, karena
kelengkapan surat hanya bersifat formalitas saja.
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6. Penggunaan helm hanya untuk jarak jauh saja kajarek dekat tidak
menimbulkan bahaya kecelakaan.

7. Penggunaan masker dalam berkendara hanya untlkgatasaja karena jargk
dekat tidak berbahaya bagi kesehatan paru-paru.

8. Berkendara dalam keadaan lelah dapat membahayakagemdara sepeda
motor.

9. Kecepatan berkendara di dalam kota maksimal 4(akm/

10. Kecepatan berkendara di luar kota maksimal 60 km/ja

11. Mendengarkan musik sambil berkendara tidak memiztzay

12. Tidak ada larangan merokok sambil berkendara

13. Tidak ada larangan menggunakan HP sambil berkendara

14. Tidak ada larangan berboncengan sepeda motordebil2 orang

15. Tidak ada aturan standart larangan modifikasi szpeator

16. Lampu utama sepeda motor hanya perlu dinyalakan keglisi diperlukan
(sore/malam/mendung/gelap)

17. Saat kendaraan mau berbelok tidak selalu dihanuslenyalakan lampu sein

18. Memeriksa kendaraan sebelum berkendara dapat nadkam risiko
kecelakaan lalu lintas

19. Service kelayakan dan fungsi sepeda motor hanyarldkan saat ada
kerusakan

20. Kendaraan standart lebih aman daripada yang diikadif

21. Pemakaian alat pelindung diri (masker, jaket, sartengan) tidak harus
dipakai setiap berkendara

22. Pengguna sepeda motor hanya diijinkan berkendgedadii raya apabila sudgh
layak/trampil.

c. Nilai

1. Peran faktor manusia diperlukan dalam mendukungenapan
keselamatan dan kesehatan berkendara.

2. Pengalaman mengendarai sepeda motor mempengasdiakeatan
dan kesehatan berkendara .

3. Berlalu lintas adalah kepentingan bersama, makaaarang harus
berperilaku sedemikian rupa sehingga tidak salimpghambat damn
saling membahayakan

4. Surat-surat kendaraan seperti SIM dan STNK mempak
kelengkapan surat yang mendukung keselamatanrizkiae

5. Penggunaan helm dapat meminimalkan bahaya kecelakaa

6. Penggunaan masker diwajibkan selama berkendar& umincegah
gangguan paru-paru akibat berkendara.

7. Pengendara bermotor dilarang berkendara dal&addan lelah

8. Kecepatan berkendara di dalam kota maksimal 4(akm/

9. Kecepatan berkendara di luar kota maksimal 60 km/ja

10. Perlunya aturan atau pemeriksaan di jalan raya yaetprang
pengendara motor mendengarkan musik sambil berkenda

11. Perlu adanya larangan merokok selama berkendaia mo

12. Perlu adanya larangan menggunakan HP sambil beatk&nmotor

13. Larangan berboncengan sepeda motor lebih darirygrarlu lebih
diketatkan pengawasannya

14. Lampu utama sepeda motor harus dinyalakan selanmgendarai
motor

15. Saat kendaraan mau berbelok harus menyalakan Isenpu

16. Memeriksa kendaraan sebelum berkendara dapat nadkam risiko
kecelakaan lalu lintas

17. Service kelayakan dan fungsi sepeda motor harakukin rutin darj
berkala

18. Kendaraan standart lebih aman daripada yang diikadif
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19.

20.

Pengguna sepeda motor hanya diijinkan berkendarnalah raya
apabila sudah layak/trampil.

Perlu adanya razia polisi untuk menghindarkan pedgra motor d
bawah umur dijalan raya

Kepercayaan

Saya percaya bahwa berkendara menggunakan helnrmeagendarai moto
dapat meningkatkan keselamatan pengedara

2. Saya percaya bahwa berkendara dengan aman hareyhkiim pada saat saya
menempuh perjalanan jarak jauh saja.

3. Saya percaya bahwa untuk menghindari kecelakaalu penerubah cara
berkendara sesuai aturan yang aman.

4. Saya percaya bahwa memperhatikan keadaan kenddateam berkendara
secara aman tidak sulit dilakukan.

5. Saya percaya bahwa pengendara motor yang dilengkidyidan STNK akarn
lebih tenang dan aman dalam berkendara.

6. Mengendarai sepeda motor di dalam kota lebih anpabita tidak melebih
kecepatan 40 km/jam

7. Mengendarai sepeda motor yang aman di luar kotg yelnih aman tidak
melebihi kecepatan 60 km/jam

8. Setiap akan bereblok atau merubah arah atau hendallahului lebih aman
apabila selalu memberikan tanda dengan lampu sgin eeting terlebih
dahulu.

9. Saya percaya bahwa menggunakan alat pelindunghsedin (misalnya
masker, sarung tangan, dll) saat berkendara meilgidkesehatan pengendana

10. Saya percaya bahwa menggunakan HP sambil berkemdaib diperbolehkan
karena tidak selalu berbahaya

11. Saya percaya bahwa mendengarkan musik sambil I(ebkaen tidak
membahayakan

12. Saya percaya bahwa merokok sambil berkendara tidakbahayakan

13. Saya percaya bahwa menyalakan lampu utama sepedar raelama
mengendarai motor dapat mengindarkan kecelakaafiéhs

14. Saya percaya bahwa service kelayakan dan fungsdaepnotor hanya
diperlukan saat ada kerusakan

15. Saya percaya bahwa kendaraan standart lebih amipadkayang dimodifikas

e. Persepsi dan Sikap

1. Saya berkendara dengan aman walaupun tidak adayaakang
mengancam untuk terjadinya kecelakaan.

2. Saya berkendara dengan aman apabila ada polisi yemgawasi lald
lintas.

3. Saya tidak perlu berkendara menggunakan helm sglakakan perjalanan
jarak dekat

4. Saya berkendara dengan aman hanya pada saat sagmpuh perjalanan
jarak jauh saja.

5. Saya tidak pernah mengalami kecelakaan sehinggi peérlu merubah
cara berkendara sesuai aturan yang aman.

6. Saya tidak perlu memperhatikan keadaan kendaralamdeelakukan
penerapan berkendara yang aman.

7. Saya membawa SIM dan STNK demi keamanan saat lukkeen

8. Mengendarai sepeda motor yang aman di dalalam #&dék melebihi
kecepatan 40 km/jam

9. Mengendarai sepeda motor yang aman di dalalam #&dék melebihi
kecepatan 60 km/jam
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. Setiap akan bereblok atau merubah arah atau heméaklahului harus
. Saya merasa tidak perlu menggunakan alat pelindselgin helm
. Menurut saya menggunakan HP sambil berkendara nugérbolehkan
21.
22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.

29.
30.

selalu memberikan tanda dengan lampu sein atawgritilebih dahulu.
(misalnya : masker, sarung tangan, dll) saat belden

karena tidak selalu berbahaya
Menurut saya mendengarkan musik sambil berkendardak t
membahayakan

Menurut saya merokok sambil berkendara tidak méanekan

Menurut saya tidak ada larangan menggunakan HPilsbenkendara
Menurut saya berboncengan sepeda motor lebih dariorang
membahayakan

Lampu utama sepeda motor hanya perlu dinyalakarkeadisi diperlukan
(sore/malam/mendung/gelap)

Saat kendaraan mau berbelok tidak selalu dihanusl@nyalakan lampu
sein

Memeriksa kendaraan sebelum berkendara dapat nadkam risiko
kecelakaan lalu lintas

Service kelayakan dan fungsi sepeda motor hanyarldi@an saat ada
kerusakan

Kendaraan standart lebih aman daripada yang dirkaslf
Menurut saya frekuensi kejadian kecelakaan laltagithamper celaka di
jalan tidak berkaitan dengan cara berkendara yarama

2. Faktor Reinforcin

. Saya tidak menggunakan helm standar karena mahdaiidik sesuai kondisi

Saya mulai mengendarai sepeda motor di jalan restelak terampi
berkendara.

Saya mendapat informasi tentang aturan berkendimarambu-rambu laly
lintas dari belajar sendiri /otodidak
Saya mendapat informasi tentang aturan berkendinarambu-rambu lalu
lintas dari orang tua / keluarga
Saya mendapat informasi tentang aturan berkendinarambu-rambu lalu
lintas dari media informasi /komunikasi massa

Saya memiliki semua perlengkapan kendaraan yangrldigan untuk
mengendarai sepeda motor

Spesifikasi/kondisi sepeda motor yang saya kendamasih layak/aman
digunakan di jalan

Saya memiliki SIM melalui ujian formal di kepolisia

Sepeda motor yang saya kendarai dilengkapi STNI§ yaasih berlaku

Saya tidak melakukan service sepeda motor sectingkewena boros dan tidak

sesuai dengan kondisi keuangan saya

keuangan saya

3. Faktor Enablini i Orani tua, Sekolah / Kamius, Liniunian terdekat i

1.

orwn

o

Orang tua mengijinkan saya mengendarai sepeda rdbialan raya sebelum
saya memiliki SIM

Orang tua memantau kondisi sepeda motor yangkemdarai

Orang tua memantau praktek berkendara secara sangrsgya lakukan
Orang tua mengharuskan saya selalu menggunakarshek berkendara
Orang tua menyarankan penggunaan alat pelindungkénasarung tangan,
jaket, pelindung kaki) ketika saya berkendara

Pihak sekolah / kampus memantau penggunaan sepeddor |m

siswa/mahasiswanya
Guru / Dosen memantau penggunaan sepeda motorsiahasiswanya
Teman-teman terdekat saya selalu berkendara seteaa
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10.
11.

Teman-teman terdekat saya memberi nasehat/penngatd saya berkendara
dengan tidak aman

Lingkungan tetangga memantau perilaku warga yamgom

Lingkungan tetangga memberi peringatan saat adgawgang berkendar
secara tidak aman

Pengaruh Pergaulan

Pernyataan

Selalu

Kadang
-kadang

Tidak

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Ketika teman sepergaulan saya menyalakan lampuagaat berkendara, Anda akan
melakukan hal yang sama.

Ketika teman sepergaulan saya menyalakan lampksgkanan sebelum belok, Anda
akan melakukan hal yang sama.

Ketika teman sepergaulan saya membawa SIM yandhrbadaku saat berkendara,
Anda akan melakukan hal yang sama.

Ketika teman sepergaulan saya membawa STNK seatiapdrkendara, Anda akan
melakukan hal yang sama.

Ketika teman sepergaulan saya menggunakan helapdetii berkendara, Anda akan
melakukan hal yang sama.

Ketika teman sepergaulan saya menggunakan maskar kali berkendara, Anda akan
melakukan hal yang sama.

Ketika teman sepergaulan saya menggunakan samgariaetiap kali berkendara, An
akan melakukan hal yang sama.

Ketika teman sepergaulan saya menggunakan jakéigign pelindung setiap kali
berkendara, Anda akan melakukan hal yang sama.

Ketika teman sepergaulan saya menggunakan sepelindung kaki setiap kali
berkendara, Anda akan melakukan hal yang sama.

Ketika teman sepergaulan saya menggunakan poriséd mnenelpon/menerima telpon
sambil berkendara, Anda akan melakukan hal yang.sam

Ketika teman sepergaulan saya menggunakan portsid nrenulis/membaca sms sam
berkendara , Anda akan melakukan hal yang sama.

Ketika teman sepergaulan saya mendengarkan mushildzerkendara, Anda akan
melakukan hal yang sama.

Ketika teman sepergaulan saya pernah melanggaaraak, Anda akan melakukan h
yang sama.

Ketika teman sepergaulan saya pernah melanggawuraantbu lalu lintas, Anda akan
melakukan hal yang sama.

Ketika teman sepergaulan saya berbelok tanpa maungtan lampu sein , Anda akan
melakukan hal yang sama.

la

bil

Peran Praktek Safety Riding Keluarga

No

Orang Tua

Saudara

Tidak | kadang | selaly Tidak Kadang Selalu

Apakah sudah menggunakan APD ketika berkendara|?

a. Helm

b. Jaket

c. Sepatu

d. Sarung Tangan
e. Masker

N

Bagaimana kelengkapan administrasinya ? (SIM&STNK

Apakah keluarga anda menaati rambu-rambu atau tat
tertib lalu lintas ketika berkendara ?

Apakah keluarga anda ketika membawa kendaraan,
berkendara dengan kecepan tinggi ?
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Apakah keluarga anda pada saat berkendara dalam
kondisi menggunakan HP ?

Apakah keluarga anda ketika berkendara dalamigiond
menggunakan mendengarkan music ?

DUKUNGAN FASILITAS DARI ORANG TUA

Pertanyaan Selalu Kadang- | Tidak
kadang pernah
1. Apakah orang tua Anda menyediakan dukunkgrangankepada Anda
berapapun jumlahnya?
2. Apakah orang tua Anda menyediakan dukurggmana transportasiuntuk
Anda?
3. Apakah orang tua Anda menyediakan dukunggmana komunikasiuntuk
Anda?
4. Apakah orang tua Anda menyediakan dukunggmana pergaulanuntuk Anda?
5. Apakah orang tua ikut memantau perkembangan kofadigitas yang telah
diberikan kepada Anda?
6. Apakah orang tua Anda memantau penggunaan fassjtitng telah diberikan
kepada Anda?
7. Apakah orang tua meminta alasan yang rasionalsai meminta fasilitas

tertentu kepada mereka?

8. Apakah orang tua marah / menasihati saat Anda titaljaga /memanfaatkan
fasilitas dari mereka secara baik dan benar?

9. Apakah orang tua Anda mengatur cara penggunaditaigigiang telah mereka
berikan kepada Anda?

10. Apakah orang tua Anda melarang Anda menggunakdiidaganpa ijin atau
sepengetahuan orang tua?

4. Perilaku Safety Riding

a. Sebelum Berkendara

1. Apakah anda memeriksa / memanaskan mesin sepdda s@belum
anda berkendara ?

2. Apakah anda memeriksa tekanan ban sepeda motoeluselandal
berkendara ?

3. Apakah anda memeriksa fungsi rem sepeda motorellsabanda
berkendara ?

4. Apakah anda memeriksa kaca spion sepeda motor luselsnda
berkendara ?

5. Apakah anda memeriksa kondisi rantai sepeda me#drelum anda
berkendara ?

6. Apakah anda memeriksa fungsi klakson/bel sepedarmaebelum
anda berkendara ?

7. Apakah anda memeriksa kondisi kaca spion sepedarnsebelum

anda berkendara ?

Apakah anda memeriksa fungsi lampu rem sebelum laed@ndara 7

Apakah anda memeriksa fungsi lampu depan sepedar reebelum

anda berkendara?

