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ABSTRAK

RISK TAKING BEHAVIOR SEBAGAI MODERATOR SENSATION SEEKING
TERHADAP AGGRESSIVE DRIVING PADA PENGENDARA MOTOR DI KOTA
MAKASSAR

Triana Puri
4516091039

Fakultas Psikologi Universitas Bosowa Makassar
trianapuryl2@gmail.com

Aggressive driving diartikan sebagai kecenderungan individu untuk melakukan
tindakan-tindakan negatif di jalan raya yang bertujuan untuk mengetahui
kemampuan risk taking behavior sebagai moderator sensation seeking terhadap
aggressive driving pada pengendara motor di Kota Makassar. Sampel dalam
penelitian ini yaitu pengendara motor di Kota yang berjumlah 713 responden.
Data dikumpulkan dengan menggunakan skala adaptasi dari skala aggressive
driving behavior scale yang disusun dan dikembangkan oleh Houston, Harris,
dan Norman pada tahun 2003 dengan nilai reliabilitas 0.817, dan skala sensation
seeking scale yang disusun dan dikembangkan oleh Zuckerman dengan nilai
reliabilitas 0.755, serta skala domain specific risk taking yang disusun dan
dikembangkan oleh Weber, Blaits, Betz pada tahun 2002 yang memiliki nilai
reliabilitas 0.719. Validitas isi skala di uji dengan menggunakan subject matter
expert (SME) sedangkan validitas konstruk skala di uji dengan menggunakan
confirmatory factor analysis (CFA). Uji hipotesis dianalisis menggunakan path
analysis. Penelitian ini memberikan hasil bahwa risk taking behavior tidak dapat
memediasi sensation seeking terhadap aggressive driving, (p = 0.438 ; p > 0.05).

Kata Kunci: aggressive driving, sensation seeking, risk taking behavior.
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BAB |
PENDAHULUAN
A. Latar Belakang

Sistem transportasi merupakan suatu hal yang penting dalam kehidupan
berbangsa dan bernegara, termasuk di dalamnya transportasi di j alan raya.
Sistem transportasi memudahkan manusia dalam memenuhi kebutuhan-
kebutuhannya. Sistem transportasi ini meliputi lalu lintas jalan raya dan
angkutan jalan. Karena urgensinya, sistem lalu lintas jalan raya dan angkutan
jalan diatur dalam undang-undang. Undang-undang nomor 22 tahun 2009
tentang lalu lintas dan angkutan jalan menjelaskan bagaimana seharusnya
pengemudi dalam berkendara. Pasal 106 ayat 1 yang berbunyi setiap individu
yang mengemudikan kendaraan bermotor di jalan wajib mengemudikan
kendaraan dengan wajar dan penuh konsentrasi.

Hal ini juga senada vdengan pasal 106 ayat 3 yang menyatakan bahwa
setiap individu yang mengemudikan kendaraan bermotor wajib mematuhi
ketentuan tentang persyaratan teknis dan laik jalan. Aturan-aturan lain yang
telah ditetapkan dalam undang-undang nomor 22 tahun 2009 yaitu sepeda
motor diperuntukkan hanya untuk dua orang, pengemudi mengetahui tata
cara berlalu lintas di jalan, dan pasal 23 pengendara wajib mengutamakan
keselamatan pejalan kaki. Menurut, PP No.22 tahun 2009 pasal 18 juga
menjelaskan bahwa setiap pengemudi, wajib memiliki surat izin mengemudi
minimal usia 17 tahun.

Usia 17 tahun dalam tahapan perkembangan merupakan fase remaja
yang memiliki karakteristik kognisi yang mulai mampu mengenali pola-pola

yang digunakannya dalam menyelesaikan masalahnya. Kemampuan ini



membuat mereka sudah mampu untuk menalar moralitas baik buruk dari
sesuatu. Kemampuan ini terus berkembang sampai ke tingkat dewasa yang
semakin bertanggung jawab atas konsekwensi dari perilaku yang
dilakukannya. Dengan kata lain, aturan syarat mengemudi kendaraan minimal
17 tahun cenderung berkesesuaian dengan Kkarakteristik tahapan
perkembangan manusia. Sesuai dengan peraturan perundang-undangan
nomor 22 tahun 2009 terkait lalu lintas dan angkutan jalan, seharusnya
pengemudi kendaraan bermotor ialah yang telah memasuki usia yang cukup
matang karena telah mampu mematuhi aturan-aturan lalu lintas yang berlaku
sebagai mana yang telah di atur dalam undang-undang lalu lintas. Namun
pada kenyataannya, masih terlihat perilaku-perilaku tidak tertib dan tidak
disiplin dalam berkendara di jalan raya.

Perilaku- perilaku yang dilakukan oleh pengemudi yang tidak tertib dalam
berkendara ini memiliki peluang yang sangat besar untuk membahayakan
keselamatan pengendara lain, pejalan kaki, dan pengemudi itu sendiri bisa
mengakibatkan luka-luka berat dan ringan, cacat fisik, hingga meninggal
dunia. Pelanggaran dan perilaku-perilaku yang ditunjukkan oleh pengemudi
yang selalu berkendara dalam kondisi yang berbahaya terhadap dirinya dan
orang lain merupakan salah satu kecenderungan individu dalam mengemudi
yang disebut dengan aggressive driving.

Aggressive driving adalah suatu kondisi atau situasi dimana individu
tersebut secara sengaja melakukan tindakan-tindakan yang didasari oleh rasa
ketidaksabaran, kekesalan, permusuhan, dan dengan tujuan untuk

menghemat waktu perjalanan (Tasca, 2000); seperti membunyikan klakson



dengan intensitas yang tinggi dan mengemudi dengan kecepatan tinggi yang
menjadi salah satu bentuk agresifitas saat berkendara (Soffania, 2018).

Fenomena aggressive driving ini peneliti temukan pada hasil wawancara
awal terhadap 15 pengendara motor, hasil penelitian, dan berita-berita
mengenai perilaku masyarakat dalam berlalu lintas. Hasil wawancara awal
menunjukkan bahwa pengendara motor yang diwawancarai mengakui bahwa
mereka sering melakukan pengereman mendadak, sering berkendara dalam
kondisi mengantuk, sering menyalip kendaraan lain dengan alasan terburu-
buru, mengemudi dengan kecepatan tinggi dan tidak disiplin atau melanggar
peraturan lalu lintas. Perilaku tersebut merupakan indikasi dari perilaku
aggressive driving.

Hasil wawancara ini didukung oleh beberapa penelitian deskriptif
mengenai tingkat aggressive driving. Pada beberapa penelitian, peneliti
menemukan tingginya tingkat aggressive driving pada beberapa kelompok
responden dan berbagai tempat di Indonesia. Seperti penelitian yang
dilakukan oleh Prasetiyo dan Septiningsih (2011) terhadap pengendara
sepeda motor di jalan raya pada siswa SMK yang menemukan sebanyak 8%
responden memiliki aggressive driving dalam kategori tinggi. Aggressive
driving yang tinggi juga ditemukan pada komunitas motor Rx-king di
Semarang sebesar 60% dari 100 orang anggota club of Rx-King Semarang
(Hafizhudin dan Indrawati, 2016); dan di Samarinda yakni sebesar 47.5%
pada remaja pengendara sepeda motor (Utari, 2016); di Sidoarjo sebesar
54,2% pada pengemudi sepeda motor (Soffania, 2018); di Malang sebesar
47,5% pada anggota komunitas motor, (Febrianto, 2016) dan 20,1% pada

remaja (Fauza, 2018).



Dari hasil wawancara dan penelitian-penelitian deskriptif di peroleh
fenomena aggressive driving di kalangan pengendara motor. Perilaku
aggressive driving menyebabkan kerugian baik materi maupun non materi.
Fenomena kecelakaan lalu lintas yang terjadi, di indikasikan karena perilaku
aggressive driving sebagai salah satu penyebabnya. Penelitian yang
dilakukan oleh Halim, Ramli, Adisasmita, & Aly (2017) yang menunjukkan
bahwa kecelakaan lalu lintas didominasi oleh pengemudi yang berjenis
kelamin laki-laki dengan rentang usia yang masih produktif yaitu 18-55 tahun.
Hasil penelitian juga mengungkapkan rata-rata kecelakaan terjadi sebesar
2.7% perhari dan pada pengendara sepeda motor sebesar 3,3% perhari.
Tingkat kecelakaan terjadi dihari-hari produktif sebesar 79,25% dan waktu
kejadian kecelakaan lalu lintas terbanyak terjadi di pagi hari sebesar 33, 77%.

Data yang dipublikasikan oleh Korlantas-irms.info (2019) juga terkait
pengemudi yang sering melakukan aggressive driving dengan distribusi jenis
cedera berdasarkan tingkat keparahan dalam tiga bulan terakhir didominasi
oleh remaja dan dewasa awal dalam rentang usia 20-24 tahun. Tingkat
cedera yang dialami antara lain meninggal dunia, luka ringan dan luka berat.
Pada dewasa awal sebanyak 95 korban meninggal dunia, 72 korban dengan
luka berat, dan 508 korban dengan luka ringan. Lebih lanjut Smart & Vasallo
(2005) mengemukakan bahwa pengemudi yang berada ditahap
perkembangan yang cukup matang ialah yang paling sering mengalami
kecelakaan lalu lintas.

Data kecelakaan lalu lintas menunjukkan peningkatan dari tahun 2018 ke
tahun 2019. Data korlantas polri mencatat jumlah korban kecelakaan

mencapai 28.238 orang pada periode 31 Desember 2018 sampai 31 Maret



2019. Kecelakaan di jalan raya per tahun mencapai 100.000 lebih dan
pengguna motor mencapai 70% yang rata-rata dikendarai kalangan anak
muda. Sebanyak 73 kecelakaan yang terjadi setiap harinya atau 1 kejadian
setiap 3-4 jam (Media Indonesia, 2019).

Di Sulawesi Selatan sendiri, data yang dirilis oleh Kepolisian Daerah
Sulawesi Selatan menyebutkan bahwa Sulawesi Selatan merupakan provinsi
terbesar kedua di Indonesia yang memiliki tingkat kecelakaan tertinggi yaitu
sebanyak 996 kecelakaan yang terjadi sepanjang satu triwulan terakhir.
Kecelakaan ini sebagian besar terjadi di Kota Makassar sebagai ibukota
Sulawesi Selatan. Kecelakaan ini mengakibatkan berbagai kerugian material
kendaraan maupun pejalan kaki (Korlantas-irms.info, 2019). Pelanggaran lalu
lintas yang dilakukan oleh pengendara motor atau tidak bermotor maupun
pejalan kaki. Pelanggaran-pelanggaran tersebut ditunjukkan dengan perilaku
yang negatif yaitu menerobos lampu merah, mengemudikan kendaraan
sambil menggunakan handphone, berkendara diatas trotoar, tidak mau
mengalah dalam berlalu lintas, tidak mempunyai SIM/STNK, dan kendaraan
bermotor yang sering mengemudi dengan kecepatan tinggi.

Tidak tertib berkendara ini diidentifikasi merupakan kecenderungan individu
sebagai pengendara yang menjadi penyebab seringnya terjadi kecelakaan di
Indonesia maupun kota Makassar. Hal ini juga senada dengan National Safety
Traffic Safety Administration (2004) yang melaporkan bahwa mengemudi
yang agresif adalah penyebab utama kecelakaan dan cedera lalu lintas. Pada
tahun 2000, mengemudi agresif dalam bentuk speeding berkontribusi 703.000

cedera terkait kecelakaan dan 12.350 kematian lalu lintas tambahan. NHTSA



memperkirakan bahwa biaya ekonomi dari kerusakan ini adalah lebih dari $
27 miliar per tahun.

Paparan peneliti di atas menunjukkan dampak yang terjadi sebagai akibat
dari perilaku aggressive driving. Dampak yang menimbulkan kerugian materi
sampai korban jiwa. Aggressive driving jika terus dibiarkan maka dampaknya
akan berlanjut dengan kecenderungan kerugian yang semakin meningkat.
Olehnya, dibutuhkan upaya untuk mengintervensi perilaku aggressive driving.
Namun sebelum melakukan intervensi terhadap aggressive driving, perlu
kiranya mengidentifikasi faktor-faktor apa saja yang menyebabkan perilaku
aggressive driving.

Maunder dan Pearce (1998) mengungkapkan bahwa kecelakaan yang
terjadi diprediksi disebabkan oleh pengemudi yang tidak tertib dalam
berkendara yang dipengaruhi oleh beberapa faktor yaitu faktor manusia, faktor
kendaraan, faktor lingkungan, dan jalan. Faktor lingkungan ialah banyaknya
pelanggaran yang dilakukan oleh pengemudi namun tidak mendapatkan
hukuman serius, yang kemudian membentuk persepsi terhadap pengemudi
bahwa hal tersebut merupakan hal yang wajar. Faktor jalan ialah pengemudi
yang terjebak dalam kemacetan, yang kemudian memutuskan untuk melawan
arus agar terhindar dari kemacetan.

Penelitian-penelitian mengenai aggressive driving, juga ditemukan faktor-
faktor yang memengaruhi aggressive driving antara lain, kepribadian
(Bagaskara, 2017); stress, kecemasan, dan depresi (Ashari & Hartati, 2017);
Identitas sosial (Hafizhudin dan Indrawati, 2016); konformitas (Palinoan,
2015); empathy (Renitasari, 2017); pendidikan dan pengalaman mengemudi

(Tasca, 2000); self control (Luthfie, 2014); kepribadian narsistik (Alam, 2015);



crowded perception (Ferdiansyah, 2017); dan Kkecerdasan emosi
(Mukarromah, 2008).

Dari hasil wawancara awal yang dilakukan oleh peneliti, responden
mengakui bahwa pada saat mereka berkendara dengan kecepatan tinggi
mereka senang dan merasa tertantang saat mengebut di jalan raya. Perilaku
tersebut merupakan indikasi sensation seeking. Sensation seeking
merupakan kebutuhan individu akan sebuah perubahan, kecenderungan
individu untuk melakukan sebuah kegiatan yang bersifat baru, luar biasa,
kompleks, dilakukan dengan cepat, dan berbahaya. Individu yang dianggap
mencari sensasi juga bersedia menerima risiko yang bersifat fisik dan sosial
untuk kepentingan tertentu. Individu yang memiliki kecenderungan untuk
mencari sensasi memiliki keinginan untuk mengaktualisasikan dirinya pada
tindakan-tindakan yang kurang terpuji dan kurang di terima oleh masyarakat.
Seperti halnya mengemudikan kendaraan dengan kecepatan tinggi di jalan
raya (Zuckerman, 1979).

Sensation seeking sebagai indikasi aggressive driving yang ditemukan
dari hasil wawancara, di dukung juga oleh hasil penelitian yang ditemukan
oleh peneliti. Terdapat pengaruh signifikan sensation seeking terhadap
aggressive driving (Bachoo, Bhagwanjee, dan Govender, 2013); Sensation
Seeking tinggi secara signifikan memengaruhi seseorang dalam mengemudi
dengan kecepatan tinggi (Jonah dan Yeung, 2001); Sensation seeking
berkaitan dengan mengemudi agresif (Harris & Houston, 2010); juga terdapat
hubungan positif sensation seeking dengan aggressive driving (Jonah, 1997).

Selain itu, sensation seeking memengaruhi perilaku mengemudi agresif

(Dahlen, Martin, Ragan, & Kuhlman, 2005); juga terdapat hubungan antara



mencari sensasi dengan perilaku pengemudi berisiko pada remaja (Purba,
Husnan, & Hamid, 2018); Sensation seeking berkontribusi terhadap
aggressive driving (Ismail dkk, 2015); terdapat pengaruh signifikan antara
sensation seeking dan jenis kelamin terhadap aggressive driving (Pitaloka,
2019); Sensation seeking dapat memengaruhi aggressive driving
(Constantionou, 2011).

Indikasi lain sebagai penyebab aggressive driving dimana seseorang
bertindak dalam situasi berisiko dimana situasi tersebut mengandung tingkat
ketidakpastian tinggi dan kemungkinan akan menerima kerugian. Perilaku ini
disebut sebagai risk taking behavior. Indikasi risk taking behavior ini di
temukan dari pengakuan pada hasil wawancara awal, antara lain perilaku
menerobos lampu merah dan berkendara melebihi batas kecepatan yang
telah ditentukan. Yates (1992) beranggapan bahwa perilaku pengambilan
risiko atau yang disebut dengan risk taking behavior muncul setelah adanya
pertimbangan yang matang atau dengan kata lain sebagai aksi secara sadar
yang muncul setelah adanya permasalahan yang diperoleh atas kemungkinan
yang tidak diinginkan atau potensi kerugian yang terdapat dalam situasi
berisiko.

Temuan senada juga dikemukakan oleh Iversen (2004), yang
menyatakan menyatakan bahwa salah satu indikator seseorang dikatakan risk
taking behavior ketika dia berkendara dengan kecepatan tinggi dan ugal-
ugalan. Beberapa penelitian juga menunjukkan keterkaitan antara risk taking
behavior dan aggressive driving, antara lain penelitian yang dilakukan di
beberapa wilayah yakni risk taking behavior berkorelasi negatif dengan

aggressive driving (Wulandari & Monica, 2016); faktor yang mempengaruhi



aggressive driving salah satunya risk taking behavior (Bener, 2020). Selain hal
tersebut, penyebab seringnya terjadi kecelakaan di dominasi karena tidak
tertibnya pengemudi dalam berkendara, dan hal ini termasuk dalam risk taking
behavior.

Dari pemaparan peneliti terlihat bahwa sensation seeking dan risk taking
behavior nampaknya mampu memprediksi aggressive driving. Hanya saja,
dari beberapa penelitian yang peneliti temukan, terlihat bahwa sensation
seeking dan risk taking behavior berkorelasi secara signifikan. Di Surabaya
ditemukaan bahwa terdapat korelasi positif antara sensation seeking dan risk
taking behavior remaja akhir Universitas Surabaya (Purwoko dan Sukamto,
2013); Terdapat korelasi mencari sensasi dengan perilaku pengambilan risiko
pada kalangan mahasiswa (Rachmahana, 2002); skor sensation seeking
berkorelasi positif terhadap risk taking behavior (Thuen, Klepp, dan Wold,
1992); adanya korelasi positif antara sensasi dengan perilaku pengambilan
risiko dalam hal mengemudi (Alsaleh, 2006). Juga terdapat hubungan antara
mencari sensasi dengan perilaku pengemudi berisiko pada remaja (Purba,
Husnan, & Hamid, 2018).

Berkorelasinya sensation seeking dan risk taking behaviour pada
beberapa penelitian ini mengindikasikan terjadinya multikolinieritas antara ke
duanya. Dengan demikian asumsi analisis regresi berganda untuk melihat
pengaruh sensation seeking dan risk taking terhadap aggressive driving tidak
terpenuhi. Dari hasil penelitian diperoleh bahwa sensation seeking dan risk
taking behavior dapat memprediksi aggressive driving, yang biasanya
digunakan teknik analisi regresi berganda untuk mengujinya, namun karena

sensation seeking dan risk taking behavior dari hasil penelitian di duga terjadi
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multikolinearitas antara keduanya, maka teknik analisis regresi berganda tidak
bisa digunakan. Karena asumsi digunakannya regresi berganda, tidak
memperkenankan terjadi multikolinearitas antara variabel independennya.
Olehnya, peneliti berasumsi bahwa risk taking behavior dapat memperkuat
pengaruh sensation seeking terhadap aggressive driving.

Berdasarkan fenomena, hasil wawancara, dan penelitian yang
mendukung nampaknya risk taking behavior mampu menjadi penguat
pengaruh sensation seeking terhadap aggressive driving karena
kecenderungan seseorang untuk mencari kesenangan saat berkendara akan
meningkat apabila ia memiliki risk taking behavior. Sehingga peneliti
menduga risk taking behavior dapat memengaruhi pengaruh sensation
seeking terhadap aggressive driving. Dugaan ini ditambah dengan fenomena
yang telah dikemukakan sebelumnya, membuat peneliti tertarik untuk
melakukan penelitian yang berjudul “Risk Taking Behavior Menjadi Moderator
Sensation Seeking Terhadap Aggressive Driving Pada Pengendara Motor Di

Kota Makassar”.

. Rumusan Masalah
Adapun rumusan masalah dalam penelitian ini yaitu dapatkah risk taking
behavior menjadi moderator sensation seeking terhadap aggressive driving

pada pengendara motor di Kota Makassar ?
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C. Tujuan Penelitian
Untuk mengetahui kemampuan risk taking behaviour menjadi moderator
sensation seeking terhadap aggressive driving pada pengendara motor di

Kota Makassar.

D. Manfaat Penelitian
1. Manfaat Teoritis

a. Laporan penelitian ini dapat menjadi tambahan literature khususnya
yang membahasa antara sensation seeking, risk taking behavior, dan
aggressive driving, serta kaitan antara ketiga variabel tersebut.

b. Hasil penelitian ini memberikan sumbangan kepada ilmu pengetahuan
mengenai kemampuan risk taking behavior dalam memengaruhi
kekuatan pengaruh sensation seeking terhadap aggressive driving.

2. Manfaat Praktis

a. Penelitian ini diharapkan dapat memberikan sumbangan informasi
mengenai aggressive driving serta memberikan masukan agar individu
dapat mengurangi perilaku sensation seeking dan risk taking behavior
dalam mengemudi.

b. Penelitian ini dapat digunakan sebagai referensi dan acuan dalam
mengembangkan penelitian yang sejenis, terutama yang berkaitan

dengan aggressive driving, risk taking behavior, dan sensation seeking.



BAB Il

TINJAUAN PUSTAKA

A. Aggressive Driving
1. Definisi Aggressive Driving

Mengemudi yang agresif adalah pola perilaku sosial yang tidak
berfungsi dan merupakan ancaman serius bagi keselamatan publik.
Mengemudi yang agresif dapat melibatkan berbagai perilaku termasuk
membunyikan klakson, memberi isyarat kasar terhadap pengemudi lain,
memancarkan lampu yang tinggi pada lalu lintas yang lebih tenang, dan
mengemudi dengan kecepatan tinggi (Houston, Harris, dan Norman, 2003).

Tasca (2000) mengemukakan bahwa individu yang agresif dalam
berkendara merupakan suatu kondisi atau situasi dimana individu tersebut
secara sengaja melakukan tindakan-tindakan yang didasari oleh rasa
ketidaksabaran, kekesalan, permusuhan, dan dengan tujuan untuk
menghemat waktu perjalanan. Pengemudi memiliki pengaruh yang cukup
besar untuk menentukan terjadinya sebuah kecelakaan lalu lintas.
Neuman, et al (2003) menambahkan bahwa aggressive driving berarti
mengoperasikan kendaraan bermotor dengan cara egois, memaksa atau
tidak sabar, sering tidak aman, yang secara langsung mempengaruhi
pengendara lain.

James dan Nahl (2002) mendeskripsikan mengemudi yang agresif
adalah perilaku mengemudi yang dilakukan individu dibawah pengaruh
gangguan emosi yang kemudian menghasilkan tingkah laku yang berisiko

pada pengemudi lain. Individu dikatakan agresif ketika mengasumsikan

12
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bahwa orang lain mampu menyelesaikan risiko yang sama dan pernah
dialami sebelumnya. Gangguan emosi yang dialami individu saat
mengemudi yaitu stress, ingin dipenuhi kebutuhannya, dan mengabaikan
peraturan yang ada.

Dula dan Geller (2003) mengungkapkan bahwa perilaku mengemudi
agresif didefinisikan sebagai perilaku yang diperlihatkan oleh pengemudi
saat mengemudi yang berniat menyebabkan kerusakan fisik atau secara
psikologis pada individu lainnya. Lajunen, Parker, dan Stradling (1998)
mengungkapkan bahwa aggressive driving ialah suatu perilaku yang
dilakukan oleh pengemudi dengan tujuan untuk menyakiti dan
membahayakan pengguna jalan lain secara fisik dan psikologis.

Philippe, et all (2009) mengemukakan gairah individu juga dapat
memengaruhi aggressive driving dalam penelitiannya dipaparkan terdapat
dua jenis gairah. Pertama gairah obsesi, yaitu gairah yang memiliki
kecenderungan membuat orang melakukan aggressive driving yang
dimana seseorang mempunyai dorongan kuat dari dalam dirinya untuk
mengontrol hal yang diinginkannya, yang kemudian mengakibatkan orang
yang memiliki gairah obsesi akan sangat mudah marah ketika dihadapkan
suatu gangguan terhadap apa yang telah ia atur. Karena individu yang
memiliki gairah obsesi tidak mampu mengatur atau mengontrol dorongan
internal yang sangat kuat. Kedua, gairah harmoni yaitu individu lebih
mampu mengontrol dorongan internal yang dimilikinya sehingga akan jauh
lebih tenang saat mengemudi.

Mizell, Louis, dan Betesda (1997) mengemukakan bahwa aggressive

driving merupakan kecelakaan terjadi didasari oleh kemarahan pengemudi
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atau penumpang yang disengaja dan dapat melukai pengguna jalan
lainnya akibat kemarahan tersebut. Individu yang mengemudi dengan
kemarahan atau rasa dendam yang disengaja akan mengarahkan
kendaraannnya ke fasilitas bangunan dengan tujuan menabrak bangunan
atau kendaraan tersebut.

Aggressive driving adalah perilaku mengemudi yang berkendara dalam
keadaan marah atau rasa frustasi yang terjadi dengan sengaja ataupun
tidak sengaja yang bertujuan untuk menyakitimembahayakan pengguna
jalan lain baik secara fisik maupun psikologis. Perasaan frustasi yang
dirasakan oleh pengemudi terjadi karena situasi lalu lintas dan masalah
yang terjadi oleh pengemudi sebelum berkendara (Potter, et.all, 2001).

Dengan ini peneliti dapat menyimpulkan bahwa aggressive driving
merupakan suatu perilaku negatif yang sangat sering dilakukan oleh
pengendara motor maupun mobil atau pengguna jalan lainnya untuk
bertindak sesuai kehendaknya tanpa memikirkan keselamatan orang lain
yang juga berada di jalan raya. Orang-orang yang melakukan aggressive
driving pasti sedang dalam kondisi terburu-buru ataupun rasa kekesalan
yang kemudian perasaan itu masih terbawa saat individu mengemudi.
Sehingga besar atau kecilnya suatu potensi kecelakaan terjadi tergantung
dari pengemudi itu sendiri.

. Aspek Aggressive Driving

Houston, Harris, dan Norman (2003) mengemukakan bahwa terdapat

dua aspek perilaku aggressive driving, berikut penjabarannya mengenai

aspek-aspek tersebut :
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a. Perilaku Konflik

Perilaku konflik yang dimaksudkan ialah suatu konflik yang terjadi
karena pengemudi memberikan stimulus kepada pengemudi lain untuk
membalas perilaku tersebut dengan perilaku negatif. Pengemudi
melakukan tindakan yang menimbulkan masalah yang mencakup
interaksi sosial secara langsung dengan pengemudi lainnya yang
kemudian menyebabkan respon konflik. Individu yang di anggap
melakukan tindakan aggressive driving dalam konteks perilaku konflik
ketika ia memberikan isyarat kasar kepada pengemudi lain, dan
kemungkinan pengemudi tersebut akan membalas isyarat kasar
tersebut. Sehingga respon yang dikeluarkan menjadi sebab konflik
terjadi dijalan raya.

Perilaku-perilaku negatif tersebut sering terlihat di jalan raya seperti
mengacungkan jari tengah kepada pengemudi lain sebagai bentuk
merendahkan pengemudi lain. Membunyikan klakson dengan intensitas
tinggi atau berkali-kali pada kondisi jalan yang tenang, menyalakan
lampu jauh di malam hari yang menyebabkan penglihatan pengemudi
lain terganggu. Hal seperti inilah yang kemudian mengakibatkan
pengemudi lain tidak nyaman dan membalas perilaku negatif tersebut
(Houston, Harris, & Norman, 2003).

b. Mengebut (Speeding)

Pengemudi yang disebut melakukan aggressive driving cenderung
melakukan perilaku yang tidak aman saat mengemudi namun tidak
melibatkan pengemudi yang lain akan tetapi dampak dari perilaku

tersebut bisa membahayakan pengemudi lainnya. Terdapat tiga
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indikator pengemudi disebut melakukan aggressive driving pada aspek
mengebut yakni mengemudikan kendaraan dengan kecepatan tinggi
atau melewati batas kecepatan yang telah ditetapkan, membuntuti
kendaraan lain, dan mempercepat kendaraan saat lampu kuning
menyala. Semua perilaku mengebut ini termasuk kedalam perilaku
berisiko (risk taking behavior).

Perilaku mengebut merupakan sebuah tindakan negatif yang di
tunjukkan di jalan raya karena menggunakan kecepatan tinggi yang
melebihi batas kecepatan yang telah di tentukan. Tingginya kecepatan
saat mengemudi dapat menimbulkan kecelakaan yang sangat
berbahaya bagi pengemudi. Kejadian seperti ini disebut sebagai
perilaku aggressive driving karena menempatkan pengguna jalan
maupun dirinya sendiri dalam situasi berbahaya.

