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PENGARUH PERILAKU IMPULSIF
TERHADAP PERILAKU AGRESIF BERKENDARA
PADA REMAJA

PUTRI YUSTISIA TRI SANHADI
NIM. 1802105006
Program Studi Psikologi, Fakultas IlImu Sosial dan Ilmu Politik,
Universitas Mulawarman

ABSTRAK

Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui pengaruh perilaku impulsif
terhadap perilaku agresif berkendara pada remaja di Samarinda. Penelitian ini
menggunakan pendekatan kuantitatif. Subjek penelitian ini adalah 100 remaja di
Samarinda yang dipilih menggunakan teknik purposive sampling berdasarkan
karakteristik jenis kelamin laki-laki, usia 17 sampai dengan 21 tahun, dan
memiliki SIM (Surat Izin Berkendara). Metode pengumpulan data yang
digunakan adalah skala perilaku agresif berkendara yang berjumlah 34 aitem
dengan nilai reliabilitas 0.923 dan skala perilaku impulsif yang berjumlah 32
aitem dengan nilai reliabilitas 0.891. Teknik analisis data yang digunakan adalah
analisis regresi linier sederhana. Hasil penelitian ini menunjukkan bahwa
pengaruh perilaku impulsif terhadap perilaku agresif berkendara pada remaja di
Samarinda memiliki pengaruh yang signifikan yang memiliki nilai konstribusi
pengaruh (R?) sebesar 47,7. Hasil penelitian ini membuktikan bahwa semakin
tinggi perilaku impulsif remaja maka semakin tinggi pula perilaku agresif
berkendara remaja, sebaliknya, semakin rendah perilaku impulsif remaja maka
semakin rendah pula perilaku agresif berkendara remaja.

Kata kunci: perilaku agresif berkendara, perilaku impulsif
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THE EFFECT OF IMPULSIVENESS
ON AGGRESIVE DRIVING TO TEENAGERS
IN SAMARINDA

PUTRI YUSTISIA TRI SANHADI
NIM. 1802105006
Psychology Study Program, Faculty of Social and Political Sciences,
Mulawarman University

ABSTRACT

This study aims at finding out the influence of teenagers’ impulsiveness
toward aggressive driving behavior in Samarinda. The study is a quantitative
research. The research subjects are 100 teenagers in Samarinda who are selected
using porposive samplingg based gender, age (17-21 years old), and holding a
driver license. The researcher collected the data using survey which are divided
into 32 item of impulsiveness scale with reliability 0.891 and 34 items of
aggressive driving behavior scale with reliability 0.923. Data analysis technique
used in this study is a simple regression. The result of the study shows the
teenagers’ impulsiveness influence aggressive driving behavior significantly amd
reflected by its contribution value is 47.7%. The finding shows that the higher
teenagers’ impulsiveness, the more aggressive they were driving and vice versa.

Keyword: aggressive driving, impulsiveness
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BAB |

PENDAHULUAN

A. Latar Belakang

Kecelakaan lalu lintas menjadi peristiwa yang sering terjadi pada
pengguna jalan baik itu yang memakai kendaraan, penumpang, maupun pejalan
kaki yang menyebab terjadinya adanya korban dan kerugian harta benda. Menurut
UU No 22 Tahun 2009 Pasal 1 ayat 24, kecelakaan lalu lintas merupakan
peristiwa yang terjadi di jalan yang tidak diduga maupun tidak disengaja yang
melibatkan kendaraan dengan kendaraan atau tanpa kendaraan lain yang
mengakibatkan adanya korban manusia dan kerugian harta benda.

Timbulnya kecelakaan lalu lintas dijalan raya yang semakin tinggi
sebagian besar juga diakibatkan atau diawali dengan oleh perilaku pengendara
yang melanggar aturan perundang-undangan lalu lintas yang ada, seperti
mengemudikan kendaraan dengan kecepatan tinggi atau tidak dengan hati-hati,
mengendarai kendaraan bermotor tidak memiliki surat izin mengemudi.
melanggar rambu-rambu lalu lintas dan marka jalan dan berbagai bentuk
pelanggaran lainnya.

Indonesia merupakan salah satu negara kawasan Asia Tenggara yang
banyak terlibat dalam kecelakaan lalu lintas. Menurut WHO (2015) kecelakaan
lalu lintas di Indonesia menjadi pembunuh nomor tiga terbesar setelah penyakit
jantung koroner dan juga penyaki tubercolosis (TBC). Menurut The Global

Report on Road Safety pada tahun 2015, faktanya Indonesia menjadi negara ketiga



di Asia yang paling banyak terlibat kecelakaan setelah Tiongkok dan India,
namun dilihat dari persentasi statistik dari jumlah populasinya, Indonesia
menduduki peringkat pertama dengan angka kematian sebesar 0,015%
dibandingkan dengan Tiongkok yang presentasinya sebesar 0,017 %.