10. Apakah anda memeriksa fungsi lampu jauh / beam dsepeotor
sebelum anda berkendara?

11. Apakah anda memeriksa fungsi lampu sein sepedarnsetoelum
anda berkendara ?

12. Apakah anda memeriksa kondisi ketersediaan BBMnkibesepeda
motor sebelum anda berkendara ?

13. Apakah anda memeriksa fungsi indikator — indikadepeda motof
( fuelmeter/indikator BBM, odometer/jarak tempuh,
speedometer/kecepatagear position indicatdpindah gigi, beam
/lampu jauh, indikator lampu sein ) sebelum aretkéndara?

© o
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14.

15.

Apakah anda memeriksa kelengkapan surat (SIM & SJTNi¢peda
motor sebelum anda berkendara ?

Apakah anda memeriksa perlengkapan pelindung la#fin(, masker
sarung tangan, jaket, pelindung kaki) sebelum dedkendara?

b. Saat Berkendara

1. Apakah anda menyalakan lampu depan saat berke®ddara

2. Apakah anda menyalakan lampu sein kiri/kanan sebékiok?

3. Apakah kendaraan motor yang anda kendarai dilengki@mgan
STNK?

4. Apakah anda memiliki SIM yang masih berlaku saakdrmdara ?

5. Apakah anda membawa STNK setiap kali berkendara ?

6. Apakah anda membawa SIM setiap kali berkendara ?

7. Apakah anda menggunakan helm setiap kali berkeridara

8. Apakah anda menggunakan masker setiap kali berkefda

9. Apakah anda menggunakan sarung tangan setiapecatridara ?

10. Apakah anda menggunakan jaket/pakaian pelindundgapsekali
berkendara ?

11. Apakah anda menggunakan pelindung kaki setiapbkakendara ?

12. Apakah anda memastikan bahwa teman yang anda baatl
berboncengan memakai helm ?

13. Pada saat lampu lalu lintas berwarna kuning apakdha tetap memac
kendaraan ?

14. Apakah anda pernah menggunakan alat komunikasi lRuwntuk
menelpon/menerima telpon sambil berkendara ?

15. Apakah anda pernah menggunakan alat komunikasi lRwntuk
menulis/membaca sms sambil berkendara ?

16. Apakah anda pernah merokok sambil berkendara ?

17. Apakah anda pernah melanggar marka jalan ?

18. Apakah anda pernah melanggar rambu-rambu lakslipt

19. Apakah anda pernah berkendara dengan kecepatan t&bi 60
km/jam?

20. Apakah anda pernah berboncengan sepeda motordeaiif orang?

21. Apakah anda pernah mendengarkan musik lewat HP/Mplayer
sambil berkendara?

22. Apakah anda pernah ditilang petugas kepolisian liahas di jalan?
(jika ya, sebutkan alasannya............... )

23. Apakah anda pernah hampir mengalami kecelakaarlitafis di jalan
saat berkendara?

24. Apakah anda pernah mengalami kecelakaan lalu lintagan saat
berkendara?

25. Apakah anda pernah mengalami kecelakaan lalu Isgdang/berat di
jalan saat berkendara?

c. Setelah Berkendara

1. Apakah anda membersihkan/mencuci masker pelind@ogrs)
rutin setelah anda berkendara?

2. Apakah anda membersihkan/mencuci sarung tangaaraseatin
setelah anda berkendara?

3. Apakah anda memeriksa/menjaga/memelihara kebersieam
kondisi helm secara rutin setelah anda berkendara?

4. Apakah anda memelihara kebersihan sepeda motorrtdese

perlengkapannya secara rutin setelah berkendara?
5. Apakah anda melakukan service kelayakan kondistdsemnotor
secara rutin sebelum anda berkendara?
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2. Surveilans Kesehatan & Keselamatan Kerja
3. Toksikologi Industri
4. Ergonomi & Perancangan Kerja
5. Metodologi Penelitian
B. Riwayat Pendidikan
S1 S2

Nama Perguruan | UNDIP UNDIP

Tinggi

Bidang limu Kesehatan Masyarakat Kesehatan Ling&on

Industri

Tahun masuk-lulus| 1994 s/d 1999

2002 s/d 2005

Pengaruh Aspek Ergonomi
terhadap Beban Kerja
Berdasarkan Denyut Nadi Tena
Kerja di Industri Konveksi
Rumah Tangga di Desa Loram
Wetan Kecamatan Jati Kabupat
Kudus

Judul skripsi/tesis

Faktor-faktor Yang
Berpengaruh Terhadap
y&adar Fenol Dalam Urir
(Studi Pada Tenaga
Kerja di Industri
eKaroseri CV Laksana
Semarang)

Dr. Ari Suwondo, MPH
Yuliani, SKM, M.Kes

Nama pembimbing

Dr. Suhartono, M.Kes

Nurjazuli, SKM, M.Kes

-46 -



. Pengalaman Penelitian Dalam 5 Tahun Terakhir

No

Tahun

Judul Penelitian

Pendanaan

Sumber

Jmi
(Juta Rp)

2009

Faktor-Faktor Risiko Paparan Pb paddandiri

Polisi Lalu Lintas di Semarang Barat
Tahun 2009

3

2010

Penilaian Kinerja Dosen Program Stu
S1 Kesehatan Masyarakat UDINUS
Tahun Akademik Semester Genap
2009/2010

dUDINUS

2010

Survei Pengetahuan, Sikap dan Prak
Sanitasi Makanan pada Penjual Waru
Makan di Lingkungan Kampus
UDINUS, Semarang, 2010

[@kDINUS
ng

2,5

2011

Efektifitas Penyuluhan Keamanan
Pangan Terhadap Perubahan Perilak

UDINUS
I

Sanitasi Makanan Pada Penjual Warung

Makan di Lingkungan UDINUS, 2011

2,5

2012

Karakteristik Penderita Penyakit Pary
Obstruktif Kronis / PPOK (Analisis dat
Rekam Medis Pasien PPOK di RSU
PKU Muhammadiyah Gubug
Kabupaten Grobogan Periode Tahun
2009 — 2012)

Mandiri

D

2,5

2013

Efektifitas Pendampingan Kesehatan
Keselamatan Kerja terhadap Penerap
Cara Kerja Yang Sehat dan Aman di
Industri Informal Desa Bubakan
Kecamatan Mijen Kota Semarang

RUDINUS
an

2,5

2013

Pola Interaksi Determinan Perilaku

“Safety Riding” Dalam Upaya Eliminas

Gangguan Kesehatan & Kecelakaan
Lalu Lintas Guna Meningkatkan

DIKTI

D

Kualitas Hidup Generasi Muda

14,5
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D. Pengalaman Pengabdian Kepada Masyarakat dalam 5 Talm Terakhir

No

Tahun

Judul Pengabdian Kepada
Masyarakat

Pendanaan

Sumber

Jmih
(Juta

Rp)

2009

“Pencanangan Puskesmas Ngahk
Bebas Asap Rokok”

|RIDINUS

2,5

2010

Pengabdian Masyarakat “ Penyuluh
Pencegahan & Pemberantasan Peny
Berbasis Lingkungan “ di Des

Wonoplumbon Kecamatan Mijen Kota

Semarang

doDINUS
akit
a

1

2010

IbM * Sertifikasi warung sehat ¢
Lingkungan Kampus UDINUS”

IUDINUS

2,5

2011

Pemberdayaan
Pengelolaan Sampah Dengan Memk
Kompos dari Sisa Limbah Rumza
Tangga di Kecamatan Mijen Ko
Semarang

Masyarakat  DalatdDINUS

uat
ah
fa

1,25

201

Pelatihan Pengelolaan Sampah Rur
Tangga dengan Metode “Takakura” pa
Paguyuban Ibu-lbu Muslimah “Al
Ikhlas”, gajah Mungkur, Kota Semaran

naEDINUS
ida

g

2011

Pelatihan Pengelolaan Sampah de
Metode “Takakura” di SMA Negeri 1
Kota Semarang

NGHPINUS
1

2012

Penyuluhan Kesehatan & Keselam:
Kerja Dalam Upaya Peningkatan Derg
Kesehatan dan Keselamatan Kerja P
Wanita Pemecah Batu di Wilayah Ke
Puskesmas
Semarang

aldBDINUS
jat

ada

.ja

Karangmalang Kota

2013

Pendampingan Kesehatan &

Keselamatan Kerja terhadap Penerapan

Cara Kerja Yang Sehat dan Aman di
Industri Informal di Desa Bubakan

UDINUS

Kecamatan Mijen Kota Semarang

2,5
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. Publikasi Artikel IImiah Dalam Jurnal dalam 5 Tahun Terakhir

Judul Artikel llmiah

Nama Jurnal

Volume/Nomor/Tah

un

Faktor-Faktor Yang Berhubungar

Oleh perawat di Ruang Rawat Ing
RSUD Kota Semarang 2010

1 Visikes
dengan Praktek Pengelolaan Ling

9/1/2010

Faktor-faktor Yang Berhubungan
dengan Kadar Timbal (Pb) dalam
Darah Pada Sopir Angkutan

Umum Jurusan Karangayu —
Penggaron di Kota Semarang

Visikes

10/1/2011

Faktor-Faktor Risiko Paparan P
pada Polisi Lalu Lintas di
Semarang Barat Tahun 2009

Visikes

10/2/2011

Hubungan Antara Praktek Aplika
Pestisida Dengan Aktivitas
Cholinesterase Dalam darah Peta
Penyemprot Bawang Merah di
Desa Sitanggal Kecamatan
Larangan Kabupaten Brebes Tah
2010

siProsiding
Seminar
alNasional “Peran
Kesehatan
Masyarakat
ubalam
Pencapaian
MDG’s di
Indonesia

ISBN:978-602-9694-
1-4 (12 April 2011)

Efektifitas Penyuluhan Terhadapisikes

Sanitasi Warung Makan di Sekitar
0

Universitas Dian  Nuswantor

Semarang

11/1/2012

Faktor-faktor Yang BerhubungarVisikes

Dengan Kejadian Nyeri Pinggar
Pada Tenaga Kerja
Pengemasan  Industri
Tambak Aji Semarang

Bagian
Farmasi

11/2/2012

Analisis Perbedaan Klaim INA

-Jurnal

CBGs Berdasarkan KelengkapaManajemen

Data Rekam Medis Pada Kas
Emergency Sectio Cesar

umformasi
idkesehatan

Trimester | Tahun 2013 di RSUDPIndonesia

KRT  Setjonegoro
Wonososbo

Kabupate

1/2/2013
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Anggota Peneliti

A. ldentitas diri

Nama Lengkap dan Gelar

Jenis Kelamin
Jabatan Fungsional
NPP

NIDN

Tempat /Tanggal Lahir
E-mail

Telepon

Alamat Kantor

Nomor telpon/Fax

: Jaka Prasetya, S.Kep
. Laki-laki
: Asisten Ahli

: 0686.11.2005.328
: 0626107802

: Grobogan, 25 Oktober 1978

: jaka_p27@yahoo.com
: 081325739811
: Fakultas Kesehatan UDINUS

: 024 3549948

Lulusan yang telah dihasilkan: -

Mata kuliah yang diampu:

B. Riwayat Pendidikan

oA WNE

Anatomi Fisiologi
Farmakologi
Biomedik I
Biomedik Il
Biomedik IV
Biomedik V

S1 S2

Nama Perguruan | STKES Ngudi Waluyo Ungaran | UNDIP

Tinggi Kabupaten Semarang

Bidang limu Kesehatan Kesehatan

Tahun masuk-lulus| 2001

2010 - sekarang

Judul skripsi/tesis Kepatuhan dalam mengikuti | Analisis Integritas

program pengobatan Sistem Kepemimpinan
DOTS di Wilayah Puskesmas | Terhadap Mutu
Genuk Semarang Pelayanan dan Tata

Laksana di Rekam
Medis RS Bhakti Wira
Tamtama Semarang

Nama pembimbing| Hasip M.Kes

Dr. dr. Sudiro, MPh
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C. Pengalaman Penelitian Dalam 5 Tahun Terakhir
No | Tahun | Judul Penelitian Pendanaan
Sumber | Jml
(Juta Rp)
1 2010 Rancang Bangun Teknologi RFID pad&dinus 1.5
Kartu Pasien Poliklinik UDINUS
Sebagai Kartu Rekam Medis Nasiona
yang dapat digunakan di seluruh Rumah
Sakit dan Puskesmas di Indonesia
2 2011 Rancangan Pola Klasifikasi Arsip dan Udinus 15
Jadual Retensi Arsip dan Data
Elektronik Di Fakultas Kesehatan
3 2012 Model Pengelolaan Dokumen Rekam Udinus 2,5
Medis di filling poliklinik Dian
Nuswantoro
4 2013 Pengembangan Model Rekam Medis| Udinus 4
Terintegrasi sebagai Alat Bantu
Pendukung Praktikum Rekam Medis Di
Fakultas Kesehatan
5 2013 Pola Interaksi Determinan Perilaku | DIKTI 14,5
“Safety Riding” Dalam Upaya Eliminasi
Gangguan Kesehatan & Kecelakaan
Lalu Lintas Guna Meningkatkan
Kualitas Hidup Generasi Muda
D. Pengalaman Pengabdian Kepada Masyarakat dalam 5 Talm Terakhir
No | Tahun | Judul Pengabdian Kepada Masyarakat Pendanaan
Sumber Jmlh
(Juta
Rp)
1 | 2009 "Pencanangan Puskesmas Ngablak BehH3INUS | 2,5
Asap Rokok"
2 | 2012 Pelatihan Manajemen Rekam Me@didDINUS | 1
Puskesmas Karang Malang Kecamatan
Mijen Kota Semarang
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LAMPIRAN 3 PUBLIKASI ILMIAH
ARTIKEL ILMIAH DIKIRIM KE JURNAL KEMAS UNNES

DETERMINAN PERILAKU SAFETY RIDING PADA REMAJA

(STUDI KASUS PADA SISWA SMA NEGERI DAN MAHASISWA PT S DI SEMARANG)
Eni Mahawati *, Jaka Prasetya 2