Perilaku lainnya yakni saat pengemudi membuntuti kendaraan lain
di jalan raya dengan jarak yang sangat dekat juga merupakan salah
satu indikator seseorang dianggap sebagai pelaku aggressive driving
karena risiko kecelakaan berpotensi sangat besar terjadi dan tak hanya
berdampak pada pengemudi itu sendiri tetapi juga pengemudi lain.
Indikator perilaku individu yang juga dianggap melakukan aggressive
driving ketika ia mempercepat laju kendaraan saat melihat lampu lalu
lintas berwarna kuning karena menghindari lampu lalu lintas yang
berwarna merah arti tanda stop, sehingga apabila individu melakukan
hal tersebut risiko kecelakaan akan sangat besar terjadi (Houston,

Harris, & Norman, 2003).
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3. Faktor-Faktor yang Memengaruhi Aggressive Driving

Beberapa ahli mengemukakan faktor-faktor yang memengaruhi

aggressive driving. Menurut Tasca (2000) perilaku aggressive driving

dipengaruhi oleh berbagai faktor, yaitu:

a. Usia dan Jenis Kelamin

Aggressive driving merupakan perilaku yang melanggar aturan lalu

lintas, hasil penelitian menunjukkan bahwa pengemudi yang berjenis
kelamin laki-laki di indikasikan sebagai pengemudi yang paling banyak
melakukan aggressive driving dengan rentang usia 17-35 tahun.
Pengemudi vyang berjenis kelamin laki-laki juga cenderung
mengabaikan risiko terkait perilaku negatif yang ia lakukan di jalan raya.
Pengemudi dengan rentang usia dewasa juga cenderung merasa
aturan-aturan lalu lintas yang ada merupakan hal menjengkelkan dan
berlebihan.

b. Faktor sosial

Aggressive driving ialah pengaruh dari norma-norma dan model yang

ada dimasyarakat. Kasus aggressive driving yang semakin meningkat
namun tidak mendapatkan hukuman yang serius, kemudian
membentuk persepsi masyarakat bahwa hal seperti itu normal dan
dapat diterimanya. Situasi tersebut yang menyebabkan pengemudi
merasa bahwa aggressive driving yang telah dilakukannya kurang
dikontrol. Hal tersebut yang menyebabkan pengemudi tetap melakukan

aggressive driving.
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Kepribadian

Individu memiliki ciri perilaku yang berbeda-beda antara individu
satu dengan individu lainnya dalam berperilaku dan sifat yang
membentuk kepribadian. Faktor pribadi yang diidentifikasi dengan
kecelakaan yang terjadi umumnya termasuk agresi tingkat tinggi,
mengemudi untuk melepaskan emosional, sikap mengemudi yang tidak
baik, mengambil risiko, dan implusif (Tasca, 2000).
Tingkah laku pengemudi

Tasca (2000) mengemukakan bahwa tingkah laku pengemudi
merupakan salah satu penyebab aggressive driving. Sebuah penelitian
mengungkapkan bahwa seseorang yang terampil dalam mengemudi
lebih memungkinkan untuk mengalami kemarahan dalam situasi lalu
lintas. Sebaliknya individu yang memiliki keterampilan tinggi dalam hal
keselamatan kemungkinan akan kurang terganggu oleh situasi lalu
lintas yang menghalangi laju kendaraannya. Disimpulkan bahwa
individu yang memiliki keterampilan yang tinggi dalam menangani
kendaraan lebih memungkinkan untuk mengalami aggressive driving.
Stres, depresi, dan kecemasan

Penelitian yang dilakukan oleh Ashari dan Hartati (2017) terhadap
mahasiswa Fakultas Psikologi Universitas di Ponegoro angkatan 2016.
Tujuan penelitian untuk mengetahui hubungan antara stress,
kecemasan, depresi dengan kecenderungan aggressive driving. Hasil
penelitian menunjukkan bahwa ada hubungan positif dan signifikan
antara stress, kecemasan, dan depresi dengan kecenderungan

aggressive driving pada mahasiswa Fakultas Psikologi UNDIP
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angkatan 2016. Semakin tinggi tingkat stress, kecemasan, dan depresi
maka semakin tinggi kecenderungan aggressive driving begitupun
sebaliknya.
f. Kematangan Emosi

Penelitian yang dilakukan oleh Utari (2016) mengungkapkan bahwa
hasil penelitian terhadap remaja pengendara sepeda motor di
Samarinda termasuk dalam kategori tinggi. Hal ini disebabkan oleh
adanya hubungan antara aggressive driving dan kematangan emaosi
dengan disipilin berlalu lintas pada remaja pengendara motor dikota
Samarinda. Hal tersebut menyebabkan banyak remaja melampiaskan
rasa emosinya dengan berperilaku mengemudi dengan ugal-ugalan
yang mengakibatkan angka kecelakaan meningkat setiap tahunnya.

4. Dampak yang Ditimbulkan Aggressive Driving
a. Mempertinggi Potensi kecelakaan

Penelitian yang dilakukan oleh Handayani, Laksono, dan Novitiana
(2017) dengan tujuan penelitian untuk mengetahui karakteristik remaja
pengendara motor dan mengetahui pengaruh perilaku aggressive
driving terhadap potensi kecelakaan pengendara motor remaja. Hasil
penelitian menunjukkan bahwa pengendara motor dikota Surakarta
yang memiliki SIM C hanya 23.33%. Sebesar 94.44% remaja telah
mengendarai sepeda motor sebelum usia 17 tahun. Pengaruh
pengendara yang agresif terhadap potensi kecelakaan lalu lintas pada
remaja pengendara sepeda motor di kota Surakarta adalah sebesar

68.60%.
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b. Menyebabkan kecelakaan lalu lintas

Penelitian yang dilakukan oleh Soffania (2018) dengan tujuan
penelitian untuk mengetahui hubungan aggressive driving behavior
pengemudi sepeda motor dengan kecelakaan lalu lintas. Hasil
penelitian menunjukkan bahwa siswa SMA lebih terdorong untuk
mengatur waktunya dan lebih memprioritaskan keamanan saat
berkendara. Aggressive driving behavior dalam penelitian ini dikatakan
berkorelasi secara positif dalam kecelakaan lalu lintas dijalan.

Penelitian yang dilakukan oleh Mazroh (2018) juga mengungkapkan
bahwa terdapat korelasi antara aggressive driving pada pengemudi
sepeda motor dengan kecelakaan lalu lintas. Hasil penelitian
menunjukkan perilaku aggressive driving yang paling dominan di
tunjukkan ialah membunyikan klakson ketika sedang kesal dengan
pengemudi lain sebesar (72,2%) dan mempercepat kendaraan ketika
akan di dahului oleh pengemudi sebesar (75%).

c. Meningkatkan tingkat keparahan cidera

Penelitian yang dilakukan oleh Ma, Hao, Xiang & Yan (2018)
menunjukkan bahwa terdapat perbedaan yang sangat signifikan antara
keparahan cidera pengemudi yang melakukan aggressive driving dan
tidak melakukan aggressive driving. Pengemudi yang melakukan
aggressive driving pada saat jam puncak sibuk di jalan raya ditemukan
sangat signifikan akan mendapatkan tingkat cidera yang lebih tinggi
dan kemungkinan mendapatkan risiko kematian. Pengemudi yang

melakukan aggressive driving di ruang jalan terbuka atau dengan
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kondisi cuaca buruk terbukti meningkatkan kemungkinan tingkat
keparahan cidera pengemudi yang agresif.
Meningkatkan Impulsiveness

Penelitian yang dilakukan oleh Cabarkapa, et al (2018) dengan
tujuan penelitian untuk mengevaluasi kontribusi potensial dari impulsif
dan mengemudi secara agresif dalam memprediksi kecelakaan lalu
lintas, dan untuk mengetahui hubungan di antara ketiganya. Sampel
pada penelitian ini sebanyak 305 orang yakni 202 pengemudi
professional dan 103 pengemudi non-profesional. Hasil penelitian
menunjukkan adanya pengaruh yang signifikan secara statistik antara
impulsif dan perilaku mengemudi agresif. Artinya semakin tinggi
kecenderungan seseorang melakukan agresif, maka akan semakin
meningkatkan Impulsiveness.
Berpotensi Menghilangkan Nyawa

Sebuah fakta ditemukan bahwa individu yang melakukan
aggressive driving berpotensi untuk menimbulkan kecelakaan. Dari
kecelakaan tersebut individu akan mengalami berbagai dampak seperti
berkonflik dengan pengendara lain, merusak sarana dan prasarana,
dan menghilangkan nyawa baik bagi individu yang melakukan
aggressive driving ataupun pengguna jalan lainnya. Hal ini dibuktikan
oleh sebuah berita dari detiknews (2021) yakni petugas kebersihan
yang meninggal akibat di tabrak oleh pemobil di Makassar. Dari berita
tersebut polisi menduga bahwa pengemudi ini lalai dalam berkendara

hingga menghilangkan nyawa orang lain, setelah ditelusuri ternyata
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pengemudi ini mengemudi dengan kecepatan tinggi hingga hilang
kendali.
5. Pengukuran mengenai Aggressive Driving
a. Aggressive Driving Scale

Driving Aggressive Scale (DAS) atau skala agresifitas dalam
mengemudi adalah skala yang terdiri dari 9 item . Skala ini dirancang
untuk memberikan penilaian terhadap pemikiran negatif, emosi, dan
motivasi yang dialami individu saat mengemudi. Setiap item pada DAS
menggunakan skala analog visual 100-mm  dan diberi skor O-
100. Peserta merespons item skala dengan menempatkan tanda
sepanjang garis 100 mm dengan jangkar skala "Tidak sama sekali" di
satu ujung dan "Sangat banyak" di ujung lainnya. Jarak tanda dalam
mm dari jangkar “Tidak sama sekali” menentukan skor pada item. Skor
skala dihitung dengan rata-rata skor dari masing-masing item. Contoh
item skala termasuk "Mengemudi biasanya membuat saya merasa
agresif" dan "Saya pikir itu bermanfaat untuk mengambil risiko di jalan."
DAS memiliki keandalan tes-tes ulang 0,72 dan Alpha Cronbach 0,79.

b. Aggressive Driving Behavior (AVIS)

Alat ukur bernama AVIS yaitu alat penilaian untuk mengukur
perilaku mengemudi agresif yang terdiri dari 65 item dan merupakan
bagian dari system tes wina terkomputerisasi pengujian psikologis
(Benesch, 2011). Terdiri dari enam faktor yaitu instrumental, agresi,
kemarahan, kenikmatan kekerasan, bertindak, negativisme, dan

keinginan sosial.
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c. The Aggressive Driving Behavior Scale (ADBS)

Faktor pertama, instrumental yang terdiri dari 18 item mengukur
perilaku yang membantu pengemudi untuk mempertahankan
perkembangannya dalam lalu lintas dan mempengaruhi pengguna jalan
lainnya untuk mendapatkan kesempatan yang sama seperti dengan
suka rela memberikan hak kepada pengemudi lain. Faktor kedua,
kemarahan yang terdiri dari 11 item mengukur tingkat keadaan
pengemudi dalam situasi lalu lintas yang memanifestasikan kemarahan
atau bertindak marah kepada pengguna jalan lain seperti menjadi
marah ketika pengemudi lain tidak membiarkan anda lewat, balap saat
mengemudi.

Faktor ketiga, kenikmatan kekerasan yang terdiri dari 9 item, menilai
sejauh mana perilaku agresif yang dilakukan dengan sengaja
membahayakan orang lain seperti memberikan sinyal ke pengemudi
lain yang menurut anda dia bodoh. Faktor keempat, bertindak terdiri
dari 11 item yang mengukur kekurangan pertimbangan untuk
pengemudi lain dan ekspresi superioritas yaitu kecepatan ketika
mendekati lampu merah.

Faktor kelima, negative yang terdiri dari 6 item menggambarkan
perilaku yang ditandai oleh penolakan untuk mengemudi dalam sebuah
koperasi dan pemahaman cara yaitu segera berhenti ketika melihat
seorang pejalan kaki sedang menunggu menyebrang di persimpangan
jalan. Faktor keenam, keinginan sosial terdiri dari 9 item, mengukur
sejauh mana pengemudi menerima atau menolak pelanggaran

peraturan lalu lintas kecil yang dilakukan oleh banyak orang. Terdapat
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skor untuk masing-masing faktor dihitung dengan menjumlahkan item
yang sesuai dan skor total mewakili perilaku mengemudi agresif
dihitung semua faktor kecuali keinginan sosial. Nilai koefisien

cronbach’s alpha yaitu 0.96.

B. Sensation Seeking
1. Definisi Sensation Seeking

American Psychological Association (2015) mengungkapkan bahwa
sensation seeking ialah kecenderungan individu untuk terlibat dalam suatu
kegiatan yang memacu adrenalin sebagai cara untuk meningkatkan gairah
dan rangsangan, Kketerlibatan dalam kegiatan yang berisiko seperti
mengemudi dan skydiving. Zuckerman (1979) dalam bukunya “Sensation
Seeking : Beyond the Optimal Level of Arousal” mengungkapkan bahwa
pencarian sensasi yang dilakukan individu merupakan sebuah kepribadian
yang berhubungan dengan kebutuhan akan perubahan, kebutuhan untuk
melakukan hal yang baru (novelty), pengalaman dan sensasi yang bersifat
kompleks dan keinginan individu untuk mengambil risiko yang bersifat fisik
dan sosial untuk kepentingan tertentu.

Chaplin (2016) mengungkapkan bahwa pencarian sensasi ialah mencari
pengalaman dari suatu stimulus yang merangsang seseorang atau
membangkitkan reseptor. Pencarian sensasi dianggap sebagai suatu sifat
yang dilihat dari kebutuhan individu terhadap pengalaman baru, luar biasa,
dan kompleks. Individu yang mencari sensasi cenderung bersedia

menerima risiko fisik dan sosial untuk memperoleh pengalaman tersebut.
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Mencari sensasi dapat mengarahkan individu ke perilaku yang positif
apabila ia menemukan tantangan dari aktivitas yang dilakukannya seperti
menjadi seorang seniman, mendaki gunung, mendayung, menyelam. Akan
tetapi, apabila seseorang yang mencari sensasi tinggi berperilaku negatif
yang mengarah ke suatu perilaku yang tidak bisa diterima masyarakat,
seperti mengemudikan kendaraan dengan kecepatan tinggi dijalan raya dan
seks bebas. Kecenderungan individu yang mencari sensasi tinggi
mempunyai keinginan untuk mengaktualisasikannyan dengan tindakan
yang kurang terpuiji.

2. Aspek Sensation Seeking
Zuckerman (1979) memaparkan bahwa sensation seeking terdiri dari
lima aspek, berikut penjabaran mengenai aspek-aspek tersebut :
a. Thrill and adventure seeking
Mencari petualangan dan sensasi pada aspek ini merupakan refleksi
kebutuhan seseorang untuk melakukan tindakan-tindakan yang
berbahaya dan petualangan terbaru yang memberikan sensasi unik
pada seseorang. Tindakan berisiko yang di maksud meliputi keinginan
yang kuat untuk terlibat dalam aktivitas fisik yang menuntut kecepatan.

Individu menyukai kegiatan-kegiatan yang berbahaya, dilakukan dengan

cepat, memiliki kebaruan, olahraga yang berisiko tinggi, dan memiliki

sensasi yang berbeda seperti ketegangan atau kegembiraan yang tidak
diperoleh dari kegiatan lain.

Thrill adventure seeking merupakan keinginan individu untuk terlibat
dalam kegiatan fisik yang terkait dengan sensasi dan pengalaman yang

tidak biasa, seperti mendaki gunung, terjun payung, menyelam, atau
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bungee jumping. Kegiatan-kegiatan tersebut dianggap cukup berisiko,
yang menghalangi lebih rendah untuk mencari sensasi dari terlibat di
dalamnya. Hal tersebut dianggap menarik oleh individu yang memiliki
pencarian sensasi yang tinggi bukan berfokus pada risikonya.
. Experience seeking

Experience seeking menggambarkan pencarian sensasi dan
pengalaman baru individu melalui pikiran dan indera seperti musik, seni,
perjalanan. Pada tahun 1970-an penelitian secara ilmiah menyebutnya
sebagai “faktor hippie” dan menjadikan faktor hippie sebagai salah satu
item di skala sensation seeking. Kemudian pada tahun 1980-an, peneliti
menemukan bahwa faktor hippie tidak lagi menjadi relevansi dengan
generasi muda, dan diganti menjadi istilah punk.

Pencarian pengalaman yang dimaksudkan yakni kecenderungan
individu mencari pengalaman untuk dirinya sendiri. Seperti misalnya
penggunaan obat-obat terlarang dengan tujuan menciptakan halusinasi,
eksibisionisme dalam berpakaian maupun berperilaku, bergaul dengan
orang-orang yang tidak biasa. Individu juga menyukai musik modern
yang dapat membangkitkan semangatnya. Experience seeking yaitu
keinginan individu untuk mengeksplorasi stimulus-stimulus yang diterima
menjadi sebuah pengalaman baru seperti mendengarkan musik,
memulai sebuah perjalanan baru, dan tidak suka bergabung di
kelompok yang cenderung dengan orang-orang yang sama.

. Disinhibition
Aspek ini mengacu pada pencarian sensasi yang melibatkan orang

lain, gaya hidup hedonistik, pesta, dan variasi seksual. Disinhibition
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merupakan bentuk kuno dalam pencarian sensasi, yang menemukan
bahwa penerimaan sosial dalam karnava menunjukkan sedikit adanya
hubungan dengan pendidikan, ras, atau kelas. Aspek ini juga
merupakan subskala yang memiliki keterkaitan dengan korelasi biologis
pencarian sensasi seperti hormon gonad, dan peningkatan kortikal yang
ditimbulkan potensial (EP).

Disinhibition juga merupakan subskala yang paling membedakan
kepribadian psikopat dari penjahat non-psikopat dan normal. Namun,
diambil sendiri, skor tinggi pada Dis adalah normal. Disinhibition menjadi
lebih cenderung menjadi tanda psikopat bila dikombinasikan dengan
skala agresi (tidak termasuk dalam Bentuk SSS V [SSS-V]). Disinhibition
pada indikator perilaku merupakan kebutuhan individu untuk melakukan
tindakan yang melanggar norma sosial masyarakat pada umumnya
seperti halnya mengkonsumsi minuman beralkohol, sengaja melanggar
peraturan lalu lintas, bermesraan depan umum.

. Boredom Susceptibility

Boredom susceptibility mewakili keempat faktor, yang terlemah untuk
muncul dari analisis faktor. Boredom susceptibility kurang dapat
diandalkan secara internal dibandingkan tiga subskala lainnya. Item-
itemnya mewakili keengganan terhadap segala jenis kondisi monoton
dan kegelisahan ketika terbatas pada suatu kondisi tertentu. Boredom
susceptibility yakni mencari sensasi pada hal-hal yang tidak
berulang/rutin dilakukan dan melakukan penolakan terhadap orang yang
dianggap membosankan. Seperti para pendaki gunung, yang mencari

gunung yang lebih tinggi untuk dilalui.
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Boredom susceptibility menggambarkan perilaku individu terhadap
pengalaman yang repetitive dan menunjukkan reaksi ketika merasa
tidak puas pada keadaan yang dirasa membosankan. Individu yang
mulai merasa bosan pada situasi tertentu mereka akan membangkitkan
semangat mereka dengan mendengarkan musik, berbincang-bincang
dengan orang disekitarnya, pergi ke sebuah pesta, berolahraga atau
kegiatan lain yang dapat menstabilkan perasaan mereka dari keadaan
yang membosankan. Boredom susceptibility juga menimbulkan
perasaan gundah apabila tidak ada perubahan dalam hidup individu
tersebut.

3. Faktor yang Memengaruhi Sensation Seeking
Terdapat beberapa faktor yang merupakan sumber penyebab terjadinya
pencarian sensasi yang terdapat dalam diri individu, adapun faktor-faktor
tersebut sebagai berikut :
a. Faktor Herediter

Zuckerman (1979) mengemukakan bahwa faktor genetik yang
mempengaruhi gen individu dan kondisi biologis yang menyebabkan
individu tersebut memiliki kecenderungan untuk mencari sensasi dalam
hidupnya. Adanya MAO (monoamine oxidase), kadar hormon seksual
dan kadar tingginya neurotransmitter norepinephrine maupun dopamine
dipercaya menjadi faktor yang menyebabkan individu memiliki
kebutuhan sensasi yang tinggi. Kondisi ini disebabkan adanya
keturunan dari generasi sebelumnya. Oleh karena itu, faktor herediter
dipercaya memberikan pengaruh sebanyak 60% pada individu yang

memiliki keinginan sensasi yang tinggi.
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b. Faktor lingkungan

Pembelajaran sosial (social learning) menjadi salah faktor yang
mempengaruhi dan mengajarkan seseorang untuk menyukai sensasi
dan perilaku mencari sensasi. Faktor lingkungan dan pembelajaran
sosial diprediksi sekitar 40% individu terstimulus untuk memiliki trait
sensation seeking dan kebutuhan individu dalam pencarian sensasi
lainnya. Perilaku orang tua, teman dan lingkungan sekitar
memungkinkan seseorang akan terpengaruh dan mempelajari perilaku
mencari sensasi baik secara maupun rendah.

c. Konformitas

Penelitian yang dilakukan oleh Grashinta dan Nisa (2018) terhadap
201 pengendara sepeda motor yang berusia 12-16 tahun di Jakarta.
Dengan tujuan penelitian untuk membuktikan pengaruh konformitas
dan risk perception terhadap sensation seeking pada remaja
pengendara sepeda motor di bawah umur. Hasil menunjukkan bahwa
konformitas memiliki pengaruh terhadap sensation seeking. Artinya,
ada pengaruh positif yang signifikan dari konformitas terhadap
sensation seeking yang berarti semakin tinggi konformitas maka akan
semakin tinggi pula sensation seeking pada individu.

Sensation seeking yang dipengaruhi oleh konformitas pada remaja
jika tinjau lebih lanjut berkaitan dengan rekan sebaya. Dimana, remaja
yang melakukan sensation seeking pada saat mengendarai sepeda
motor memiliki konformitas yang lebih tinggi dibandingkan persepsi
individu akan risiko yang di hasilkan. Kelompok usia remaja, dalam hal

ini masih belum bisa mengontrol emosi serta belum mampu berpikir
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rasional mengenai konsekuensi dari keputusan yang diambil, termasuk
ketika berkendara dengan teman sebayanya.
Loneliness

Penelitian yang dilakukan oleh Kasim dan Rozi (2019) dengan
tujuan penelitian untuk mengetahui pengaruh loneliness terhadap
sexual sensation seeking dengan 214 sampel pengguna mobile dating
apps yang pernah melakukan hook up dengan seseorang yang ditemui
lewat aplikasi tersebut dengan rentang usia 18-35 tahun. Hasil
penelitian menunjukkan bahwa ada pengaruh positif yang signifikan
antara loneliness terhadap sexual sensation seeking pada dewasa awal
pelaku hook up di mobile dating apps. Loneliness yang mempengaruhi
sexual sensation seeking ini, karena keinginan individu untuk
mendapatkan  intimasi  melalui  perilaku  hook up yang
mengidentifikasikan bahwa kesepian yang menyebabkan individu
cenderung melakukan banyak cara untuk mencapai keintimannya.
Sikap

Amborowati (2015) telah melakukan penelitian terhadap 335
pengendara motor di Kota Jakarta. Penelitian ini bertujuan untuk
mengetahui pengaruh sikap terhadap pencarian sensasi terhadap
kecenderungan melanggar lalu lintas pada pengendara sepeda motor.
Hasil penelitian menunjukkan bahwa ada pengaruh yang signifikan dari
sikap terhadap pencarian sensasi terhadap kecenderungan melanggar

lalu lintas, aspek yang paling signifikan berpengaruh yakni disinhibition.
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4. Dampak yang Ditimbulkan Sensation Seeking
a. Meningkatkan Kenakalan Remaja
Penelitian yang dilakukan oleh Rusydina (2018) dengan tujuan
penelitian mengetahui hubungan antara kesepian dan pencarian
sensasi dengan kenakalan remaja pada siswa SMAN 17 Samarinda
dengan sampel penelitian sebanyak 100 orang siswa. Hasil penelitian
menunjukkan bahwa terdapat hubungan yang positif dan signifikan
antara dorongan mencari sensasi dengan kenakalan remaja. Artinya,
penelitian tersebut menunjukkan bahwa semakin tinggi dorongan
mencari sensasi maka semakin tinggi kenakalan remaja pada siswa,
sebaliknya semakin rendah dorongan mencari sensasi maka semakin
rendah pula kenakalan remaja pada siswa.
b. Meningkatkan Kecanduan Smartphone
Hasil penelitian yang dilakukan oleh Ayuda (2018) dengan tujuan
penelitian untuk mengetahui pengaruh sensation seeking terhadap
kecanduan smartphone pada mahasiswa Universitas Muhammadiyah
jember. Hasil penelitian menunjukkan bahwa terdapat pengaruh
sensation seeking terhadap kecanduan smartphone, hasil uji
menemukan bahwa mahasiswa tergolong dalam sensation seeking
yang tinggi. Maka semakin tinggi sensation seeking akan semakin
tinggi pula kencanduan smartphone.
c. Mengurangi Disiplin Berlalu Lintas
Penelitian yang dilakukan terhadap 112 orang remaja laki-laki pada
kelompok motor balap liar di Pasuruan menunjukkan bahwa adanya

hubungan negatif antara mencari sensasi dengan disiplin berlalu lintas.
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Semakin rendah disiplin berlalu lintas maka akan semakin tinggi
perilaku mencari sensasi, individu yang memiliki sifat mencari sensasi
cenderung akan melakukan hal-hal yang berisiko seperti melanggar lalu
lintas. Berdasarkan hasil penelitian ini, disimpulkan bahwa individu
dengan sifat mencari sensasi tinggi menunjukkan tingkat kedisiplinan
yang lebih rendah dibandingkan dengan individu yang memiliki sifat
mencari sensasi rendah dengan tingkat kedisiplinan lebih tinggi.
Artinya, individu yang memiliki kepribadian mencari sensasi cenderung
tidak patuh pada peraturan lalu lintas (Rofiah & Setiawan, 2020).
Kecenderungan melanggar lalu lintas

Penelitian yang dilakukan oleh Ambrowati (2015) dengan jumlah
sampel sebanyak 335 orang dengan rentang usia 12 — 55 tahun. Hasil
penelitian menunjukkan bahwa terdapat pengaruh signifikan antara
pencarian sensasi terhadap kecenderungan melanggar lalu lintas pada
pengendara sepeda motor. Pada aspek sensation seeking yakni
disinibition dalam penelitian ini yang memiliki pengaruh signifikan
terhadap kecenderungan melanggar lalu lintas.

Berdasarkan temuan penelitian ini, terdapat kemungkinan yang
terjadi pada pengendara yang memiliki tingkat disinibition tinggi yakni
karena pengendara tersebut memang memiliki kebutuhan untuk
mencari pelepasan dalam kegiatan sosial, sengaja melakukan
pelanggaran lalu lintas dan hal-hal lain yang tidak sesuai dengan norma

sosial masyarakat pada umumnya.
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e. Meningkatkan internet addiction

Penelitian yang dilakukan oleh Marfianieni dan Susilarini (2021)
dengan tujuan penelitian untuk mengetahui pengaruh sensation
seeking terhadap internet addiction pada mahasiswa psikologi fakultas
psikologi UPI YAI dengan jumlah subyek penelitian sebanyak 111
orang. Hasil penelitian menunjukkan bahwa terdapat pengaruh
sensation seeking dengan internet addiction. Artinya semakin tinggi
sensation seeking maka semakin tinggi pula internet addiction.

5. Pengukuran Sensation Seeking
Sebuah penelitian terdapat beberapa alat ukur untuk mengukur
tingkat Sensation seeking seseorang:
a. Sensation Seeking Scale (SSS)

Alat ukur ini pertama kali dibuat oleh Zuckerman, dan beberapa
kali dipakai dalam penelitian tentang pariwisata. Skala ini terdiri dari
40 item yang memuat 4 sub-skala yang telah dijelaskan di atas.
Zuckerman menyebutkan bahwa semakin tinggi tingkat SSS nya,
maka individu akan semakin tertantang untung melakukan kegiatan
yang beresiko tinggi dan lebih menyukai sesuatu hal yang baru.

b. Brief Sensation Seeking Scale (BSSS)

Alat ukur ini dikembangkan oleh Huba et. Al pada tahun 1981,
merupakan model revisi dari SSS Zuckerman, dengan memuat
item yang lebih sedikit, namun dengan sub-skala yang sama. Dari
beberapa macam alat ukur yang telah dijelaskan di atas, peneliti
memilih menggunakan sensation seeking scale milik Zuckerman.,

karena alat ukur yang dikemukakan oleh Zuckerman lebih sering
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digunakan sebagai alat ukur dalam mengukur tingkat sensation

seeking.

C. Risk Taking Behavior
1. Definisi Risk Taking Behavior

Teori yang berkaitan dengan risk taking behavior salah satunya ialah
teori perilaku yang dikemukakan oleh Martin dan Pear (2003) perilaku
merupakan segala sesuatu yang dilakukan makhluk hidup dan bisa diamati
juga dapat diungkapkan secara verbal. Perilaku yang terjadi pada manusia
sebagian besar terjadi karena adanya respon yang dipelajari dalam
kehidupan nyata. Pada teori perilaku atau yang disebut behavior
mengungkapkan bahwa perilaku dapat dipelajari dari proses belajar
(Atkinson, Smith, & Bem, 2006).

Pada teori behaviorisme terdapat dua jenis pengkondisian yakni klasik
dan operan. Pengkondisian klasik terjadi apabila munculnya suatu stimulus
secara berulang dengan diikuti oleh stimulus lain, maka apabila stimulus
pertama muncul hal tersebut menjadi penanda munculnya stimulus lain.
Pengkondisian operan ialah suatu kondisi individu mengasosiasikan
sebuah perilaku dan konsekuensi setelah menerima reward dan
punishment (Baron & Byrne, 2005).

Selain itu, theory planned of behavior atau yang disebut dengan TPB
juga peneliti kaitkan dengan risk taking behavior. Teori ini menyatakan
keputusan individu untuk melakukan suatu tindakan tertentu telah
dipikirkan secara rasional dengan tujuan tertentu oleh individu. Teori ini

mengemukakan bahwa suatu intensi perilaku dapat menunjukkan
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bagaimana individu berperilaku. Terdapat tiga faktor dalam TPB ini yakni
faktor personal yang dimana individu mengevaluasi secara negatif dan
positif terhadap suatu perilaku tertentu, faktor kedua ialah keyakinan
individu dari tekanan sosial untuk memutuskan melakukan suatu perilaku
atau tidak yang dikaitkan dengan harapan suatu kelompok terhadap
perilaku individu. Faktor ketiga, persepsi individu atau penilaian terhadap
keterampilan mereka dalam melakukan suatu perilaku biasa di sebut
persepsi individu dalam mengontrol perilaku (Ajzen, 2005). Berdasarkan
penjelasan-penjelasan teori perilaku dan theory planned of behavior, maka
peneliti menyimpulkan kedua teori tersebut berkaitan dengan risk taking
behavior.

Risk taking behavior berawal dari teori motivasi oleh Atkinson yang
menyatakan bahwa individu berorientasi pada pencapaian untuk mencari
risiko dan lebih menyukai masalah yang memiliki tingkat kesulitan sedang,
karena hal tersebut individu memberikan yang terbaik untuk menunjukkan
kemampuan mereka. Clifford meninjau literature tentang perilaku
pengambilan risiko akademik dan dikatakan bahwa individu cenderung
mencari situasi yang menantang dan berisiko. Keberhasilan pengambilan
risiko yang dilakukan oleh individu pada kegiatan yang menantang terlihat
dari peningkatan self efficacy.