Dibandingkan dengan jenis transportasi yang lainnya, sepeda motor
rentan mengalami kecelakaan lau lintas dibandingkan dengan kendaraan yang
lainnya (WHO,2015). Meningkatnya penyebab kecelakaan yang disebabkan oleh
manusia tidak terlepas dari faktor demografi yang ada dalam diri manusia. Salah
satu faktor demografi penyebab terjadinya kecelakaan adalah masalah usia.
Salamun, dkk (2018) menyatakan usia menjadi salah satu faktor yang tidak bisa
dipisahkan dari resiko terjadinya sebuah kecelakaan. Remaja menjadi kelompok
usia paling rentan mengalami kecelakaan lalu lintas. Hal ini di sebabkan
penggunaan sepeda motor oleh remaja bukan melihat dari seberapa besar sepeda
motor sebagai alat transportasi, namun lebih memandang sepeda motor sebagai
gaya hidup dan tren yang ada saat sekarang ini.

Berdasakan pernyataan Dirjen Perhubungan Darat Budi Setiyadi (Pikiran
Rakyat) pada tahun 2016 lebih dari 15 ribu sepeda motor mengalami kecelakaan
dan 25 persen dari total kecelakaan itu melibatkan anak usia di bawah 17 tahun
yang menggunakan motor sebagai alat transportasi. Direktur Keselamatan
Transportasi Darat Kementerian Perhubungan Cucu Mulyana mengatakan
tingginya korban kecelakaan pada kalangan SLA (Sekolah Lanjutan Atas) karena
faktor emosi anak muda yang belum stabil sehingga mereka sering berkendara

dengan kecepatan tinggi.



Berkendara dengan kecepatan tinggi dan tanpa safety awareness
merupakan salah satu tindakan agresif berkendara. Menurut Houston, dkk (2003)
perilaku agresif berkendara adalah sebuah pola yang tidak berfungsi dari suatu
perilaku sosial yang merupakan ancaman serius bagi keselamatan publik. Bentuk
perilaku dari perilaku agresif berkendara yaitu mengklakson, rude gesturing,
speeding, menyelip, dan membuntuti. Faktor kemampuan dan karakter pengemudi
menjadi salah satu penyebab perilaku agresif berkendara.

Data dari Korlantas Polri mencatat bahwa setiap jam terdapat 3-4 orang
meninggal akibat kecelakaan lalu lintas. Berdasarkan data Integrated Road Safety
Management System (IRSMS) mengenai pelaku maupun korban agresif

berkendara pada tahun 2018, sebagai berikut:

Data Pelaku dan Korban Agresif Berkendara
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Gambar 1. Data Pelaku dan Korban Agresif Berkendara
Berdasarkan data tersebut, tercatat 15.276 pelajar SD, 13.050 siswa SMP,
93.076 pelajar SLTA. Sementara, untuk kategori mahasiswa sebanyak 15.510
orang sebagai pelaku maupun korban agresif berkendara di Indonesia. Menurut

data tersebut, remaja akhir yang berusia antara 17-21 tahun yang merupakan



pelajar SLTA dan mahasiswa sebagai seseorang yang paling banyak terlibat
dalam agresif berkendara.

Melihat pelaku maupun korban agresif berkendara yang sebagian besar
didonimasi oleh siswa SMA dan mahasiswa, yang memiliki kisaran usia remaja
akhir. Oleh karena itu, peneliti melakukan survei awal untuk mengetahui
gambaran awal dari agresif berkendara yang dilakukan oleh remaja. Peneliti
melakukan survei kepada remaja yang berusia 17-21 tahun dan telah memiliki
SIM (Surat Izin Mengemudi) yang berdomisili di Samarinda. Survei awal berisi
skala ADBS (Aggresive Driving Behavior Scale) yang dibuat Houston dkk,
(2003) mengenai perilaku agresif berkendara dan dilakukan secara online melalui
media google form. Survei awal dilakukan pada 28 Juli sampai dengan 20
Agustus 2021. Berdasarkan hasil survei awal yang dilakukan oleh peneliti,

didapatkan data sebagai berikut:

= Melakukan Perilaku Agresif dalam Berkendara

m Tidak Melakukan Perilaku Agresif dalam Berkendara

Gambar 2. Persentase Hasil Survei Awal Perilaku Agresif Berkendara
Persentase grafik di atas diperoleh peneliti berdasarkan hasil survei awal

dengan melakukan akumulasi jawaban responden. Sebagai gambaran awal
mengenai perilaku agresif berkendara, dapat diketahui bahwa 72% remaja

melakukan perilaku agresif dalam berkendara.