2 Fakultas Kesehatan, Universitas Dian Nuswantoro, Semarang, Indonesia

Email : ema.rafafiku@gmail.com, jaka p27@yahoo.com

ABSTRACT

Traffic accidents are the leading cause of death among young people , aged 15-24 years . More
than 90 % of deaths occurred resulting in low and middle income countries . If no prevention and
control , traffic accidents is estimated to result in approximately 1.9 million deaths per year by 2020.
The death rate from traffic accidents in Indonesia was ranked 2nd in the world (an average of 99
deaths per day). According to data Satlantas Polwiltabes Semarang in 2011 there were 19,839
traffic accidents, the victim died of a group of students / learners 5,252 people , professions etc.
1,625 people , the remaining employees / self-employed . Vehicle accidents are the most involved
23,216 motorcycles , 3,491 units of freight cars , passenger cars and 2,495 units . Aji Agus
Samekto found that the incidence of traffic accidents dominated youth groups and students . Some
research on traffic accidents ( Pamungkas , 2012; Rutter et al , 2007; Samekto , 2009) is still limited
to a partial assessment of the knowledge , attitudes , practices and quantitative rider has not
comprehensively assessed the overall behavior of the determinant factors of safety riding . Yet clear
pattern of interaction between the determinant factor, but the reality on the ground between the
determinant factors of the behavior of interacting with each role contributes to determine the level of
risk of traffic accidents . Comprehensive study is needed , especially for high risk groups 17-24 year
olds supported by qualitative data in order to know the root of the problem more precisely. The
purpose of this study was to identify patterns of interaction determinant factors underlying
adolescent behavior in the " safety riding " as a database of traffic accident elimination program.
The long term goal of this research is expected to follow-up may result in recommendations
intervention model elimination program behavior-based traffic accident "safety riding" which will be
integrated in the curriculum of learning at school / college through research at a higher level so that
the lower incidence , disability , accidental death traffic as a contribution to the world of education in
creating a young generation that is healthy, safe and high-quality index as an indicator of quality of
Indonesian human resources.This research is a survey "cross- sectional" with a quantitative
approach include qualitative data through interviews, focus group discussions, observation and in-
depth interviews with respondents and key informants . The population was UDINUS students and
students of SMAN 1 of Semarang . Purposive sampling in the calculation of " Proportional sampling
" of 50 students and 50 high school students . Data were analyzed with Pearson/Rank Spearman
Correlation, Chi-Square and qualitative data supported. Based on the research it can be concluded
that there are 8 proven behavioral determinants affect the safety riding teen student group that
includes Facilities, Family, Parental Control, Education, Knowledge, Value, Friends and Monitoring
School / College . As many as 42 % of respondents have unfavorable safety riding practices . The
fastest drive early age the age of 10 years and most have been driving before the age of 15 years .
Suggested models should practice riding safety interventions in adolescents designed to streamline
aspects of behavioral determinants mentioned above .

Keywords . Safety Riding, Determinants, Behavior, Youth, Students

Bibliographies 123 (1995 - 2013)
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ABSTRAK

Kecelakaan lalu lintas adalah penyebab utama kematian di kalangan anak muda, berusia
15-24 tahun. Lebih dari 90% kematian yang diakibatkannya terjadi di negara berpenghasilan
rendah dan menengah. Apabila tidak dilakukan pencegahan dan penanggulangan, kecelakaan lalu
lintas diperkirakan mengakibatkan kematian sekitar 1,9 juta orang per tahun pada tahun 2020.
Angka kematian akibat kecelakaan lalu lintas di Indonesia menduduki peringkat 2 di dunia
(rata-rata 99 korban meninggal per hari ). Menurut data Satlantas Polwiltabes Kota Semarang
sepanjang tahun 2011 terdapat 19.839 kejadian kecelakaan lalu lintas, dengan korban meninggal
dunia dari kelompok mahasiswa/pelajar 5.252 orang, profesi lain-lain 1.625 orang, sisanya
karyawan/wiraswasta. Kendaraan yang paling banyak terlibat kecelakaan adalah sepeda motor
23.216, mobil barang 3.491 unit, serta mobil penumpang 2.495 unit. Agus Aji Samekto menemukan
bahwa kejadian kecelakaan lalu lintas didominasi kelompok remaja dan mahasiswa. Beberapa
penelitian tentang kecelakaan lalu lintas (Pamungkas, 2012; Rutter et.al., 2007; Samekto, 2009)
masih terbatas pada kajian parsial terhadap pengetahuan, sikap, praktek pengendara secara
kuantitatif dan belum dikaji secara komprehensif keseluruhan faktor-faktor determinan perilaku
safety riding. Belum jelas pola interaksi antar faktor determinan tersebut, padahal kenyataan di
lapangan antar faktor determinan perilaku saling berinteraksi dengan besar peran masing-masing
berkontribusi menentukan tingkat risiko kejadian kecelakaan lalu lintas. Diperlukan kajian
komprehensif terutama untuk kelompok risiko tinggi yaitu remaja usia 17-24 tahun didukung data-
data kualitatif agar dapat diketahui akar permasalahan secara lebih tepat.

Tujuan penelitian ini adalah untuk mengidentifikasi pola interaksi faktor-faktor determinan
yang melatarbelakangi perilaku remaja dalam “safety riding” sebagai database program eliminasi
kecelakaan lalu lintas. Tujuan jangka panjang diharapkan tindak lanjut penelitian ini dapat
menghasilkan rekomendasi model intervensi program eliminasi kecelakaan lalu lintas berbasis
perilaku “safety riding” yang akan diintegrasikan dalam kurikulum pembelajaran di sekolah / kampus
melalui penelitian pada tingkat yang lebih tinggi sehingga menurunkan insiden, kecacatan,
kematian akibat kecelakaan lalu lintas sebagai kontribusi dunia pendidikan dalam menciptakan
generasi muda yang sehat, selamat dan berkualitas tinggi sebagai indikator indeks kualitas sumber
daya manusia Indonesia.

Jenis penelitian ini adalah survey “cross sectional” dengan pendekatan kuantitatif dilengkapi
data kualitatif melalui wawancara, FGD, observasi & wawancara mendalam terhadap responden
dan informan kunci. Populasi penelitian ini adalah mahasiswa UDINUS dan pelajar SMAN 1 Kota
Semarang. Penentuan sampel secara purposive dengan perhitungan “Proportional Sampling” yaitu
50 mahasiswa dan 50 siswa SMA. Data dianalisis dengan SPSS menggunakan uji statistik chi-
square, korelasi Pearson/Rank Spearman dan didukung data kualitatif hasil FGD.

Berdasarkan penelitian dapat disimpulkan terdapat 8 determinan perilaku yang terbukti
berpengaruh terhadap safety riding remaja kelompok mahasiswa yaitu meliputi Pendidikan,
Pengetahuan, Nilai-nilai, Fasilitas, Keluarga, Pengawasan Orang Tua, Pergaulan dan Pemantauan
Sekolah / Kampus. Sebanyak 42% responden memiliki praktek safety riding kurang baik. Adapun
usia awal berkendara paling cepat usia 10 tahun dan sebagian besar sudah berkendara sebelum
usia 15 tahun. Disarankan sebaiknya model intervensi praktek safety riding pada remaja dirancang
sedemikian rupa untuk mengefektifkan aspek-aspek determinan perilaku tersebut di atas.

Kata Kunci : Safety Riding, Determinan, Perilaku, Remaja, SMA, Mahasiswa
Referensi 123 (1995 - 2013)
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PENDAHULUAN

Latar Belakang Masalah

WHO (World Health Organitation) menyatakan bahwa Sekitar 1,3 juta orang meninggal
setiap tahun akibat kecelakaan lalu lintas jalan ( mewakili 2,1% angka kematian global).
Kecelakaan lalu lintas adalah penyebab utama kematian di kalangan anak muda, berusia 15-24
tahun ( Rutter, et.al., 2007). Lebih dari 90% kematian di dunia, kecelakaan di jalan raya terjadi di
negara berpenghasilan rendah dan menengah. Hampir setengah (46%) dari mereka yang
mengalami kecelakaan di jalan-jalan di dunia adalah "pengguna jalan rentan" termasuk pengendara
sepeda motor. Tanpa tindakan, kecelakaan lalu lintas jalan diperkirakan akan menghasilkan
kematian sekitar 1,9 juta orang per tahun pada tahun 2020 (K3Logistik.com, 2013). Data statistik
menunjukkan kematian akibat kecelakaan lalu lintas di Indonesia menduduki peringkat 2 di dunia
setelah Nepal. Setiap tahun tidak kurang dari 36.000 orang meninggal atau setiap hari rata-rata 99
orang tewas di jalan raya. (The Globe Journal, 2013)

Menurut data Satlantas Polwiltabes Kota Semarang sepanjang tahun 2011 terdapat 19.839
kejadian kecelakaan lalu lintas, dengan korban meninggal dunia dari kelompok mahasiswa/pelajar
5.252 orang, profesi lain-lain sebanyak 1.625 orang dan sisanya karyawan/wiraswasta. Kendaraan
yang paling banyak terlibat kecelakaan adalah sepeda motor 23.216, mobil barang 3.491 unit, serta
mobil penumpang 2.495 unit (Samekto, 2009). Agus Aji Samekto dalam penelitiannya menyebutkan
bahwa jumlah terbesar korban kecelakaan lalu lintas di kota Semarang adalah didominasi oleh
kelompok usia pelajar atau mahasiswa, dengan kelompok kendaraan terbanyak adalah sepeda
motor (K3logistik.com, 2013). Pengendara pemula memiliki peluang tiga kali lebih besar terlibat
kecelakaan dari pada pengendara yang lebih mahir. (Dephub RI, 2009)

Survei awal tanggal 21 Januari 2013 terhadap 61 mahasiswa S1 Kesehatan Masyarakat
UDINUS diketahui beberapa perilaku pengendara yang tidak sesuai dengan standar safety riding
antara lain sebanyak 8% mendengarkan musik saat berkendara, 6% menggunakan telepon saat
berkendara dan 11% merokok sambil berkendara. Sebanyak 57% responden pernah ditilang
dikarenakan menerobos lampu merah, tidak menggunakan helm, tidak membawa SIM/STNK,
operasi patuh, menabrak marka, dan motor tidak standar. Sebanyak 70% responden pernah
mengalami kecelakaan lalu lintas (karena jarak pandang, ditabrak pengendara lain, jalan yang
rusak, motor yang mengalami kerusakan, dan ingin menghindari hewan), serta sebesar 52%
pernah mengalami gangguan kesehatan setelah berkendara.

Kecelakaan terjadi disebabkan oleh tindakan tidak aman (unsafe action) yaitu tindakan atau
perilaku atau kebiasaan tidak aman dari seseorang yang menimbulkan bahaya terhadap dirinya
sendiri dan orang lain, serta kondisi tidak aman (unsafe condition) yang dapat membahayakan

seseorang (Adnan, 2008). Hasil penelitian Trio Adit Pamungkas menyebutkan banyaknya pelajar
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SMP yang mengemudikan sepeda motor tanpa memiliki SIM tidak terlepas dari pengaruh internal
maupun eksternal individu tersebut. (Pamungkas, 2012)

Memperhatikan besarnya potensi dan angka kejadian kecelakaan serta gangguan
kesehatan yang ditimbulkan oleh proses berkendara, maka perlu adanya pencegahan yaitu dengan
menerapkan keselamatan dalam berkendara atau kesadaran berkendara yang aman bagi remaja,
karena merupakan generasi penerus bangsa yang akan sangat menentukan kualitas sumber daya
manusia Indonesia nantinya. Pencegahan harus dilakukan berdasarkan data dasar penyebab
utama yang melatarbelakangi perilaku tersebut sebagai akar masalah yang harus diputus dalam
lingkaran kejadian kecelakaan lalu lintas. Diharapkan intervensi yang dilakukan tepat sasaran,

efektif dan efisien dengan pola pendekatan manusiawi.

Rumusan Masalah

Perumusan masalah dalam penelitian ini adalah “Bagaimana pola interaksi faktor-faktor determinan

perilaku safety riding di kalangan remaja usia 17 — 24 tahun?”

Tujuan Penelitian

Tujuan penelitian ini adalah mengidentifikasi dan merumuskan pola interaksi faktor-faktor

determinan perilaku “safety riding” di kalangan remaja usia 17 — 24 tahun.

METODE PENELITIAN

Kerangka Konseptual

Predisposing factors(Variabel Bebas)
- Karakteristik Individu : umur, pendidikan, jenis

kelamin,sosial ekonomi
- Pengetahuan - Kepercayaan - Sikap
- Nilai - Persepsi
Reinforcing factors (Variabel Bebas) : v .
- Dukungan Fasilitas — Varlgt;?:l;iﬂkat'
- Keterampilan berkendara “ Safety Riding”
- Sosialisasi peraturan yang berlaku

Enabling factors (Variabel Bebas)
- Keluarga

- Pergaulan

- Sekolah/Kampus

- Pengawasan Orang Tua

- Lingkungan terdekat
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Berdasarkan kerangka konsep diatas dirumuskan hipotesis penelitian berikut ini:
1. Terdapat perbedaan faktor predisposing, enabling dan reinforcing” pada berbagai
kategori perilaku “Safety Riding”
2. Faktor determinan yang meliputi predisposing, enabling dan reinforcing berpengaruh
secara parsial terhadap perilaku “ Safety Riding”
3. Faktor determinan yang meliputi predisposing, enabling dan reinforcing berpengaruh

secara serentak terhadap perilaku “ Safety Riding”

Lokasi Penelitian
Penelitian dilakukan di SMAN 1 Semarang dan Universitas Dian Nuswantoro Semarang

yang dilakukan terhadap siswa/mahasiswa, guru dan dosen terkait.

Variabel Penelitian
a. Perilaku Safety Riding
Yaitu kebiasaan responden dalam berkendara yang tercermin dari praktik berkendara
berdasarkan jawaban kuesioner dinilai berdasarkan penerapan aspek safety riding
sebelum, saat dan setelah berkendara. Skor penilaian hasil kuesioner dalam skala
pengukuran interval
b. Faktor Predisposing
Merupakan variabel komposit yang meliputi aspek karakteristik, umur, pendidikan,
jenis kelamin, sosial ekonomi, pengetahuan, kepercayaan, nilai, persepsi dan sikap
responden terhadap perilaku “safety riding” yang dinilai melalui skor jawaban
kuesioner dengan skala pengukuran interval.
c. Faktor Reinforcing
Merupakan variabel komposit yang meliputi aspek kepemilikan dan kondisi sarana
transportasi serta sosialisasi peraturan lalu lintas yang diterima responden, dinilai
berdasarkan skor jawaban kuesioner dengan skala pengukuran interval.
d. Faktor Enabling
Merupakan variabel komposit yang meliputi peran keluarga, teman, guru, lingkungan
terdekat dalam penerapan “safety riding” berdasarkan persepsi responden, dinilai
berdasarkan skor jawaban kuesioner dengan skala pengukuran interval.
Rancangan penelitian
Penelitian ini merupakan model penelitian kuantitatif didukung analisis kualitatif untuk
merumuskan pola interaksi variabel determinan yang melatarbelakangi perilaku “safety
riding” dengan besar porsi peran masing-masing faktor dinilai secara komprehensif secara
statistik  dan kualittaif. Jenis penelitian ini adalah Eksplanatori Research dengan metode

survei dengan pendekatan cross sectional, pengukuran dilakukan terhadap status
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karakter/variabel pada saat penelitian. Dalam perumusan pola interaksi faktor determinan
hasil uji statistik dilengkapi dengan data-data kualitatif guna penyimpulan besar kontribusi
secara serentak faktor-faktor tersebut terhadap perilaku “safety riding” remaja. (Suharsimi,
2010)

Populasi Penelitian

Populasi penelitian ini adalah total siswa tingkat akhir SMAN 1 semarang dan mahasiswa
semester 6 Mahasiswa Fakultas Kesehatan UDINUS. Pemilihan sampel dilakukan secara
purposive dengan kriteria inklusi adalah responden yang mengendarai motor. Adapun
Kriteria eksklusi jika responden sakit/tidak dapat ditemui saat penelitian.