Gullone dan Moore (2000) mengemukakan bahwa risk taking behavior
merupakan suatu akibat dari ketidakpastian perilaku individu yang
kemudian  mengeneralisasikan dengan  kemungkinan terjadinya
konsekuensi negatif. Namun, kemungkinan terjadinya konsekuensi positif

juga akan terjadi sehingga situasi tersebut menjadi seimbang. Akan tetapi,
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apabila konsekuensi negatif yang diterima lebih besar kemungkinan terjadi,
dibandingkan dampak positifnya maka perilaku individu tersebut
merupakan risk taking behavior.

Yates (1992) mengungkapkan bahwa risk taking adalah bagaimana
seseorang berperilaku dalam situasi yang berisiko, dimana situasi tersebut
mengandung tingkat ketidakpastian tinggi dan kemungkinan kerugian yang
akan diterima. Selain itu Yates beranggapan bahwa risk taking behavior
muncul setelah adanya pertimbangan yang matang atau dengan kata lain
sebagai aksi secara sadar yang muncul setelah adanya permasalahan
yang diperoleh atas kemungkinan yang tidak diinginkan atau potensi
kerugian yang terdapat dalam situasi beresiko.

Riyanti (2007) menambahkan bahwa segala perilaku muncul ketika
seseorang dihadapkan pada situasi risiko yang dapat dijelaskan dengan
konsep perilaku pengambilan risiko atau risk taking behaviour. Yates
(1992) pengambilan risiko merupakan hal yang tampak dalam kehidupan
seseorang. Selain itu, individu juga memperoleh konsekuensi positif dan
konsekuensi negatif dari tindakannya yang sering sekali dramatis.

Fischoff, dkk (dalam Yates, 1992) menyebutkan risk taking behavior
sebagai adanya ancaman terhadap nyawa atau kesehatan seseorang.
Yates (1992) menyatakan bahwa risk taking subjektif karena setiap individu
mempunyai persepsi berbeda mengenai hal-hal yang individu tersebut
anggap berisiko. Risk taking behavior merupakan kecenderungan individu
untuk mengambil hal-hal yang berisiko terhadap dirinya (Kaplan, Botvin,
McCord, Petersen, Compas, Brooks-Gunn, dalam Rolison & Scherman,

2002).
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Langewisch dan Frish (1998) mendeskripsikan risk taking behavior
adalah perilaku yang mengarahkan individu dalam situasi berisiko yang
melibatkan kesehatan, emosional, sosial, etika, dan finansial. Individu yang
disebut sebagai risk taker yaitu melakukan aktivitas yang berbahaya
dengan adanya faktor kesengajaan yang dilakukan individu dan menyadari
bahaya yang akan didapatkan. Apabila individu tersebut tidak menyadari
bahaya yang akan diterima ketika melakukan aktivititas yang berbahaya
maka individu tersebut tidak dapat disebut sebagai risk taker (Gordon,
1996).

Perilaku pengambilan risiko merupakan konstruksi penting yang
berkorelasi dengan banyak bidang studi seperti penyalahgunaan zat,
gangguan psikologis, perubahan rentang hidup, dan keterlibatan militer.
Pengambilan risiko adalah kontruksi yang didefinisikan secara luas, ada
banyak cara berbeda yang digunakan untuk mengukurnya (Lang, 2011).
Perilaku pengambilan risiko menunjukkan bahwa tidak hanya mencakup
perilaku yang maladaptif (misalnya penggunaan obat terlarang), tetapi juga
dapat diterima secara sosial seperti berpartisipasi dalam olahraga yang
berbahaya (Essau, 2004).

Risk taking behavior didefinisikan sebagai suatu situasi yang melibatkan
individu untuk membuat suatu keputusan yang harus melibatkan berbagai
pilihan alternatif yang berbeda, dan hasil dari pilihan yang tidak pasti,
dimana terdapat kemungkinan dari adanya suatu kesalahan (Beebe, 1983
dalam Burgucu dkk, 2010). Bukti kuat menunjukkan bahwa kecenderungan

individu untuk mengambil risiko telah terprogram dalam otak dan
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berhubungan erat dengan gairah dan mekanisme kesenangan (Pain &
Pain, 2005).

Pengambilan risiko adalah bentuk penting dari perilaku manusia yang
dimiliki menjadi subyek dari banyak investigasi, analisis ilmiah, dan debat
kebijakan (Byrnes, 1998; Slovic, Lichtenstein, & Fischhoff, 1988). Para
wanita cenderung memiliki persepsi bahwa suatu tindakan dapat berisiko
lebih tinggi, dibandingkan dengan pria yang mengatakan bahwa diri
mereka sebagai individu yang istimewa, unik, dan kebal terhadap hal-hal
yang berisiko (Moore & Gullone, 1996).

Perilaku pengambilan risiko adalah berbagai aktivitas yang
memungkinkan membawa sesuatu yang baru atau cukup berbahaya yang
menimbulkan kecemasan pada hampir sebagian besar manusia.
Keputusan individu untuk mengambil tindakan yang berisiko tersebut
didasari oleh adanya kemauan dan keberanian, individu yang berani
mengambil risiko, dalam kondisi gagal sekalipun, individu akan menerima
konsekuensi dan akibat dari perilaku yang dilakukan (Weber, Blaitz, & Betz,
2002).

. Aspek Risk Taking Behavior

Weber, Blais, & Betz (2002) mengungkapkan bahwa terdapat 5 aspek
dari risk taking behaviour yaitu Ethical, Financial, Health, dan Recreational.
a. Etika

Etika merupakan suatu penerapan konsep terkait baik, benar, buruk,
dan tanggung jawab seseorang. Etika dapat terjadi apabila individu
dapat merefleksikan dirinya dalam aturan-aturan yang telah ditetapkan.

Kebutuhan untuk merefleksikan akan dirasakan individu karena
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pendapat yang berbeda dengan orang lain. Oleh karena itu, individu
harus mengetahui aturan-aturan mengenai apa yang seharusnya
dilakukan oleh manusia.

Etika yang dimaksudkan dalam risk taking behavior yaitu
kecenderungan individu terhadap etika-etika yang berlaku dalam
lingkungan keluarga, sekolah, tempat kerja, dan jalan raya misalnya
seperti mencontek saat ujian, mengemudikan kendaraan dengan ugal-
ugalan, tidak mematuhi peraturan lalu lintas. Penjelasan ini
menyimpulkan bahwa etika terkait dengan penilaian yang ada dalam
sebuah lingkungan. Secara khusus etika ada pada prinsip manusia
sebagai subjek sekaligus objek.

. Keuangan

Risiko keuangan merupakan berbagai macam risiko yang berkaitan
dengan keuangan yang biasanya dibandingkan dengan risiko non
keuangan, seperti risiko operasional. Risiko keuangan adalah risiko
yang timbul akibat ketidakpastian target keuangan sebuah usaha atau
ukuran keuangan usaha. Perilaku yang direncanakan mungkin
menjelaskan perbedaan-perbedaan dalam perilaku dalam norma
subjektif tentang kesesuaian mengambil risiko keuangan.

Keuangan yang dimaksudkan yaitu kecenderungan seseorang
untuk menggunakan uangnya pada suatu aktivitas yang memiliki
kemungkinan untung atau ruginya kecil. Individu yang melakukan
aktivitas yang berhubungan dengan keuangan misalnya seperti memulai
usaha yang sama dengan pengusaha dilingkungan individu tersebut.

Hal ini jelas tergambar sebagai perilaku pengambilan risiko karena
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kerugian yang akan diterima cenderung akan lebih besar diterima
daripada keuntungan.
. Kesehatan

Pemeliharaan kesehatan penting dilakukan untuk mencegah
gangguan kesehatan yang memerlukan pemeriksaan, pengobatan dan
atau perawatan. Kesehatan adalah keadaan sejahtera di dalam diri
seseorang, jiwa, dan sosial yang memungkinkan setiap individu hidup
produktif secara sosial dan ekonomis. Kesehatan merupakan
kecenderungan individu dalam aktivitas atau kondisi yang
mempengaruhi  kesehatan individu seperti penggunaan sabuk
pengaman dan merokok.

Individu yang tergolong sebagai risk taking behavior dalam konsep
kesehatan ialah individu yang melakukan sebuah aktivitas yang
berhubungan dengan kesehatannya dan aktivitas tersebut memiliki
konsekuensi risiko yang cukup tinggi. Perilaku ini dapat digambarkan
seperti individu yang merokok dalam jangka panjang yang kemudian
merusak beberapa bagian organ tubuhnya.

Selain itu, mengemudi juga dapat di artikan sebagai risk taking
behavior terhadap kesehatan karena individu yang mengemudi dengan
kecepatan tinggi memahami konsekuensi risiko yang akan diterima
seperti kecacatan fisik apabila terjadi kecelakaan. Kesimpulannya ialah
bahwa risk taking behavior terkait kesehatan merupakan berbagai
keterlibatan perilaku individu yang dilakukan dengan intensitas yang
tinggi sehingga meningkatkan kerentanan terhadap risiko secara fisik

atau cidera yang mungkin memiliki konsekuensi berbahaya.
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d. Rekreasi

Rekreasi meliputi kecenderungan seseorang dalam menentukan
bagaimana dan kemana ia akan berekreasi. Rekreasi merupakan
aktivitas yang dilakukan oleh individu sebagai suatu kesenangan dan
untuk kepuasan pada individu tersebut, umumnya dilakukan dalam
waktu yang senggang. Rekreasi memiliki banyak bentuk tergantung dari
individu itu sendiri ingin melakukan aktivitas yang secara individual atau
secara kelompok. Terdapat juga rekreasi yang cenderung pasif seperti
menonton televisi dan olahraga. Individu yang melakukan rekreasi yang
berisiko seperti mendaki gunung, panjat tebing, dan terjun payung
merupakan orientasi pada kesenangan dan kesejahteraan psikologisnya
yang berisiko.

e. Sosial

Sosial yakni bagaimana individu memperkirakan pemahamannya
terkait perasaan, motif, dan keprihatinan terhadap anggota keluarga dan
juga orang lain dengan mempertimbangkan berbagai risiko yang
muncul. Sosial berkaitan dengan tingkah laku seseorang dalam
beradaptasi dengan lingkungannya misalnya, ketika menghadapi rekan
kerja atau anggota keluarganya.

Berbagai konsep mengenai perilaku pengambilan risiko yang
dikemukakan para ahli, dan dalam penelitian ini peneliti menggunakan
konsep perilaku pengambilan risiko dari Blais & Weber (2006) yang
membagi perilaku pengambilan risiko dalam 5 model yakni : etika,

keuangan, kesehatan atau keselamatan, sosial, dan rekreasi.
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3. Faktor-Faktor yang Memengaruhi Risk Taking Behavior
Gullone ad Moore (2000) memiliki empat faktor yang memengaruhi risk
taking behavior, berikut dibawah ini :
a. Belief tentang resiko
Belief atau yang biasa disebut sebagai keyakinan dan kepercayaan
seseorang terhadap kemampuan yang dimilikinya. Belief terkait perilaku
pengambilan risiko merupakan kepercayaan individu terhadap dirinya
dalam aktivitas yang berisiko. Risiko pada seseorang menentukan
apakah individu tersebut dapat melakukan risk taking behavior atau
tidak. Individu yang terlalu mempersepsikan suatu tindakan berisiko
maka kemungkinan besar terjadinya, individu tersebut tidak melakukan
tindakan berisiko.
b. Usia dan Gender
Usia merupakan faktor yang krusial di dalam perkembangan risk
taking behavior. Pertambahan usia dari individu membawa dampak
pada perbedaan jenis risk taking behavior yang dilakukan. Beberapa
perilaku meningkat seiring dengan bertambahnya usia dan beberapa
perilaku juga menurun seiring dengan berjalannya usia. Sebagai contoh
perilaku minum minuman keras, merokok, dan mencoba berbagai hal
baru meningkat seiring bertumbuhnya usia sampai mencapai usia
dewasa.
Usia memiliki cakupan yang cukup besar dalam risk taking behavior
karena terdapat perbedaan signifikan dalam mempersepsikan risiko dari
suatu tingkah laku. Individu yang terpaut usia lebih muda cenderung

berpendapat risiko dari risk taking behavior tidak memiliki dampak yang
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besar. Sehingga individu dengan usia yang lebih muda akan terlibat
lebih tinggi dibandingkan usia yang lebih tua.

Gender dari individu juga memainkan peranan penting, terutama
untuk memprediksi perilaku dari individu. Secara umum laki-laki dan
perempuan memiliki perbedaan dalam strategi mengatasi sesuatu dan
juga dalam berperilaku. Perempuan cenderung lebih banyak melakukan
hal yang bersifat internalisasi yang cenderung membahayakan hidup
individu. Sebagai contoh banyak perempuan yang menderita anorexia
karena merasa kurang kurus, yang akhirnya berdampak buruk terhadap
kesehatannya. Di lain pihak, laki-laki cenderung lebih melakukan hal
yang bersifat eksternal, seperti menggunakan narkoba, menyetir
sembarangan. Pria memiliki kecenderungan risk taking behavior yang
lebih tinggi dibandingkan wanita. Karena wanita mempersepsikan suatu
tindakan dapat beresiko tinggi, sedangkan pria akan mempersepsikan
dirinya sebagai individu yang kuat dan kebal.

. Kepribadian

Keterlibatan dalam risk taking behaviour secara signifikan
dipengaruhi oleh kepribadian. Karena pada sebagian besar individu
dengan kepribadian ekstrovet diketahui bahwa individu tersebut memiliki
sensation seeking yang lebih tinggi dibandingkan kepribadian introvert.
Risk taking behavior biasanya dilakukan oleh individu yang memiliki
sensation seeking tinggi.

Keterlibatan individu dalam perilaku berisiko dapat dipengaruhi oleh
faktor kepribadian, seperti pencarian sensasi, yaitu kebutuhan individu

untuk mencari sensasi dan pengalaman yang berbeda, baru, dan
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kompleks bersedia menerima risiko apa pun untuk mendapatkan
sensasi tersebut (Zuckerman, 2007). Hasil penelitian yang mendukung
hal tersebut dilakukan oleh Lutfi (2017) menunjukkan bahwa ada
pengaruh yang signifikan terhadap variabel trait kepribadian terhadap
risk taking behavior pada pendaki gunung di Jabodetabek.

. Relasi orang tua-anak

Penelitian yang dilakukan oleh Andayani dan Ekowarni (2016)
dengan tujuan penelitian untuk mengetahui relasi orang tua-anak dan
tekanan teman sebaya berperan terhadap kecenderungan perilaku
pengambilan risiko pada remaja. Sampel pada penelitian ini sebanyak
218 remaja yang tinggal di kota Yogyakarta. Adapun hasil penelitian
menunjukkan bahwa relasi orang tua-anak dan tekanan teman sebaya
bersama-sama dapat berperan terhadap kecenderungan perilaku
pengambilan risiko.

Relasi orang tua-anak secara signifikan dapat berperan terhadap
kecenderungan perilaku perilaku pengambilan risiko pada remaja. Hal
ini dapat terlihat pada subjek penelitian bahwa semakin positif relasi
orang tua-anak berpengaruh terhadap kecenderungan perilaku
pengambilan risiko yang lebih rendah. Temuan ini menunjukkan bahwa
remaja mempersepsikan relasi dengan orang tua secara positif, artinya
remaja merasa cukup mendapatkan dukungan dari orang tua dan
mereka dapat menyelesaikan permasalahan dengan baik.

. Pola asuh permisif
Khoiriyah  (2018) dengan tujuan penelitian untuk mengetahui

hubungan antara harga diri dan pola asuh permisif dengan perilaku
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pengambilan risiko. Subjek pada penelitian ini ialah remaja laki-laki yang
berjumlah 124 yang berusia 11-18 tahun yang meminum minuman
beralkohol. Hasil penelitian menunjukkan bahwa ada hubungan positif
antara pola asuh permisif dan perilaku pengambilan risiko. Artinya,
semakin tinggi pola asuh permisif maka perilaku pengambilan risiko
akan semakin meningkat.
4. Dampak yang Ditimbulkan Risk Taking Behavior
Dari penelusuran literature, diperoleh bahwa kebervariasian risk taking
behavior memengaruhi beberapa faktor, yaitu antara lain :
a. Intensi Berwirausaha
Perilaku  pengambilan risiko menjadi faktor yang dapat
mempengaruhi intensi berwirausaha. Perilaku pengambilan risiko adalah
keberanian yang dimiliki seseorang dalam mengambil risiko. Selain itu,
kewirausahaan merupakan aktivitas yang dekat dengan risiko, maka
diperlukan kontrol diri agar individu berani dalam mengambil risiko,
dapat melakukan aktivitas kewirausahaan dan dapat mengurangi tingkat
pengangguran yang ada. Penelitian yang dilakukan oleh Fadhlillah dan
Sakti (2015) terkait hubungan antara ketakutan akan kegagalan dengan
intensi berwirausaha pada mahasiswa UKM research and business
Universitas Diponegoro menunjukkan adanya hubungan negatif yang
signifikan diantara keduanya.
Hasil penelitian yang dilakukan oleh Wijaya, Nurhadi, & Kuncoro
(2017) berkaitan dengan hubungan perpektif pengambilan risiko dengan
intensi berwirausaha menunjukkan adanya pengaruh yang signifikan.

Penelitian lain juga dilakukan Alhabib (2015) memaparkan tentang
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hubungan intensi berwirausaha dengan efikasi diri, kebutuhan akan
prestasi, keberanian mengambil risiko yang menunjukkan hasil bahwa
ketiga variabel tersebut memberikan pengaruh yang signifikan terhadap
intensi berwirausaha baik secara bersama-sama maupun secara
sendiri-sendiri.
. Keterampilan dan Prestasi Akademik

Penelitian yang dilakukan oleh Kaur dan Sandhu (2016) terkait
keterampilan hidup seorang guru dengan perilaku pengambilan risiko
yang diambil. Penelitian tersebut menunjukkan hasil bahwa
keterampilan yang dimiliki seorang guru berjenis kelamin laki-laki dan
perempuan berbeda, guru berjenis kelamin perempuan memiliki
keterampilan hidup yang lebih tinggi dibandingkan dengan guru yang
berjenis kelamin laki-laki. Terkait hubungannya dengan perilaku
pengambilan risiko yaitu semakin tinggi keterampilan yang dimiliki maka
perilaku pengambilan risiko akan semakin rendah dilakukan oleh guru.

Hasil penelitian yang dilakukan Shukla dan Monga (2016) terkait
pengaruh perilaku pengambilan risiko dengan prestasi akademik remaja,
menunjukkan bahwa terdapat hubungan negatif antara perilaku
pengambilan risiko dengan prestasi akademik siswa yaitu semakin
rendah perilaku siswa dalam pengambilan risiko maka akan semakin
tinggi prestasi akademik yang dicapai.
. Decision Making

Penelitian yang dilakukan oleh Defoe, Dubas, dan Romer (2018)
dengan tujuan penelitian untuk mengetahui perbedaan usia dalam

pengambilan keputusan. Hasil penelitian menunjukkan bahwa secara
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keseluruhan remaja terlibat dalam pengambilan keputusan yang lebih
berisiko dari pada orang dewasa, remaja juga diartikan memiliki
pengambilan keputusan yang sama dengan anak-anak. Namun, apabila
anak-anak dan remaja memiliki pilihan untuk keluar dari tugas yang
berisiko tersebut maka remaja akan lebih memiliki untuk keluar.
5. Pengukuran mengenai Risk taking Behavior
a. (DOSPERT) Domain Spesific Risk Taking

Alat ukur yang digunakan merupakan alat ukur yang dibuat oleh Blais
dan Weber. Pada alat ukur DOSPERT (Domain Spesific Risk Taking)
pertama kali disusun pada tahun 2002 dan kemudian di revisi kembali
pada tahun 2006. Alat ukur risk taking ini terdiri dari 30 Item yang
menggunakan skala likert, alat ukur ini juga digunakan oleh beberapa
peneliti yang kemudian di adaptasi ke dalam bahasa Indonesia dari
bahasa Inggris yang kemudian peneliti lain juga merubah redaksi agar
berhubungan dengan variable penelitian lainnya sehingga memudahkan
dalam penelitian lainnya (Blais & Weber, 2006).

Alat ukur ini telah dikembangkan berkali-kali dimana pada awalnya
berjumlah 101 item yang diujikan pada 560 sampel yang menghasilkan
enam dimensi dari risk taking behavior, tetapi alat ukur DOSPERT ini
memberikan hasil yang tidak memuaskan dalam penggunaan pada
penelitian, sehingga jumlah item dikurangi menjadi 40 item yang dikenal
dengan nama DOSPERT-G yang berisi 8 item pada masing-masing 5
dimensi. Nilai reliabilias dalam rentang 0.7 sampai 0.87 karena
reliabilitasnya 0.70 = 0.60, maka instrumen skala risk taking tersebut

dinyatakan reliabel atau andal.
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Model yang digunakan pada skala ini yaitu model skala Likert. Skala
Likert merupakan model skala yang dimana ketika responden akan
menjawab maka responden dihadapkan pada pilihan tingkat persetujuan
responden terhadap isi item. Terdapat berbagai variasi dalam alternatif
pilihan jawaban, akan tetapi responden hanya di minta untuk memilih
salah satu jawaban diantara lima pilihan tersebut yaitu sangat tidak
mungkin, tidak mungkin, cukup memungkinkan, memungkinkan, sangat
memungkinkan. Semakin tinggi skor subjek, maka semakin tinggi
kemungkinan subjek untuk melakukan risk taking behavior.

The Entrepreneurial Self Assessment Scale

Alat ukur ini berasal dari penelitian yang berjudul “Testing Hypotheses
of Entrepreneurial Characteristics: A Study of Hong Kong MBA Students’,
yang mengukur enam Kkarakteristik entrepreuner yang salah satunya
merupakan kecenderungan pengambilan risiko. Alat ukur ini terdiri dari 36
item yang mengukur enam karakteristik psikologi yaitu lokus kendali,
kebutuhan berprestasi, kecenderungan mengambil risiko, toleransi
ambiguitas, kepercayaan diri, dan inovasi.

The Balloon Analogue Risk-Task (BART)

BART biasanya digunakan dalam penelitian yang meniliti pengambilan
risiko pada pengguna narkoba. BART terdiri dari dua versi yang berbeda
namun mengukur hal yang sama. Alat ukur ini pernah digunakan oleh
Bornovalova, et al., in (2005) dengan tujuan penelitian untuk mengetahui
apakah ada atau tikda penggunaan narkoba yang mempengaruhi
pengambilan risiko. Peneliti menguji pengambilan risiko individu yang

menggunakan berbagai jenis obat untuk melihat apakah subtype obat
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tersebut terkait dengan pengambilan risiko. Hasil penelitian menunjukkan
bahwa pengguna kokain termasuk dalam perilaku pengambilan risiko yang
lebih tinggi dari pada pengguna heroin.

d. Texas Christian University (TCU)

Alat ukur ini merupakan formulir penilaian diri yang mengandung
banyak sub kategori yaitu harga diri, kecemasan, pengambilan keputusan,
kepercayaa diri, dan kesesuaian sosial. Karena konten yang dimiliki alat
ukur ini luas maka penggunaannya juga sangat bervariasi. Alat ukur ini
telah digunakan untuk menentukan tingkat pengambilan risiko karena
berhubungan dengan bunuh diri. Hasil penelitiannya menunjukkan bahwa
ketika ketikan upaya bunuh diri meningkat maka tingkat pengambilan

risiko juga akan meningkat (Lang, 2011).

D. Pengendara Motor dalam Teori Perkembangan.

Berk (2018) mengemukakan bahwa usia remaja awal hingga remaja akhir
dimulai pada usia 12-18 tahun. Perubahan fisik yang terjadi pada diri seorang
remaja ditandai dengan adanya sistem sirkulasi, pencernaan dan sistem
respirasi yang dikelompokkan dalam perubahan fisik secara internal. Selain itu
tinggi badan, berat badan, dan proporsi tubuh dikelompokkan menjadi
perubahan fisik secara eksternal. Perubahan-perubahan yang terjadi dapat
memengaruhi konsep diri remaja, merasa tidak yakin akan dirinya sendiri, dan
kemampuan mereka sendiri.

Perkembangan kognitif mengenai pemikiran-pemikiran remaja pada masa
ini semakin abstrak melebihi masa kanak-kanak, remaja mulai menyusun

pola-pola untuk menyelesaikan sebuah masalah dan mengujinya secara
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bertahap. Remaja juga dinilai idealis mampu berpikir tentang ciri ideal mereka
sendiri, orang lain, dan dunia. Perubahan kognitif yang terjadi pada remaja
juga dapat dilihat dari kemampuan mereka menguji pikirannya sendiri,
pemikiran orang lain, dan apa yang orang lain nilai tentang diri mereka.
Remaja juga cenderung menginterpretasikan dan memantau dunia sosial.

Seorang remaja juga di katakan lebih labil dalam proses pengambilan
keputusan di bandingkan dengan orang dewasa. Hal ini disebabkan karena
remaja terhambat dalam pengelolaan emosi dan tidak dapat berpikir secara
rasional. Remaja juga dikatakan lebih berani mengambil risiko yang jauh lebih
besar daripada orang dewasa di usia dua puluhan dan cenderung tidak
menghindari potensi kerugian (Berk, 2018).

Pada usia dewasa awal ialah masa peralihan dari masa remaja akhir
dengan rentang usia 18 hingga 40 tahun. Masa dewasa awal ditandai dengan
perubahan psikologis dan fisik yang menyertai turunnya kemampuan
repoduktif individu. Terdapat dua ciri yang merujuk pada individu yang di
anggap dewasa yaitu kemandirian ekonomi dan mampu bertanggung jawab
atas konsekuensi yang akan diterima dari tindakan yang dilakukan individu.
Papalia dan Feldman (2014) menyatakan bahwa perkembangan dewasa awal
merupakan proses perkembangan secara kognisi yang dimana individu telah
mampu berpikir secara rasional, tidak kaku, dan berpikiran secara terbuka.
Kematangan berpikir yang dimiliki individu dapat membuat individu lebih
mampu menggunakan logika dan emosinya dalam berpikir maupun bertindak.

Perubahan kognitif yang terjadi pada masa dewasa awal di katakan juga
telah mencapai keseimbangan yang lebih baik dari segi jaringan emosi atau

pencarian sensasi secara bertahap yang mulai berkurang. Oleh sebab itu,
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individu yang telah memasuki masa dewasa awal telah memilki perencanaan,
penalaran, dan pengambilan keputusan yang cukup baik. Selain itu, sebagian
besar individu pada masa dewasa awal mengalami pertumbuhan dimana
mereka memperkuat keyakinan dan nilai-nilai seperti berhasil secara
pendidikan, mengikuti kegiatan prososial dan berkarier. Namun, tidak sedikit
individu yang mengalami emosi seperti rendah diri, kecemasan, depresi, dan
perilaku berisiko tingkat tinggi (Berk, 2015).

Selain itu, di bahas juga mengenai dewasa madya dengan rentang usia
pada dewasa ini yakni 40 — 65 tahun, fungsi kognitif pada masa dewasa
madya melibatkan pengalaman dan perubahan pengetahuan serta
keterampilan. Individu ketika diberikan aktivitas yang menantang dan hal
tersebut sesuai dengan keahlian yang individu miliki maka kecenderungan
akan menang dalam aktivitas tersebut. Orang dewasa paruh baya juga
menunjukkan penurunan yang lebih signifikan terkait kesehatan dan fisik

mereka.

. Risk Taking Behavior sebagai Moderator Sensation Seeking terhadap
Aggressive Driving pada Pengendara Motor di Kota Makassar.
Pengendara sepeda motor merupakan sekelompok orang yang menjadi
bagian dari pengguna jalan raya. Banyaknya pengguna jalan menjadikan
pemerintah harus menetapkan peraturan-peraturan lalu lintas seperti undang-
undang nomor 22 tahun 2009 yang menjelaskan terkait lalu lintas dan
angkutan jalan yakni bagaimana seharusnya pengemudi dalam berkendara.

Pasal 106 ayat 1 yang berbunyi setiap individu yang mengemudikan
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kendaraan bermotor dijalan wajib mengemudikan kendaraan dengan wajar
dan penuh konsentrasi.

Hal ini juga senada dengan pasal 106 ayat 3 yang menyatakan bahwa
setiap individu yang mengemudikan kendaraan bermotor wajib mematuhi
ketentuan tentang persyaratan teknis dan laik jalan. Aturan-aturan lain yang
telah ditetapkan dalam undang-undang nomor 22 tahun 2009 yaitu sepeda
motor diperuntukkan hanya untuk dua orang, pengemudi mengetahui tata
cara berlalu lintas di jalan, dan pasal 23 pengendara wajib mengutamakan
keselamatan pejalan kaki.

Namun pada kenyataannya, masih banyak pengendara yang tidak
mematuhi peraturan yang telah ditetapkan tersebut. Individu masih sering
menunjukkan perilaku-perilaku negative saat berkendara. Kecenderungan
individu yang dalam bertindak negative saat berkendara disebut sebagai
aggressive driving. Individu yang di katakan melakukan aggressive driving
apabila ia berkendara dalam kondisi marah dan sedang terburu-buru yang
dapat membahayakan pengendara lain (Tasca, 2000). Pernyataan ini di
dukung oleh hasil wawancara awal yang menunjukkan bahwa individu sering
menyalip kendaraan lain dengan alasan terburu-buru untuk sampai ke tempat
tujuan, mengemudikan kendaraan dengan kecepatan tinggi, melanggar lalu
lintas dan berkendara dalam keadaan mengantuk.

Penelitian-penelitian  deskriptif lain  juga menjelaskan bagaimana
aggressive driving terjadi di beberapa tempat seperti di Kota Samarinda yakni
sebesar 47.5% pada remaja pengendara sepeda motor (Utari, 2016) dan
penelitian di Kota Sidoarjo sebesar 54,2% pada pengemudi sepeda motor

(Soffania, 2018). Berdasarkan hasil wawancara awal dan penelitian
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pendukung maka diperoleh fenomena aggressive driving pada pengendara
motor. Adanya perilaku aggressive driving di duga menjadi penyebab
tingginya angka kecelakaan lalu lintas. Kecelakaan di jalan raya per tahun
mencapai 100.000 lebih dan pengguna motor mencapai 70% yang rata-rata
dikendarai kalangan anak muda. Sebanyak 73 kecelakaan yang terjadi setiap
harinya atau 1 kejadian setiap 3-4 jam (Media Indonesia, 2019).