Salah satu faktor kepribadian yang mempengaruhi munculnya perilaku
agresif berkendara pada remaja yaitu ketidakmampuan dalam mengontrol diri.
Kontrol diri sangat diperlukan bagi setiap individu, khususnya remaja jika remaja
tidak mampu untuk melakukan kontrol diri dengan baik maka remaja
dikhawatirkan dapat mengalami Kkrisis identitas, berprilaku impulsif tanpa
mempertimbangkan dampak yang akan terjadi sehingga remaja memiliki
kecenderungan berperilaku negatif (Salamun dkk, 2018).

Proses kontrol diri dan pengambilan keputusan yang dilakukan oleh remaja
yang cenderung kurang stabil, sehingga hal ini menyebabkan terjadinya kegagalan
mengendalikan impuls atau godaan untuk melakukan tindakan yang merugikan
individu atau orang lain yang disebut perilaku impulsif. Barrat dan Patton (dalam
Standford, 2009) mengartikan perilaku impulsif sebagai kecenderungan untuk
bertindak cepat dan tidak terencana dalam menanggapi rangsangan eksternal dan
internal tanpa mempertimbangkan efek negatif dari perilaku tersebut. Ada tiga
aspek utama dalam perilaku impulsif yaitu impulsif atensi, impulsif motorik dan
impulsif tidak terencana yang ketiganya dipengaruhi oleh beberapa faktor seperti
urgensi, kurangnya perencanaan, kurangnya kesabaran dan mencari sensasi.

Remaja yang merupakan fase peralihan dari anak menuju dewasa rentan
mengalami perilaku impulsif karena tumbuhnya ego sebagai manusia yang lebih
mandiri namun belum diimbangi dengan kedewasaan berpikir sehingga sering
tidak matang dalam pengambilan keputusan baik yang bersifat reflek maupun
yang terencana. Sejalan dengan penelitian yang dilakukan oleh Best dan Miller

(2010) juga menyatakan bahwa remaja sudah memiliki kemampuan untuk



mengambil keputusan dan memiliki kontrol terhadap tindakannya, hanya saja
kemampuan tersebut masih berkembang sehingga perilaku remaja identik dengan
pengambilan keputusan yang impulsif dan tidak terkontrol.

Penelitian terdahulu yang serupa dengan penelitian yang ingin di teliti oleh
peneliti mengenai perilaku impulsif memiliki beberapa perbedaan dengan yang
akan peneliti lakukan. Peneliti terdahulu yang serupa dilakukan oleh Wittman dan
Santisteban (2008) yaitu mengenai perilaku impulsif, sifat marah, dan kegiatan
ekstrakurikuler dikaitkan dengan perilaku agresif pada anak-anak dan remaja di
sekolah. Penelitian lain yaitu hubungan antara perilaku impulsif dengan
kecenderungan nomophobia pada remaja (Mawardi, 2018). Penelitian terdahulu
ini menunjukkan hasil bahwa semakin tinggi perilaku impulsif makan akan
semakin tinggi pula kecenderungan nomophobia pada remaja.

Penelitian Cabarkapa dkk (2018) menjelaskan bahwa terdapat hubungan
yang signifikan antara perilaku impulsif dan perilaku agresif berkendara terhadap
kecelakaan lalu lintas. Penelitian ini menunjukkan bahwa pengemudi bis dan truk
yang profesional menunjukkan tingkat impulsif yang lebih tinggi dibandingkan
pengemusi bis dan truk yang nonprofesional.

Kesamaan penelitian terletak pada variabel bebas dan terikat yaitu perilaku
impulsif dan perilaku agresif berkendara. Namun perbedaannya terletak pada
populasi dan sampel yaitu pengemudi bis dan truk, sedangkan pupulasi dan

sampel peneliti adalah remaja.



Berdasarkan pemaparan fenomena yang telah dijelaskan diatas, penulis
ingin mengatahui seberapa besar pengaruh perilaku impulsif terhadap perilaku

agresif berkendara pada remaja di Samarinda.

B. Rumusan Masalah
Adapun rumusan masalah dalam penelitian ini, yaitu apakah terdapat
pengaruh perilaku impulsif terhadap perilaku agresif berkendara pada remaja di

Samarinda?