Besar sampel ditentukan secara proportional sampling. Total sampel sebanyak 50 orang
siswa SMA dan 50 mahasiswa.Jumlah sampel dihitung dengan rumus perhitungan sampel

desain penelitian cross sectional (Murti B, 2006).

n =Za‘PQ
d2
Keterangan :
n = jumlah sampel minimal :a =tingkat kemaknaan (0,05) : Za = 1,96

P = proporsi penyakit atau keadaan yang akan dicari (50 %)
Q=1-P : d = presisi yang diinginkan (10 %)
Berdasarkan rumus diatas diperoleh sampel sebesar 96,04 yang dibulatkan menjadi 100
untuk mengantisipasi drop out responden.
Teknik Pengumpulan Data
Pengumpulan data dilakukan dengan cara wawancara dan pengisian kuesioner kepada
subjek yang memenuhi kriteria penelitian bertujuan menggali dan mengetahui data penelitian
agar lebih sistematis. (Riduwan, 2007) Focus Group Discussion (FGD) terhadap informan
terkait untuk memperdalam dan crosscheck informasi dari responden utama. Dokumentasi
kegiatan digunakan sebagai data penunjang dan pelengkap hasil dan pembahasan dalam
penelitian ini.
Teknik Analisis Data
Pengolahan data meliputi editing, coding, tabulating untuk data kuantitatif, sedangkan data
pendukung kualitatif diolah secara deskriptif dengan content analysis. Analisis data
kuantitatif menggunakan program SPSS meliputi:
a. Analisa Univariat
Menghasilkan distribusi dan presentase dari tiap variabel. (Riduwan, 2007)
b. Analisa Bivariat
Analisa bivariat dengan uji beda independent t-test, Anova dan korelasi Pearson
terhadap variabel yang diduga berpengaruh atau berkorelasi secara
parsial.(Riduwan, 2007)
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Hasil dan Pembahasan

Tabel 1
Distribusi Frekuensi Responden Berdasarkan Umur
Umur Jumlah Persentase
(tahun)
16 15 15
17 33 33
18 2 2
19 3 3
20 27 27
21 14 14
22 2 2
23 2 2
24 1 1
25 1 1
Total 100 100
Tabel 2
Distribusi Frekuensi Jenis Kelamin Responden
Jenis Kelamin Jumlah Persentase
Perempuan 51 51
Laki-Laki 49 49
Total 100 100
Tabel 3
Distribusi Frekuensi Pekerjaan Ayah
Pekerjaan Ayah Jumlah Persentase
PNS 35 35
Karyawan Swasta 9 9
Wiraswasta 35 35
ABRI / Polisi 10 10
Guru / Dosen 5 5
Lain-Lain 6 6
Total 100 100
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Tabel 4

Distribusi Frekuensi Pekerjaan lbu

Pekerjaan lbu Jumlah Persentase
PNS 23 23
Karyawan Swasta 5 5
Wiraswasta 14 14
ABRI / Polisi 1 1
Guru / Dosen 6 6
Dokter 1 1
Ibu Rumah Tangga 23 23
Lain-Lain 29 29
Total 100 100
Tabel 5
Distribusi Frekuensi Uang Saku Rata-rata Responden Per Hari
Uang Saku Jumlah Persentase
Kurang dari 10.000 9 9
10.000 — 25.000 67 67
30.000 — 50.000 24 24
Tabel 6

Dsitribusi Frekuensi Usia Awal Responden Mulai Berk

endara Sepeda Motor

Usia Mulai Berkendara (Tahun) Jumlah Persentase
10 2 2
11 5 5
12 9 9
13 12 12
14 24 24
15 19 19
16 19 19
17 8 8
18 1 1
25 1 1
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Tabel 7
Kategori Praktek Safety Riding Responden

Kategori Praktek Jumlah Persentase
safety Riding
Kurang Baik 42 42
Baik 58 58
Total 100 100
Tabel 8
Independent Samples Test
Perbedaan Praktek Safety Riding Responden Berdasarkan Pendidikan
Levene's Test
for Equality of
Variances t-test for Equality of Means
Std. 95% Confidence
Sig. Error Interval of the
(2- Mean |Differen Difference
F Sig. t df tailed) |Difference| ce Lower | Upper
Praktek Safety Equal
Riding variances 5.211| .025] 6.731 98| .000f 9.00000|1.33706(6.34664| 11.65336
Responden assumed
Equal
variances
6.731| 81.232] .000[ 9.00000|1.33706|6.33978| 11.66022
not
assumed
Tabel 9
Uji ANOVA
Perbedaan Praktek Safety Riding Responden Berdasarkan Pekerjaan Ayah
Sum of Squares df Mean Square F Sig.
Between Groups 289.822 5 57.964 .891 .490]
Within Groups 6115.138 94 65.055
Total 6404.960 99




Tabel 10
Uji ANOVA
Perbedaan Praktek Safety Riding Responden Berdasarkan Pekerjaan Ibu

Hasil Uji Korelasi Pearson Product Moment

Sum of Squares df Mean Square F Sig.
Between Groups 471.246 7 67.321 1.044 406
Within Groups 5933.714 92 64.497
Total 6404.960 99
Tabel 11

Umur dan Uang Saku dengan Praktek Safety Riding Responden

Umur Rata-rata Uang
Responden Saku Per Hari
Umur Responden Pearson Correlation 1 157
Sig. (2-tailed) .118]
N 100 100
Rata-rata Uang Saku Per Pearson Correlation 157 1
Hari Sig. (2-tailed) 118
N 100 100
Tabel 12
Hasil Uji Korelasi Pearson Product Moment
Determinan Perilaku dengan Praktek Safety Riding Re  sponden
Keper
cayaa | Perse
n psi
Penget | Nilai- | Tenta| dan Sosialis
Usia | ahuan | nilai |ng Arti| Sikap | Peran Peran asi |Riwayat Praktek
Awal | Tentan | Tenta |Pentin| Terha |Lingkun Sekola | Dukun|Ketera| Peratur |Kecelak Safety
Mengen g ng g dap gan Peran | Peran h/ gan |mpilan| an aan Peran | Riding
darai | Safety | Safety|Safety|Safety| Terdek | Pergaul| keluarg | Kampu | Fasilit | Berke | Safety | Lalu | Orang |Respon
Motor | Riding |Riding|Riding | Riding at an a S as |ndara| Riding | Lintas | Tua den
Usia Awal Pearson . N . " .
1| -.125| -.125| -.246|-.258 74 193] -.182| -.027| .308 |-.302 05| -.157| -.241 -.045
Mengendar Correlation
ai Motor Sig. (2-
217 2171 .014| .009 .084 .054 .070 792 .002| .002 .300 119 .016 .653
tailed)
N 100 100 100 100 100 100 100 100 100] 100 100 100 100 100 100

-63 -



Pengetahu Pearson

-.125 1/1.0007| .174| .060 .021] -.091 .087 .080| -.238] .089 .092| .296" 127 .198]
an Tentang Correlation
Safety Sig. (2-
Ridin ) 217 .000| .084| .552 .832 .369 .387 429] .017| .378 .362 .003 .210 .048
9 tailed)
N 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Nilai-nilai ~ Pearson o . n |
-.125| 1.000 1| .174| .060 .021] -.091 .087 .080] -.238| .089 .092| .296 1271 .198
Tentang Correlation
Safety Sig. (2-
Ridin 217 .000 .084| .552 .832 .369 .387 429] .017| .378 .362 .003 .210 .048
9 tailed)
N 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Kepercaya Pearson . N - N
-.246 A74] 174 1| .713 279 .044 125 -.109( .072| .354 53| -.144 .096] -.014
an Tentang Correlation
Arti Penting Sig. (2-
Safet ) .014 .084| .084 .000 .005 .664 216 .280| .479| .000 129 152 .344 .891)
Yy tailed)
Riding
N 100 100 100f 100 100 100 100 100 100f 100/ 100 100 100 100 100
Persepsi  Pearson . . . » ” .
-.258 .060|] .060] .713 1| .340 126 .293 -.145| .113] .419 .249 -.119 .146 -.149]
dan Sikap Correlation
Terhadap Sig. (2-
Safet .009 .552| .552|] .000 .001 213 .003 1511 .261| .000 .013 .238 .148 .139)
Yy tailed)
Riding
N 100 100 100f 100 100 100 100 100 100] 100 100 100 100 100 100
Peran Pearson - n .
A74 .021] .021] .279| .340 1 .100 .032| -.058| .035| .146 41 -221 1151  -.018
Lingkungan Correlation
Terdekat Sig. (2-
.084 .832| .832| .005| .001 .322 751 .564| .726| .147 161 .027 .255 .863]
tailed)
N 100 100 100 100 100 100 100 100 100] 100/ 100 100 100 100 100
Peran Pearson
_ 193 -.091| -.091| .044| .126] .100 1| -258"| -.284"| .289"| .003| .083| -.170| .012| -.327"
Pergaul an Correlation
Sig. (2-
.054 .369| .369| .664| .213 322 .010 .004] .004| .978 411 .091 .904 .001]
tailed)
N 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
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Peran Pearson n n - . N . N
-.182 .087 .087| .125| .293 .032| -.258 1| .272°| -.200| .275 .208 .000 .087] .355
keluarga  Correlation
Sig. (2-
.070 .387 .387| .216] .003 751 .010 .006| .046| .006 .038 .996 .390 .000
tailed)
N 100 100 100( 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Peran Pearson ” ” . 1
-.027 .080| .080] -.109| -.145 -.058| -.284 272 1| -.198 123 .005 .005 .069 .248
Sekolah/  Correlation
Kampus Sig. (2-
792 429 .429] .280f .151 .564 .004 .006 .048| .224 .958 961 497 .013)
tailed)
N 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Dukungan Pearson . ; . m . . N N
.308 -.2381] -.238| .072 .113 .035( .289 -.200]| -.198 1| -.030f -.092| -.028| -.438 | -.374
Fasilitas Correlation
Sig. (2-
.002 .017( .017| .479] .261 726 .004 .046 .048 .766 .362 .781 .000 .000
tailed)
N 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Keterampil Pearson . . N R "
-.302 .089 .089| .354| .419 .146 .003| .275 .123| -.030 1 .156( -.086| .451 .129]
an Correlation
Berkendara Sig. (2-
.002 .378( .378| .000| .000 147 .978 .006 .224| .766 122 .392 .000 .200
tailed)
N 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Sosialisasi Pearson N N
.105 .092| .092| .153| .249 141 .083 .208 .005] -.092| .156 1 -.015 117 .113)
Peraturan  Correlation
Safety Sig. (2-
o .300 .362| .362] .129| .013 161 411 .038 .958] .362| .122 .880 247 .262,
Riding :
tailed)
N 100 100 100f 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Riwayat Pearson o " .
-157 .296 | .296 | -.144| -.119| -.221 -.170 .000 .005| -.028| -.086| -.015 1 .006 167
Kecelakaan Correlation
Lalu Lintas Sig. (2-
119 .003( .003| .152] .238 .027 .091 .996 .961| .781| .392 .880 .953 .096
tailed)
N 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
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Peran Pearson
Orang Tua Correlation
-241°| 127 127 .096| 146 .115| .012] .087| .069|-.438"| .4517| .117| .006 1| 264"
Sig. (2-
.016 .210( .210| .344| .148 .255 .904 .390 .497| .000[ .000 247 .953 .008
tailed)
N 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Praktek Pearson ; . B R . . "
-.045| .198| .198| -.014| -.149| -.018| -.327 .355 .248] -.374 .129 113 .167| .264 1
Safety Correlation
Riding Sig. (2-
Responden tailed) .653 .048 .048| .891] .139 .863 .001 .000 .013| .000[ .200 .262 .096 .008
N 100 100 100 100 100 100 100 100 100] 100] 100 100 100 100 100
*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
Tabel 13

Tabulasi Silang Pendidikan dan Kejadian Hampir Cel

aka Yang Dialami Responden

Saat Mengendarai Motor

Pendidikan Riwayat Kejadian Total
Pernah | Tidak
Pernah
SMA 36 14 50
Mahasiswa 46 4 50
Total 82 18 100
Tabel 14

Tabulasi Silang Pendidikan dan Kejadian Kecelakaan

Ringan Yang Dialami Responden

Saat Mengendarai Motor

Pendidikan Riwayat Kejadian Total
Pernah | Tidak Pernah

SMA 32 18 50

Mahasiswa 46 4 50

Total 78 22 100
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Tabel 15
Tabulasi Silang Pendidikan dan Kejadian Kecelakaan Sedang / Berat Yang Dialami

Responden Saat Mengendarai Motor

Pendidikan Riwayat Kejadian Total
Pernah | Tidak Pernah

SMA 10 40 50

Mahasiswa 46 4 50

Total 56 44 100

Terminologi lalu lintas adalah pergerakan benda yang searah/berlawanan arah dan pergerakan
benda memotong arah dalam suatu ruang pergerakan atau jalur pergerakan (Lazuardi, 2013).
Kecelakaan lalu lintas adalah suatu peristiwa di jalan yang tidak diduga dan tidak disengaja
melibatkan kendaraan dengan atau tanpa pengguna jalan lain yang mengakibatkan korban
manusia atau kerugian harta benda. (UU RI No.22, 2009) Menurut Carter & Homburger kecelakaan
lalu lintas adalah suatu peristiwa yang terjadi akibat adanya kesalahan pada sistem pembentuk lalu
lintas yaitu meliputi manusia, kendaraan, jalan dan lingkungan. (Supratman, 2013)

Manusia sebagai pengemudi memiliki faktor-faktor fisiologis dan psikologis. Faktor-faktor tersebut
perlu mendapat perhatian karena cenderung sebagai penyebab potensial kecelakaan. Perilaku
pengemudi berasal dari interaksi antara faktor manusia dengan faktor lainnya termasuk
hubungannya dengan unsur kendaraan dan lingkungan jalan. Ada dua hal yang menyebabkan
perbedaan perilaku seseorang dengan orang lain dengan stimulus yang sama, hal ini disebut
dengan determinan perilaku, diantaranya :

a. Determinan internal, merupakan karakteristik seseorang yang sifatnya bawaan, misalnya

tingkat kecerdasan, emosi, jenis kelamin dan sebagainya.
b. Determinan eksternal, merupakan lingkungan individu, baik lingkungan fisik, sosial budaya,

ekonomi, politik dan sebagainya biasanya determinan eksternal lebih dominan.