Tingginya angka kecelakaan lalu lintas ini menunjukkan bahwa perlunya
penanganan terhadap individu yang melakukan aggressive driving. Sehingga
perlu di tinjau lebih hal-hal apa saja yang dapat memengaruhi seseorang
melakukan perilaku aggressive driving salah satunya yakni kepribadian
(Bagaskara, 2017) dan kecerdasan emosi (Mukarromah, 2008). Hasil
wawancara menunjukkan bahwa individu yang berkendara dengan kecepatan
tinggi merasa senang dan lebih menyukai aktivitas tersebut karena
menantang. Perilaku yang dilakukan individu ini merupakan indikasi sensation
seeking.

Sensation seeking merupakan kecenderungan seseorang untuk mencari
sensasi dengan tujuan memenuhi kebutuhannya dalam mencari tantangan
dan pengalaman yang baru.Individu yang sensation seeker adalah Individu
yang terlibat dalam suatu perilaku yang meningkatkan stimulasi yang individu
tersebut alami (Zuckerman, 1979). Selain itu, indikasi lainnya juga ditemukan
bahwa ketika individu bertindak dalam situasi berisiko dan kerugian yang akan
diterima lebih besar akan tetapi individu tetap bersedia menerima kerugian,
perilaku ini di sebut sebagai risk taking behavior.

Sehingga fenomena, hasil wawancara, dan penelitian yang mendukung

nampaknya risk taking behavior mampu menjadi penguat pengaruh sensation
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seeking terhadap aggressive driving karena kecenderungan seseorang untuk
mencari kesenangan saat berkendara akan meningkat apabila ia memiliki risk

taking behavior.



F. Kerangka Pikir
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Masalah

Das Sollen

o Pasal 106 ayat 1 setiap individu yang | o
mengemudikan kendaraan bermotor
dijalan wajib mengemudikan
kendaraan dengan wajar dan penuh
konsentrasi. o

o Pasal 106 ayat 3 setiap individu yang
mengemudikan kendaraan bermotor o
wajib mematuhi ketentuan tentang
persyaratan teknis dan laik jalan

o Undang-undang nomor 22 tahun 2009 | o
sepeda motor diperuntukkan hanya
untuk dua orang, mengetahui tata
cara berlalu lintas di jalan, dan o
pengendara wajib mengutamakan
keselamatan

Das Sein
Menggunakan handphone saat
mengemudi sehingga
membahayakan pengguna jalan
lain.

Merasa senang mengemudi
dengan kecepatan tinggi
Mengemudi dengan kecepatan
tinggi melebihi batas kecepatan
yang telah ditentukan.
Mengemudikan kendaraan di atas
trotoar sehingga menganggu
pejalan kaki

Melawan arus saat mengemudi

yang di duga terkait dengan

Fenomena

sensation seeking
dan risk taking behavior

Aggressive Driving

Jika terus dibiarkan maka kecelakaan lalu lintas
akan meningkat yang menimbulkan kerugian
besar baik maupun non materi.

o Ketengangan dan
mencari petualangan

o Etika
o Kesehatan

o Mencari pengalaman

Risk Taking Behavior |—]

o Keuangan

o Rekreasi

o Tidak dapat menahan
diri

o Kerentanan terhadap
rasa bosan.

o Sosial

o Perilaku Konflik
o Speeding

Sensation Seeking

| Aggressive Driving

Keterangan :

: Wilayah Penelitian
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G. Hipotesis Penelitian
Berdasarkan pemaparan sebelumnya maka dirumuskan hipotesis
penelitian yakni risk taking behavior dapat menjadi moderator sensation
seeking terhadap aggressive driving pada pengendara motor di Kota

Makassar.



BAB Il

METODE PENELITIAN

A. Pendekatan Penelitian
Pendekatan yang digunakan dalam penelitian ini yaitu pendekatan
kuantitatif. Pendekatan kuantitatif merupakan pendekatan yang berlandaskan
filsafat positivisme. Tujuan penelitian ini untuk melakukan uji hipotesis dan
memberikan kesimpulan terhadap penolakan atau penerimaan hipotesis yang

ditelah ditetapkan oleh peneliti sebelumnya (Sugiyono, 2016).

B. Variabel Penelitian

Variabel adalah segala sesuatu yang akan menjadi objek penelitian.
Variabel penelitian sebagai faktor-faktor yang berperan dalam peristiwa atau
gejala yang akan diteliti. Hatch dan Farhady (dalam Sugiyono, 2016) secara
teoritis variabel didefinisikan sebagai atribut seseorang, atau objek yang
mempunyai variasi antara satu objek dengan objek yang lain. Variabel dapat
dikatakan sebagai variabel apabila memiliki variasi. Variabel dalam penelitian
ini, yaitu :
Variabel Dependent (Y) : Aggressive Driving
Variabel Independen (X) : Sensation Seeking

Variabel Moderator (M) : Risk Taking Behavior

Risk Taking Behavior

Sensation Seeking Aggressive Driving

57
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C. Definisi Variabel
1. Definisi Konseptual
a. Aggressive Driving
Mengemudi yang agresif adalah pola perilaku sosial yang tidak
berfungsi yang merupakan ancaman serius bagi keselamatan publik.
Mengemudi yang agresif dapat melibatkan berbagai perilaku termasuk
membunyikan klakson, memberi isyarat kasar terhadap pengemudi lain,
memancarkan lampu yang tinggi pada lalu lintas yang lebih tenang,
dan mengemudi dengan kecepatan tinggi (Houston, Harris, dan
Norman, 2003).
b. Sensation Seeking
Zuckerman (1979) mengungkapkan bahwa pencarian sensasi yang
dilakukan individu merupakan sebuah kepribadian yang berhubungan
dengan kebutuhan akan perubahan, kebutuhan untuk melakukan hal
yang baru (novelty), pengalaman dan sensasi yang bersifat kompleks
dan keinginan individu untuk mengambil risiko yang bersifat fisik dan
sosial untuk kepentingan tertentu.
c. Risk Taking Behavior
Perilaku pengambilan risiko adalah berbagai aktivitas yang
memungkinkan membawa sesuatu yang baru atau cukup berbahaya
yang menimbulkan kecemasan pada hampir sebagian besar manusia.
Keputusan individu untuk mengambil tindakan yang berisiko tersebut
didasari oleh adanya kemauan dan keberanian, individu yang berani

mengambil risiko, dalam kondisi gagal sekalipun, individu akan
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menerima konsekuensi dan akibat dari perilaku yang dilakukan (Weber,
Blaitz, & Betz, 2002).
2. Definisi Operasional
a. Aggressive Driving
Individu yang dikatakan aggressive driving jika individu tersebut
secara sengaja melakukan tindakan-tindakan menyimpang dari perilaku
sosial mengemudi. Perilaku individu yang melakukan aggressive driving
didasari rasa ketidaksabaran, permusuhan, kekesalan, dan terburu-
buru. Aggressive driving dianggap sebagai ancaman serius terhadap
keselamatan publik karena mengemudikan kendaraan se cara egois
dan tidak mempertimbangkan keselamatan dirinya dan orang lain.
b. Sensation Seeking
Individu yang dianggap sebagai sensation seeking cenderung
senang berada dalam kondisi yang memacu adrenalin. Sensation
seeking merupakan sifat individu yang selalu mengingikan perubahan
dan bersedia menerima konsekuensi secara fisik maupun sosial dari
pengalaman tersebut. Mencari sensasi dapat mengarahkan inidividu ke
perilaku positif dan juga ke perilaku negatif. Individu akan mencari
sensasi melalui aktivitas yang menantang.
c. Risk Taking Behavior
Risk taking behavior merupakan kecenderungan individu untuk
berada didalam situasi berisiko, yang dimana situasi tersebut
mengandung  tingkat  ketidakpastian yang  tinggi. Individu
mengeneralisasikan adanya konsekuensi negatif yang akan diterima

dan konsekuensi positif juga akan terjadi sehingga keadaan tersebut
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menjadi seimbang. Akan tetapi, apabila konsekuensi negatif yang akan
diterima lebih besar dan mengandung tingkat ketidakpastian yang tinggi

maka individu tersebut dapat dikatakan sebagai risk taking behavior.

D. Populasi & Sampel
1. Populasi
Sugiyono (2016) populasi adalah keseluruhan subjek penelitian yang
memiliki kualitas dan karakteristik tertentu yang telah ditentukan oleh
peneliti untuk di telaah dalam sebuah penelitian kemudian ditarik
kesimpulannya. Populasi bukan hanya orang tetapi juga obyek dan benda-
benda alam yang lain. Populasi meliputi karakteristik/ sifat yang dimiliki
subjek atau objek tersebut. Adapun populasi yang dimaksudkan dalam
penelitian ini seluruh pengendara motor yang berusia 12-65 tahun di kota
Makassar.
2. Sampel
Sugiyono (2016) sampel adalah sebagian besar dari populasi yang akan
diteliti dan mampu mewakili populasi secara representative. Sampel
merupakan bagian dari keseluruhan jumlah karakteristik populasi yang

diteliti. Abdullah dan Susanto (2015) mengemukakan bahwa penentuan
jumlah sampel dapat dilakukan dengan menggunakan persamaan n >%

dimana a yang digunakan adalah 0.05. Jadi jumlah sampel yang diambil
datanya pada penelitian ini minimal 400 responden. Pada proses
pengambilan sampel, peneliti berhasil mengumpulkan 713 responden yang
berusia mulai dari 12 tahun hingga 65 tahun untuk kemudian dianalisis

lebih lanjut.
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3. Teknik Pengambilan Sampel

Teknik sampling merupakan teknik pengambilan sampel pada sebuah
penelitian yang akan mewakili populasi. Teknik sampling terbagi menjadi
dua bagian yaitu probability sampling dan non probability sampling. Teknik
yang digunakan dalam penelitian ini yaitu non probability sampling yang
merupakan teknik yang sebelumnya tidak mengetahui secara pasti jumlah
subjek populasi yang ada dalam sebuah penelitian. Teknik sampling non
probability bersifat subjektif yang artinya elemen tidak mempunyai
probabilitas yang sama untuk dipilih (Supranto, 2008). Peluang masing-
masing anggota populasi untuk menjadi sampel tidak diketahui. Tidak
diketahuinya jumlah anggota populasi karena data yang tidak akurat.

Teknik pengambilan sampel yang digunakan ialah accidental sampling
yang dimana incidental merupakan teknik penentuan sampel berdasarkan
kebetulan. Dengan kata lain, siapa saja yang bertemu dengan peneliti
dapat dijadikan subyek dan sesuai dengan karakteristik sampel yang telah
ditentukan oleh peneliti (Sugiyono, 2016). Adapun kriteria dalam penelitian
ini adalah individu yang berusia 12-65 tahun yang mengendarai sepeda

motor di Kota Makassar.

E. Teknik Pengumpulan Data
Teknik pengumpulan data yang digunakan pada penelitian ialah berbentuk
skala likert yang memiliki tiga respon. Respon negatif, merupakan pilihan
jawaban yang diberikan subjek yang bertentangan dengan item. Respon

positif, ialah respon yang telah sesuai dengan item pernyataan skala
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sementara respon netral adalah respon yang menempatkan subjek di posisi
tengah antara respon positif dan negatif terkait item (Azwar, 2017).
1. Skala Aggressive Driving
Alat ukur yang digunakan dalam penelitian ini ialah “Aggressive Driving
Behavior Scale” yang dikembangkan oleh Houston, Harris, dan Norman
(2003). ADBS memiliki enam alternative jawaban yaitu selalu, sangat
sering, cukup sering, jarang, kadang-kadang, tidak pernah.
Tabel 3.1 Blue Print Alat Ukur Aggressive Driving sebelum dilakukan uji

CFA (Confirmatory factor analysis)
No. Aitem

Indikator

Fav Unfav

1. Membunyikan
klakson

Perilaku 2. Memberi
Konflik isyarat 1,2,4,5,6 5
Kasar
3. Menyalakan
lampu jauh
1. Mengebut
melewati 9.10
batas 2
kecepatan
2. Membuntuti 1
Mengebut kendaraan lain
3. Mempercepat
kendaraan
saat lampu 11
kuning 1
menyala
Total 10 1 11

Tabel 3.2 Blue Print Alat Ukur Aggressive Driving setelah dilakukan uji CFA
(Confirmatory factor analysis)

No. Aitem
Indikator

Fav Unfav

4. Membunyikan
Perilaku klakson

Konflik 5. Memberi
isyarat

1,2,4,5,6 5
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No. Aitem

Aspek Indikator Fav Unfav Total

Kasar

6. Menyalakan
lampu jauh
4. Mengebut
melewati 9.10 2
batas
kecepatan
5. Membuntuti 1
Mengebut kendaraan lain
6. Mempercepat
kendaraan
saat lampu 11
kuning
menyala
Total 10 10

2. Skala Sensation Seeking

Skala ini dikembangkan oleh Zuckerman (dalam Roberti, 2003) teknik
penskalaan yang digunakan dalam SSS ialah menggunakan skala Likert
dengan 5 pilihan jawaban yaitu sangat sesuai, sesuai, netral, tidak sesuai,
sangat tidak sesuai. Score untuk butir soal favorable jawaban sangat
sesuai diberi score 5, sesuai 4, netral 3, tidak sesuai 2, sangat tidak sesuai
1. Sedangkan butir soal unfavourable diberi score sangat sesuai diberi
score 1, sesuai 2, netral 3, tidak sesuai 4, sangat tidak sesuai 5. Semakin
tinggi score subjek, maka semakin tinggi tingkat sensation seeking subjek.
Semakin rendah score subjek, maka semakin rendah tingkat sensation
seeking subjek. Pada skala ini peneliti menkonstruksi alat ukur dengan

dasar teori dan aspek-aspek oleh Zuckerman.
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Tabel 3.3 Blue Print Alat Ukur Sensation Seeking sebelum dilakukan uji
CFA (Confirmatory factor analysis)

Dimensi

Indikator

No. Aitem

Thrill and
Adventure
Seeking

Individu menyukai
kegiatan-kegiatan
yang menantang

Fav Unfav

1,13,27,33 8,21 6

Experience
Seeking

Individu terdorong
untuk mengeksplorasi
stimulus-stimulus
yang mengandung
sejumlah pengalaman
baru

2,14,28 9,22 5

Individu memiliki
gaya hidup
Antikonformitas

3,15,29 3

Disinhibition

Individu menyukai
kegiatan-kegiatan
yang berisiko
terhadap
kesehatannya

4,16,30 10,11,23 6

Individu menyukai
kegiatan

yang berisiko
terhadap

kehidupan sosialnya

5,17,31 24 4

Boredom
Susceptibility

Individu tidak
menyukai
pengalaman yang
berulang

18, 25 2

Individu tidak suka
dengan hal-hal yang
mudah ditebak

6,19,26,32 12, 5

Individu menyukai
orang-orang yang
berperilaku

berbeda

dengan kebanyakan
orang

7,20 2

Total

33

Tabel 3.4 Blue Print Alat Ukur Sensation Seeking setelah dilakukan uji CFA
Confirmatory factor analysis

Dimensi

Indikator

No. Aitem

Thrill and
Adventure

Individu menyukai
kegiatan-kegiatan

Fav Unfav
1,13,27,33 8,21 6
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No. Aitem

Dimensi Indikator W

Seeking yang menantang

Individu terdorong
untuk mengeksplorasi
stimulus-stimulus
yang mengandung
sejumlah pengalaman
baru

Individu memiliki
gaya hidup 3,15,29 3
Antikonformitas

Individu menyukai

kegiatan-kegiatan

yang berisiko 4,16,30 10,11,23 6
terhadap

kesehatannya

Individu menyukai

kegiatan

yang berisiko 517,31 3
terhadap

kehidupan sosialnya
Individu tidak
menyukai
pengalaman yang
berulang

Individu tidak suka
dengan hal-hal yang 6,19,32 3
mudah ditebak
Individu menyukai
orang-orang yang
berperilaku

berbeda

dengan kebanyakan
orang

2,14,28 3
Experience
Seeking

Disinhibition

Boredom
Susceptibility

7,20 2

Total 5 26

3. Skala Risk Taking Behavior
Pada alat ukur ini skala risk taking behavior di kontruksi sendiri oleh
peneliti dengan berlandaskan aspek yang dikemukakan oleh Weber, Blais,
& Betz (2002) yaitu terdiri dari lima aspek etika, keuangan, kesehatan,

rekreasi, dan sosial. Skala risk taking behavior yang digunakan dalam
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penelitian ini terdiri dari 30 item pernyataan yang terdiri dari 15 item
favorable dan 15 item unfavorable. Untuk lebih jelasnya, berikut peneliti
sajikan blue print skala risk taking behavior yang dikontruksi oleh peneliti
berdasarkan aspek dari Weber, Blaitz, & Betz (2002).

Tabel 3.5 Blue Print Alat Ukur Risk Taking Behavior sebelum dilakukan uji
CFA (Confirmatory factor analysis)

No. Altem

Etika 1,11,21 6,16,26 6
Keuangan 2,12,22 7,17,27 6
Kesehatan 3,13,23 8,18,28 6
Rekreasi 4,14,24 9,19,29 6
Sosial 5,15,25 10,20,30 6

Total 15 15 30

Tabel 3.6 Blue Print Alat Ukur Risk Taking Behavior sebelum dilakukan uji
CFA (Confirmatory factor analysis)

No. Altem

Etika 1,11,21 6,16,26 6
Keuangan 2,12,22 7 4
Kesehatan 13,23 8,18,28 5
Rekreasi 414,24 29 4
Sosial 5,15 10,20,30 5

Total 13 11 24

F. Uji Instrumen Penelitian
Variabel risk taking behavior dan variabel sensation seeking dalam
penelitian ini dikonstruksi sendiri oleh peneliti dengan tetap mendasari teori

risk taking behavior oleh Weber, Blaits, dan Betz (2002) dan teori sensation
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seeking oleh Zuckerman (1979). Pada variabel aggressive driving peneliti
mengadaptasi dari skala aggressive driving behavior scale yang dikemukakan
oleh Houston, Harris, dan Norman (2003). Uji instrument dilakukan setelah
melewati tahapan proses konstruksi untuk skala yang dikonstruksi sendiri oleh
peneliti. Sedangkan untuk skala aggressive driving, sebelum uji instrument
dilakukan maka terlebih dahulu melalui proses penerjemahan skala.
Adapun tahap-tahap uji instrumen yang dilakukan oleh peneliti yaitu sebagai
berikut :
1. Proses Konstruksi Skala
Pada proses konstruksi alat ukur risk taking behavior dan sensation
seeking, terdapat beberapa tahapan untuk menyusun item-item
berdasarkan dasar teori kedua variabel. Adapun langkah-langkah untuk
membuat item sebagai berikut :

a. Peneliti menelaah setiap aspek dari variabel sensation seeking dengan
dasar teori Zuckerman (1979) dan variabel risk taking behavior yang
dikemukakan oleh Weber, Blaits, & Betz (2002). Peneliti menelaahnya
sampai ke indikator perilaku pada setiap aspek masing-masing
variabel. Berdasarkan indikator perilaku tersebut peneliti kemudian
membuat item-item untuk setiap aspek dari sensation seeking dan risk
taking behavior.

b. Item-item yang telah dibuat kemudian diperlihatkan kepada dosen
pembimbing untuk selanjutnya dikoreksi pada setiap itemnya.

c. Setelah item-item dikoreksi dan disetujui oleh pembimbing, peneliti

melakukan uji validitas logis dengan meminta bantuan empat dosen
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sebagai subject matter expert (SME), kemudian SME menelaah seluruh
item-item menggunakan teknik content validity ratio (CVR).

d. Peneliti kemudian merevisi item-item berdasarkan saran dari para
subject matter expert (SME).

e. Kemudian setelah item direvisi, peneliti selanjutnya membuat skala siap
sebar. Kemudian melakukan uji validitas tampang dengan mencari
enam orang yang kriterianya sama dengan responden pada penelitian.

f. Peneliti mempersiapkan skala penelitian untuk uji validitas konstruk,
dan disebarkan kepada 150 responden. Data kemudian di analisis
menggunakan confirmatory factor analysis (CFA) untuk menentukan
item valid.

g. Hasil analisis confirmatory factor analysis (CFA) memperoleh item
yang valid dan tidak valid. Peneliti hanya menggunakan item-item valid
untuk kemudian dianalisis uji hipotesis.

2. Proses Penerjemahan Skala

Skala aggressive driving merupakan skala berbahasa inggris, olehnya

dilakukan proses penerjemahan terhadap skala tersebut sebelum uji

instrument dilakukan. Adapun tahapan penerjemahan skala sebagai
berikut:

a. Skala Asli (Bahasa Inggris) — Bahasa Indonesia

Skala aggressive driving (Aggressive Driving Behavior Scale) dalam
penelitian ini berbahasa asli yaitu bahasa inggris, sebelum di uji
psikometrik skala di teriemahkan terlebih dahulu sebagai syarat untuk
memasuki tahap selanjutnya. Proses menerjemahkan skala dilakukan

oleh dua orang yang ahli dalam bahasa inggris yaitu salah satu syarat
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pertimbangannya memiliki sertifikasi. Penerjemah pertama yakni
Yusparizal, M.Pd yang merupakan alumnus of academic English,
Colorado state University, USA, alumnus of graduate program in English
language, and teaching in University Malang, Indonesia dengan score
toefl 557 untuk menerjemahkan skala asli yang berbahasa inggris ke
bahasa Indonesia.

. Bahasa Indonesia — Bahasa Inggris (Back Translation)

Setelah itu, skala aggressive driving yang diterjemahkan dari bahasa
asing ke bahasa Indonesia oleh Yusparizal. Kemudian skala yang
berbahasa Indonesia tersebut diterjemahkan kembali ke dalam bahasa
asli yakni bahasa Inggris oleh Dwiky Darmawan dengan score toefl 590
menerjemahkan skala aggressive driving yang berbahasa Indonesia ke
bahasa inggris.

. Membandingkan Skala Asli — Hasil Terjemahan Bahasa Inggris

Setelah menerima hasil terjemahan back translation peneliti
kemudian melakukan telaah terhadap item-item skala aggressive driving
untuk kemudian disesuaikan dengan budaya yang ada di Kota
Makassar. Apabila, terdapat bahasa yang memiliki kesamaan antara
skala asli dengan skala yang telah di teriemahkan ulang dari bahasa
Indonesia ke bahasa Inggris dan dapat diterapkan pada budaya yang
berbeda maka skala tersebut dapat digunakan.

Tujuan dari proses penerjemahan yang dilakukan berulang kali dari
skala asli ke skala berbahasa Indonesia kemudian di terjemahkan
kembali ke dalam bahasa inggris adalah untuk melihat apakah skala

terjemahan Indonesia dan inggris memiliki kesamaan makna dengan
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skala aslinya, apabila terdapat kesamaan makna maka skala yang telah
di terjemahkan ke dalam bahasa Indonesia dapat digunakan ke tahap
pengujian psikometrik selanjutnya.
3. Uji Validitas Skala Penelitian
Azwar (2017) mengemukakan bahwa uji validitas dilakukan untuk
menunjukkan sejauhmana suatu alat ukur dapat mengukur apa yang
hendak di ukur. Suatu pengukuran dapat dikatakan valid ketika sesuatu
yang hendak diukur dapat menunjukkan fungsi pengukurannya. Berikut
tahapan uji validitas instrumen yang dilakukan pada penelitian ini:
a. Validitas Isi

Validitas isi adalah sejauhmana elemen-elemen instrumen
asesmen relevan dan mewakili konstruk alat ukur yang ditargetkan
dengan tujuan tertentu. Validitas isi adalah penjelasan tentang suatu
alat ukur secara subtansif yang fokus kepada konseptualisasi dan
sejauhmana konsep-konsep sebelumnya yang ditampilkan dalam
kajian literatur (Coaley, 2010).

Validitas isi merupakan validitas yang fokus kepada elemen-elemen
apa yang ada dalam alat ukur. Validitas isi merupakan dasar dari
validitas konstruk apabila dalam pengujian validitas isi terdapat item
yang tidak valid secara isi maka tidak perlu lagi diuji kevalidannya
dengan metode validitas konstruk (Azwar, 2018). Validitas isi terbagi
menjadi dua bagian yaitu :

a). Validitas Logis
Peneliti melakukan validitas logis dengan cara memberikan skala

penelitian kepada subject matter expert (SME) sebanyak tiga orang.
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Expert review dilakukan oleh pakar dengan memberikan saran atau
masukan dan melihat kesesuaian konteks yang akan diukur dalam
penelitian. Sebelumnya peneliti telah memberikan instrumen
penelitian kepada panel expert kemudian, panel expert memberikan
penilaian dan saran terhadap instrumen penelitian.

Peneliti menuliskan kembali instrumen penelitian dengan
mempertimbangkan hasil penilaian dan semua saran yang diberikan
oleh panel expert. Pada penelitian ini peneliti menggunakan empat
orang dosen Fakultas Psikologi Univeristas Bosowa sebagai SME
(subject matter expert) yaitu Ibu Hasniar A. Radde S.Psi., M.Si; Ibu
Nur Hikmah S.Psi.,M.Si; Ibu A. Nur Aulia Saudi S.Psi.,M.Si.; dan lbu
Sulasmi Sudirman, S.Psi.,M.A.

Subject matter expert pada variabel aggressive driving yakni
penilaian yang diberikan oleh lbu Sulasmi Sudirman, S.Psi.,M.A
bahwa 11 item pada variabel aggressive driving dari segi konten
dan bahasa sudah baik. Ibu Hasniar A. Radde S.Psi., M.Si menilai
bahwa keseluruhan item variabel aggressive driving memiliki isi
konten yang masih perlu direvisi yakni item 2, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10,
dan 11.

Pada variabel sensation seeking yang menjadi (SME) pertama
yakni Ibu Hasniar A. Radde, S.Psi., M.Si yang memberikan
penilaian bahwa terdapat 16 item yang perlu direvisi pada bagian
bahasa maupun konten yakni item nomor 24, 33, 8, 23, 30, 22, 13,

29, 38, 21, 37, 12, 28, 20, 35, 41, 9. Terdapat pula item-item yang
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disarankan untuk dihapus yakni item nomor 11, 27, 6, 39, 15, 31,
16, 32.

Ibu Nurhikmah,S.Psi.,M.Si sebagai subject matter expert kedua
pada variabel sensation seeking memberikan penilaiannya bahwa
terdapat perbaikan mengenai bahasa yakni item nomor 18, 6, 12,
14. Subject matter expert ketiga yakni Ibu A. Nur Aulia Saudi
S.Psi.,M.Si item yang direvisi pada bagian bahasa yakni 6, 39, 30,
8. Pada variabel risk taking behavior juga terdapat beberapa item
yang direvisi oleh tiga subject matter expert yakni item nomor 15,
25, 20, 27, 9.

Peneliti menggunakan content validity ratio (CVR) oleh Lawshe’s
yang menggambarkan tingkat validitas item secara empirik. Peneliti
memberikan skala siap sebar kepada subject matter expert (SME)
untuk memberikan penilaian apakah aitem-aitem bersifat essensial
sesuai dengan teori. SME terdiri dari tiga orang dosen yang ahli
mengenai skala yang direview. Peneliti kemudian menjumlahkan
hasil review menggunakan CVR dengan rentang O sampai 1.
Apabila hasilnya mendekati angka 1 maka item tersebut esensial
dan jika menjauhi angka 1 maka aitem tersebut tidak essensial.
Validitas Tampang

Face Validity merupakan penilaian secara sekilas mengenai isi
dari pengukuran secara kualitatif yang diperoleh dari calon
responden dengan tujuan mengetahui secara umum bagaimana
penerimaan fungsi pengukuran tersebut. Pada pengujian akan

dipilih beberapa orang yang mewakili sampel nantinya (Sugiyono,
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2016). Pada penelitian ini peneliti memberikan masing-masing skala
siap sebar kepada sampel yang sesuai dengan kriteria subjek.
Halaman terakhir di berikan lembar evaluasi agar sampel dapat
memberikan penilaian terkait tampilan keseluruhan skala termasuk
aitem-aitem yang kurang dipahami oleh sampel.

Validitas tampang pada penelitian ini sebanyak enam orang
reviewer dengan rentang usia 12 sampai dengan 60 tahun. Enam
reviewer yakni Mansyur Dg. Sitaba, Adlu Mulky, Ramadhan, Asraf,
Nabila Salsabila, dan As. Keenam reviewer dipersilahkan untuk
memberikan penilaian terhadap seluruh bagian skala yakni
pengantar, identitas responden, petunjuk pengerjaan, dan aitem-
aitem pada skala.

Berdasarkan hasil penilaian oleh keenam reviewer terhadap
tiga skala beserta pengantar, identitas responden, dan petunjuk
pengerjaan yakni pada aspek yang secara umum layout/tata letak
seluruh reviewer mengatakan bahwa tampilan skala tersebut sudah
bagus. Pada hasil penilaian umum dari aspek jenis dan ukuran
huruf, seluruh responden juga mengatakan skala tersebut sudah
bagus. Kemudian pada aspek bentuk skala, seluruh reviewer juga
mengatakan bentuk skala sudah bagus.

Penilaian pada aspek pengantar skala oleh keenam reviewer
juga di peroleh hasil konten dan bahasa. Pada bagian konten
seluruh reviewer memberikan penilaian bahwa konten sudah sesuai
begitupula pada aspek bahasa. Pada aspek identitas responden

bagian konten seluruh reviewer memberikan penilaian bahwa
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konten yang digunakan sudah sesuai. Kemudian bagian bahasa
keenam reviewer juga mengatakan bahasa yang digunakan mudah
di pahami.

Penilaian selanjutnya pada aspek petunjuk pengerjaan yakni
pada bagian konten keenam reviewer mengatakan konten yang
digunakan sudah sesuai sama halnya dengan bagian bahasa.
Kemudian pada aspek aitem-aitem skala, pada bagian konten
seluruh reviewer mengatakan bahwa 74 aitem telah memiliki konten
yang sesuai. Pada bagian bahasa keenam reviewer mengatakan
bahasa yang digunakan mudah untuk di pahami, namun aitem 27
terdapat typo sehingga peneliti perlu merevisi pada bagian tersebut.

b. Validitas Konstruk
Allen & Yen (dalam Azwar, 2019) mengungkapkan bahwa validitas
konstruk adalah validitas yang sejauh mana instrumen alat ukur dapat
mengukur apa yang hendak di ukur sesuai. Validitas konstruk diawali
dengan suatu identifikasi dan batas terkait variabel yang diukur yang
dinyatakan sebagai suatu konstruk logis menurut konsep-konsep dari
variabel tersebut yang didasari oleh suatu teori.