C. Tujuan Penelitian
Adapun tujuan dalam penelitian ini, yaitu untuk mengetahui pengaruh

perilaku impulsif terhadap perilaku agresif berkendara pada remaja di Samarinda.

D. Manfaat Penelitian
Adapun manfaat dalam penelitian ini terbagi menjadi dua, yaitu:

1. Manfaat Teoritis
Penelitian ini diharapkan dapat memberikan sumbangan keilmuan
dalam bidang psikologi khususnya psikologi klinis terhadap pengaruh
perilaku impulsif terhadap perilaku agresif berkendara (khususnya bagi
para remaja, orang tua, dan mahasiswa-mahasiswi Program Studi
Psikologi Fakultas IImu Sosial dan IImu Politik Universitas Mulawarman

Samarinda yang akan melakukan penelitian yang sama).



2. Manfaat Praktis

a. Bagi remaja, penelitian ini diharapkan dapat dijadikan bahan edukasi
bagi remaja untuk lebih mengetahui seberapa besar bahaya akibat dari
melakukan perilaku impulsif dan perilaku agresif berkendara.

b. Bagi orang tua, penelitian ini juga diharapkan dapat menjadi salah satu
himbauan kepada para orang tua untuk lebih menjelaskan kepada
anak-anak mereka terutama para remaja mengenainya pentingnya
berkendara dengan selamat, dan tidak berprilaku impulsif.

c. Bagi peneliti selanjutnya, penelitian ini diharapkan dapat dijadikan
sebagai salah satu acuan dalam penulisan karya ilmiah serta dapat
dapat memberikan kajian pemikiran tentang pengaruh perilaku

impulsif terhadap perilaku agresif berkendara.



BAB I1

TINJAUAN PUSTAKA

A. Perilaku Agresif Berkendara
1. Definisi Perilaku Agresif Berkendara

Menurut Tasca (2000) perilaku agresif berkendara merupakan suatu
perilaku mengemudi yang dilakukan secara baik sengaja maupun tidak yang
cenderung meningkatkan resiko kecelakaan dan didukung oleh ketidaksabaran,
kekesalan, permusuhan, dan upaya untuk menghemat waktu. Pengertian lain
mengenai perilaku agresif berkendara adalah perilaku mengemudi di bawah
pengaruh gangguan emosi yang kurang stabil, sehingga menghasilkan tingkah
laku yang memaksakan terhadap suatu resiko pada pengemudi lainnya (James dan
Nahl, 2000).

Menurut Houston, dkk (dalam Aji, 2020) perilaku agresif berkendara atau
perilaku agresif dalam berkendara dapat dikonseptualisasikan sebagai bentuk
perilaku mengemudi yang tidak aman sehingga menyebabkan pengemudi dan
orang lain baik yang berkendara atau pejalan kaki dalam resiko yang berbahaya.
Jovanovic & Lipovac (dalam Anitei, 2014) menjelaskan perilaku agresif
berkendara sebagai perilaku dimaksudkan untuk menyebabkan cidera fisik atau
penderitaan psikologis atau niat untuk menyakiti atau melukai, yaitu berkendara
dengan kecepatan yang berlebihan, sering membunyikan klakson, terlalu dekat

dengan pengendara lain, dan memotong jalan.
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Menurut Mizell (dalam Nesbit & Conger, 2012) perilaku agresif
berkendara dapat dikonseptualisasikan sebagai sebuah insiden saat pengendara
atau penumpang yang marah atau tidak sabar, sehingga sengaja melukai atau
membunuh pengendara lain, penumpang, pejalan kaki atau mencoba melukai atau
membunuh pengendara lain, penumpang atau pejalan kaki, sebagai tanggapan atas
perselisihan lalu lintas, pertengkaran atau kemarahan.

Berdasarkan penjelasan dari beberapa tokoh di atas, dapat disimpulkan
bahwa, perilaku agresif berkendara adalah mengemudi kendaraan dengan sengaja,
dimotivasi oleh ketidaksabaran, kekesalan, permusuhan, dan upaya untuk
menghemat waktu yang melibatkan perilaku yang merugikan orang lain.