Penelitian Rogers mengungkapkan bahwa sebelum orang mengadopsi perilaku baru, di dalam diri
orang tersebut tejadi proses yang bertautan yaitu :
1) Awareness (kesadaran), yakni orang tersebut menyadari dalam arti
mengetahui stimulus (obyek) terlebih dahulu.
2) Interest, yakni orang mulai tertarik pada stimulus.
3) Evaluation, (menimbang-nimbang baik dan tidaknya stimulus tersebut bagi
dirinya). Hal ini berarti sikap respoden sudah lebih baik lagi.
4)  Trial, orang telah mencoba perilaku baru.
5) Adoption, subyek telah berperilaku baru sesuai denagn pengetahuan,

kesadaran, dan sikapnya terhadap stimulus.
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Green membedakan adanya dua determinan masalah kesehatan tersebut, yakni Behavioral

Factors Dan Non-Behavioral Factors, selanjutnya green menganalisis, bahwa faktor perilaku sendiri

ditentukan oleh 3 faktor utama yaitu :

a.

Faktor Predisposisi (Disposing Factors)

Faktor predisposisi yang terwujud dalam pendidikan, pengetahuan sikap,
kepercayaan, nilai-nilai. Faktor predisposisi berada dalam individu dan mencakup
sikap, nilai, keyakinan, dan persepsi kebutuhan, tetapi ini terbentuk oleh paparan
budaya dan sosial, yang menghasilkan faktor penguat Peningkatan pengetahuan
tidak selalu menyebabkan perubahan perilaku, pengetahuan tertentu mungkin
penting sebelum suatu tindakan kesehatan yang diharapkan mungkin tidak akan
terjadi kecuali apabila seseorang mendapat isyarat yang cukup kuat untuk
memotivasinya bertindak atas dasar pengetahuan yang dimilikinya. Termasuk di
dalamnya dimensi kognitif dan afektif mengetahui, merasakan, percaya, menghargai,
dan memiliki kepercayaan diri atau rasa self-efficacy.

Karena penentu perilaku ini berada pada individu, kesehatan masyarakat harus
berusaha untuk mempengaruhi perilaku dengan menilai prevalensi dan distribusi
faktor predisposisi kunci dan mencari peluang untuk berkomunikasi dengan berbagai
segmen dari populasi, menurut diagnosis pendidikan atau 'pemasaran sosial'
penilaian pengetahuan, sikap, nilai, keyakinan, dan persepsi.

Dalam setiap kasus faktor predisposisi mempunyai pengaruh besar terhadap
perilaku seseorang. Demikian juga dalam penelitian ini terbukti faktor predisposisi
pendidikan, pengetahuan dan nilai-nilai yang dimiliki secara signifikan berpengaruh
sebagi determinan perilaku safety riding.

Faktor pendukung (Enabling Factors)

Faktor pendukung yang terwujud dalam lingkungan fisik, tersedia atau tidak
tersedianya fasilitas-fasilitas atau sarana-sarana misalnya pendapatan, ketersediaan
pangan, ketersediaan sarana kesehatan, air bersih, tempat pembuangan sampah,
tempat olah raga, makanan bergizi, dan sebagainya. Untuk berperilaku sehat,
masyarakat memerlukan sarana dan prasarana pendukung. Fasilitas ini pada
hakekatnya mendukung atau memungkinkan terwujudnya perilaku kesehatan, maka
faktor-faktor ini disebut faktor pendukung atau pemungkin. Dalam penelitian ini
terbukti secara signifikan dukungan fasilitas sebagai determinan perilaku safety
riding.

Faktor pendorong/Penguat (Reinforcing Factors)

Faktor pendorong yang terwujud dalam sikap dan perilaku atau budaya masyarakat
yang merupakan kelompok referensi dari perilaku masyarakat. Kebudayaan dimana

kita hidup dan dibesarkan mempunyai pengaruh besar terhadap terbentuknya sikap
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kita tanpa kita sadari kebudayaan telah menanamkan sikap kita terhadap berbagai
masalah. Faktor penguat adalah konsekuensi dari tindakan yang determin apakah
aktor menerima positif ( atau negatif ) umpan balik dan didukung secara sosial atau
finansial setelah itu terjadi. Faktor penguat termasuk dukungan sosial, pengaruh
teman sebaya, dan saran dan umpan balik oleh penyedia layanan kesehatan, serta
perasaan bahwa manfaat dari tindakan melebihi biaya, Dalam pertimbangan manfaat
(dan biaya ), mereka juga termasuk konsekuensi fisik perilaku, yang dapat
dipisahkan dari konteks sosial. Dalam peneltian ini terbukti secara signifikan bahwa
peran pergaulan, keluarga, orang tua, pihak sekolah/kampus merupakan determinan

perilaku safety riding.

Faktor dominan penyebab kecelakaan lalu lintas adalah unsafe action para pengendara
motor. Kelompok usia muda atau dibawah 25 tahun sangat rentan terhadap kecelakaan lalu lintas,
beresiko mengalami luka parah bahkan kematian. WHO membagi usia remaja menjadi dua
kelompok yaitu remaja awal (10-14 tahun) dan remaja akhir (15-20 tahun), sedangkan di
Indonesia menggunakan batas usia 11-24 tahun dan belum menikah. Sedangkan dalam penelitian
ini masa remaja terbagi dalam 2 kelompok pendidikan yaitu masa SMA dan mahasiswa, dimana
terbukti merupakan factor determinan perilaku secara signifikan terhadap safety riding. Masa
remaja dikenal sebagai masa penuh kesukaran, karena merupakan masa transisi masa kanak-
kanak ke dewasa, sehingga individu menghadapi situasi yang membingungkan. Remaja adalah
individu aktif dengan tingkat pertumbuhan tinggi dan menentukan kualitas manusia di masa depan
(Sayogo dkk, 2000). Soetjiningsih (2004) menemukan adanya kecenderungan remaja dengan
kemampuan kognitif normal namun prestasi yang dicapai di sekolah buruk. Salah satu
hambatannya adalah faktor kesehatan yang terganggu sehingga waktu yang seharusnya
digunakan untuk belajar, maka digunakan untuk istirahat sehingga tertinggal dalam pelajaran dan
prestasi yang dicapai belum optimal (Tu’u, 2004).

Proses-proses dalam interaksi teman sebaya pada usia remaja memungkinkan terjadinya
proses identifikasi, kerjasama dan proses kolaborasi. Proses-proses tersebut akan mewarnai
proses pembentukan tingkah laku yang khas pada remaja. Teman sebaya atau peers adalah orang
dengan tingkat umur dan kedewasaan yang kira-kira sama. Salah satu fungsi terpenting dari
kelompok teman sebaya adalah untuk memberikan sumber informasi dan komparasi tentang dunia
di luar keluarga. Melalui kelompok teman sebaya anak-anak menerima umpan balik dari teman-
teman mereka tentang kemampuan mereka. Anak-anak menilai apa-apa yang mereka lakukan,
apakah dia lebih baik dari pada teman-temannya, sama, ataukah lebih buruk dari apa yang anak-
anak lain kerjakan. Hal demikian akan sulit dilakukan dalam keluarga karena saudara-saudara
kandung biasanya lebih tua atau lebih muda (bukan sebaya). Pergaulan mempunyai pengaruh

besar dalam pembentukan kepribadian seorang remaja. Pergaulan yang ia lakukan itu akan
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mencerminkan kepribadiannya, baik pergaulan yang positif atau pergaulan yang negatif. Masa
peralihan anak menjadi remaja merupakan masa dimana seorang anak akan banyak belajar dan
meniru kebiasaan orang terdekatnya , karena dari situlah sang anak akan menentukan
kepribadiannya dan memastikan pada dirinya jalan mana yang akan dia pilih untuk kedepannya.
Seorang anak pasti akan melihat kebiasaan orang-orang terdekatnya, seperti halnya cara
berkendara yang dilakukan saudara terdekatnya. Apabila sauadara terdekatnya menggendari
sepeda motor dengan baik dan benar dengan memperhatikan keselamatan berkendara pastinya
akan memberikan dampak positif bagi sang anak , tetapi apabila saurada terdekatnya salah dalam
memberikan contoh berkendara yang tidak baik ,maka anak tersebut akan meniru dan mencoba
perilaku berkendara yang salah tanpa menghiraukan keselamatan dirinya dan pengguna jalan lain.
Orang yang mendapatkan dukungan sosial keluarga yang tinggi maka akan banyak mendapatkan
dukungan emosional, penghargaan, instrumental, dan informatif dari keluarga. Apabila dukungan
emosional tinggi, individu akan merasa mendapatkan dorongan yang tinggi dari anggota keluarga.
Apabila penghargaan untuk individu tersebut besar, maka akan meningkatkan kepercayaan diri.
Apabila individu memperoleh dukungan instrumental, akan merasa dirinya mendapat fasilitas yang
memadai dari keluarga. Apabila individu memperoleh dukungan informatif yang banyak, akan
inidvidu itu merasa memperoleh perhatian dan pengetahuan. Keluarga adalah lingkungan dimana
beberapa orang yang masih memiliki hubungan darah dan bersatu.Keluarga didefinisikan sebagai
sekumpulan orang yang tinggal dalam satu rumah yang masih mempunyai hubungan
kekerabatan/hubungan darah karena perkawinan, kelahiran, adopsi dan lain sebagainya.

Menurut Hurlock (2001) yang dikutip oleh Nobelina Adicondro & Alfi Purnamasari dukungan
dari keluarga yang berupa penerimaan, perhatian dan rasa percaya tersebut akan meningkatkan
kebahagiaan dalam diri remaja. Kebahagiaan yang diperoleh remaja menyebabkan remaja
termotivasi untuk terus berusaha mencapai tujuannya. Remaja juga mempunyai rasa percaya diri
dalam menye-lesaikan tugas yang dihadapi. Jadi dukungan sosial dari keluarga akan membantu
remaja dalam menyelesaikan suatu masalah. Oleh sebab itu, dapat diketahui bahwa dukungan
sosial dari keluarga memiliki peranan yang cukup penting untuk individu dalam mengatur proses
belajarnya. Individu memerlukan bantuan untuk mendukung belajarnya agar dapat mencapai hasil
yang optimal dengan arahan dari keluarga, pujian yang membangkitkan semangat, kasih sayang
dan fasilitas sarana yang memadai. Apabila dukungan sosial dari keluarga yang diterima oleh
individu yang bersangkutan rendah, hal ini dapat menyebabkan terhambatnya kemampuan individu
untuk mencapai suatu proses belajar yang optimal orang tua adalah suatu peran yang memiliki
kewajiban untuk memenuhi kebutuhan anak yang selalu berubah dari waktu ke waktu sesuai
dengan perkembangannya. Dengan demikian maka dapat disimpulkan bahwa dukungan sosial
orang tua adalah bantuan yang diberikan oleh sepasang suami istri terhadap anaknya dalam
berbagai hal seperti penghargaan dan perhatian.Orang tua yang kurang bisa berkomunikasi

dengan anaknya akan menimbulkan kerenggangan atau konflik hubungan, sebaliknya orang tua
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yang dapat menerima anaknya sebagaimana adanya, maka si anak cenderung dapat tumbubh,
berkembang, membuat perubahan-perubahan yang membangun, belajar memecahkan masalah-
masalah, dan secara psikologis semakin sehat, semakin produktif, kreatif dan mampu

mengaktualisasikan potensi sepenuhnya.

BAB 6 SIMPULAN DAN SARAN

SIMPULAN
Berdasarkan hasil output data SPSS sementara tahap | disimpulkan beberapa hal sebagai berikut:
1. Usia awal berkendara responden sejak usia 10 tahun, dengan sebagian besar responden
menyatakan usia awal berkendara sebelum 15 tahun.
Sebanyak 42% responden memiliki praktek safety riding kurang baik
3. Faktor determinan perilaku yang terbukti berpengaruh terhadap praktek safety riding

berdasarkan hasil sementara meliputi 5 faktor yaitu:

a. Pengetahuan

b. Nilai-nilai

C. Fasilitas

d. Keluarga

e. Pengawasan Orang Tua

f. Umur

g. Pergaulan

h. Pemantauan Sekolah / Kampus
SARAN

Sebaiknya model intervensi praktek safety riding pada remaja dirancang sedemikian rupa untuk
mengefektifkan aspek-aspek determinan perilaku tersebut di atas. Sebaiknya dilakukan berbagai
intervensi kegiatan lintas sektor antar lembaga pendidikan, pihak orang tua dan keluarga serta
dukungan masyarakat untuk meningkatkan efektiftifitas upaya penerapan safety riding remaja
khususnya dalam menghindari resiko kecelakaan lalu lintas di jalan raya. Penelitian teknis dalam
bidang teknologi komunikasi dan otomotif juga akan sangat efektif mendukung upaya tersebut.