Teori tersebut di tarik semacam konsekuesi terkait hasil tes pada
kondisi tertentu. Konsekuensi tersebut kemudian diuji dan apabila
hasilnya sesuai dengan harapan maka tes tersebut memiliki validasi
yang baik (Azwar, 2019). Validasi yang dilakukan dalam tes ini yaitu
menggunakan bantuan lisrel 8.70 dengan beberapa tahapan. Peneliti
menggunakan confirmatory factor analysis (CFA) sebagai prosedur

untuk validitias konstruk. Analisis faktor ialah sekumpulan prosedur
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matematik yang kompleks untuk menganalisis keterkaitan kelompok
yang terbatas yang disebut faktor (Azwar,2019).

Analisis faktor merupakan metode statistik yang digunakan pada
proses pengembangan alat ukur, dengan tujuan menganalisis
hubungan diantara banyaknya variabel. Faktor ialah kombinasi aitem-
aitem tes yang dipercaya merupakan suatu kumpul. Aitem-aitem yang
berhubungan membantu bagian konstruk dan harus dikeluarkan dari
kelompoknya (Devon et al., 2007; dalam Azwar, 2019). Adapun
terdapat dua tahap validitas konstruk yakni memastikan data sudah fit
dengan syarat model akan di anggap fit apabila :

1) p-value dari chi-square nilainya lebih besar dari 0.05

2) (RMSEA) Root Mean Square Error Approximation memiliki nilai
lebih kecil dari 0.05.

Tahap kedua setelah data yang diperoleh memiliki model fit,

selanjutnya peneliti mengidentifikasi aitem yang valid dengan syarat

sebagai berikut :

1) Factor loading bernilai positif

2) Nilai t-value > 1.96

Berdasarkan hasil uji analisis confirmatory factor analysis yang
telah dilakukan menunjukkan pada variabel aggressive driving yang
terdiri dari 11 item terdapat 1 item yang tidak valid. Variabel sensation
seeking yang terdiri dari 33 aitem, tidak valid sebanyak 7 aitem.
Kemudian pada variabel risk taking behavior yang awalnya terdiri dari

30 aitem tersisa 24 item karena 6 aitem tidak valid. Aitem-aitem
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dikatakan tidak valid apabila nilai factor loading negatif dan t-value <
1.96 begitupun sebaliknya.
4. Uji Reliabilitas

Pada tahap ini, uji reliabilitas digunakan untuk mengukur tingkat
konsistensi tanggapan responden terhadap item pertanyaan angket sesuai
pemahaman responden terhadap pernyataan dalam skala yang diajukan.
Reliabilitas melihat sejauhmana konsistensi skor yang telah diperoleh
terhadap orang yang sama ketika dilakukan pengujian ulang dengan
instrument yang sama namun diwaktu yang berbeda (Anastasi & Urbina,
2007). Uiji reliabilitas adaptasi skala ini menggunakan aplikasi SPSS 2.0
yang akan dilakukan menggunakan Reliability Analysis Statistic dengan
Cronbach Alpha. Dari hasil pengolahan data reliabilitas menggunakan IBM

SPSS Statistic 20, maka diperoleh hasil sebagai berikut:

Skala Cronbach's Alpha N of items
Aggressive Driving 0.817 10
Sensation Seeking 0.755 26

Risk Taking Behavior 0.719 24

Berdasarkan hasil pengolahan data reliability statistic dengan
menggunakan nilai cronbach alpha dan bantuan aplikasi IBM SPSS
Statistic 20. Hasil uji reliabilitas terhadap 713 responden menunjukkan nilai
pada skala aggressive driving sebesar 0.817, skala sensation seeking
sebesar 0.755, dan skala risk taking behavior sebesar 0.719. Dengan kata
lain, pada alat ukur aggressive driving, sensation seeking, dan risk taking
behavior dengan nilai 0.817 yang mendekati angka 1. Maka skala

aggressive driving dikatakan reliabel.
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G. Teknik Analisis Data
1. Analisis Deskriptif

Analisis deskriptif dilakukan dengan tujuan memberikan deskripsi
mengenai data variabel yang diperoleh dari kelompok subjek penelitian
(Azwar, 2017). Analisis deskriptif ialah statistik yang berguna untuk
menganalisis bagaimana gambaran terkait variabel melalui data yang telah
dikumpulkan (Sugiyono, 2016). Analisis deskriptif dilakukan sebelum
pengujian hipotesis agar peneliti mampu memahami realitas dari variabel
yang terlibat secara empirik. Analisis dalam penelitian ini dilakukan untuk
mengetahui demografi responden yakni dari jenis kelamin, usia, suku dan
pekerjaan. Penelitian ini juga untuk mengetahui gambaran variabel risk
taking behavior, sensation seeking, dan aggressive driving pada
pengendara motor di Kota Makassar.

2. Uji Asumsi

Uji asumsi ialah tahap pengujian pertama yang dilakukan untuk
menentukan teknik uji hipotesis yang digunakan sebelum menganalisis
data penelitian (Sugiyono, 2016). Kemudian, hasil pengujian yang telah
diperoleh digunakan untuk menentukan pengujian hipotesis menggunakan
statistic parametrik atau non parametrik. Uji asumsi melibatkan uji
normalitas, uji linearitas, uji homogenitas, dan uji heterokedastisitas
menggunakan SPPS 2.0.
a. Uji Normalitas

Uji normalitas merupakan uji yang dilakukan sebagai prasyarat untuk
melakukan analisis data. Uji normalitas dilakukan sebelum data diolah

berdasarkan model-model penelitian yang diajukan. Uji normalitas data
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bertujuan untuk mendeteksi distribusi data dalam satu variabel yang
akan digunakan dalam penelitian. Data yang baik dan layak untuk
membuktikan model-model penelitian tersebut adalah data terdistribusi
secara normal.

Data yang dianggap berdistribusi normal ialah apabila jumlah data
diatas dan dibawah rata-rata bernilai sama. Apabila nilai yang diperoleh
tidak sama maka data tersebut tidak dapat dikatakan berdistribusi
normal (Sugiyono, 2016). Uji normalitas yang digunakan adalah uji
Kolmogorov-Smirnov karena sampel penelitian melebihi 50 orang.
Apabila nilai signifikansi yang diperoleh signifikansi Kolmogorov-Smirnov
> 0.05 maka data tersebut dikatakan terdistribusi secara normal dan jika
signifikansi Kolmogorov-Smirnov < 0.05 maka datanya tidak terdistribusi
secara normal.

. Uji Linearitas

Uji linearitas bertujuan untuk mengetahui apakah terdapat hubungan
linear secara signifikan atau tidak antara variabel. Teknik yang
digunakan adalah analisis anova dengan menggunakan bantuan
program SPSS windows 20 dan melihat antara F tabel dan F hitung.
Interpretasi uji analisis dapat dilihat dari nilai signifikansi deviation from
linearity yang apabila nilai signifikansi > 0.05 maka data dapat di
katakan linear dan apabila nilai signifikansi < 0.05 maka data dinyatakan
tidak linear (Widhiarso, 2010).
. Uji Multikolinearitas
Uji multikolinearitas bertujuan untuk mengetahui apakah terdapat

korelasi antar variabel independen. Gejala multikolinearitas dapat di lihat
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dari nilai variance inflation factor (VIF) yang apabila nilai VIF < 10, maka
antar variabel independen tidak terjadi multikolinearitas, begitupun
sebalikanya apabila nilai variance inflation factor (VIF) yang diperoleh
lebih besar (VIF> 10) maka terjadi multikolinearitas. Adapun harapan
peneliti pada pengujian ini tidak terjadi korelasi antar variabel
independen atau dengan kata lain tidak terjadi multikolinearitas (Yamin
& Kurniawan, 2018).

d. Uji Heterokedastisitas

Uji heterokedastisitas merupakan uji asumsi yang dilakukan untuk
mengetahui apakah terjadi prediksi dan residu. Uji heterokedastisitas
dapat dilakukan dengan menggunakan metode scatterplot yang
menghasilkan residu yang berbentuk pola. Apabila nilai prediksi tinggi
maka akan semakin bervariasi nilai residu. Hasil uji heterokedastisitas
menunjukkan apabila bentuk scatterplot yang diperoleh menyebar
secara acak, maka data tidak terjadi heterokedastisitas begitupun
sebaliknya apabila scatterplot membentuk suatu pola dan tidak
menyebar secara maka data dikatakan terjadi heterokedastisitas
(Yamin & Kurniawan, 2018).
3. Uji Hipotesis

Penelitian ini bertujuan untuk melihat bagaimana risk taking behavior

dapat menjadi moderator sensation seeking terhadap aggressive driving.

Teknik analisis yang digunakan pada penelitian ini ialah menggunakan

analisis jalur (path analysis) dengan program Process Analysis oleh

Andrew Hayes pada software SPSS IBM Statistic 20.0 for windows.
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H. Prosedur Penelitian
1. Tahap Persiapan Penelitian

Tahap persiapan pada penelitian ini dimulai ketika peneliti telah
menyelesaikan seminar proposal pada tangga 27 Februari 2020. Setelah
peneliti melakukan seminar proposal, peneliti merevisi beberapa hal yang
disarankan oleh penguji. Sebelum melakukan revisi tersebut peneliti
terlebih dahulu mengkonsultasikan pada pembimbing satu maupun dua.
Hasil revisi yang telah di diskusikan oleh kedua pembimbing berdasarkan
saran-saran penguji pula, kemudian peneliti merevisinya selama
beberapa bulan hingga dapat dilanjutkan ke tahap berikutnya.

Pada bulan Juli peneliti mempersiapkan alat ukur yang akan
digunakan untuk proses pengambilan data. Peneliti menggunakan tiga
alat ukur untuk tiga variabel yang akan diteliti. Pada variabel aggressive
driving peneliti mengadaptasi dari alat ukur aggressive driving behavior
scale oleh Houston, Harris, & Norman (2003), variabel risk taking
behavior di kontruksi sendiri oleh peneliti dengan memperhatikan aspek-
aspek oleh Weber, Blaits, & Betz (2002), dan variabel sensation seeking
juga dikontruksi sendiri oleh peneliti berlandaskan teori Zuckerman
(1979). Setelah peneliti mempersiapkan alat ukur, selanjutnya peneliti
memperlihatkannya kepada pembimbing.

Selanjutnya, peneliti melakukan validasi alat ukur yakni dengan
menerjemahkan skala aggressive driving oleh dua penerjemah yang ahli.
Yusparizal sebagai penerjemah skala asli yang berbahasa ke bahasa
Indonesia, penerjemah kedua Dwiky menerjemahkan skala yang telah

berbahasa Indonesia kembali ke bahasa Inggris. Adapun tujuan
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dilakukannya penerjemahan kembali ke bahasa asli yakni bahasa Inggris
untuk melihat apakah tidak terdapat perbedaan makna pada skala asli
dengan skala back translation bahasa Inggris.

Setelah proses penerjemahan skala aggressive driving dilakukan,
selanjutnya kedua skala yang dikontruksi serta skala hasil terjemahan di
berikan kepada SME (Subject Matter Expert). Pada tahap ini terdapat
empat dosen Fakultas Psikologi Universitas Bosowa yang menjadi SME
yakni Ibu Hasniar A. Radde S.Psi., M.Si; Ibu Nur Hikmah S.Psi.,M.Si; lbu
A. Nur Aulia Saudi S.Psi.,M.Si.; dan Ibu Sulasmi Sudirman, S.Psi.,M.A.
Berdasarkan hasil analisis validitas logis yang dilakukan oleh SME
terdapat beberapa aitem yang perlu di revisi dari ketiga skala.

Alat ukur yang telah melalui hasil uji validitas logis dan uji keterbacaan
yang telah di peroleh, kemudian melalui tahap validitas tampang. Pada
tahap ini yang melakukan uji validitas tampang adalah lima orang calon
responden yang sesuai dengan kriteria penelitian. Hal yang perlu
diberikan penilaian dan saran dalam skala adalah tampilan skala yang
akan disebar ke sampel populasi. Peneliti kemudian memperbaiki
tampilan skala berdasarkan saran-saran lima responden, setelah itu
peneliti menyebarkan skala ke sampel populasi setelah mendapatkan
persetujuan dari kedua pembimbing.

Pelaksanaan Penelitian

Penelitian ini dimulai pada tanggal 02 Agustus 2020 sampai dengan
30 Agustus 2020 di Kota Makassar. Peneliti menyebarkan skala secara
daring dan luring yang dimana daring dalam bentuk google form dan

luring berbentuk buku. Peneliti juga menggunakan beberapa cara untuk
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mengumpulkan responden yakni dengan menyebarkan link google form
ke berbagai media social dan meminta bantuan teman untuk
menyebarkan skala secara offline pada beberapa orang.

Peneliti juga menemukan beberapa kendala selama pengumpulan
data seperti sulitnya mendapatkan responden dengan usia remaja dan
dewasa madya. Sehingga peneliti perlu mencari cara lain untuk bisa
mendapatkan responden dengan kategori usia tersebut. Kendala-kendala
tidak berlangsung lama karena peneliti mendapatkan dukungan dari
rekan-rekan yang bersedia mencari responden remaja dan madya.

Tahap Pengolahan Data dan Analisis Data

Pada tahap ini peneliti mengolah data dengan terlebih dahulu menguiji
validitas dan reliabilitasnya. Peneliti menggunakan 425 responden untuk
di ketahui item-item mana yang valid dengan menggunakan aplikasi lisrel.
Pada uji reliabilitasnya peneliti menggunakan bantuan SPSS 20.0.
Selama proses uji validitas dan reliabilitas peneliti tetap mengumpulkan
responden hingga tercapai 713 responden. Kemudian kedua pembimbing
memberikan izin untuk melakukan uji asumsi setelah seluruh uji asumsi
terpenuhi peneliti selanjutnya melakukan uji hipotesis. Selanjutnya
setelaha seluruh analisis data telah dilakukan dengan menggunakan
beberapa aplikasi, peneliti kemudian membuat laporan untuk

mendeskripsikan hasil analisis data.
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BAB IV

HASIL DAN PEMBAHASAN

A. Hasil Analisis
1. Deskriptif Responden berdasarkan Demografi
Peneliti melakukan analisis berdasarkan demografi yang terdiri dari
jenis kelamin, usia, suku, dan pekerjaan yang ditinjau dari tiga variabel
yaittu aggressive driving, sensation seeking, dan risk taking behavior.
Berikut hasil analisis data deskriptif berdasarkan demografi.

a. Jenis Kelamin

427

286

Perempuan Laki-Laki

Gambar 4.1 Gambaran subjek berdasarkan jenis kelamin
Berdasarkan gambar 4.1 di atas data yang diperoleh dari 713
responden dapat diketahui bahwa responden perempuan terdiri 427

(59.9%) dan responden laki-laki sebanyak 286 (40.1%).

84
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b. Usia

32

Remaja Dewasa Awal Dewasa Madya

Gambar 4.2 Gambaran subjek berdasarkan usia

Berdasarkan gambar 4.2 di atas data yang diperoleh sebanyak 713
responden terdapat tiga kriteria usia responden yaitu remaja yang
berusia 12-18 tahun sebanyak 142 (19.9%). Responden yang berusia
19-40 tahun masuk dalam kategori dewasa awal sebanyak 532
(74,6%). Responden yang masuk dalam rentang usia 41-65 tahun
masuk dalam kategori dewasa madya sebanyak 32 (5.5%).

c. Suku

49 29

Bugis Makassar Jawa Toraja Lainnya

Gambar 4.3 Gambaran subjek berdasarkan suku

Berdasarkan gambar 4.3 diatas menunjukkan bahwa data yang
diperoleh sebanyak 713 responden yang berasal dari suku bugis

sebanyak 325 (45,6%). Responden berasal dari suku Makassar di
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peroleh 185 (25.9%). Responden berasal dari suku Jawa di peroleh 49
(6.9%). Responden berasal dari suku Toraja di peroleh 59 (8.3%) dan
kemudian responden yang berasal dari suku lainnya sebanyak 95
(13.3%).

d. Pekerjaan

415

143

106

49

Pelajar Wiraswasta Karyawan Lainnya

Gambar 4.4 Gambaran subjek berdasarkan pekerjaan

Berdasarkan gambar 4.4 di atas dapat diketahui bahwa data yang
diperoleh ialah sebanyak 713 responden yang terdiri dari beberapa
pekerjaan yakni bekerja sebagai pelajar sebesar 415 (58.2%).
Responden yang bekerja sebagai wiraswasta sebanyak 49 (6.9%).
Responden dari 713 data yang diperoleh bekerja sebagai karyawan
sebanyak 143 (20.1%). Responden dari 713 data yang diperoleh,
masuk dalam kategori lainnya sebesar 106 (14.9%).

2. Deskriptif Variabel Berdasarkan Tingkat Skor
a. Aggressive Driving

Tabel 4.1. Hasil Analisis Aggressive Driving

Distribusi Skor i Std.Deviation

Aggressive

Drivi 713 10.00 60.00 23.54 7.36
riving
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Berdasarkan tabel 4.5 di atas dapat diketahui bahwa terdapat 713
responden yang di uji coba dalam skala aggressive driving. Nilai
minimum dari total skor ialah 10 dan nilai maximum total skor
aggressive driving adalah 60. Tabel di atas juga menunjukkan nilai
mean atau rata-rata total skor aggressive driving adalah 23.54 dan nilai
standar deviationnya adalah 7.36.

Tabel 4.2. Kategorisasi Skor Variabel Aggressive Driving
Kategorisasi

Rumus Kategorisasi Hasil Kategorisasi
Penormaan
Sangat Tinggi x > (X+ 1.5 SD) X >34.72
Tinggi (X+ 0.5 SD) < x < (X+ 1.5 SD) 27.27 <X <34.72
Sedang (X-0.5SD) < x < (X+ 0.5 SD) 19.82 < X £27.27
Rendah (X-1.5SD) < x < (X- 0.5 SD) 12.37 < X < 19.82
Sangat Rendah x < (X- 1.5 SD) X <1237

Berdasarkan hasil analisis menggunakan program microsoft excel
2010 pada variabel aggressive driving yang terdiri dari 10 aitem
diperoleh lima tingkatan kategori yaitu sangat tinggi, tinggi, sedang,

rendah, dan sangat rendah.

L |
Sangat Rendah Rendah Sedang Tinggi Sangat Tinggi

Gambar 4.7 Deskriptif Aggressive Driving Berdasarkan Tingkat Skor
Berdasarkan diagram di atas dapat diketahui bahwa dari 713
responden diperoleh tingkat skor sangat tinggi sebanyak 57 (8%),

responden berada pada tingkat skor tinggi 121 (17%), responden
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berada pada tingkat skor sedang 310 (75%), responden berada pada
tingkat skor rendah 202 (31.6%), dan responden pada tingkat skor
sangat rendah 23 (3.2%).

. Sensation Seeking

Tabel 4.3. Hasil Analisis Sensation Seeking

Distribusi Skor [\ Min Max Mean Std.Deviation

Sensation
Seeking

Berdasarkan tabel di atas dapat diketahui bahwa terdapat 713

713 48.00 112.00 76.89 9.47

responden yang di uji coba dalam skala sensation seeking. Nilai
minimum dari total skor ialah 48 dan nilai maximum total skor
sensation seeking adalah 112. Tabel di atas juga menunjukkan nilai
mean atau rata-rata total skor sensation seeking adalah 76.89 dan nilai
standar deviationnya adalah 9.47.

Tabel 4.4 Kategorisasi Skor Variabel Sensation Seeking
Kategorisasi

Rumus Kategorisasi Hasil Kategorisasi
Penormaan
Sangat Tinggi x > (X+ 1.5 SD) X> 91.11
Tinggi (X+05SD)<x<(X+15SD) 81.63<X=<91.11
Sedang (X-0.58D)<x<(X+05SD) 72.15<X<81.63
Rendah (X-158D)<x<(X-05SD) 62.67<X<7215
Sangat Rendah x < (X- 1.5 SD) X <62.67

Berdasarkan hasil analisis menggunakan program Microsoft excel
2010 pada variabel sensation seeking yang terdiri dari 26 aitem
diperoleh lima tingkatan kategori yaitu sangat tinggi, tinggi, sedang,

rendah, dan sangat rendah.
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265

187 175

44 42

—

Sangat Rendah Rendah Sedang Tinggi Sangat Tinggi

Gambar 4.6 Deskriptif Sensation Seeking Berdasarkan Tingkat Skor

Berdasarkan diagram di atas dapat diketahui bahwa dari 713
responden diperoleh tingkat skor sangat tinggi sebanyak 42 (5.9%),
responden berada pada tingkat skor tinggi 175 (24.5%), responden
berada pada tingkat skor sedang 265 (37.2%), responden berada pada
tingkat skor rendah 187 (26.2%), dan responden pada tingkat skor
sangat rendah 42 (6.2%).

. Risk Taking Behavior

Tabel 4.5 Hasil Analisis Risk Taking Behavior

Distribusi Skor [\ Min Max Mean Std.Deviation

Risk Taking

; 713 32.00 79.00 56.09 8.16
Behavior

Berdasarkan tabel di atas dapat diketahui bahwa terdapat 713
responden yang di uji coba dalam skala risk taking behavior. Nilai
minimum dari total skor ialah 32 dan nilai maximum total skor risk
taking behavior adalah 79. Tabel di atas juga menunjukkan nilai mean
atau rata-rata total skor risk taking behavior adalah 56.09 dan nilai

standar deviationnya adalah 8.16.
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Tabel 4.6 Kategorisasi Skor Variabel Risk Taking Behavior

Kategorisasi

Rumus Kategorisasi Hasil Kategorisasi
Penormaan
Sangat Tinggi x> (X+ 1.5 SD) X > 68.34
Tinggi (X+ 0.5 SD) < x < (X+ 1.5 SD) 60.18 < X < 68.34
Sedang (X- 0.5 SD) < x < (X+ 0.5 SD) 52.01< X <60.18
Rendah (X- 1.5 SD) < x < (X- 0.5 SD) 43.84 < X < 52.01
Sangat Rendah x < (X- 1.5 SD) X <43.84

Berdasarkan hasil analisis menggunakan program Microsoft excel
2010 pada variabel risk taking behavior yang terdiri dari 24 aitem
diperoleh lima tingkatan kategori yaitu sangat tinggi, tinggi, sedang,

rendah, dan sangat rendah.

255

192
174

46 46

Sangat Rendah Rendah Sedang Tinggi Sangat Tinggi

Gambar 4.7 Deskriptif Risk Taking Behavior Berdasarkan Tingkat Skor

Berdasarkan diagram di atas dapat diketahui bahwa dari 713
responden diperoleh tingkat skor sangat tinggi sebanyak 46 (6.5%),
responden berada pada tingkat skor tinggi 174 (24.4%), responden
berada pada tingkat skor sedang 255 (35.8%), responden berada pada
tingkat skor rendah 192 (26.9%), dan responden pada tingkat skor

sangat rendah 46 (6.5%).
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3. Deskriptif Variabel Berdasarkan Demografi
a. Deskriptif Variabel Risk Taking Behavior

1). Deskriptif Risk Taking Behavior Berdasarkan Jenis Kelamin

153
135 —

102 0 g4
57 ‘
29 17 20 26

Sangat Rendah  Rendah Sedang Tinggi Sangat Tinggi

M Perempuan M Laki-Laki

Gambar 4.8.Deskriptif Risk Taking Behavior Berdasarkan Jenis
Kelamin.

Berdasarkan data yang diperoleh dapat diketahui bahwa total
keseluruhan responden adalah 713. Pada variabel risk taking
behavior yang ditinjau dari jenis kelamin di peroleh tingkat skor
sangat rendah sebanyak 29 responden perempuan, tingkat skor
rendah sebanyak 135 responden perempuan, tingkat skor sedang
sebanyak 153 responden perempuan, tingkat skor tinggi sebanyak
90 responden perempuan, dan tingkat skor sangat tinggi sebanyak
20 responden perempuan.

Selain itu, dari 713 data yang diperoleh juga mendeskripsikan
tingkat skor berdasarkan jenis kelamin laki-laki yaitu 17 responden
laki-laki berada pada tingkat skor sangat rendah, tingkat skor
rendah sebanyak 57 responden laki-laki, tingkat skor sedang
sebanyak 102 responden laki-laki, tingkat skor tinggi sebanyak 84
responden laki-laki, dan tingkat skor sangat tinggi sebanyak 26

responden laki-laki.
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2). Deskriptif Risk Taking Behavior Berdasarkan Usia

195

139 139

45 45
27

14 5 8 15 23 7 10 4

Sangat Rendah Rendah Sedang Tinggi Sangat Tinggi

i Remaja HDewasa Awal HDewasa Madya

Gambar 4.9 Deskriptif Risk Taking Behavior Berdasarkan Usia.

Berdasarkan data yang diperoleh dapat diketahui bahwa total
keseluruhan responden adalah 713. Pada variabel risk taking
behavior yang ditinjau dari usia di peroleh tingkat skor sangat
rendah sebanyak 14 responden remaja, tingkat skor rendah
sebanyak 45 responden remaja, tingkat skor sedang sebanyak 45
responden remaja, tingkat skor tinggi sebanyak 28 responden
remaja, dan tingkat skor sangat tinggi sebanyak 10 responden
remaja.

Selain itu, dari 713 data yang diperoleh juga mendeskripsikan
tingkat skor berdasarkan usia dewasa awal dengan rentang usia
18-40 tahun yaitu 27 responden dewasa awal berada pada tingkat
skor sangat rendah, tingkat skor rendah sebanyak 139 responden
dewasa awal, tingkat skor sedang sebanyak 195 responden dewasa
awal, tingkat skor tinggi sebanyak 139 responden dewasa awal, dan
tingkat skor sangat tinggi sebanyak 32 responden dewasa awal.

Adapun dari 713 data yang diperoleh juga mendeskripsikan

tingkat skor berdasarkan usia dengan rentang usia 41-65 tahun
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atau yang di sebut dewasa madya yaitu 5 responden dewasa
madya berada pada tingkat skor sangat rendah, tingkat skor rendah
sebanyak 8 responden dewasa madya, tingkat skor sedang
sebanyak 15 responden dewasa madya, tingkat skor tinggi
sebanyak 7 responden dewasa madya, dan tingkat skor sangat
tinggi sebanyak 4 responden dewasa madya.

3).Deskriptif Risk Taking Behavior Berdasarkan Suku

Sangat Rendah Rendah Sedang Tinggi Sangat Tinggi

M Bugis ® Makassar HJawa HToraja HLlainnya

Gambar 4.10 Deskriptif Risk Taking Behavior Berdasarkan Suku.

Berdasarkan data yang diperoleh dapat diketahui bahwa total
keseluruhan responden adalah 713. Pada variabel risk taking
behavior yang ditinjau dari suku bugis di peroleh tingkat skor sangat
rendah sebanyak 22 responden, tingkat skor rendah sebanyak 96
responden, tingkat skor sedang sebanyak 116 responden, tingkat
skor tinggi sebanyak 77 responden, dan tingkat skor sangat tinggi
sebanyak 14 responden.

Selain itu, dari 713 data yang diperoleh juga mendeskripsikan
tingkat skor berdasarkan suku Makassar yaitu 9 responden berada
pada tingkat skor sangat rendah, tingkat skor rendah sebanyak 54

responden, tingkat skor sedang sebanyak 67 responden, tingkat
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skor tinggi sebanyak 39 responden, dan tingkat skor sangat tinggi
sebanyak 16 responden. Suku jawa memperoleh tingkat skor
sangat rendah sebanyak 1 responden, tingkat skor rendah
sebanyak 7 responden, 25 responden berada pada tingkat skor
sedang, 14 responden berada pada tingkat skor tinggi, dan 2
responden berada pada tingkat skor sangat tinggi.

Adapun dari 713 data diperoleh juga suku toraja dengan tingkat
skor sangat rendah sebanyak 2 responden, tingkat skor rendah
sebanyak 13 responden, tingkat skor sedang sebanyak 17
responden, tingkat skor tinggi sebanyak 22 responden, dan tingkat
skor sangat tinggi 5 responden. Terdapat juga suku lainnya yang
memiliki tingkat skor sangat rendah sebanyak 12 responden, tingkat
skor rendah sebanyak 22 responden, tingkat skor sedang sebanyak
30 responden, tingkat skor tinggi sebanyak 22 responden, dan skor
sangat tinggi sebanyak 9 responden.

4). Deskriptif Risk Taking Behavior Berdasarkan Pekerjaan

153

Sangat Rendah Rendah Sedang Tinggi Sangat Tinggi

M Pelajar HEWiraswasta ©Karyawan HLlainnya

Gambar 4.11.Deskriptif Risk Taking Behavior Berdasarkan
Pekerjaan.

Berdasarkan data yang diperoleh sebanyak 713 responden

dapat diketahui bahwa pada kategori pekerjaan sebagai pelajar
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diperoleh tingkat skor sangat rendah sebanyak 28 responden,
tingkat skor rendah sebanyak 101 responden, tingkat skor sedang
153 responden, tingkat skor tinggi sebanyak 108 responden, dan
tingkat skor sangat tinggi sebanyak 25 responden. Selain itu,
responden yang bekerja sebagai wiraswasta memperoleh 2
responden berada pada tingkat skor sangat rendah, tingkat skor
rendah sebanyak 14 responden, tingkat skor sedang sebanyak 16
responden, tingkat skor tinggi sebanyak 15 responden, dan tingkat
skor sangat tinggi sebanyak 2 responden

Adapun dari data yang diperoleh sebanyak 713 responden pada
kategori pekerjaan sebagai karyawan yaitu terdapat 8 responden
pada tingkat skor sangat rendah, tingkat skor rendah sebanyak 42
responden, tingkat skor sedang sebanyak 55 responden, tingkat
skor tinggi sebanyak 27 responden, dan 11 responden pada tingkat
skor sangat tinggi. Kemudian pekerjaan yang di kategorikan
sebagai lainnya memperoleh tingkat skor sangat rendah sebanyak 8
responden, tingkat skor rendah sebanyak 35 responden, tingkat
skor sedang sebanyak 31 responden, tingkat skor tinggi sebanyak
24 responden, dan tingkat skor sangat tinggi sebanyak 8

responden.