Diperlukan sebuah sistem yang lebih menyeluruh sehingga pengendara kendaraan bermotor
benar-benar sadar dan paham akan pentingnya menjaga dan membudayakan keselamatan di jalan
raya. Konsep safety riding kemudian dikembangkan menjadi defensive driving. merupakan
pengembangan lebih lanjut dari safety riding yang sudah ada dimana terdapat empat kunci utama

prinsip defensive driving tersebut yaitu:
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a. Kewaspadaan, (Alertness), merupakan faktor utama yang menjamin pengendara untuk
selalu siaga dan waspada. Ini adalah sistem perlindungan pertama jika menghadapi
pengendara lain yang berlaku tidak aman di jalan raya. Pengendara tidak akan mudah
terpengaruh untuk mengikuti tindak tidak aman di jalan raya karena ia sadar sepenuhnya
akan bahaya yang mungkin dapat muncul akibat tindakan tersebut.

b. Kesadaran (Awarness), adalah penguasaan diri dalam berkendara. Pengendara yang
mempunyai kesadaran penuh dan memiliki prosedur berkendara dengan baik, benar, dan
aman akan selalu terdorong untuk tertib pada peraturan yang ada. Selain itu, pengendara
yang mempunyai kesadaran penuh dalam berkendara tidak akan bersikap membahayakan
bagi keselamatan dirinya dan orang lain.

c. Sikap dan Mental (Attitude), merupakan faktor dominan yang sangat menetukan
keselamatan di jalan raya. Seseorang yang dapat mengendalikan sikap di jalan raya berarti
dapat mengendalikan emosinya. Dengan pengendalian emosi di jalan raya, maka akan
muncul sikap untuk memperhatikan kepentingan orang lain selain kepentingan dirinya.
Sikap emosional yang memicu arrogan driving dapat dihindarkan. Dari pengendalian sikap
ini maka dapat lahir budaya tertib untuk antri, saling menghormati dan menghargai antar
pengguna jalan sehingga kecelakaan lalu lintas dapat dihindari.

d. Antisipasi (Anticipation), merupakan hal yang penting mengingat dengan sikap ini maka
akan timbul upaya inisiatif untuk dapat mengantisipasi segala kejadian yang tidak terduga di

jalan raya. (Wirawan, 2013)
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ANALISIS PENGGUNAAN HANDPHONE SAAT BERKENDARA
TERHADAP POTENSIAL KECELAKAAN LALU LINTAS
PADA REMAJA DI SEMARANG

Eni Mahawati *, Jaka Prasetya’
L2 Fakultas Kesehatan, Universitas Dian Nuswantoro
Email : ema.rafafiku@gmail.conppka p27@yahoo.com

ABSTRAK

Teknologi kenyamanan dan keamanan berkendara teedsembang menyesuaikan kebutuhan dan kondisi
terkini di jalanan yang semakin ramai seiring magkatnya mobilitas manusia. Hal ini berdampak pa@anakin
padatnya kendaraan di jalan raya dan peningkatasika kecelakaan lalu lintasKecelakaan lalu lintas adalah
penyebab utama kematian di kalangan anak mudaskefib-24 tahun. Lebih dari 90% kematian yang dakkannya
terjadi di negara berpenghasilan rendah dan menéngspabila tidak dilakukan pencegahan dan penareyugdn,
kecelakaan lalu lintas diperkirakan mengakibatkamiatian sekitar 1,9 juta orang per tahun pada taR020. Angka
kematian akibat kecelakaan lalu lintas di Indonesianduduki peringkat 2 di dunia (rata-rata 99 kanbaeninggal per
hari ). Menurut data Satlantas Polwiltabes Kota &emng sepanjang tahun 2011 terdapat 19.839 keja#tizzelakaan
lalu lintas. Agus Aji Samekto menemukan bahwa iamjallecelakaan lalu lintas didominasi kelompok rgmdan
mahasiswa. Faktor dominan penyebab kecelakaanlifgtlss adalah unsafe action para pengendara mofatara lain
penggunaan handphone oleh remaja untuk menelpapsmmpun mendengarkan musik sambil berkendara.idzegh
atau SMS menggunakan handphone saat berkendatahagangguan utama yang menyebabkan kecelakaahayBa
langsung bagi pengendara saat adanya panggilanptele sementara masalah yang lebih serius saat bardbi
menggunakan handphone. Gangguan tersebut diklasifi&n ke dalam dua kategori yaitu berupa ganggiisik dan
gangguan kognitif (mental) yang terjadi ketika tagdilakukan bersamaan, yaitu ketika pengendaraggenakan
handphone atau hands-free saat berkendara makasharembagi perhatian antara mengoperasikan handp/uam
konsentrasi pada jalur berkendara. Tujuan penatiitiai adalah untuk menganalisis perilaku safetyirrgd remaja
khususnya dalam penggunaan handphone sambil beakerghn risikonya terhadap kecelakaan lalu lintdgnis
penelitian ini adalah survey “cross sectional” deargpopulasi penelitian mahasiswa UDINUS dan pel&§&AN 1
Kota Semarang. Penentuan sampel secara purpositte 3@ mahasiswa dan 50 siswa SMA. Pengumpulanrdatalui
pengisian kuesioner, observasi dan focus groupudion. Data dianalisis secara deskripstif dan #ialuntuk
mengetahui potensial risiko perilaku berbahaya mgngan HP pada remaja selama berkendara. Hasil |itéare
menunjukkan responden pengendara motor kelompolasisata (usia 19-25 tahun) lebih berisiko dalam vl
dibandingkan kelompok usia SMA (usia 16-18 tahdakil uji korelasi menunjukkan adanya hubungangyaarmakna
antara umur dengan perilaku penggunaan HP saat dretlira dan kejadian kecelakaan lalu lintas sertarag
hubungan bermakna antara penggunaan handphone dekgjadian kecelakaan lalu lintas (p value < 0,0Bgngan
demikian dapat disimpulkan bahwa perilaku penggunbindphone selama berkendara merupakan masaldhsser
yang harus segera ditangani dengan melibatkan pgeldolah, kampus, pendidik, orang tua, keluargéasi@rgkungan
dan pergaulan mereka

Kata Kunci : safety ridinghandphoneremaja, kecelakaan
1. PENDAHULUAN

1.1.Latar Belakang
WHO (World Health Organitation menyatakan bahwa Sekitar 1,3 juta orang meninggf#p tahun akibat kecelakaan

lalu lintas jalan (mewakili 2,1% angka kematiaolgll). Kecelakaan lalu lintas adalah penyebab utkemaatian di
kalangan anak muda, berusia 15-24 tahun. [1] Lelaith 90% kematian di dunia, kecelakaan di jalarartgrjadi di
negara berpenghasilan rendah dan menengah. Hastgrgah (46%) dari mereka yang mengalami keceladtiajatan-
jalan di dunia adalah "pengguna jalan rentan" teukgengendara sepeda motor.[2] Tanpa tindakamldtean lalu
lintas jalan diperkirakan akan menghasilkan kemasigkitar 1,9 juta orang per tahun pada tahun 2@2@ata statistik
menunjukkan kematian akibat kecelakaan lalu lididsidonesia menduduki peringkat 2 di dunia set®abpal. Setiap
tahun tidak kurang dari 36.000 orang meninggal asdiap hari rata-rata 99 orang tewas di jalan. ri@ja
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Menurut data Satlantas Polwiltabes Kota Semarapgngang tahun 2011 terdapat 19.839 kejadian keazafakalu
lintas, dengan korban meninggal dunia dari kelompakasiswa/pelajar 5.252 orang, profesi lain-l@ibasyak 1.625
orang dan sisanya karyawan/wiraswasta dan kendgeaanpaling banyak terlibat kecelakaan adalahdsepaotor.[5]
Agus Aji Samekto dalam penelitiannya menyebutkahwzajumlah terbesar korban kecelakaan lalu lintakota
Semarang adalah didominasi oleh kelompok usiagretdgau mahasiswa, dengan kelompok kendaraan jedbadalah
sepeda motor. [6] Survei awal tanggal 21 Januati32@rhadap 61 mahasiswa S1 Kesehatan MasyarakiUs
diketahui beberapa perilaku pengendara yang tidemuas dengan standaafety riding antara lain sebanyak 8%
mendengarkan musik saat berkendara, 6% menggunelke@on saat berkendara dan 11% merokok sambiebdska.
Sebanyak 57% responden pernah ditilang dikarenakanerobos lampu merah, tidak menggunakan helmk tida
membawa SIM/STNK, operasi patuh, menabrak marka, mdator tidak standar. Sebanyak 70% responden Iperna
mengalami kecelakaan lalu lintas (karena jarakdpag, ditabrak pengendara lain, jalan yang rusakomyang
mengalami kerusakan, dan ingin menghindari hewserja sebesar 52% pernah mengalami gangguan laseieatlah
berkendara.

1.2. Tujuan Penelitian

Tujuan penelitian ini adalah menganalisis perilédafety riding” remaja usia SMA dan mahasiswa gafgenggunaan
handphonesaat mengendarai sepeda motor serta menganaligasial resikonya terhadap kejadian kecelakaan lal
lintas.

BAB 2 DASAR TEORI

2.1.Kecelakaan Lalu Lintas

Terminologi lalu lintas adalah pergerakan bendagysearah/berlawanan arah dan pergerakan benda orgmatah
dalam suatu ruang pergerakan atau jalur pergef@kdtecelakaan lalu lintas adalah suatu peristiwgldn yang tidak
diduga dan tidak disengaja melibatkan kendaraagateatau tanpa pengguna jalan lain yang mengakibat&rban
manusia atau kerugian harta benda.[8] Menurut €&rtdomburger kecelakaan lalu lintas adalah suatsgiwa yang
terjadi akibat adanya kesalahan pada sistem pemibdalu lintas yaitu meliputi manusia, kendaraaalap dan
lingkungan.[9] Klasifikasi korban kecelakaan lalités antara lain:
a. Korban mati(Fatality), adalah korban yang pasti mati akibat kecelakalnlintas dalam jangka waktu paling
lama 30 hari setelah kecelakaan.
b. Korban luka bera(Serious Injury),adalah korban menderita cacat tetap atau harasvalir30 hari sejak
kecelakaan.
c. Korban luka ringarfLight Injury), adalah korban yang tidak masuk dalam pengertiatedi [8]

2.2.Safety Riding (Keselamatan & Kesehatan Berkendara)
Keselamatan berkendara mengacu kepada perilakermaka yang secara ideal harus memiliki tingkatriesan yang

cukup baik bagi diri sendiri maupun bagi orang Jlaigar dapat terhindar dari kecelakaan lalu linf8kDiperlukan
sebuah sistem yang lebih menyeluruh sehingga pdagerkendaraan bermotor benar-benar sadar dan pakeam
pentingnya menjaga dan membudayakan keselamatgaladi raya. Konsepafety ridingkemudian dikembangkan
menjadidefensive drivingmerupakan pengembangan lebih lanjut dafiety ridingyang sudah ada dimana terdapat
empat kunci utama prinsitefensive drivingersebut yaitu:

a. Kewaspadaan,Alertnesy, merupakan faktor utama yang menjamin pengendatak selalu siaga dan
waspada. Ini adalah sistem perlindungan pertamanjignghadapi pengendara lain yang berlaku tidak adna
jalan raya. Pengendara tidak akan mudah terpengsntuik mengikuti tindak tidak aman di jalan rayaea
ia sadar sepenuhnya akan bahaya.

b. Kesadaran Awarnes} adalah penguasaan diri dalam berkendara. Peagen@ng mempunyai kesadaran
penuh dan memiliki prosedur berkendara dengan baikar, dan aman akan selalu terdorong untuk testila
peraturan yang ada. Selain itu, pengendara yangpo@ai kesadaran penuh dalam berkendara tidak akan
bersikap membahayakan.

c. Sikap dan Menta(Attitude, merupakan faktor dominan yang sangat menetukael&matan di jalan raya.
Seseorang yang dapat mengendalikan sikap di jalga berarti dapat mengendalikan emosinya. Dengan
pengendalian emosi di jalan raya, maka akan muwikap untuk memperhatikan kepentingan orang ldairse
kepentingan dirinya. Sikap emosional yang menaicogan drivingdapat dihindarkan. [10]
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2.3.Potensial Risiko PenggunaatiandphoneDalam Berkendara Terhadap Kecelakaan Lalu Lintas
Menurut Organisasi Kesehatan Dunia (WHO), kecelakédu lintas jalan menjadi penyebab utama kemdat&9 dan

2,2 % dari kematian global . Diprediksi peringkat&nderungan peningkatan kejadian tersebut sehkeggdakaan lalu
lintas akan menjadi sebagai penyebab utama ke-& p@80 jika tidak ada tindakan pencegahan yanghidiauntuk
mengatasi hal tersebut. Kematian lalu lintas d@ifjaliperkirakan akan naik dari tingkat saat ini part,3 juta kematian
setiap tahun atau lebih dari 1,9 juta kematiantgeun pada tahun 2020 . Menurut Dewan Keselaniaaional (NSC)
AS, diperkirakan bahwa setidaknya 28 % dari seneazlkkaan lalu lintas atau setidaknya 1,6 jutalkkean lalu lintas
setiap tahun melibatkan pengemudi menggunakan oeleeluler . [1] Penelitian oleh Gubernur Highwagfedy
Association ( GHSA ), sebuah kelompok nirlaba yaogkerja untuk meningkatkan keselamatan lalu lintas
menyimpulkan bahwa gangguan mengemudi terutama goeaggan ponsel dan perangkat elektronik lainnyaagya
dikaitkan dengan 25 persen dari kecelakaan moBiénelitian yang dilakukan oleh James menunjukkamgguan
pengendara akibat penggunaan ponsel adalah rgsig jelas dan tidak sulit untuk dimengerti, kargsisi
pengendara ketika mereka mencoba untuk memanggibn mengubah musik pada smart phone, pengerteeasabut
tidak bisa mempertahankan kecepatan yang konsjstealayang menuju garis tengah , atau tidak bekgkedika
perubahan cahaya dari merah ke hijau. Mengideatfigangguan pengendara secara real time merupakimgan
penting dalam mengembangkan sistem mitigasi gamggtexutama dalam mendeteksi gangguan kognitif yang
membutuhkan integrasi dari sejumlah langkah-langi@afakan mata (misalnya frekuensi berkedip dansildilesasi)
serta kinerja tindakan (misalnya, gerakan roda kEndan posisi jalur) di interval waktu yang relaliéfma, tetapi
sayangnya fungsi ini tidak dikembangkan dengan bakda beberapa studi yang dilakukan oleh penelitiuk
mencegah pengemudi terganggu karena ponsel dengiayediakan lalu lintas atau media penghubung peadeke
pemanggil. Misalnya penelitian yang dilakukan oMike dan Sara; Huang dan Trivedi yang memberikantato
konteksaware sistemsebagai salah satu metode yang mencoba untukgaekan gangguan pengendara disebabkan
menggunakan telepon seluler ketika berkendara,atengemberikan informasi kontekstual ke pemanggékjgauh .
Selain upaya tersebut, ada beberapa kontribusi yaembantu dalam mengurangi tingkat gangguan pendjesaiat
menggunakan ponsel mereka dengan memungkinkan enetddk meningkatkan kemudahan penanganan daakster
Teknik yang diusulkan oleh Janne dan Jason menguiebutuhan untuk mengoperasikan ponsel tele@at s
mengemudi dengan menggunakan konteks kesadararti skpeyan memberitahukan lokasi dan pergerakaerpea
panggilan ke pemanggil. Untuk mencegah terjadingeelakaan akibat penggunaan ponsel oleh pengenpagiau
dibutuhkan teknologi biaya-rendah, efektif daan — invasive[11]

3. METODE PENELITIAN

Jenis penelitian ini adalah survégyoss sectional”dengan populasi penelitian mahasiswa UDINUS ddajgr SMAN

1 Kota Semarang. Penentuan sampel separposiveyaitu 50 mahasiswa dan 50 siswa SMA. Pengumpuéa d
melalui pengisian kuesioner. Data dianalisis sedaskripstif dan uji statistikhi-square / fisher exacintuk mengetahui
potensial risiko perilaku berbahaya penggunaan &tfa pemaja selama berkendara. [12]

4. HASIL DAN PEMBAHASAN
4.1. Hubungan Antara Kelompok Umur Responden DengaPerilaku Penggunaan HP Saat Berkendara

Berdasarkan data penelitian yang dianalisis sedesétriptif maupun analitik menggunakan uji statiikariat dapat
diketahui bahwa terdapat hubungan yang signifikatara kelompok umur SMA (16-18 tahun) dan Mahasi§l#a25
tahun) dengan perilaku penggunaan HP untuk telpors, maupun mendengarkan musik saat mengendarar (poto
value <0,05). Kelompok umur mahasiswa lebih bangedakukan perilaku tersebut dibandingkan kelompaoiuiu
SMA, sebagaimana dapat dilihat data-data dalant 1at¥ 3, dan 4.