96

b. Deskriptif Variabel Sensation Seeking

1). Deskriptif Sensation Seeking Berdasarkan Jenis Kelamin

157

108
81 94

47

32

Sangat Rendah  Rendah Sedang Tinggi Sangat Tinggi

i Perempuan M Laki-Laki

Gambar 4.12 Deskriptif Sensation Seeking Berdasarkan Jenis
Kelamin.

Berdasarkan data yang diperoleh dapat diketahui bahwa total
keseluruhan responden adalah 713. Pada variabel sensation
seeking yang ditinjau dari jenis kelamin diperoleh tingkat skor
sangat rendah sebanyak 32 responden perempuan, tingkat skor
rendah sebanyak 140 responden perempuan, tingkat skor sedang
sebanyak 157 responden perempuan, tingkat skor tinggi sebanyak
81 responden perempuan, dan tingkat skor sangat tinggi sebanyak
17 responden perempuan.

Selain itu dari 713 data yang diperoleh juga mendeskripsikan
tingkat skor berdasarkan jenis kelamin laki-laki yaitu 12 responden
laki-laki berada pada tingkat skor sangat rendah, tingkat skor
rendah sebanyak 47 responden laki-laki, tingkat skor sedang
sebanyak 108 responden laki-laki, tingkat skor tinggi sebanyak 94
responden laki-laki, dan tingkat skor sangat tinggi sebanyak 25

responden laki-laki.
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2).Deskriptif Sensation Seeking Berdasarkan Usia
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Gambar 4.13 Deskriptif Sensation Seeking Berdasarkan Usia.

Berdasarkan data yang diperoleh dapat diketahui bahwa total
keseluruhan responden adalah 713. Pada variabel sensation
seeking yang ditinjau dari usia di peroleh tingkat skor sangat rendah
sebanyak 11 responden remaja, tingkat skor rendah sebanyak 45
responden remaja, tingkat skor sedang sebanyak 46 responden
remaja, tingkat skor tinggi sebanyak 36 responden remaja, dan
tingkat skor sangat tinggi sebanyak 4 responden remaja.

Selain itu dari 713 data yang diperoleh juga mendeskripsikan
tingkat skor berdasarkan usia dewasa awal dengan rentang usia
18-40 tahun yaitu 27 responden dewasa awal berada pada tingkat
skor sangat rendah, tingkat skor rendah sebanyak 129 responden
dewasa awal, tingkat skor sedang sebanyak 209 responden dewasa
awal, tingkat skor tinggi sebanyak 131 responden dewasa awal, dan
tingkat skor sangat tinggi sebanyak 36 responden dewasa awal.

Adapun dari 713 data yang diperoleh juga mendeskripsikan
tingkat skor berdasarkan usia dengan rentang usia 41-65 tahun

atau yang di sebut sebagai dewasa madya yaitu pada tingkat skor
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sangat rendah sebanyak 6 responden, tingkat skor rendah
sebanyak 13 responden, tingkat skor sedang sebanyak 10
responden, tingkat skor tinggi sebanyak 8 responden, dan tingkat
skor sangat tinggi sebanyak 2 responden dewasa madya.

3). Deskriptif Sensation Seeking Berdasarkan Suku

121

Sangat Rendah Rendah Sedang Tinggi Sangat Tinggi

M Bugis B Makassar HJawa HToraja HLlainnya

Gambar 4.14 Deskriptif Sensation Seeking Berdasarkan Suku.

Berdasarkan data yang diperoleh dapat diketahui bahwa total
keseluruhan responden adalah 713. Pada variabel sensation
seeking yang ditinjau dari suku bugis di peroleh tingkat skor sangat
rendah sebanyak 25 responden, tingkat skor rendah sebanyak 91
responden, tingkat skor sedang sebanyak 121 responden, tingkat
skor tinggi sebanyak 73 responden, dan tingkat skor sangat tinggi
sebanyak 15 responden.

Selain itu dari 713 data yang diperoleh juga mendeskripsikan
tingkat skor berdasarkan suku Makassar yaitu 10 responden berada
pada tingkat skor sangat rendah, tingkat skor rendah sebanyak 42
responden, tingkat skor sedang sebanyak 60 responden, tingkat
skor tinggi sebanyak 59 responden, dan tingkat skor sangat tinggi

sebanyak 14 responden. Suku jawa memperoleh tingkat skor
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sangat rendah sebanyak 2 responden, tingkat skor rendah
sebanyak 16 responden, 23 responden berada pada tingkat skor
sedang, 8 responden berada pada tingkat skor tinggi, dan tidak
terdapat responden yang berada pada tingkat skor sangat tinggi.

Adapun dari 713 data diperoleh juga suku toraja dengan tingkat
skor sangat rendah sebanyak 2 responden, tingkat skor rendah
sebanyak 13 responden, tingkat skor sedang sebanyak 27
responden, tingkat skor tinggi sebanyak 16 responden, dan tingkat
skor sangat tinggi 1 responden. Terdapat juga suku lainnya yang
memiliki tingkat skor sangat rendah sebanyak 5 responden, tingkat
skor rendah sebanyak 25 responden, tingkat skor sedang sebanyak
34 responden, tingkat skor tinggi sebanyak 19 responden, dan skor
sangat tinggi sebanyak 12 responden.

4). Deskriptif Sensation Seeking Berdasarkan Pekerjaan

162

Sangat Rendah Rendah Sedang Tinggi Sangat Tinggi

M Pelajar ® Wiraswasta B Karyawan M Lainnya

Gambar 4.15 Deskriptif Sensation Seeking Berdasarkan Pekerjaan

Berdasarkan data yang diperoleh sebanyak 713 responden
dapat diketahui bahwa pada kategori pekerjaan sebagai pelajar
diperoleh tingkat skor sangat rendah sebanyak 24 responden, tingkat

skor rendah sebanyak 103 responden, tingkat skor sedang 162
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responden, tingkat skor tinggi sebanyak 100 responden, dan tingkat
skor sangat tinggi sebanyak 26 responden. Selain itu, responden
yang bekerja sebagai wiraswasta tidak memperoleh tingkat skor
sangat rendah, tingkat skor rendah sebanyak 15 responden, tingkat
skor sedang sebanyak 13 responden, tingkat skor tinggi sebanyak 15
responden, dan tingkat skor sangat tinggi sebanyak 5 responden.
Adapun dari data yang diperoleh sebanyak 713 responden pada
kategori pekerjaan sebagai karyawan yaitu terdapat 12 responden
pada tingkat skor sangat rendah, tingkat skor rendah sebanyak 33
responden, tingkat skor sedang sebanyak 54 responden, tingkat skor
tinggi sebanyak 36 responden, dan 8 responden pada tingkat skor
sangat tinggi. Kemudian pekerjaan yang di kategorikan sebagai
lainnya memperoleh tingkat skor sangat rendah sebanyak 7
responden, tingkat skor rendah sebanyak 36 responden, tingkat skor
sedang sebanyak 36 responden, tingkat skor tinggi sebanyak 24
responden, dan tingkat skor sangat tinggi sebanyak 3 responden.
c. Deskriptif Aggressive Driving

1). Deskriptif Aggressive Driving Berdasarkan Jenis Kelamin
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M Perempuan H Laki-Laki

Gambar 4.16 Deskriptif Aggressive Driving Berdasarkan Jenis
Kelamin.
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Berdasarkan data yang diperoleh dapat diketahui bahwa total
keseluruhan responden adalah 713. Pada variabel aggressive
driving yang ditinjau dari jenis kelamin di peroleh tingkat skor sangat
rendah sebanyak 17 responden perempuan, tingkat skor rendah
sebanyak 141 responden perempuan, tingkat skor sedang
sebanyak 180 responden perempuan, tingkat skor tinggi sebanyak
69 responden perempuan, dan tingkat skor sangat tinggi sebanyak
20 responden perempuan.

Selain itu dari 713 data yang diperoleh juga mendeskripsikan
tingkat skor berdasarkan jenis kelamin laki-laki yaitu 6 responden
laki-laki berada pada tingkat skor sangat rendah, tingkat skor
rendah sebanyak 61 responden laki-laki, tingkat skor sedang
sebanyak 130 responden laki-laki, tingkat skor tinggi sebanyak 52
responden laki-laki, dan tingkat skor sangat tinggi sebanyak 37
responden laki-laki.

2). Deskriptif Aggressive Driving Berdasarkan Usia
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Gambar 4.17 Deskriptif Aggressive Driving Berdasarkan Usia.

Berdasarkan data yang diperoleh dapat diketahui bahwa total

keseluruhan responden adalah 713. Pada variabel aggressive
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driving yang ditinjau dari rentang usia 12-18 di peroleh tingkat skor
sangat rendah sebanyak 14 responden remaja, tingkat skor rendah
sebanyak 52 responden remaja, tingkat skor sedang sebanyak 42
responden remaja, tingkat skor tinggi sebanyak 23 responden
remaja, dan tingkat skor sangat tinggi sebanyak 11 responden
remaja.

Selain itu dari 713 data yang diperoleh juga mendeskripsikan
tingkat skor berdasarkan usia dewasa awal dengan rentang usia
18-40 tahun yaitu 8 responden dewasa awal berada pada tingkat
skor sangat rendah, tingkat skor rendah sebanyak 136 responden
dewasa awal, tingkat skor sedang sebanyak 251 responden dewasa
awal, tingkat skor tinggi sebanyak 93 responden dewasa awal, dan
tingkat skor sangat tinggi sebanyak 44 responden dewasa awal.

Adapun dari 713 data yang diperoleh juga mendeskripsikan
tingkat skor berdasarkan usia dengan rentang usia 41-65 tahun
atau yang di sebut sebagai dewasa madya yaitu pada tingkat skor
sangat rendah sebanyak 1 responden, tingkat skor rendah
sebanyak 14 responden, tingkat skor sedang sebanyak 17
responden, tingkat skor tinggi sebanyak 5 responden, dan tingkat

skor sangat tinggi sebanyak 2 responden dewasa madya.
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3). Deskriptif Aggressive Driving Berdasarkan Suku

149
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Gambar 4.18 Deskriptif Aggressive Driving Berdasarkan Suku

Berdasarkan data yang diperoleh dapat diketahui bahwa total
keseluruhan responden ada lah 713. Pada variabel aggressive
driving yang ditinjau dari suku bugis di peroleh tingkat skor sangat
rendah sebanyak 11 responden, tingkat skor rendah sebanyak 88
responden, tingkat skor sedang sebanyak 149 responden, tingkat
skor tinggi sebanyak 55 responden, dan tingkat skor sangat tinggi
sebanyak 22 responden.

Selain itu, dari 713 data yang diperoleh juga mendeskripsikan
tingkat skor berdasarkan suku Makassar yaitu 8 responden berada
pada tingkat skor sangat rendah, tingkat skor rendah sebanyak 53
responden, tingkat skor sedang sebanyak 66 responden, tingkat
skor tinggi sebanyak 36 responden, dan tingkat skor sangat tinggi
sebanyak 22 responden. Suku jawa memperoleh tingkat skor
sangat rendah sebanyak 1 responden, tingkat skor rendah
sebanyak 15 responden, 21 responden berada pada tingkat skor
sedang, 7 responden berada pada tingkat skor tinggi, dan 5

responden yang berada pada tingkat skor sangat tinggi.
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Adapun dari 713 data diperoleh juga suku toraja dengan tingkat
skor sangat rendah sebanyak 2 responden, tingkat skor rendah
sebanyak 22 responden, tingkat skor sedang sebanyak 28
responden, tingkat skor tinggi sebanyak 7 responden, dan tidak
terdapat responden pada tingkat skor sangat tinggi. Terdapat juga
suku lainnya yang memiliki tingkat skor sangat rendah sebanyak 1
responden, tingkat skor rendah sebanyak 24 responden, tingkat
skor sedang sebanyak 46 responden, tingkat skor tinggi sebanyak
16 responden, dan skor sangat tinggi sebanyak 8 responden.

4). Deskriptif Aggressive Driving Berdasarkan Pekerjaan

184
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Gambar 4.19 Deskriptif Aggressive Driving Berdasarkan Pekerjaan.

Berdasarkan data yang diperoleh sebanyak 713 responden
dapat diketahui bahwa pada kategori pekerjaan sebagai pelajar
diperoleh tingkat skor sangat rendah sebanyak 16 responden,
tingkat skor rendah sebanyak 99 responden, tingkat skor sedang
184 responden, tingkat skor tinggi sebanyak 82 responden, dan
tingkat skor sangat tinggi sebanyak 34 responden. Selain itu,
responden yang bekerja sebagai wiraswasta tidak memperoleh

tingkat skor sangat rendah, tingkat skor rendah sebanyak 17
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responden, tingkat skor sedang sebanyak 25 responden, tingkat
skor tinggi sebanyak 6 responden, dan tingkat skor sangat tinggi
sebanyak 1 responden.

Adapun dari data yang diperoleh sebanyak 713 responden pada
kategori pekerjaan sebagai karyawan yaitu tidak terdapat 2
responden pada tingkat skor sangat rendah, tingkat skor rendah
sebanyak 42 responden, tingkat skor sedang sebanyak 57
responden, tingkat skor tinggi sebanyak 26 responden, dan 16
responden pada tingkat skor sangat tinggi. Kemudian pekerjaan
yang di kategorikan sebagai lainnya memperoleh tingkat skor
sangat rendah sebanyak 5 responden, tingkat skor rendah
sebanyak 44 responden, tingkat skor sedang sebanyak 44
responden, tingkat skor tinggi sebanyak 7 responden, dan tingkat

skor sangat tinggi sebanyak 6 responden.

4. Hasil Uji Asumsi

a. Uji Normalitas
Uji normalitas merupakan uji yang digunakan untuk menentukan
apakah data terdistribusi secara normal atau tidak terdistribusi secara
normal. Pada penelitian ini peneliti menggunakan uji normalitas
dengan uji kolmogorov smirnov yang apabila nilai signifikansinya lebih
besar dari 0.5 (sig > 0.5) maka datanya dapat dikatakan terdistribusi
secara normal. Namun apabila nilai signifikasi lebih kecil dari 0.5 (sig <
0.5) maka data dapat dikatakan tidak terdistribusi secara normal.

Berikut hasil analisis uji normalitas menggunakan SPSS 20.0 :
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Tabel 4.7. Hasil Uji Normalitas
Variabel Kolmogorov*

Sig** Keterangan

Aggressive Driving,

Risk Taking L 310 0.062 Terdistribusi
Behavior, ' ' Normal
Sensation Seeking

Keterangan :

* Kolmogorov = Nilai signifikansi uji normalitas Kolmogorov Smirnov.

** Sig = Nilai signifikansi p > 0.05

Berdasarkan hasil analisis menunjukkan bahwa nilai signifikansi
variabel aggressive driving, risk taking behavior, dan sensation seeking
ialah 0.062 artinya data yang diperoleh dari ketiga variabel terdistribusi
secara normal.

. Uji Linearitas

Uji linearitas merupakan uji yang digunakan untuk menentukan
apakah data terdistribusi secara linear atau tidak terdistribusi s ecara
linear. Apabila nilai signifikansi linearity lebih kecil dari 0.5 (sig < 0.5)
maka datanya dapat dikatakan terdistribusi secara linear. Namun
apabila nilai signifikasi lebih besar dari 0.5 (sig > 0.5) maka data
dikatakan tidak terdistribusi secara linear (Widhiarso, 2010). Peneliti
menggunakan nilai sig linearity. Berikut hasil analisis uji linearitas
menggunakan SPSS 20.0.

Tabel 4.8. Hasil Uji Linearitas

Variabel Linearity Keterangan

Aggressive Driving _
dan Sensation 0.827 0.771 Linear
Seeking

Aggressive Driving _ _

dan Risk Taking 1.862 0.000 Tidak Linear
Behavior

Keterangan :
*F = Nilai koefisien deviation from linearity
**Sig.F = Nilai signifikansi p > 0.05
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Berdasarkan hasil analisis data yang telah dilakukan tabel di atas
menunjukkan bahwa nilai signifikansi variabel aggressive driving dan
sensation seeking yakni nilai F sebesar 0.827 dan nilai signifikansi F
sebesar 0.771. Pada variabel aggressive driving dan risk taking
behavior nilai F sebesar 1.862 dan nilai signifikansi F sebesar 0.000.
Kriteria data dikatakan terdistribusi secara yakni ketika nilai deviation
from linearitry > 0.05. Adapun peneliti melihat nilai signifikansi F yang
lebih besar dari 0.05 (Sig > 0.05), karena nilai signifikansi yang
diperoleh dari aggressive driving dan sensation seeking sebesar 0.771
maka data dikatakan terdistribusi secara linear. Kemudian aggressive
driving dan risk taking behavior lebih kecil dari 0.05 (0.000 > 0.05).
Maka data dikatakan tidak terdistribusi secara linear.

. Uji Multikolinearitas

Uji multikolinearitas merupakan uji yang digunakan untuk melihat
apakah terdapat korelasi antara variabel independen. Apabila nilai VIF
(variance inflation factor) lebih kecil dari 10 (VIF < 10) maka data
variabel independen tidak terjadi multikolinearitas. Namun apabila nilai
VIF (variance inflation factor) lebih besar dari 10 (VIF > 10) maka data
variabel independen dapat dikatakan terjadi multikolinearitas. Berikut
hasil analisis uji multikolinearitas menggunakan SPSS 20.0 :

Tabel 4.9 Hasil Uji Multikolinearitas

Collinearity Statistic

Prediktor NG
Tolerance* VIF**
Risk Taking Tidak terjadi
Behavior , 1.000 1.000 multikolinearitas
Sensation Seeking
Keterangan :

* Tolerance = Nilai tolerance > 0.10
** VIF = Nilai variance inflation factor < 10.00
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Berdasarkan hasil analisis menunjukkan bahwa nilai VIF (variance
inflation factor) variabel independen risk taking behavior dan sensation
seeking ialah 1. Maka dapat dikatakan data tidak terjadi
multikolinearitas karena nilai VIF 1 lebih kecil dari < 10.

d. Uji Heteroskedastisitas

Uji heteroskedastisitas merupakan uji asumsi untuk mengetahui
apakah terjadi penyebaran residu secara acak atau tidak. Apabila
residu pada scatterplot tidak membentuk suatu pola atau menyebar
secara acak maka dapat dikatakan data tidak terjadi
heteroskedastisitas. Namun apabila residu scatterplot membentuk
suatu pola dan tidak menyebar secara acak maka data dikatakan
terjadi heteroskedastisitas (Yamin & Kurniawan, 2018). Berikut hasil

analisis uji heteroskedastisitas menggunakan SPSS 20.0 :

Scatterplot
Dependent Variable: TotalAD

Regression Standardized Predicted Value
9

Regression Standardized Residual

Gambar 4. Hasil Uji Heterisokedastisitas menggunakan Scatterplot
Berdasarkan hasil analisis data yang telah dilakukan menggunakan

SPSS 20.0 dapat di ketahui scatterplot di atas residu yang terdapat pada
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penelitian ini tidak membentuk sebuah pola atau menyebar acak. Dengan

kata lain tidak terjadi heteroskedastisitas pada penelitian ini.

. Hasil Uji Hipotesis

Setelah melakukan uji asumsi maka terbukti ketiga variabel yakni risk
taking behavior, sensation seeking, dan aggressive driving. Memenuhi
syarat uji asumsi normalitas, linearitas, multikolinearitas, dan
heteroskedastisitas. Maka data dapat dilanjutkan ke tahap selanjutnya
yaitu uji hipotesis menggunakan analisis jalur dengan variabel
independen (X) sensation seeking, variabel dependen (Y) aggressive
driving, dan variabel moderator (M) risk taking behavior. Adapun hipotesis
pada penelitian ini sebagai berikut :

Ho: Risk Taking Behavior tidak dapat menjadi moderator sensation
seeking terhadap aggressive driving pada pengendara motor di Kota
Makassar.

Ha: Risk Taking Behavior dapat menjadi moderator sensation seeking
terhadap aggressive driving pada pengendara motor di Kota

Makassar.

Uji hipotesis pada penelitian ini yakni risk taking behavior sebagai
moderator sensation seeking dalam memprediksi aggressive driving.
Penelitian ini bertujuan untuk melihat kemampuan risk taking behavior
sebagai moderator sensation seeking dalam memprediksi aggressive
driving. Untuk menjawab tujuan penelitian tersebut, menggunakan
analisis jalur (path analysis) dengan program Process Analysis oleh

Andrew Hayes pada software SPSS IBM Statistic 20.0 for windows. Pada
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model-model analisis yang dikembangkan oleh Hayes (Hayes, 2013)
terdapat 74 model mediasi yang bervariasi peneliti menggunakan mediasi

model 1 untuk di uji peneliti, berikut modelnya:

Gambar 4.20. Model Satu Mediasi Hayes

Dalam model 1 tersebut, X merupakan sensation seeking yang
menjadi variabel independen, Y merupakan aggressive driving yang
menjadi variabel dependen, dan M merupakan risk taking behavior yang
menjadi variabel moderator. Variabel penelitian, dalam model 1 dapat di

buat diagram sebagai berikut:

Risk Taking Behavior

A 4

Sensation Seeking Aggressive Driving

Setelah analisis dilakukan diperoleh hasil analisis sebagai berikut :
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Tabel 4.10 Kontribusi Sensation Seeking dan Risk Taking Behavior sebagai
predictor secara bersama terhadap Aggressive Driving.

Variabel R R Square* Fr* prr*
Sensation seeking
dan Risk Taking
Behavior terhadap
Aggressive Driving

Keterangan :

*R Square = koefisien determinan

**E = Nilai uji koefisien regresi secara stimultan
***Sig = Nilai signifikansi p > 0.05

0.416 0.173 49.567 0.000

Berdasarkan tabel 4.10 di atas memberi informasi mengenai hasil
analisis sensation seeking dan risk taking behavior sebagai prediktor
secara bersama terhadap aggressive driving. Terlihat bahwa besar
kontribusinya sensation seeking dan risk taking behavior sebagai
prediktor sebesar 17.3% terhadap aggressive driving. Besar kontribusi ini
signifikan pada taraf signifikan 95% (p = 0.000 : p < 0.05). Dengan
demikian sensation seeking dan risk taking behavior sebagai predictor

secara bersama memengaruhi aggressive driving secara signifikan.

Tabel 4.11 Koefisien interaksi variabel Sensation Seeking dan Risk
Taking Behavior terhadap Aggressive Driving.
R-chng F dfl (o] 4 p

int_1 0.001 0.601  1.0000 709.0000 0.438

Keterangan :
**p = Nilai signifikansi, p < 0.05

Berdasarkan tabel 4.11 hasil analisis menunjukkan interaksi sensation
seeking dan risk taking behavior memberi konstribusi sebesar 0.1 %
terhadap aggressive driving. Besar kontribusi ini tidak signifikan pada
taraf signifikansi 95% (p = 0.438 ; p > 0.05). Jika interaksi antara
sensation seeking dan risk taking behavior tidak signifikan, berarti risk
taking behavior tidak dapat menjadi moderator sensation seeking

terhadap aggressive driving. Dengan kata lain, risk taking behavior tidak
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dapat memengaruhi pengaruh sensation seeking terhadap aggressive

driving.

Tabel 4.12.Koefisien pengaruh Sensation Seeking dan Risk Taking
Behavior terhadap Aggressive Driving.
Model B Se T p LLCI ULCI

Constant 5183 11.402 0.455 0.650 -17.203 27.569

Sensation Seeking 0158 0150 1.053 0.292 -0.137  0.453

Risk Taking Behavior 051 0.208 -0.245 0.807 -0.459 0.357

Interaksi 0.002 0.003 0.776 0.438 -0.003 0.007
Keterangan :
*B = Koefisien pengaruh

**Sig = Nilai signifikan, p < 0.05
***Se = Standar Error

Tabel 4.12 menunjukkan bahwa hasil analisis koefesien sensation
seeking, risk taking behavior dan interaksi keduanya memiliki nilai

koefesien yang tidak signifikan.

Tabel 4.13. Hasil Uji Sensation Seeking Terhadap Aggressive Driving
R Square

Variabel Change* Kontribusi Fr* Sig.Fx** Keterangan
Sensation
Seeking
Terhadap 0.161 16.1% 136.212 0.000 Signifikan
Aggressive
Driving
*R Square Change = Koefisien determinan
*E Change = nilai uji koefisien regresi secara stimulant

***Sig.F Change = nilai signifikansi F, < 0.05

Berdasarkan hasil analisis data yang telah dilakukan sensation seeking
terhadap aggressive driving dapat di ketahui bahwa nilai R square change
sebesar 0.161. Hal ini menunjukkan bahwa nilai kontribusi sensation
seeking terhadap aggressive driving pada pengendara motor di Kota
Makassar sebesar 16.1% dan sisanya 83.9% dari faktor lain yang tidak
ikut di teliti dalam penelitian ini. Nilai kontribusi sensation seeking

terhadap aggressive driving juga memperoleh nilai F yakni 136.212
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dengan nilai signifikansi F sebesar 0.000. Nilai signifikansi tersebut lebih
kecil dari taraf signifikansi 5% (p= 0.000 ; sig.F < 0.05). Dengan kata lain,
sensation seeking dapat menjadi predictor terhadap aggressive driving

pada pengendara motor di Kota Makassatr.

B. Pembahasan
1. Gambaran Aggressive Driving pada pengendara motor di Kota
Makassar

Agressive driving pada pengendara motor di Kota Makassar setelah
dilakukan analisis uji deskriptif diperoleh hasil bahwa 8% responden
berada pada tingkat skor aggressive driving yang sangat tinggi, 17%
responden berada pada tingkat skor aggressive driving yang tinggi,
43.5% responden berada pada tingkat skor aggressive driving yang
sedang, 28.3% responden berada pada tingkat skor aggressive driving
yang rendah, dan 3.2% responden berada pada tingkat skor agrressive
driving yang sangat rendah. Berdasarkan penjelasan tersebut dapat
dikatakan bahwa terdapat variasi aggressive driving pada pengendara
motor di Kota Makassar.

Hal ini juga sesuai dengan hasil penelitian yang dilakukan oleh
Prasetiyo dan Septiningsih (2011) yang menunjukan bahwa aggressive
driving sepeda motor di jalan raya pada peserta didik sekolah menengah
kejuruan (SMK) Muhammadiyah 2 Ajibarang memiliki kebervariasian
yaitu 84% siswa dalam aggressive driving sedang dan 8% aggressive
tinggi maupun rendah. Penelitian yang dilakukan oleh Hafizhudin dan

Indrawati (2016) juga menunjukkan kebervariasian aggressive driving
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yaitu sangat rendah sebesar 8%, rendah 24%, tinggi 60%, dan sangat
tinggi 8%.

Kebervariasian aggressive driving ini juga dapat dipengaruhi oleh
beberapa faktor yaitu stress, kecemasan, dan depresi. Hal ini sesuai
dengan hasil penelitian yang dilakukan oleh Ashari dan Hartati (2017)
yang menunjukkan bahwa terdapat hubungan positif dan signifikan
antara stress dengan kecenderungan aggressive driving artinya semakin
tinggi tingkat stress, semakin tinggi juga kecenderungan aggressive
driving. Terdapat pula hubungan positif dan signifikan antara kecemasan
dengan kecenderungan aggressive driving artinya semakin tinggi
kecemasan, semakin tinggi juga kecenderungan seseorang melakukan
aggressive driving dan korelasi antara depresi den gan kecenderungan
aggressive driving yang berarti bahwa semakin tinggi tingkat depresi
maka akan semakin tinggi juga kecenderungan seseorang melakukan
aggressive driving.

Selain itu, kontrol diri juga memengaruhi seseorang melakukan
aggressive driving. Hal ini dibuktikan oleh penelitian yang dilakukan
Purwasih, Dharmayana, dan Sulian (2017) yang mengungkapkan bahwa
semakin tinggi tingkat kemampuan kontrol diri siswa maka semakin
rendah kecenderungan perilaku aggressive siswa dan juga sebaliknya,
semakin rendah tingkat kemampuan kontrol diri maka semakin tinggi
kecenderungan perilaku aggressive siswa.

Perkotaan juga memengaruhi tinggi rendahnya perilaku aggressive
driving seseorang hal ini di tunjukkan pada penelitian yang dilakukan

oleh Claudia, Leony, dan Bijanto (2018) yang mengemukakan bahwa
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pengalaman seseorang dalam mengemudi tidak memengaruhi
perilakunya saat mengemudi. Akan tetapi, kematangan pola pikir dan
kedewasaan yang menentukan perilaku individu saat berkendara karena
setiap individu memiliki karakter yang berbeda dari tingkat kesabarannya
hingga caranya menghadapi kemacetan di daerah perkotaaan. Selain itu,
hasil penelitiannya juga menunjukkan bahwa faktor usia tidak memiliki
kontribusi besar terhadap perilaku seseorang dalam mengemudi. Hal ini
dikarenakan seiring bertambahnya usia perilaku seseorang akan
semakin stabil karena perbedaan karakternya.

Selain itu, pada tingkat skor aggressive driving di peroleh juga nilai
ekstrem yang dimiliki oleh pengendara sepeda motor di Kota Makassar.
Skor sangat tinggi yang diperoleh pada 8% responden yang artinya
bahwa responden tersebut melakukan perilaku-perilaku negative saat
berkendara seperti memberikan isyarat kasar terhadap pengemudi lain,
mengemudi dengan kecepatan tinggi, membunyikan klakson dengan
intensitas tinggi, dan juga menggunakan lampu jauh di kondisi yang
tenang. Individu yang melakukan aggressive driving cenderung
melakukan tindakan-tindakan tersebut secara sengaja dengan berbagai
alasan seperti terburu-buru ataupun memang senang melakukan
tindakan negatif saat berkendara (Houston, Harris, dan Norman, 2003).

Terdapat pula responden yang termasuk dalam nilai ekstrim sangat
rendah sebanyak 3.2% yang berarti bahwa individu tersebut berkendara
dengan mematuhi aturan-aturan yang telah di tetapkan pemerintah atau
dengan kata lain, individu tersebut berkendara dalam keadaan tenang

dan tidak berusaha menyakiti atau membahayakan pengemudi lain
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ataupun pejalan kaki baik secara fisik maupun psikologis (Potter, et.all,
2001).

2. Gambaran Sensation Seeking pada pengendara motor di Kota
Makassar

Sensation seeking pada pengendara motor di Kota Makassar setelah
dilakukan analisis uji deskriptif diperoleh hasil bahwa 5.9% responden
berada pada tingkat skor sensation seeking yang sangat tinggi, 24.5%
responden berada pada tingkat skor sensation seeking yang tinggi,
37.2% responden berada pada tingkat skor sensation seeking yang
sedang, 26.2% responden berada pada tingkat skor sensation seeking
yang rendah, dan 6.2% responden berada pada tingkat skor sensation
seeking yang sangat rendah. Berdasarkan penjelasan tersebut dapat
dikatak an bahwa terdapat variasi sensation seeking pada pengendara
motor di Kota Makassar.

Hal ini juga sesuai dengan hasil penelitian yang dilakukan oleh Agistya
dan Suhana (2019) yang mengemukakan hasil penelitiannya bahwa
komunitas B.O.B memiliki variasi sensation seeking diantaranya 71.8%
berada pada kategori tinggi, tingkat sensation seeking pada remaja awal
sebanyak 70.8% masuk dalam kategori tinggi, remaja madya sebesar
76.9% pada kategori sangat tinggi dan tingkat sensation seeking pada
remaja akhir sebanyak 68.17% pada kategori tinggi.

Penelitian lainnya juga menunjukkan bahwa kebervariasian tingkat
skor sensation seeking terjadi pada mahasiswa Fakultas Psikologi
Universitas Islam Negri Jakarta. Persentase tingkat skor rendah sebesar

3%, memiliki tingkat yang sedang 80%, dan 17% memiliki tingkat yang
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tinggi (Amanta, 2009). Penelitian yang dilakukan oleh Matahari dan Putra
(2019) juga mengemukakan kebervariasian pada sensation seeking
pada pembalap liar di Bukittinggi yakni skor sangat tinggi sebesar 30%,
tingkat skor tinggi 54.3%, skor sedang sebesar 15.6%, dan tidak peroleh
skor rendah maupun sangat rendah.

Kebervariasian yang terjadi pada tingkat skor sensation seeking dapat
dipengaruhi oleh beberapa faktor seperti konformitas dan risk perception.
Hal ini sesuai dengan hasil penelitian yang menunjukkan bahwa
konformitas dan risk perception memiliki pengaruh terhadap sensation
seeking behavior sebesar 32.4% dan sisanya sebesar 67.6%
dipengaruhi oleh faktor lain (Grashinta & Nisa, 2018).

Zuckerman (1979) mengemukakan bahwa tinggi rendahnya
sensation seeking seseorang dipengaruhi oleh beberapa faktor yakni
herediter dan lingkungan. Faktor herediter merupakan faktor genetik
yang diturunkan oleh orang tua sehingga individu memiliki
kecenderungan untuk melakukan sensation seeking. Faktor lingkungan
ialah kecenderungan individu melakukan sensation seeking akibat dari
hasil interaksinya bersama orang lain

Peneliti juga menemukan nilai ekstrem pada tingkat skor sensation
seeking yaitu nilai skor sangat tinggi sebesar 5.9% responden. Hal ini di
artikan bahwa pengendara motor di Kota Makassar yang memiliki
sensation seeking sangat tinggi merupakan individu yang memiliki
keinginan untuk selalu mencoba hal-hal yang baru dan menantang

hingga membahayakan dirinya sendiri. Tidak menyukai kegiatan yang
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berulang atau secara rutin dan mudah bosan pada situasi tertentu
(Zuckerman, 1979).

Selain itu, diperoleh juga nilai ekstrem pada tingkat skor sangat rendah
yaitu sebesar 6.2% yang artinya bahwa individu yang memiliki tingkat skor
sangat rendah tidak menyukai kegiatan-kegiatan yang dapat
membahayakan dirinya. Individu juga tidak menyukai pengalaman-
pengalaman baru dan memiliki kecenderungan untuk melakukan kegiatan
yang individu rasa membuat dirinya lebih nyaman dalam menjalani
kegiatan tersebut (Zuckerman, 1979).

. Gambaran Risk Taking Behavior pada pengendara motor di Kota
Makassar

Risk Taking Behavior pada pengendara motor di Kota Makassar
setelah dilakukan analisis uji deskriptif diperoleh hasil bahwa 6.5%
responden berada pada tingkat skor risk taking behavior sangat tinggi,
24.4% responden berada pada tingkat skor risk taking behavior yang
tinggi, 35.8% responden berada pada tingkat skor risk taking behavior
yang sedang, 26.9% responden berada pada tingkat skor risk taking
behavior yang rendah, dan 6.5% responden berada pada tingkat skor
risk taking behavior yang sangat rendah. Berdasarkan penjelasan
tersebut dapat dikatakan bahwa terdapat variasi risk taking behavior
pada pengendara motor di Kota Makassar.

Kebervariasian ini juga terjadi pada penelitian yang dilakukan pada
mahasiswa yang bekerja oleh Utami (2020) hasil penelitian menunjukkan
tingkat skor pada kategori sedang sebesar 75%, tingkat skor rendah

sebesar 15%, dan tingkat skor tinggi yakni 10%. Penelitian lainnya juga
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menunjukkan kebervariasian risk taking behavior yang terjadi pada
remaja yakni tinggi sebesar 13.6%, tingkat skor sedang sebanyak 78.8%,
dan tingkat skor rendah yakni sebesar 7.6% (Mauludiah, 2018).

Hasil penelitian yang dilakukan Matahari dan Putra (2019) juga
menunjukkan kebervariasian yang terjadi pada variabel risk taking
behavior pada pembalap liar di Bukittinggi. Hasil analisis menunjukkan
yakni tingkat skor sangat tinggi sebesar 28%, berada pada tingkat skor
tinggi 40%, skor sedang sebesar 30.5%, tingkat skor rendah 3.5%, dan
tidak diperoleh skor sangat rendah pada penelitian ini 0%.

Terdapat banyak faktor yang dapat memengaruhi individu melakukan
risk taking behavior seperti hasil penelitian yang dilakukan oleh Gucciano
dan Tresniasari (2017) yang menunjukkan bahwa terdapat pengaruh
yang signifikan pada kepribadian big five dan self control terhadap risk
taking behavior pada pekerja konstruksi. Adapun beberapa faktor lainnya
yang dapat memengaruhi seseorang melakukan risk taking behavior
ialah pola asuh orang tua. Hal ini dibuktikan pada penelitian yang
menyatakan pola asuh berpengaruh secara signifikan terhadap risk
taking behavior (Mauludiah, 2018).

Selain itu, faktor lain yang memengaruhi risk taking behavior ialah
sensation seeking. Hal ini di dukung dari hasil penelitian yang dilakukan
oleh Purwoko dan Sukamto (2013) yakni adanya korelasi positif
signifikan antara sensation seeking dengan risk taking behavior. Hal ini
berarti semakin tinggi taraf sensation seeking pada remaja, maka akan
semakin tinggi pula kecenderungan subjek untuk terlibat dalam risk

taking behavior demikian pula sebaliknya. Bass dan Stogdill (1990) juga
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menunjukkan bahwa locus of control internal menjadi faktor yang
mempengaruhi seseorang melakukan perilaku pengambilan risiko.

Selain itu, peneliti juga menemukan nilai ekstrem pada tingkat skor
sangat tinggi sebesar 6.5% yang mengartikan bahwa individu memiliki
keberanian dalam mengambil risiko walaupun kondisi tersebut dapat
diprediksi kegagalannya. Individu juga dapat menerima konsekuensi dari
apa yang telah diputuskan untuk dilakukan. Kemudian terdapat pula
tingkat skor ekstrem yaitu sangat rendah sebesar 6.5% yang berarti
beberapa responden tidak melakukan risk taking behavior. Dengan kata
lain, individu tidak cukup sering mengambil keputusan-keputusan yang
berisiko bagi dirinya walaupun kondisi tersebut mendesak untuk
dilakukan dalam kesehariannya (Weber, Blaitz, & Betz, 2002).

Risk taking behavior sebagai moderator sensation seeking terhadap
aggressive driving

Hasil analisis yang telah dilakukan oleh peneliti terhadap 713
responden bertujuan untuk mengetahui kemampuan risk taking behavior
dalam memengaruhi pengaruh sensation seeking terhadap aggressive
driving pada pengendara motor di Kota Makassar. Hasil analisis
menunjukkan bahwa risk taking behavior tidak dapat menjadi moderator
sensation seeking terhadap aggressive driving pada pengendara motor
di Kota Makassar. Sepanjang penelusuran literature yang peneliti
lakukan, belum ditemukan hasil penelitian yang serupa dengan temuan
penelitian ini.

Aggressive driving yakni individu yang selalu berperilaku negatif di

jalan raya dengan di dasari oleh rasa kekesalan, permusuhan, dan
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ketikdaksabaran. Individu dianggap melakukan aggressive driving ketika
mengemudikan kendaraan dengan kecepatan tinggi, membunyikan
klakson dengan intensitas tinggi, atau menyalakan lampu jauh (Houston,
Harris, dan Norman, 2003). Terjadinya perilaku aggressive driving bisa di
jelaskan dari beberapa teori, salah satunya bisa dijelaskan dengan
menggunakan perspektif theory planned behavior, yakni teori yang bisa
menjelaskan perilaku berdasarkan motivasi-motivasi yang mendasarinya.
Dalam theory planned behavior tidak menyasar terbentuknya perilaku di
lakukan namun menjelaskan bagaimana intensi terbentuk. Intensitas
yang semakin tinggi akan semakin memperbesar peluang suatu perilaku
dilakukan.

Theory planned behavior tersusun atas komponen yakni behavior
belief, normative belief, dan perceived behavior control. Behavior belief
merupakan sikap berupa penilaian yang menentukan kepercayaan
individu untuk berniat menampilkan perilaku. Jika dikaitkan dengan
perilaku aggressive driving, behavior belief menjelaskan bagaimana
individu yang memiliki sikap positif cenderung akan melakukan perilaku
aggressive driving dan individu dengan sikap negatif cenderung tidak
akan melakukan aggressive driving (Ajzen, 2005). Penyebab sikap positif
yang dimiliki individu terhadap perilaku aggressive driving di duga karena
besarnya peran sikap individu terhadap suatu keputusan.

Sikap sendiri terbagi atas tiga komponen vyaitu kognitif yang terkait
dengan persepsi, kepercayaan individu terhadap perilaku aggressive,
dan streotipe. Komponen kedua afeksi, yakni bagaimana emosi positif

dan negatif individu bekerja, dan komponen ketiga konatif. Dalam proses
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persepsi, individu terlebih dahulu menyeleksi perilaku yang akan
dilakukan dengan menggunakan semua fungsi inderanya. Kemudian
individu memberikan penafsiran bahwa ketika melakukan aggressive
driving itu tergantung pada pengalaman berkendara individu, nilai pribadi
yang dianutnya dimana lingkungan dan budaya turut berperan.

Terkait dengan pengalaman, pengetahuan individu turut berperan
dalam menginterpretasi hasil sensori dimana keterampilan berkendara
roda dua cenderung memicu pengendara untuk berkecepatan tinggi.
Ketika laju mereka terhalang maka akan memberikan isyarat-isyarat
yang cenderung memprovokasi pengendara lain untuk marah, seperti
membunyikan klakson dengan keras. Sensasi ketika berkendara dengan
kecepatan tinggi nampaknya turut pula menjadi pengalaman yang
membuat individu melakukan perilaku aggressive driving.

Normative belief yang merupakan hasil interaksi individu mengenai
persepsinya terhadap tekanan sosial dari kelompok rujukan dan motivasi
untuk mengikuti mereka. Kelompok rujukan yang dimaksud yakni orang-
orang dianggap penting oleh individu seperti teman, orang tua, atau
pasangan. Normative belief dalam konteks aggressive driving yakni
bagaimana individu berniat untuk melakukan perilaku jika ia
mempersepsikan kelompok rujukannya berpikir bahwa perilaku tersebut
harus dilakukan atau dianggap sebagai suatu hal yang tidak bermasalah
ketika dilakukan. Misalnya seorang remaja yang menjadikan teman
sebayanya sebagai kelompok rujukan. Ketika ia melakukan aggressive
driving, bisa jadi karena keinginannya untuk konform dengan teman

sebayanya yang menganggap bahwa aggressive driving bukan suatu hal
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yang buruk untuk dilakukan. Hasil penelitan yang mendukung
pernyataan ini adalah penelitian yang dilakukan oleh Palinoan (2015),
dengan hasil penelitian yang menunjukkan bahwa terdapat hubungan
antara konformitas dengan aggressive driving. Artinya semakin sering
pengendara mempersepsikan kelompok rujukan tersebut maka akan
semakin kuat peluang munculnya perilaku aggressive driving.

Perceived behavior control merupakan suatu hal yang lebih
menekankan pada pengendalian untuk memunculkan atau tidak suatu
perilaku. Kesempatan merupakan salah satu faktor yang mempengaruhi
pengendalian tersebut, dimana kemungkinan perilaku muncul ketika
individu memiliki kesempatan untuk melakukan aggressive driving.
Kondisi yang di mempermudah individu melakukan tindakan negatif
[seperti jalan raya yang sepi dan terdapat celah antar kendaraan lainnya
yang memungkinkan individu untuk menyalip. Selain itu, keinginan
individu untuk melakukan aggressive driving dan hal tersebut berada
pada pengendaliannya, ketika individu memiliki keterampilan dan
kemampuan saat berkendara.

Tiga hal yang telah di jelaskan merupakan gagasan bagaimana
sebenarnya aggressive driving dapat terbentuk. Pada behavior belief dan
normative belief semakin tinggi intensitas niat individu untuk
mempersepsikan suatu perilaku baik melalui orang lain yang dilihat
berkendara, pengalaman, keterampilan berkendara, dan kepentingannya
untuk mencapai puncak kesenangan. Maka semakin besar peluang

perilaku aggressive driving muncul di jalan raya.
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Adapun faktor yang dapat memengaruhi individu melakukan
aggressive driving yakni karena pengendara motor yang ada di Kota
Makassar sering berada pada situasi-situasi jalan yang macet. Oleh
karenanya, banyak pengendara yang memerlukan waktu yang sedikit
lebih lama sampai ke tempat tujuan setiap harinya, karena keadaan lalu
lintas yang padat. Kondisi jalan yang padat mengakibatkan tingginya
kecenderungan pengendara untuk melakukan tindakan-tindakan negatif
akibat dari kegelisahan yang dirasakan saat berkendara dengan kondisi
jalan yang padat, dan jika pengendara sedang terburu-buru untuk
sampai ke tempat tujuan dengan kondisi jalan yang seperti itu maka
tindakan-tindakan negatif tersebut akan lebih sering muncul dan dapat
membahayakan pengendara juga pengguna jalan lainnya. Tidak hanya
itu pengendara lain yang melakukan kecerobohan saat berkendara juga
berpotensi memicu kemarahan pengendara untuk membalas
perilakunya, sehingga pengendara yang membalas tersebut menjadi
aggressive.

Selain itu, kurangnya kemampuan individu untuk mengatur waktu
perjalanan yang akan ditempuh ke tempat tujuan akan meningkatkan
kecepatan kendaraan. Sehingga kecenderungan untuk mendapatkan
konsekwensi berbahaya lebih besar peluangnya. Individu yang
berkendara dengan kecepatan tinggi dengan alasan terburu-buru ini
merupakan salah satu indikator dari perilaku aggressive driving. Jadi
apabila keduanya di kaitkan dapat dikatakan bahwa terbentuknya
aggressive driving tersebut tergantung pada situasi dan kondisi jalan

serta keadaan individu saat berkendara.
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Aggressive driving tinggi ini juga dapat dilihat dari cara berkendara
individu yang ugal-ugalan, menerobos lampu merah, melawan arus
kendaraan, menggunakan handphone saat berkendara, memberikan
isyarat kasar ke pengemudi lain, menambah kecepatan saat lampu
kuning dan menyalip kendaraan lain dengan kecepatan tinggi. Bentuk-
bentuk perilaku tersebut ialah gambaran ketika individu dikatakan
sebagai pelaku aggressive driving yang berpotensi muncul ketika
individu berada dalam situasi jalan raya yang tidak nyaman.

Kejadian-kejadian seperti ini sangat sering terjadi khususnya dalam
populasi penelitian yakni di Kota Makassar. Sesuai dengan penjabaran
peneliti sebelumnya bahwa aggressive driving tinggi dapat merugikan
fisik, psikologis, maupun finansial individu. Bukan hanya secara pribadi
namun juga pada pengendara lain atau pengguna jalan lainnya.
Sehingga apabila perilaku-perilaku negatif yang di tunjukkan individu ini
tidak segera terselesaikan maka peningkatan kecelakaan lalu lintas di
kota Makassar akan semakin tinggi.

Tidak hanya itu pengendara yang ada di Kota Makassar yang terlibat
dalam situasi atau kondisi kemacetan tidak selalu memberikan respon
negatif beberapa individu juga memberikan respon positif. Perilaku
dengan respon positif tersebut ditunjukkan saat individu dipicu oleh
pengemudi lain yang berpotensi untuk menimbulkan konflik di jalan raya.
Namun, individu dengan respon positif tersebut memberikan perlakuan
yang berbeda seperti teguran bukan membalas dengan perilaku negatif
pula. Saat kondisi macet juga individu yang memiliki respon positif ini

tidak mengalami kegelisahan dan lebih menerima keadaan bukan malah
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menunjukkan perilaku negatifnya seperti menyalip kendaraan lain atau
berklakson dengan intensitas tinggi. Individu dengan perilaku seperti ini
merupakan indikasi perilaku yang tertib berkendara dan tidak berpotensi
melakukan aggressive driving.

Individu yang melakukan aggressive driving pasti memiliki alasan
tertentu, seperti dugaan sebelumnya bahwa individu yang melakukan
tindakan negatif di jalan raya merasa senang melakukan hal tersebut.
Rasa senang yang muncul akibat dari adanya pengalaman-pengalaman
baru yang didapatkan ataupun sedang menstabilkan perasaan akibat
dari kondisi jalan yang membuat pengendara gelisah. Individu yang
selalu mencari kesenangan atau biasa disebut sebagai sensation seeker
ini, juga tidak nyaman berada pada aktivitas yang rutin. Individu lebih
menyukai aktivitas yang menyenangkan walaupun cukup berbahaya
untuk dirinya. Kaitannya dengan pengendara di jalan raya artinya
individu menyukai kegiatan menantang agar hasratnya untuk mencapai
puncak kesenangan tercapai. Individu lebih  mementingkan
kesenangannya dari pada risiko dari tindakan yang cenderung
berbahaya tersebut. Hal ini sesuai dengan penjabaran teori sensation
seeking oleh Zuckerman (1979) yang menunjukkan bahwa individu
dikatakan sebagai sensation seeking apabila individu selalu merasa
membutuhkan perubahan, pengalaman baru yang menantang, serta
kesediaannya untuk menerima risiko baik secara fisik maupun sosial.

Hasil penelitian ini menunjukkan bahwa sensation seeking dapat
memengaruhi aggressive driving. Artinya, keputusan individu melakukan

tindakan-tindakan negatif tidak lain ingin mencari kesenangan. Oleh
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karena teridentifikasinya sensation seeking dapat memengaruhi
aggressive driving juga sesuai hasil wawancara awal yang telah
dilakukan peneliti bahwa keputusan individu untuk berkendara dengan
kecepatan tinggi, melanggar aturan lalu lintas, melawan arus karena
merasakan sensasi yang berbeda.

Sensation seeking yang ada pada individu yang di indikasikan
membuat individu memutuskan melakukan aggressive driving karena
pada saat yang bersamaan individu memperoleh pengalaman baru dan
menantang walaupun sebagian besar individu yang melakukan
aggressive driving sadar akan mengalami kecelakaan parah hingga
kematian. Jika di tinjau dari aspek-aspek oleh sensation seeking, artinya
individu yang berkendara secara aggressive memang secara sengaja
melakukan tindakan tersebut agar mendapatkan sensasi atau
pengalaman baru yang ada dalam dirinya. Hal tersebut ditunjukkan pada
aspek ketegangan dan mencari petualangan yang menyatakan bahwa
individu menyukai dan memiliki rasa ingin terlibat pada kegiatan fisik
yang melibatkan kecepatan atau gravitasi yang tidak dilakukan individu
secara umum.

Pada aspek tidak dapat menahan diri, menunjukkan bahwa individu
yang melakukan aggressive driving di dasari oleh rasa ketidaksabaran
atau tidak dapat menahan dirinya saat berkendara. Individu yang tidak
sabar saat berkendara pasti akan menambah kecepatannya sehingga
secara tidak langsung niat awalnya untuk melakukan sensation seeking
juga memengaruhi perilaku aggressive driving. Semakin tinggi

kecenderungan individu untuk selalu melakukan aktivitas yang
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menyenangkan saat berkendara maka akan semakin tinggi pula
keinginannya untuk berperilaku negatif di jalan raya. Kegiatan-kegiatan
yang menyenangkan di jalan raya jika di perhatikan memanglah selalu
tindakan negatif tidak di dapatkan sensasi yang berbeda jika pengendara
berperilaku sesuai dengan aturan yang telah ditetapkan sebagai mana
mestinya pengendara sepeda motor.

Hasil penelitian yang mendukung temuan bahwa sensation seeking
dapat memengaruhi aggressive driving yakni Purba, Husnan, dan Hamid
(2018) menunjukkan terdapat hubungan antara mencari sensasi dengan
perilaku pengemudi berisiko pada remaja. Sensation seeking
berkontribusi terhadap aggressive driving (Ismail dkk, 2015), sensation
seeking dapat memengaruhi aggressive driving (Constantionou, 2011),
dan sensation seeking memengaruhi perilaku mengemudi agresif
(Dahlen, Martin, Ragan, & Kuhiman, 2005).

Faktor lain yang memengaruhi pengendara melakukan aggressive
driving yakni faktor eksternal, kepatuhan pengendara dalam mematuhi
peraturan lalu lintas akan memengaruhi dirinya bertindak melakukan
aggressive driving. Semakin tinggi kecenderungan seseorang untuk
melakukan pelanggaran lalu lintas maka semakin tinggi intensitasnya
berperilaku negatif saat berkendara. Selain itu, terdapat pula faktor yang
memengaruhi individu melakukan aggressive driving karena di dasari
oleh internalnya yakni individu yang berkendara dengan kondisi yang
tidak stabil, atau sedang dalam keadaan frustasi saat membawa
kendaraan, sehingga selama saat berkendara perilaku yang ditunjukkan

negatif.
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Penjabaran sebelumnya dari hasil-hasil penelitian terkait sensation
seeking dapat memengaruhi aggressive driving tersebut sejalan dengan
teori mengenai sensation seeking yang menyatakan bahwa sensation
seeking merupakan suatu pola perilaku yang dilakukan seseorang pada
aktivitas yang bervariasi, menantang, baru, serta kesediaannya untuk
menerima risiko baik secara fisik, psikologis, hukum, keuangan, dan
sosial (Zuckerman, 1979).

Sensation seeking apabila dikaitkan dengan teori perkembangan
pada dasarnya mencari sensasi tersebut akan meningkat saat individu
memasuki usia remaja akhir dan secara bertahap akan menurun seiring
bertambahnya usia. Adapun temuan peneliti yakni sebagian besar
pelaku aggressive driving berusia 18-40 tahun yang masuk dalam
rentang usia dewasa awal. Kelompok subjek ini apabila dikaitkan dengan
teori memang benar bahwa puncak pencarian sensasi seseorang ada
pada dewasa awal karena dominasi subjek yang melakukan aggressive
driving dengan tingkat skor sangat tinggi ialah dewasa awal.

Hal ini juga sejalan dengan aspek yang ada pada aggressive driving
yaitu mengebut. Individu yang melakukan aggressive driving cenderung
berkendara dengan kecepatan di atas rata-rata namun tidak melibatkan
pengemudi lain hanya untuk kesenangan dirinya saja. Berdasarkan
uraian di atas dapat disimpulkan bahwa individu yang melakukan
aggressive driving juga sedang mencari sensasi untuk dirinya. Dengan
kata lain, semakin tinggi perilaku aggressive driving seseorang maka

akan semakin tinggi pula sensation seeking yang dimilikinya begitupun
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sebaliknya semakin tinggi sensation seeking maka semakin tinggi
aggressive driving seseorang.

Hal lain yang awalnya bisa berkonstribusi terhadap aggressive driving
yakni risk taking behavior yang merupakan suatu bentuk keinginan atau
keputusan individu untuk melakukan tindakan yang berisiko. Apabila
individu melakukan tindakan berisiko tersebut, besar kemungkinan akan
menerima konsekuensi negatif daripada konsekuensi positif. Adapun
hasil pengujian hipotesis ini menggambarkan bahwa risk taking behavior
tidak dapat menjadi moderator sensation seeking terhadap aggressive
driving. Hal ini terjadi di duga karena besarnya fungsi sensation seeking
terhadap aggressive driving tanpa perlu adanya bantuan dari risk taking
behavior. Oleh karena indikator-indikator perilaku yang tidak jauh
berbeda membuat hal ini terjadi seperti yang telah di duga sebelumnya.
Tidak berkontribusinya risk taking behavior karena sensation seeking
telah cukup mampu menjelaskan pengaruhnya terhadap aggressive
driving sehingga risk taking behavior tidak perlu lagi memberikan
penguatan terhadap keduanya.

Dugaan lainnya mengapa risk taking behavior bisa tidak signifikan
memengaruhi pengaruh sensation seeking terhadap aggressive driving.
Jika peneliti melihat dari sudut pandang theory planned behavior pada
komponen behavior belief seperti yang telah dijelaskan sebelumnya
bahwa individu akan cenderung membenarkan perilaku-perilaku negatif
karena sikap positif mereka terhadap perilaku tersebut (Ajzen, 2005).
Individu mempersepsikan perilaku aggressive driving bukanlah tindakan

yang berisiko karena adanya pandangan bahwa risiko-risiko seperti
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kecelakaan di jalan yang mengakibatkan luka-luka hingga kematian
merupakan takdir Allah SWT.

Kepercayaan individu pada apa yang ia anut menjadi penting untuk
ditinjau lebih dalam karena individu selalu menggunakan fungsi kognitif
dengan mengeneralisasikan semua risiko terhadap kondisi-kondisi yang
memang terbukti berisiko. Jika individu dengan konsep berpikir seperti ini
secara terus-menerus dilakukan kemungkinan tingginya kecelakaan lalu
lintas akan semakin meningkat. Populasi di Kota Makassar mungkin
memiliki tingkat religiusitas yang tinggi sehingga hal tersebut menjadi
dasar bahwa semua yang terjadi dan berada di luar jangkauan individu
sudah menjadi kehendak tuhannya.

Maka peneliti menyimpulkan bahwa risk taking behavior yang tidak
berfungsi sebagai moderator karena individu sebagai pengendara yang
melakukan aggressive driving, bukan melakukannya karena ingin
berperilaku berisiko karena perilaku tersebut telah disadari
konsekwensinya apa yang akan diterima jika melakukan aggressive
driving. Akan tetapi, karena individu memiliki keinginan yang lebih besar

untuk selalu melakukan sensation seeking bukan pada risikonya.



BAB V

KESIMPULAN DAN SARAN

A. Kesimpulan

Berdasarkan hasil penelitian yang dilakukan oleh peneliti mengenai risk

taking behavior sebagai moderator sensation seeking terhadap aggressive

driving pada pengendara motor di Kota Makassar. Di peroleh beberapa

kesimpulan sebagai berikut :

18

Hasil menunjukkan persentase pelaku aggressive driving di Kota
Makassar berada pada tingkat skor sangat tinggi sebesar 8.0%, tingkat
skor tinggi sebesar 17.0%, tingkat skor sedang sebesar 43.5%, tingkat
skor rendah sebesar 28.3%, dan tingkat skor sangat rendah sebesar
3.2%..

Mayoritas pelaku aggressive driving di Kota Makassar berada pada
kategori sedang yakni sebesar 43.5% dan berusia dewasa dengan
rentang usia 18-40 tahun.

Hasil menunjukkan sebagian besar risk taking behavior berada pada
kategori sedang yaitu sebesar 35.8%.

Data juga menunjukkan bahwa sensation seeking didominasi pada
kategori sedang sebanyak 37.2%.

Hasil uji hipotesis juga menunjukkan besar kontribusi sensation seeking
dan risk taking behavior sebagai prediktor sebesar 17.3% terhadap
aggressive driving. Dengan demikian sensation seeking dan risk taking
behavior sebagai prediktor secara bersama memengaruhi aggressive

driving secara signifikan.

132
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6. Kontribusi interaksi sensation seeking dan risk taking behavior memberi
kontribusi sebesar 0.1% terhadap aggressive driving. Dengan demikian
interaksi sensation seeking dan risk taking behavior tidak signifikan.
Artinya risk taking behavior tidak dapat menjadi moderator sensation

seeking terhadap aggressive driving.

B. Saran
Pada proses penelitian ini terdapat beberapa temuan yang menarik, maka
peneliti mengajukan saran — saran pada pihak yang terkait. Adapun saran —
saran tersebut adalah sebagai berikut :
1. Bagi Pengemudi
Hasil penelitian menunjukkan bahwa mayoritas pelaku aggressive
driving di Kota Makassar berusia 18 sampai dengan 40 tahun yang
dipengaruhi oleh risk taking behavior dan sensation seeking. Adapun
saran-saran yang diberikan oleh peneliti yakni :

a. Mengingat usia tersebut merupakan usia yang masih sangat produktif,
peneliti menyarankan kepada pengemudi yang masuk dalam kategori
dewasa awal untuk tidak melakukan tindakan-tindakan berbahaya
ketika mengemudi. Adanya dorongan untuk melakukan aggressive
driving di sebabkan oleh keinginan individu untuk melakukan
pencarian sensasi di jalan raya, maka sebaiknya pengemudi
melakukan kegiatan-kegiatan yang dapat meningkatkan adrenalin
tetapi tidak berbahaya bagi orang banyak ataupun dirinya sendiri

(karena menggunakan alat keselamatan). Pencarian sensasi dapat
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disalurkan melalui kegiatan-kegiatan positif seperti olahraga arum
jeram, terjun payung, ataupun panjat tebing.

b. Pengemudi sepeda motor, lebih meningkatkan pengetahuan mengenai
peraturan-peraturan yang berlaku di jalan raya. Meningkatkan
pemahaman terkait fungsi dan guna sebuah marka jalan, rambu-
rambu lalu lintas, serta atribut lainnya di jalan raya.