Tabel 1
Tabulasi Silang Kelompok Umur dan Perilaku Responde Mendengarkan Musik Lewat HP Saat Mengendarai Motor
Kelompok Umur Perilaku Mendengarkan Musik Lewat St Berkendara Total
Selalu Kadang-kadang| Tidak Pernah
SMA 4 15 31 50
Mahasiswa 29 15 6 50
Total 33 30 37 100
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Tabel 2

Tabulasi Silang Kelompok Umur dan Perilaku Responde Menggunakan HP Untuk SMS Saat Mengendarai Motor

Tabulasi Sil

Kelompok Umur Perilaku Menggunakan HP Untuk SM&tBerkendara Total
Selalu Kadang-kadang Tidak Pernah
SMA 2 11 37 50
Mahasiswa 19 27 4 50
Total 21 38 41 100
Tabel 3

ang Kelompok Umur dan Perilaku Responde Menggunakan HP Untuk Telepon Saat Mengendarai Mor
Kelompok Umur Perilaku Menggunakan HP Untuk Telj$@at Berkendara Total
Selalu Kadang-kadang Tidak Pernah
SMA 3 11 36 50
Mahasiswa 23 23 4 50
Total 26 34 40 100
Tabel 4

Hasil Uji Statistik Hubungan Antara Kelompok Umur d engan Perilaku Responden Menggunakan HP

Saat Mengendarai Motor
Variabel Bebas Variabel Terikat Uji Statistik P walu Kesimpulan
Kategori Umur :
« SMA Mendengarkan Musik Chi — Square 0.001 Hubunganifiign
e Mahasiswa
SMS Chi — Square 0.001 Hubungan Signifikan
Telpon Chi — Square 0.001 Hubungan Signifikan

4.2 Hubungan Antara Kelompok Umur Responden Dengaiejadian Kecelakaan Responden Saat Berkendara

Berdasarkan data riwayat kejadian kecelakaan latasl yang pernah dialami responden dalam penelitia yang
dianalisis secara deskriptif maupun analitik memgdgan uji statitik bivariat dapat diketahui bahwedapat hubungan
yang signifikan antara kelompok umur SMA dan Mabasi dengan riwayat kejadian hampir celaka, kecatakagan
maupun kecelakaan sedang / berat yang pernah diedaponden (p value <0,05). Kelompok umur mahasiinh
banyak mengalami kecelakaan lalu lintas pada sekategori kecelakaan dibandingkan kelompok umur SMA,
sebagaimana dapat dilihat data-data dalam ta®gl 8an 8.

Tabulasi Silang Kelomp

Tabel 5
Tabulasi Silang Kelompok Umur dan Kejadian Hampir Celaka Yang Dialami Responden Saat Mengendarai Motor
Kelompok Umur Riwayat Kejadian Total
Pernah Tidak Pernah
SMA 36 14 50
Mahasiswa 46 4 50
Total 82 18 100
Tabel 6
ok Umur dan Kejadian Kecelakan Ringan Yang Dialami Responden Saat Mengendarai dtor
Kelompok Umur Riwayat Kejadian Total
Pernah Tidak Pernah
SMA 32 18 50
Mahasiswa 46 4 50
Total 78 22 100
Tabel 7

Tabulasi Silang Kelompok Umur dan Kejadian Kecelakan Sedang / Berat Yang Dialami Responden
Saat Mengendarai Motor

Kelompok Umur Riwayat Kejadian Total
Pernah Tidak Pernah
SMA 10 40 50
Mahasiswa 46 4 50
Total 56 44 100
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Hasil Uji Statistik Hubungan Antara Kelompok Umur d engan Riwayat Kecelakaan Responden Saat Mengendaidiotor

Tabel 8

Variabel Bebas Variabel Terikat Uji Statistik P value Kesimpulan
Kategori Umur : Hampir Celaka Chi — Square 0.009 Hubungan Signifikan
e SMA
« Mahasiswa | Kecelakaan Ringan
Chi — Square 0.001 Hubungan Signifikan
Kecelakaan Sedang
/ Berat Chi — Square 0.001 Hubungan Signifikan

4.3 Hubungan Antara Penggunaan HP Untuk Telpon Deran Kecelakaan Responden Saat Berkendara

Berdasarkan data tentang perilaku penggunaan HIX telpon saat berkendara dan riwayat kejadiaelakaan lalu
lintas yang pernah dialami responden dalam peaelitini yang dianalisis secara deskriptif maupun litka
menggunakan uji statitik bivariat dapat diketahainlva terdapat hubungan yang signifikan antara pevegm HP untuk
telpon saat berkendara dengan riwayat kejadian inasefaka, kecelakaan ringan maupun kecelakaanngetiherat
yang pernah dialami responden (p value <0,05). Kajakecelakaan lalu lintas lebih banyak dialanghotesponden
yang lebih sering frekuensi penggunaan HP untytotelsaat berkendara sebagaimana dapat dilihatddtdadalam

tabel 9,10,11 dan 12.

Tabel 9

Tabulasi Silang Kejadian Hampir Celaka dan PerilakuResponden Menggunakan HP Untuk Telpon Saat Berkelara

Riwayat Kejadian Perilaku Menggunakan HP Untuk TelBaat Berkendara Total
Selalu Kadang-kadang Tidak Pernah
Pernah 24 32 26 82
Tidak Pernah 2 2 14 18
Total 26 34 40 100
Tabel 10

Tabulasi Silang Kejadian Kecelakaan Ringan dan Peldku Responden Menggunakan HP Untuk Telpon Saat B&endara

Riwayat Kejadian Perilaku Menggunakan HP Untuk TelBaat Berkendara Total
Selalu Kadang-kadang| Tidak Pernah
Pernah 22 30 26 78
Tidak Pernah 4 4 14 22
Total 26 34 40 100
Tabel 11

Tabulasi Silang Kejadian Kecelakaan Sedang/ Berat da Perilaku Responden Menggunakan HP Untuk Telpon

Saat Berkendara

Riwayat Kejadian Perilaku Menggunakan HP Untuk TelBaat Berkendara Total
Selalu Kadang-kadang Tidak Pernah
Pernah 23 25 8 56
Tidak Pernah 3 9 32 44
Total 26 34 40 100
Tabel 12
Hasil Uji Statistik Hubungan Antara Penggunaan HP Uhtuk Telpon Dengan Riwayat Kecelakaan Responden Shaa
Berkendara
Variabel Bebas Variabel Terikat Uji Statistik P valu Kesimpulan
Penggunaan HP Untuk
Telpon Saat Hampir Celaka Fisher Exact 0.002 Hubungan Signifikan
Berkendara
Kecelakaan Ringan| Fisher Exact 0.035 Hubungan Signifikan
Kecelakaan Chi — Square 0.001 Hubungan Signifikan
Sedang/Berat
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4.4 Hubungan Antara Penggunaan HP Untuk SMS DengaKecelakaan Responden Saat Mengendarai Motor

Berdasarkan data tentang perilaku penggunaan HIk B8iS saat berkendara dan r iwayat kejadian kkaatalalu
lintas yang pernah dialami responden dalam peaelitini yang dianalisis secara deskriptif maupun litka
menggunakan uji statitik bivariat dapat diketahainlva terdapat hubungan yang signifikan antara pevegm HP untuk
SMS saat berkendara dengan riwayat kejadian harefzika, kecelakaan ringan maupun kecelakaan sdmaaglang
pernah dialami responden (p value <0,05). Keja#tieeelakaan lalu lintas lebih banyak dialami olespmnden yang
memiliki frekuensi perilaku lebih sering dalam pgaonaan HP untuk SMS saat berkendara sebagainagiaa dilihat
data-data dalam tabel 13,14,15 dan 16.

Tabel 13
Tabulasi Silang Kejadian Hampir Celaka dan PerilakuResponden Menggunakan HP Untuk SMS Saat Berkenda
Riwayat Kejadian Perilaku Menggunakan HP Saat UBtMIS Berkendara Total
Selalu Kadang-kadang Tidak Pernah
Pernah 19 36 27 82
Tidak Pernah 2 2 14 18
Total 21 38 41 100
Tabel 14
Tabulasi Silang Kejadian Kecelakaan Ringan dan Pelaku Responden Menggunakan HP Untuk SMS Saat Beéndara
Riwayat Kejadian Perilaku Menggunakan HP Untuk SBi&t Berkendara Total
Selalu Kadang-kadang|  Tidak Pernah
Pernah 17 35 26 78
Tidak Pernah 4 3 15 22
Total 21 38 41 100
Tabel 15
Tabulasi Silang Kejadian Kecelakaan Berat dan Perdku Responden Menggunakan HP Untuk SMS
Saat Mengendarai Motor
Riwayat Kejadian Perilaku Menggunakan HP Untuk SN&t®8erkendara Total
Selalu Kadang-kadang| Tidak Pernah
Pernah 18 31 7 56
Tidak Pernah 3 7 34 44
Total 21 38 41 100
Tabel 16
Hasil Uiji Statistik Hubungan Antara Penggunaan HPUntuk SMS Dengan Riwayat Kecelakaan Responden SaBerkendara
Variabel Bebas Variabel Terikat Uji Statistik P \alu Kesimpulan
Penggunaan HP Untu
SMS Saat Berkendarg  Hampir Celaka Fisher Exact 0.002 Hubungan Signifikan
Kecelakaan Ringan| Fisher Exact 0.008 Hubungan Signifikan
Kecelakaan Chi — Square 0.001 Hubungan Signifikan
Sedang/Berat

4.5 Hubungan Antara Penggunaan HP Untuk Mendengarka Musik Saat Berkendara dengan Kecelakaan Lalu
Lintas

Berdasarkan data tentang perilaku penggunaan Hi uméndengarkan musik saat berkendara dan riwagjatilan

kecelakaan lalu lintas yang pernah dialami respordidam penelitian ini yang dianalisis secara dptskmaupun

analitik menggunakan uji statitik bivariat dapatetahui bahwa terdapat hubungan yang signifikaarantenggunaan
HP untuk mendengarkan musik saat berkendara demgagat kejadian hampir celaka, kecelakaan ringaupun

kecelakaan sedang/berat yang pernah dialami respofpdvalue <0,05). Kejadian kecelakaan lalu lingdsh banyak

dialami oleh responden yang memiliki frekuensi laéti penggunaan HP untuk mendengarkan musik sakémdara
lebih sering sebagaimana data-data dalam tab®81B, dan 20.
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Tabel 17
Tabulasi Silang Kejadian Hampir Celaka dan PerilakuResponden Mendengarkan Musik Lewat HP Saat Berkeatara

Riwayat Kejadian Perilaku Mendengarkan Musik LewBt $hat Berkendar3 Total
Selalu Kadang-kadang| Tidak Pernah

Pernah 30 27 25 82

Tidak Pernah 3 3 12 18

Total 33 30 37 100

Tabel 18
Tabulasi Silang Kejadian Kecelakaan Ringan dan Pelaku Responden Menggunakan HP
Untuk Mendengarkan Musik Saat Mengendarai Motor

Riwayat Kejadian Perilaku Mendengarkan Musik LewBt $hat Berkendar3 Total
Selalu Kadang-kadang|  Tidak Pernah

Pernah 27 27 24 78

Tidak Pernah 6 3 13 22

Total 33 30 37 100

Tabel 19
Tabulasi Silang Kejadian Kecelakaan Sedang/Berat darPerilaku Responden Menggunakan HP
Untuk Mendengarkan Musik Saat Mengendarai Motor

Riwayat Kejadian Perilaku Mendengarkan Musik LewBt $hat Berkendar3 Total
Selalu Kadang-kadang| Tidak Pernah

Pernah 29 18 9 56

Tidak Pernah 4 12 28 44

Total 33 30 37 100

Tabel 20
Hasil Uji Statistik Hubungan Antara Penggunaan HP Uhtuk Mendengarkan Musik
Dengan Riwayat Kecelakaan Responden Saat Berkendara

Variabel Bebas Variabel Terikat Uji Statistik P valu Kesimpulan
Penggunaan HP Untu
Mendengarkan Musik Hampir Celaka Chi — Square 0.016 Hubungan Signifikan
Saat Berkendara
Kecelakaan Ringan| Chi — Square 0.038 Hubungan Signifikan
Kecelakaan Chi — Square 0.001 Hubungan Signifikan
Sedang/Berat

Berdasarkan data-data hasil penelitian dapat diketaahwa penggunaan HP saat berkendara pada katoremaja
masih tinggi, dan sebanding dengan jumlah kejadianelakaan lalu lintas yang dialami responden. khal
membuktikan bahwa pengunaan HP sambil berkendarapaiean faktor risiko penting terhadap kejadianeksaan
lalu lintas. Hal ini sejalan dengan banyaknya kigjackecelakaan lalu lintasenurut data Satlantas Polwiltabes Kota
Semarang sepanjang tahun 2011 yaitu terdapat A%ké&f@dian kecelakaan lalu lintas. Agus Aji Same{Z0609)
menemukan bahwa kejadian kecelakaan lalu lintasndithsi kelompok remaja dan mahasiswa. Hasil peaelini
membuktikan bahwa kelompok usia mahasiswa (19-26nfaternyata lebih banyak menggunakan HP saathdédka
dan lebih tinggi risiko kecelakaan lalu lintas yatiglaminya dibandingkan usia SMA (16-18 tahun)ktBadominan
penyebab kecelakaan lalu lintas adalalsafe actiorpara pengendara motor. Antara lain penggureariphoneoleh
remaja untuk menelpon, sms maupun mendengarkark reasibil berkendara?enggunaamandphonesecara umum
dilakukan untuk menelpon, sms, ataupun mendengarkaik. Hal ini sejalan dengan berbagai hasil efigan dan
laporan internasional tentang dampak penggurieardphoneterhadap potensial kecelakaan lalu lint@angguan
pengendara akibat penggunaan ponsel merupakdnssdlapenyebab utama kecelakaan kendaraan berruteiourut
Dewan Keselamatan Nasional (NSC) AS , diperkiraianwa setidaknya 28 % dari semua kecelakaan fafasliatau
setidaknya 1,6 juta kecelakaan lalu lintas setpun melibatkan pengemudi menggunakan yang telsparier.
Penelitian oleh Gubernur Highway Safety Associati@®HSA), sebuah kelompok nirlaba yang bekerja untuk
meningkatkan keselamatan lalu lintas, menyimpulianwa gangguan mengemudi terutama menggunakanl pamse
perangkat elektronik lainnya . Berbicara atau SM#&nggunakan HP saat berkendara adalah gangguaa ytarg
menyebabkan kecelakaan. Bahaya langsung bagi p#srgeadalah saat adanya panggilan telepon, semengesalah
yang lebih serius saat berbicara menggundkarmdphone Gangguan tersebut diklasifikasikan ke dalam datedori
yaitu berupa gangguan fisik akibat penggunaan tsatgan untuk berkendara dikarenakan satu tanganyki untuk
menahan dan mengoperasikemdphoneserta gangguan visual karena pengendara harusanadgn pandangan untuk
memilih dan menempatkan nomor panggil. Terjadi gaagguan kognitif (mental) yang terjadi ketikaasglilakukan
bersamaan , yaitu ketika pengendara menggunakamat&lP hands-free saat saat berkendara maka hambagie
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perhatian antara mengoperasik@ndphonedan konsentrasi pada jalur berkendara. Perhatemgemudi terganggu
dapat dikaitkan dengan penelitian yang dilakukagh druyas et al yang menemukan bahwa berbagi tenhgang
dihasilkan oleh penggunaan telepon tampaknya mkaikgn beban mental pengemudi sehingga overlod@ipgsitas
kognitif pengemudi dan gangguan kinerja mengemRdnelitian Harbluk et al . Strayer et al tentangelisgangguan
kognitif akibat penggunaan HP sambil berkendaraumgikkan bahwa selama percakapan dengan HP, pedsigen
diketahui dapat melihat langit jauh lebih serindak di jalan, lalu lintas, atau tanda-tanda jal@ementara pengendara
terlibat dalam percakapan mendalam , mereka meilgabpengguna jalan lain dan bahkan menutup matakaelni
kontra produktif untuk mengendara dengan aman.|hp&sielitian yang dilakukan oleh Crundall et al mejakkan
bahwa perilaku pengendara menggunakan HP meniambuderbagai dampak antara lain mengurangi kepekaan
terhadap kondisi jalan, pantauan jalan yang budag peningkatan waktu reaksi terhadap peristiwagemodi.
Penelitian yang dilakukan oleh James menunjuklkdwh gangguan pengendara akibat penggunaan HFh adaiko
yang jelas dan tidak sulit untuk dimengerti, karpoaisi pengendara ketika mereka mencoba untukamggi nomor,
mengubah musik padsmart phonepengendara tersebut tidak bisa mempertahankagpéatn yang konsisten,
melayang menuju garis tengah, atau tidak bergeedikek perubahan cahaya dari merah ke hijau. Mentfdesi
gangguan pengendara secagal timemerupakan tantangan penting dalam mengembangs@msimitigasi gangguan ,
terutama dalam mendeteksi gangguan kognitif yanmiméuhkan integrasi dari sejumlah langkah-langketakan mata
(misalnya berkedip frekuensi dan durasi fiksasijeskinerja tindakan ( misalnya, gerakan roda kerdad posisi jalur )
di interval waktu yang relatif lama , tetapi sayayg fungsi ini tidak dikembangkan dengan baik . Adaerapa teknik
yang diusulkan oleh para peneliti untuk mendetgigsigguan pengendara berdasarkan mata. Misalnyaik tg&ng
diusulkan oleh Hayhoe untuk mendeteksi gangguamgeraudi dengan menghubungkan gerakan mata (fikizasi
saccades), beban kerja kognitif dan gangguan. tiksgadi ketika mata pengamat hampir stasiori@sccadesdalah
gerakan yang sangat cepat yang terjadi ketika Migargg perhatian bergeser dari satu lokasi ke Idkas (misalnya ,
ketika pengendara mencoba untuk mengambil HP metakssaku atau mengamati layar HP untuk menemskagra
yang menelepon) sementara konsentrasi pengamaganhpatus terbagi pada benda bergerak seperti keardamang
melintas . Selanjutnya , Liang et al. juga mengdram gerakan mata sebagai fitur utama mereka unendeteksi
gangguan kognitif pada sopir. Mereka menggunakaakge berkedip , saccades , gerakan kelopak matalideneter
pupil dan karakteristik fiksasi, saccades dan upaslas untuk mengenali pola gerakan mata. Peneligaher dkk
melacak mata pengemudi menggunakan sensor untukntud@an apakah pengemudi terganggu saat menggunakan
ponsel dan tanda-tanda peringatan yang diberikgpadee pengemudi yang secara efektif meningkatkahagian
pengemudi ke jalan. Penelitian Miyaji et al memkkpn , standar deviasi gerakan mata dan gerakaalekbisa cocok
untuk mendeteksi menyatakan gangguan kognitif (@eedara mengalihkan perhatian mereka dan fokus fugada
pembicaraan telepon ). Penelitian Pohl et al menyatakan bahwa kepala digunakan berpose (pemgebdsanya
akan memiringkan kepala ke arah kiri atau kanark&enhereka terlibat dalam percakapan ) dan menemskauah
algoritma untuk deteksi gangguan visual . Untulncegah akibat lebih buruk meningkatnya perilakikéedara yang
berbahaya akibat penggunaan HP saat berkendaségripeningkatan jumlah kecelakaan lalu lintas noi@rlukan
tindakan segera baik secara teknis melalui berbpgagelitian maupun aspek integrasi dari berbagaakpiuntuk
mengatasi hal ini.

5. SIMPULAN DAN SARAN
5.1. SIMPULAN

Hasil penelitian menunjukkan tingginya jumlah/patase pengendara motor kelompok SMA dan mahasiswa
dalam penggunaan HP untuk menelpon, sms maupunemgaidkan musik sambil berkendara. Demikian jugayal
dengan riwayat kejadian kecelakaan lalu lintas jirgggi pada kelompok usia responden (SMA dan nmiaha3. Secara
statistik terbukti adanya hubungan yang signifikaara kelompok umur dengan penggunaan HP saagrukna dan
hubungan antara kelompok umur dengan kejadian &legah lalu lintas. Demikian juga dapat disimpulk@hwa
perilaku penggunaanandphoneselama berkendara merupakan faktor risiko penérigadap kejadian kecelakaan lalu
lintas pada kelompok remaja (usia 16 — 25 tahun ) .
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5.2. SARAN

Sebaiknya dilakukan berbagai intervensi kegiatan hitas sektor antar lembaga pendidikan, pihak orangua dan
keluarga serta dukungan masyarakat untuk meningkatan efektiftifitas upaya penerapan safety ridingremaja
khususnya dalam hal menghindari penggunaahandphoneselama berkendara yang terbukti sangat berbahaya
sebagai potensial resiko kecelakaan lalu lintas gilan raya.Apabila terpaksa menggunakanhandphonesebaiknya
dilakukan saat berhenti atau menepi terlebih dahulu Penelitian teknis dalam bidang teknologi komunikai dan
otomotif juga akan sangat efektif mendukung upayadrsebut.
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LAMPIRAN 5 : PRODUK PENELITIAN (BAHAN AJAR)

BAHAN AJAR a0

KESEHATAN & KESELAMATAN
PENGENDARA SEPEDA MOTOR
4

DISUSUN OLEH :

ENI MAHAWATI, SKM, M.KES
JAKA PRASETYA

RUANG LINGKUP

Latar Belakang

Kecelakaan lalu lintas penyebab
utama kematian usia 15-24

tahun. Lebih dari 90% kematian
terjadi di negara berpenghasilan

rendah dan menengah. (Pamungkas,
2012; Rutter et.al., 2007; Samekto, 2009)

Kendaraan yang paling banyak terlibat kecelakaan adalah sepeda
motor 23.216, mobil barang 3.491 unit, serta mobil penumpang

2.495 unit. Korban terbanyak usia SMA dan Mahasiswa
(Pamungkas, 2012; Rutter et.al., 2007; Samekto, 2009)

PAKAILAH ALAT PELINDUNG DIRI SELAMA BERKENDARA
UNTUK MENJAGA KESEHATAN & KESELAMATAN

PERLENGKAPAN BERKENDARA

UU RI
No.22, 2009 SAFETY RIDING (RIDING GEAR)

* Kaca spion wajib 0o
ada 2 (kanan kiri)
Helm Pakalan
q » Gunakan helm yang sesuai dengan ukuran * Pekaian langan panjang dan celana parjang
4 Lampu dan sein kepala dan diancang unluk mengendarai  sangal dianjurkan karens keduanya dapal
sepedamotor. ‘mengurangi efek tergores dan benturan kefika ||
» Helm dengan wams yang cerah, mudah uniuk  jatuh. Pllhlsh pakaian dengan ukuran yong |
* SIM dan STNK diihat dan tidak mudah terabaikan i jelan  pas dan rapat dengen bebes melakukan

adalah yanglebihutama. gerakan
» Pastian (sl pergia! dagu erpssang dngen » Sanget disaranken menggunskan wama
bener ‘pakaian yang cerah dan mudah uniuk dilihat di

+ Jangan menggurakan heim yang pemsh  laiuinas.
ferbenur paca sas keceakasn, karena halm > Terganung dengan kasdsan cusc, piltah
* Perlengkapan {ersebut idak lagi memilk parindungan yang  pakaian yang mudah menyerap Keringat, )
imal, ‘muctah kering. atau memberikan perindungan Celana Panjang

* Plat nomer

s » Helm penuh (ful face) letih baik melindungi  can udaradingin, (eruncing d bawah)
miB o safety “dmg / Kopala dar pada helm 34, ksnmmslmmmi R Samrulcing ol vy
ML AR melndungiselurvh bagiankepala
- APD Sepuu SarungTongen
> tidak »
‘MU sip sangatciznyarkan Unluk benas bergerak dan memberikan
iy G k » Sepalu Bools digunakan kelika mengendarai  periindungan dari luka gores adalah yang
LHTA M AN sepedamalorspor teshak

» Pilflah ukuran yang sesuai dengan ukuran
tanganinda. PT. DAYA ADIRA MUSTIKA

Lajur: Kirn



r!mm#wm:mw

I Rlambu dan manh

b Toak bsa meruryikan STNK Rp 500000

pTckpsimenniian SN Rp 20000

"] b Tidak mamdi SN Rp 1.000.000
[ Larmpu utama fcsk nyala sarg han Rp 100000

bl Tammdatansaer Ry 20000

b Mergamud, bdak konsenas Ip_ﬁ_
{paks HP)

TIPS
BERKENDARA
DENGAN
SEHAT,
SELAMAT,
AMAN

* Kewaspadaan, (Alertness)

* Kesadaran (Awarness)

« Sikap dan Mental (Attitude)
* Antisipasi (Anticipation

DETERMINAN PERILAKU SAFETY RIDING

Predisposing facors: (Variabel Bebas)

- Karakteristik Individu : umur. pendidikan, jenis

bk saiat sbooci

- Pengetahuan - Kepercayaan - Sikap
- Nilai = i

Persepsi

Reinforcing factors : (Variabel Bebas)
- Fasilitas dan sarana yang memadai

Variabel terikat :

- Keterampilan berkendara
- Sosialisasi peraturan yang berlaku

Enabling factors : (Variabel Bebas)
- Keluarga - teman - guru - lingkungan terdekat

* Perilaku
- Safety Riding®

!




HASIL PENELITIAN
DETERMINAN PERILAKU YANG BERPENGARUH
TERHADAP SAFETY RIDING REMAJA

Hasil FGD
( siswa, mahasiswa, Dosen dan Guru BK )

¢ Pendidikan Perilaku safety riding akibat interaksi beberapa faktor :

° Pengetahuan ¢ Usia Dini Pengendara Atas ljin dan Sepengetahuan
¢ Nilai-nilai Orang Tua
- ¢ Media dan Model Yang Diikuti Remaja

* DUkungan Fasilitas e Pergaulan di rumah, sekolah, lingkungan
¢ Peran Keluarga * Semakin Permisifnya Masyarakat
* Pengawasan Orang Tua ¢ Tersedianya Fasilitas Yang Semakin Mudah Diakses
* Kontrol dan Pengawasan Orang Tua, Guru , Dosen

* Peran PergaUIan ¢ Belum Memadainya Transportasi Umum
* Peran Sekolah / Kampus » Jarak Rumah ke Sekolah & Aspek Efisiensi

RIDE SAFELY

Jadilah 4 SEHAT
Sehat
pelopor Jasmani + Rohani .
kesehatan SAFETY
dan Sehat Kendaraan ' RIDING
keselamatan Sehalt Navigasi & Sistem
berkendara Keselamatan Kendaraan
4 SEHAT
Sehatkan Budaya Seh
eriendaraan " M || 5 SELAMAT
5 SELAMAT
Biasakan Berdo’a
LOVE YOUR FAMILY biar Seiamat -
o= af e e Al | by
Saran 'f r
* Model intervensi praktek safety riding pada " 8
remaja dirancang sedemikian rupa untuk 3 ||
mengefektifkan aspek-aspek determinan ; ! 4
perilaku T&},-LM i
¢ Peningkatan Peran Aktif Orang Tua, ; "tﬂ
Pihak Sekolah / Kampus, Pemerintah KQSL’/] | j
dan Masyarakat Sebagai Kontrol Sosial | i b
Remaja Dalam Penerapan Safety Riding | ;
* Perbaikan Infrastruktur dan Sarana Transportasi . | ' [
Umum P A
» Sosialisasi Safety Riding Sejak Usia Dini J .
[ = —




LAMPIRAN 6 : LAPORAN PENGGUNAAN 70% ANGGARAN PENELLITIAN
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