2. Bagi Peneliti Selanjutnya
Berdasarkan hasil penelitan yang telah diperoleh, peneliti
mengharapkan beberapa hal untuk ditinjau lebih dalam dan luas terhadap
variabel aggressive driving, sensation seeking, dan risk taking behavior.

Adapun saran-saran tersebut antara lain :

a. Peneliti selanjutnya dapat menggunakan metode penelitian yang
lainnya, seperti metode kualitatif untuk mendapatkan pemahaman baru
agar informasi yang diperoleh lebih akurat, komprehensif dan
mendalam. Agar mampu menjelaskan lebih dalam terkait
kecenderungan seseorang berperilaku negatif di jalan raya. Sehingga
peneliti selanjutnya mendapatkan wawasan yang baru begitupun untuk
dunia ilmu pengetahuan khususnya bidang Psikologi.

b. Populasi pada penelitian ini dikhususkan hanya di Kota Makassar.
Peneliti kedepannya juga diharapkan untuk menambah populasi
penelitian yakni Indonesia, sehingga penelitiannya lebih bisa
berkontribusi khususnya pada negara agar dapat digunakan sebagai
bahan pertimbangan ketentuan dan syarat izin mengemudikan
kendaraan. Saran ini ditujukan untuk mengurangi tingkat perilaku

aggressive driving khususnya di Indonesia.
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c. Menambahkan jumlah variabel independen atau mencari variabel yang
lain dengan didukung metode yang berbeda dalam teknik pengambilan
datanya sehingga akan mendukung dan menyumbangkan berbagai teori
baru.

d. Peneliti selanjutnya yang ingin membahas topik yang sama, sebaiknya
menambahkan variabel-variabel lain sebagai variabe independen,
misalnya variabel decision making, atau mengidentifikasi lebih dalam
menggunakan theory planned behavior, karena peneliti menemukan

indikasi tersebut dalam penelitian ini.
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LAMPIRAN-LAMPIRAN
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LAMPIRAN 1
CONTOH SKALA PENELITIAN



SKALA PENELITIAN PSIKOLOGI

SKALA
PENELITIAN
PSIKOLOGI

* Required

Nama (boleh inisial) *

Your answer

Jenis Kelamin *

O Laki-Laki

O Perempuan

Usia *

Identitas Responden

SKALA PENELITIAN PSIKOLOGI

Agama *

Your answer

Suku *

Your answer

Pekerjaan *

Your answer

Tingkat Pendidikan *

O sp
O swp
O sma
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Skala Risk Taking Behavior
SKALA PENELITIAN PSIKOLOGI

Skala ini bukanlah suatu tes, maka dari itu Anda
diminta untuk menjawab setiap pernyataan dalam
skala ini sesuai dengan kondisi (pikiran, perasaan,
perilaku) Anda yang sebenarnya, dengan memilih
salah satu dari 5 alternatif jawaban yang telah
disiapkan.

Pilihlah Sangat Sesuai, jika pernyataan tersebut
'Sangat Sesuai' dengan kondisi anda yang
sebenarnya.

Pilihlah Sesuai, jika pernyataan tersebut 'Sesuai’
dengan kondisi anda yang sebenarnya.

Pilihlah Netral, jika pernyataan tersebut 'Netral
dengan kondisi anda yang sebenarnya.

Pilihlah Tidak Sesuai, jika pernyataan tersebut
'Tidak Sesuai' dengan kondisi anda yang
sebenarnya.

Pilihlah Sangat Tidak Sesuai, jika pernyataan
tersebut 'Sangat Tidak Sesuai' dengan kondisi
anda yang sebenarnya.

Saya melanggar peraturan lalu lintas
saat berkendara. *

n O Sangat Sesuai /
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Skala Sensation Seeking

SKALA PENELITIAN PSIKOLOGI

‘ |
w&&‘-

SKALA
PENELITIAN
PSIKOLOGI

* Required

Skala Il

Saya berenang di laut lepas. *

O Sangat Sesuai

O Sesuai
O Netral

O Tidak Sesuai

O Sangat Tidak Sesuai
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Skala Aggressive Driving

SKALA PENELITIAN PSIKOLOGI

Skala ini bukanlah suatu tes, maka dari itu Anda
diminta untuk menjawab setiap pernyataan dalam
skala ini sesuai dengan kondisi (pikiran, perasaan,
perilaku) Anda yang sebenarnya, dengan memilih
salah satu dari 6 alternatif jawaban yang telah
disiapkan.

Pilihlah Selaluy, jika pernyataan tersebut 'Selalu’
Anda lakukan.

Pilihlah Sangat Sering, jika pernyataan tersebut
'Sangat Sering' Anda lakukan.

Pilihlah Cukup Sering, jika pernyataan tersebut
'Cukup Sering' Anda lakukan.

Pilihlah Kadang-kadang, jika pernyataan tersebut
'Kadang-kadang' Anda lakukan.

Pilihlah Jarang, jika pernyataan tersebut 'Jarang'
Anda lakukan.

Pilihlah Tidak Pernah, jika pernyataan tersebut
'Tidak Pernah' Anda lakukan.

Saya sengaja mengerem kendaraan
ketika kendaraan lain mengikuti saya
terlalu dekat. *

n O Selalu /
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LAMPIRAN 2
CONTOH TABULASI DATA



Data Demografi

151

Jenis Kelamin Pekerjaan
1 Perempuan 23 Islam Bugis Mahasiswa
2 Perempuan 21 Islam Bugis Mahasiswa
3 Laki-Laki 24 ISLAM MAKASSAR AVSEC (Aviation Security)
4 Perempuan 22 Islam Makassar Pelajar
5 Perempuan 22 Islam Bugis Mahasiswi
6 Perempuan 22 Islam Indonesia Tidak ada
7 Perempuan 20 Islam Bugis Mahasiswa
8 Perempuan 21 Islam Bugis Pelajar
9 Perempuan 38 Islam Bugis PNS
10 Perempuan 18 Islam Makassar Mahasiswa
11 Laki-Laki 22 Islam Makassar Mahasiswa
12 Perempuan 22 islam jawa minang Mahasiswi
13 Perempuan 21 Islam Bugis Mahasiswa
14 Laki-Laki 24 Islam Bugis Guru
15 Perempuan 21 Islam Makassar Mahasiswa
16 Laki-Laki 18 Islam Sunda Gaada
17 Laki-Laki 27 Islam Mandar Chef
18 Perempuan 26 Islam Bugis Karyawan swasta dan wirausaha
19 Perempuan 24 Islam Buton Mahasiswa
20 Laki-Laki 23 Islam Betawi Wiraswasta
21 Perempuan 27 Islam Bugis Pegawai swasta
22 Laki-Laki 23 Islam Tidak ada Mahasiswa
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Data Skala Aggressive Driving

10
11
12
13

14
15
16
17
18
19
20
21
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Data Skala Sensation Seeking
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Data Skala Risk Taking Behavior

AY)

28

27

26

23 | 24 | 25

1819 20 21 22

17

©
-
o]
—
<
—
™
—
N
—

11

10
11
12
13
14
15
16
17
18
1

2

9
0

21

22




155

LAMPIRAN 3
HASIL UJI VALIDITAS LOGIS



VALIDITAS LOGIS

A. Aggressive Driving

Hasil Telaah

Revisi Iltem
Menurut saran SME

156

Keterangan

Saya sengaja mengerem
kendaraan ketika
il : I Ok
kendaraan lain mengikuti
saya terlalu dekat.
Saya melakukan gerakan | Melakukan gerakan kasar
kasar pada pengendara pada pengemudi lain
2. . ketika mereka melakukan
lain yang melakukan :
. : .| sesuatu yang tidak saya
tindakan tidak saya sukai | ¢ kai
Saya membunyikan
klakson pada pengendara
3. : Ok
lain yang melakukan hal
tidak pantas
Saya memotong lalu lintas | Saya menyerobot di
bahkan jika pengendara | t€ngah lalu lintas _
4, lain menutuo celah di meskipun pengendara lain
P mencoba menutup celah
antara kendaraan. untuk itu
Saya menambah Saya menambah
5 kecepatan, ketika kecepatan, ketika
' pengendara lain mencoba | pengendara lain mencoba
mengejar saya mendahului saya
Saya sengaja mengikuti Saya sengaja mengikuti
kendaraan lain dengan kendaraan di depan saya
6. jarak dekat, untuk dengan jarak dekat, untuk
menghindari kendaraan menghindari kendaraan
lain menyalip saya lain menyalip saya
Saya menggunakan lampu
lalu lintas yang lebih Saya menggunakan lampu
7. : jauh dalam kondisi lalu
lambat sehingga saya :
) : lintas yang lambat
tidak lagi ngebut
Saya mengikuti kendaraan Saya mengikuti kendaraan
g |Yang lebih lambat dengan | yang lebih lambat dengan
' panjang kurang dari satu dengan jarak kurang dari
kendaraan. satu kendaraan.
Saya berkendara 20 mil _
/jam lebih cepat dari Saya berkendara lebih
9. kecepatan vand telah cepat dari kecepatan yang
, P yang telah ditetapkan
ditetapkan
10. | Saya melewati kendaraan | Saya suka mendahului




Hasil Telaah

Revisi Iltem

157

yang ada di depan saya

Menurut saran SME
kendaraan yang ada di
depan saya

Keterangan

11.

Saya mempercepat laju
kendaraan saya ketika
lampu lalu lintas berubah
dari kuning menjadi
merah.

Saya mempercepat laju
kendaraan saya ketika
lampu lalu lintas berubah
menjadi kuning agar tidak
mendapat lampu merah.

B. Sensation Seeking

1. Nama Skala : Sensation Seeking
Identitas SME :

a. SME 1
Nama : Hasniar A. Radde, S. Psi., M. Si
Pekerjaan : Dosen Fakultas Psikologi Universitas Bosowa
b. SME 2
Nama : A. Nur Aulia Saudi, S. Psi., M. Si
Pekerjaan : Dosen Fakultas Psikologi Universitas Bosowa
c. SME 3
Nama SME : Nur Hikmah S.Psi.,M.Si.
Pekerjaan : Dosen Fakultas Psikologi Universitas Bosowa
No. Ibu Kak Kak
Iltem Niar Aulia  Hikmah A S g ccrangan
1. 1 1 1 3 1 Esensial
2. 1 1 1 3 1 Esensial
3. 0 1 1 2 0 Esensial
4. 1 1 1 3 1 Esensial
5. 0 1 1 2 0 Esensial
6. - 1 1 2 0 Esensial
7. 1 1 1 3 1 Esensial
8. 0 0 1 1 1 Tidak
Esensial
9. 1 1 1 3 1 Esensial
10. 1 1 1 3 1 Esensial
11. - 1 1 2 0 Esensial
12. 0 1 1 2 0 Esensial
13. 1 1 1 3 1 Esensial
14. 1 1 1 3 1 Esensial
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I[t\leorﬁ lllti)r:r :uell:(a Hit%kah Jumlah  CVR  Keterangan
15. - 1 1 2 0 Esensial
16. - 1 1 2 0 Esensial
17. 1 0 1 2 0 Esensial
18. 1 1 1 3 1 Esensial
19. 0 1 1 2 0 Esensial
20. 0 0 ! ! L E-srtla%asli(al
21. 1 0 1 2 0 Esensial
22. 1 0 1 2 0 Esensial
23. 0 1 1 2 0 Esensial
24. 0 1 1 2 0 Esensial
25. 0 1 1 2 0 Esensial
26. 1 1 1 3 1 Esensial
27. - 1 1 2 0 Esensial
28. 1 1 1 3 1 Esensial
29. 1 1 1 3 1 Esensial
Nt 0 : L .
31. - 1 1 2 0 Esensial
32. - 1 1 2 0 Esensial
33. 0 1 1 2 0 Esensial
34. 1 1 1 3 1 Esensial
35. 1 1 1 3 1 Esensial
36. 0 1 1 2 0 Esensial
37. 1 1 1 3 1 Esensial
38. 1 0 1 2 0 Esensial
e D SR
40. 0 1 1 2 0 Esensial

41. 1 1 1 3 1 Esensial
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C.Risk Taking Behavior

1. Nama Skala : Risk Taking Behavior
2. ldentitas SME :

a. SME 1

Nama : Hasniar A. Radde, S. Psi., M. Si

Pekerjaan  : Dosen Fakultas Psikologi Universitas Bosowa
b. SME 2

Nama : A. Nur Aulia Saudi, S. Psi., M. Si

Pekerjaan : Dosen Fakultas Psikologi Universitas Bosowa
c. SME 3

Nama SME : Nur Hikmah S.Psi.,M.Si.
Pekerjaan : Dosen Fakultas Psikologi Universitas Bosowa

I[[\Ieorﬁ Illl?;r /ﬁ:(a H iEr?wkah Jumlan VR KelSanidey
1 1 1 1 3 1 Esensial
2. 1 0 1 2 0 Esensial
2 1 1 1 3 1 Esensial
4, 1 1 1 3 1 Esensial
5. L 1 T 3 1 Esensial
6. 1 1 1 3 1 Esensial
7. 1 1 1 3 1 Esensial
8. 1 0 1 2 0 Esensial
o 0 0 i ! VIS
10. 0 1 1 2 0 Esensial
il 1 1 1 < 1 Esensial
12. i 1 1 3 1 Esensial
13. 1 1 1 3 1 Esensial
W TSR T T
15. 1 1 1 3 1 Esensial
16. 1 1 1 3 1 Esensial
17 0 1 1 2 0 Esensial
18. 1 1 1 3 1 Esensial
19 0 0 1 1 1 Tidak

Esensial
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20. 1 0 1 2 0 Esensial
21. 1 1 1 3 1 Esensial
2 o o 1 1 a1 T
23. 1 1 1 3 1 Esensial
24, 1 1 1 3 1 Esensial
S e S o 2
26. 0 1 2 0 Esensial
27. 0 1 1 2 0 Esensial
28. 1 1 2 1 Esensial
UNIVERSIEAS %3
30. 1 1 1 3 1 Esensial
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VALIDITAS TAMPANG

A. Review Umum

' Hasil Review
Reviewer

Layout/tata letak

Jenis & Ukuran Huruf Bentuk Skala

Mansyur Dg. Sudah bagus Sudah bagus Sudah bagus
Sitaba

Adlu Mulky Sudah bagus Sudah bagus Sudah bagus

Ramadhan Sudah bagus Sudah bagus Sudah bagus
Asraf Sudah bagus Sudah bagus Sudah bagus

Nabila Salsabila

Sudah bagus

Sudah bagus

Sudah bagus

As

Sudah bagus

Sudah bagus

Sudah bagus

B. Review Khusus: Pengantar Skala

Hasil Review
Aspek Review

Konten Bahasa

Mansyur Dg. Sitaba Sesuai Sesuai

Adlu Mulky Sesuai Sesuai
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Hasil Review
Aspek Review

Konten Bahasa

Ramadhan Pengantar sudah bagus dan rapi Mudah dipahami
Asraf Sesuai Mudah dipahami
Nabila Salsabila Sesuai Mudah dipahami
As Sesuai Mudah dipahami

C. Review Khusus: Identitas Responden
Hasil Review
Aspek Review

Konten

Mansyur Dg. Sitaba Sesuai Mudah dipahami
Adlu Mulky Sesuai Mudah dipahami
Ramadhan Sesuai Mudah dipahami

Asraf Sesuai Mudah dipahami
Nabila Salsabila Sesuai Mudah dipahami
As Sesuai Mudah dipahami
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D. Review Khusus: Petunjuk Pengerjaan

Aspek Review Hasil Review

Konten | Bahasa
Mansyur Dg. Sitaba Sesuai Mudah dipahami
Adlu Mulky Sesuai Mudah dipahami
Ramadhan Sesuai Mudah dipahami
Asraf Sesuai Mudah dipahami
Nabila Salsabila Sesuai Mudah dipahami
As Sesuai Mudah dipahami

E. Review Khusus: Kesimpulan Aitem Pernyataan
Hasil Review

Aspek Review

Konten | Bahasa

Aitem Aitem 1 Sesuai Mudah dipahami
Pernyataan Aitem 2 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 3 Sesuai Mudah dipahami

Aitem 4 Sesuai Mudah dipahami

Aitem 5 Sesuai Mudah dipahami

Aitem 6 Sesuai Mudah dipahami

Aitem 7 Sesuai Mudah dipahami

Aitem 8 Sesuai Mudah dipahami




Aspek Review

Hasil Review
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Konten | Bahasa
Aitem 9 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 10 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 11 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 12 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 13 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 14 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 15 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 16 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 17 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 18 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 19 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 20 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 21 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 22 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 23 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 24 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 25 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 26 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 27 Sesuai Typo “menginvestasikan”




Aspek Review
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Hasil Review

Konten | Bahasa
Aitem 28 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 29 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 30 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 31 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 32 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 33 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 34 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 35 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 36 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 37 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 38 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 39 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 40 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 41 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 42 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 43 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 44 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 45 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 46 Sesuai Mudah dipahami




Aspek Review
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Hasil Review

Konten | Bahasa
Aitem 47 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 48 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 49 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 50 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 51 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 52 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 53 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 54 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 55 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 56 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 57 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 58 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 59 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 60 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 61 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 62 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 63 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 64 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 65 Sesuai Mudah dipahami




Aspek Review

Hasil Review
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Konten | Bahasa
Aitem 66 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 67 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 68 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 69 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 70 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 71 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 72 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 73 Sesuai Mudah dipahami
Aitem 74 Sesuai Mudah dipahami
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LAMPIRAN 4
HASIL UJI VALIDITAS KONSTRAK
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A. Aggressive Driving

1. Path Aspek Perilaku Konflik

0. 5o =1
0. a0—= i
0. 51 =3
1.00
N=tcm |
Bkl =5
S 71— >h
0. 79— )

Chi-gSguare=15.91, df=11, P-walue=0.14458, RMSEA=0.033

2. Path Aspek Mengebut

a7 ] \\

0.16
g > ——
0.7z Mo
0.2l
- -‘///
.34 =10 3. o

0. s0—= =11

Chi-Sguare=0.38, df=1, P-walues=0.5364Z, RMIEA=0.000



3. Properti Psikometrik Aggressive Driving

170

Nomor Factor
Aitem Loading Error t-value Aspek Keterangan
1 0.64 0.05 12.75 el valid
) ' ' Konflik

2 0.77 0.05 15.74 Perilaku Valid
Konflik

3 -0.43 0.05 -8.18 Perilaku = .41 valid
Konflik

4 0.61 0.05 11.74 Perilaku Valid
Konflik
Perilaku )

5 0.53 0.05 9.91 Kol Valid

6 0.54 0.05 10.13 Perilaku valid
Konflik

7 0.46 0.05 8.73  Saiies Valid

: ' i Konflik

8 0.16 0.06 2.82 Mengebut Valid

9 0.72 0.05 14.10 Mengebut Valid

10 0.81 0.05 15.69 Mengebut Valid

11 0.63 0.05 12.51 Mengebut Valid




B. Sensation Seeking

1. Path Aspek Thrill and Adventure Seeking

Chi-gguare=5.74,

I 4

0. 75 %1
-7ee= 13
.gee= 37

o.gz ™= X33
S71= =
. BE b

df=ga,

P-wvalue=0.13597,

2. Path Aspek Experience Seeking

Chi-Sguare=17.91,

AT =2
p.77%=  XKl4

7o 8
B 7= 3
.4 X1
-as= XK1l
g =1
Bk e

df=11,

P-wvalue=0.083&7,

FMIAEL=0.037

RMEEA=D.037

]
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3. Path Aspek Disinhibition

p .21 H4

P . 0= K16

f . 7o ]

P . 55 X5

I X1y

.7 X3l

P . 55 K10

.91 Kl

P . ag—= ]

. oo X4

Chi-gquare=30.24, df=20, P-wvalue=0.06807, RMSEA=0.033
4. Path Aspek Boredom Susceptibility
Lol KB
.35 =b \s
-1 XII \0_22

L 9= e
el 6.04
o.zz

1.00

et K3 .96
0.3
0. 05 =7 _’6_
/ ;
-0.20
coo—= 3030
Bt o IR 1S
=T R

Chi-8gquare=24.37, df=18, P-walue=0.14332, PMS3EA=0.0Z8



5. Properti Psikometrik Sensation Seeking

173

Nomor Factor
Aitem Loading Error t-value Aspek Keterangan
1 0.50 0.60 8.83 Thrill Valid
2 0.24 0.05 4.43 Experience Valid
3 0.47 0.05 8.96 Experience Valid
4 0.46 0.06 7.96 Disinhibition Valid
5 0.23 0.06 3.98 Disinhibition Valid
Boredom ,
6 0.22 0.05 4.28 Susceptibility Valid
7 0.96 009  10.68 Boredom Valid
Susceptibility
0.54 0.06 9.36 Thrill Valid
- Tidak
9 0.00 0.05 0.04 Experience valid
10 0.22 0.07 3.16 Disinhibition Valid
11 0.29 0.06 5.20 Disinhibition Valid
Boredom Tidak
E e Q> & Susceptibility Valid
13 0.49 0.06 7.86 Thrill Valid
14 0.48 0.05 9.35 Experience Valid
15 0.72 0.05 14.10 Experience Valid
16 0.63 0.05 12.31 Disinhibition Valid
17 0.60 0.06 10.70 Disinhibition Valid
Boredom Tidak
ke Lk geo2 Mot Susceptibility Valid
19 0.44 0.06 7.49 Boredom Valid
Susceptibility
20 0.31 0.05 5.78 Boredom Valid
Susceptibility
21 0.34 0.06 5.69 thrill Valid
. Tidak
22 -0.46 0.05 -8.84 Experience valid
23 0.17 0.06 2.93 Disinhibition Valid
24 0.06 0.05 211 Disinhibition i idak
Valid
Boredom Tidak
22 028 005 495 o cceptibility  Valid




Nomor

Factor
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Aitem Loading t-value Aspek Keterangan
oot oos  oss goomem e
27 0.67 0.06 11.09 thrill Valid
28 0.45 0.06 8.13 Experience Valid
29 0.71 0.05 13.99 Experience Valid
30 0.46 0.05 8.90 Disinhibition Valid
31 0.52 0.05 10.17 Disinhibition Valid
32 0.22 0.05 4.33 Sui%f&?bri‘l’ity Valid
33 0.41 0.06 7.23 thrill Valid




C. Risk Taking Behavior

1. Path Aspek Etika

I/

0. G4 X1
0.5+ K]l
i 3 |

1= b
71w Kl
0.gz-= I

7
/

Chi-8quare=7.13, df=8, P-wvalue=0.52Z59%9, EM3E&=0.000

2. Path Aspek Keuangan

- 55— x1
T g X2
025 X3
- 55— x4
- Sg i x5
- DO Xe

Chi-Jgquare=4.35%, df=€, PF-value=0_.€3771, BH3IEA=0.000
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3. Path Aspek Kesehatan

T = \

o B 13 ‘\;0_03

o SE e 23 0_EE kescehata, 1._o00

- e i X8 /0_54

/_
o 7o x1is /
= xz28

£S5

Chi-Sguare=0_7%, 4df=4, F-value=0_52%15, RM3IEA=O0_000

4. Path Aspek Rekreasi

0. 93 *h

st B L

0.5z 25

0. 9= X1

il 220

-go= X3l

‘hi-g8guare=11.11, df=7, P-wvalues=0.1340%, RMSEA=0.036



5. Path Aspek Sosial

Chi-Sgquare=13.08,

| gz =5

=F 15

C.DD—_‘ >

| R 25

0O 7ot =10

0 7ot =20
d£=7,

6. Properti Psikometrik Risk Taking Behavior

FP—walue=0.07021,

Sosial

RMSEA=O.04232
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1.

[uls]

I\:i)trzr(;r le)(:;[i(:\rg Error t-value Aspek Keterangan
1 0.40 0.05 7.30 Etika Valid
2 0.17 0.06 3.11 Keuangan Valid
3 -0.04 0.06 -0.68  Kesehatan Tidak Valid
4 0.27 0.05 5.12 Rekreasi Valid
5 0.42 0.07 5.99 Sosial Valid
6 0.44 0.06 7.80 Etika Valid
7 0.18 0.06 3.15 Keuangan Valid
8 0.59 0.05 10.90 Kesehatan Valid
9 -0.14 0.05 -2.70 Rekreasi Tidak Valid
10 0.52 0.07 7.47 Sosial Valid
11 0.64 0.05 11.95 Etika Valid
12 0.40 0.09 4.73 Keuangan Valid
13 0.42 0.06 7.13 Kesehatan Valid
14 0.82 0.06 14.40 Rekreasi Valid
15 0.24 0.06 3.77 Sosial Valid
16 0.53 0.05 9.84 Etika Valid
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Nomor Factor

Aitem Loading Error t-value Aspek Keterangan
17 -0.19 0.06 -3.33 Keuangan Tidak Valid
18 0.58 0.05 10.84  Kesehatan Valid
19 0.02 0.07 0.35 Rekreasi Tidak Valid
20 0.51 0.07 7.53 Sosial Valid
21 0.65 0.05 12.15 Etika Valid
22 0.99 0.18 5.47 Keuangan Valid
23 0.59 0.06 10.62  Kesehatan Valid
24 0.69 0.05 12.75 Rekreasi Valid
25 -0.02 0.06 -0.33 Sosial Tidak Valid
26 0.28 0.06 5.02 Etika Valid
27 0.05 0.05 1.13 Keuangan Tidak Valid
28 0.51 0.05 9.34 Kesehatan Valid
29 0.45 0.05 8.78 Rekreasi Valid

30 0.51 0.07 7.59 Sosial Valid
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LAMPIRAN 5
HASIL UJI RELIABILITAS



Skala Aggressive Driving

Reliability Statistics

Cronbach's Alpha

N of Items

.817

10

Skala Sensation Seeking

Reliability Statistics

Cronbach's Alpha

N of ltems

755

26

Skala Risk Taking Behavior

Reliability Statistics

Cronbach's Alpha

N of ltems

719

24

180



181

LAMPIRAN 6
OUTPUT HASIL UJI ASUMSI



OUTPUT HASIL UJI NORMALITAS

One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test

Unstandardized

Residual
N 713
.p Mean OE-7
Normal Parameters™ o

Std. Deviation 6.69606455
Absolute .049

Most Extreme .
Positive .049

Differences .
Negative -.036
Kolmogorov-Smirnov Z 1.319
.062

Asymp. Sig. (2-tailed)

a. Test distribution is Normal.

b. Calculated from data.
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OUTPUT HASIL UJI LINEARITAS

Aggressive Driving Dengan Risk Taking Behavior

183

ANOVA Table
Sum of Squares df Mean Square F Sig.
(Combined) 4459.919 42 106.189 2.085 .000
Between Groups Linearity 2732.278 1 2732.278 53.641 .000
TotalAD * TotalRTB Deviation from Linearity 1727.641 41 42.138 .827 a71
Within Groups 34127.111 670 50.936
Total 38587.029 712
Aggressive Driving Dengan Sensation Seeking
ANOVA Table
Sum of Squares df Mean Square F Sig.
(Combined) 10725.558 58 184.923 4.341 .000
Between Groups Linearity 6203.879 1 6203.879 145.625 .000
TotalAD * TotalSS Deviation from Linearity 4521.678 57 79.328 1.862 .000
Within Groups 27861.472 654 42.602
Total 38587.029 712
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OUTPUT HASIL UJI MULTIKOLINEARITAS

Sensation Seeking dan Risk Taking Behavior

Coefficients?®

Model Unstandardized Coefficients Standardized t Sig. Collinearity Statistics
Coefficients
B Std. Error Beta Tolerance VIF
(Constant) 49.793 2.243 22.200 .000
TotalRTB .483 .040 416 12.210 .000 1.000 1.000

a. Dependent Variable: TotalSS




Regression Standardized Predicted Value

OUTPUT HASIL UJI HETEROSKEDASTISITAS
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Scatterplot
Dependent Variable: TotalAD
4
o
o
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Regression Standardized Residual
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LAMPIRAN 7
OUTPUT HASIL UJI HIPOTESIS
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OUTCOME VARIABLE: Aggressive driving

Model Summary
R R-sg MSE F dfl df2
P
.416 NE 44.989 49.567 3.000 709.000
.000

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):

R2-chng 17 dfl df2 P

X*W .001 .601 1.000 709.000 .438
coeff se t P LLCI ULCT
constant 5.183 11.402 .455 .650 -17.203 27.569
Ss .158 .150 s 5l -.137 .453
rtb -.051 .208 -.245 .807 -.459 .357

Int 1 .002 .003 .7°76 .438 -.003 .007




SENSATION SEEKING TERHADAP AGGRESSIVE DRIVING

Model Summary

188

Model R R Square Adjusted R Std. Error of the Change Statistics
Square Estimate R Square F Change dfl df2 Sig. F Change
Change
1 4012 .161 .160 6.749 .161 136.212 711 .000
a. Predictors: (Constant), Sensation_Seeking
ANOVA?®

Model Sum of Squares df Mean Square Sig.

Regression 6203.879 1 6203.879 136.212 .000"
1 Residual 32383.150 711 45.546

Total 38587.029 712

a. Dependent Variable: Aggressive_Driving

a. Predictors: (Constant), Sensation_Seeking



Model Unstandardized Standardized t Sig.
Coefficients Coefficients
B Std. Error Beta
(Constant) -.401 2.067 -.194 .846
' Sensation_Seeking 311 .027 401 11.671 .000

a. Dependent Variable: Aggressive_Driving
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LAMPIRAN 8
SERTIFIKAT TRANSLATOR
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INTO COLORADO STATE UNIVERSITY
Certificate of Attendance

This is to certify that

Yusparizal Wali

attended from August 20 - October 5, 2012 in the

Academic English Program

R

Academic English Coordinator October 5, 2012

@ TOEFLITP
' « CERTIFICATE OF ACHIEVEMENT

This is to certify that

Dwiky Darmawan

achieved the following scores on the

TOEFL ITP Test
Listening Comprehension: 57
Structure & Written Expression: 59
Reading Comprehension: 61
Total: 590

Under the auspices of:

HEF Date of Birth : December 27, 1993
At: JAKARTA

s L 1764’:(
David L. Hunt
Vice President and Chief Operating Officer

Date: July 3.2019 ETS Global Division
SILVER: IDN20153:1303130727:866850