2. Aspek-Aspek Perilaku Agresif Berkendara

Adapun aspek-aspek perilaku agresif berkendara menurut Houston, dkk

(dalam Aji, 2020) terdapat dua aspek, yaitu:
a. Perilaku Konflik (Conflict Behavior)

Aspek perilaku konflik melibatkan interaksi sosial langsung dengan

pengemudi lain dan dapat di tandai dengan adanya tindakan yang tidak

kompatibel sehingga menimbulkan respon konflik. Terdapat tiga indikator
dalam aspek perilaku konflik yaitu, membunyikan klakson, memberi
isyarat kasar, dan menyalakan lampu jauh dalam kondisi jalanan yang
tenang.

b. Mengebut (Speeding)
Aspek speeding atau perilaku mengebut termasuk kedalam perilaku

beresiko. Perilaku speeding tersebut merupakan perilaku yang tidak
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mempertimbangkan resiko, membuat keputusan secara impulsif atau

kelalaian dari pengemudi dalam berkendara.

Berdasarkan penjelasan di atas, dapat disimpulkan bahwa aspek dari
perilaku agresif berkendara terdiri dari dua aspek, yaitu aspek conflict behavior
dan aspek speeding. Aspek conflict behavior adalah respon konflik yang terjadi
saat adanya interaksi sosial saat berkendara dijalan raya. Aspek speeding adalah
perilaku mengebut yang dapat merugikan pengemudi dan orang lain.

3. Faktor-Faktor yang Memengaruhi Perilaku Agresif Berkendara

Faktor-faktor yang memengaruhi perilaku agresif berkendara menurut
Tasca (2000) terdiri dari sembilan faktor, yaitu:

a. Usia

Faktor usia mencakup dominasi rentang usia yang sering melakukan

perilaku agresif berkendara. Rentang usia yang mendominasi ada pada

usia remaja akhir sampai dewasa awal yaitu 17-35 tahun. Rentang usia
tersebut juga termasuk kedalam usia produkttif.
b. Jenis Kelamin

Faktor jenis kelamin dalam perilaku agresif berkendara cenderung

mengarah pada jenis kelamin laki-laki. Pengemudi laki-laki cenderung

meremehkan resiko yang terkait dengan pelanggaran lalu lintas. Namun,
tidak menutup kemungkinan bagi pengemudi perempuan juga dapat

sebagai perilaku agresif berkendara.
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c. Anonimitas
Faktor anonimitas dapat dikatakan merupakan sebuah atau suatu kondisi
mengemudi yang memungkinkan seseorang pengemudi tdapat diketahui
identitasnya, dikarenakan seseorang yang dalam anonimitas dapat dengan
mudah melakukan tindakan agresif dalam berkendara.

d. Faktor Sosial
Faktor sosial mengambil peran dalam terjadinya perilaku agresif
berkendara dikarenakan agresi merupakan respon yang dipelajari melalui
obsservasi atau imitasi orang lain yang terikat. Sehingga, sangat
memungkinkan perilaku agresif berkendara terjadi karena observasi dan
imitasi yang dilakukan pengemudi terhadap pengemudi lain saat terjadi
interaksi sosial di jalan raya.

e. Kepribadian
Faktor kepribadian mencakup karakteristik dari kepribadian individu
seperti keterbukaan, kepercayaan, dan keramahan. Kepribadian merupakan
pusat kendali internal individu yang didalamnya terdapat efikasi diri, harga
diri, optimisme, intelektual, konsep diri, dan kontrol diri.

f. Gaya Hidup
Faktor gaya hidup mengarah kepada kelompok perilaku khas atau unik
yang dilakukan oleh individu dengan berbagai kepribadian. Gaya hidup
tinggi memengaruhi cukup besar terjadinya perilaku agresif berkendara,
namun hal tersebut lebih cenderung pada usia muda karena didukung oleh

konformitas dari kelompok usia tersebut.
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Sikap Pengemudi

Faktor sikap pengemudi mencakup situasi pengemudi, keterampilan
pengemudi dan penanganan masalah dalam berkendara. Pengemudi lebih
mungkin melakukan pelanggaran lalu lintas secara agresif apabila berada
dalam situasi yang tertekan dan mengalami kejadian diluar prediksi saat
berkendara.

Faktor Lingkungan

Faktor lingkungan yang menimbulkan terjadinya perilaku agresif
berkendara yang dilakukan pengemudi akan mengacu pada keadaan
lingkungan yang kurang kondusif seperti, terjadinya kemacetan,
kecelakaan lalu lintas, hambatan di jalan raya dan sebagainya.

Perilaku impulsif

Faktor perilaku impulsif merupakan faktor pribadi lain yang memberikan
kontribusi untuk terlibat dalam perilaku mengemudi agresif. Impulsif
adalah sebuah konsep atau keadaan yang mirip dengan “pencari
perhatian”, tetapi impulsif berhubungan dengan derajat individu dalam
mengontrol diri dan perilaku.

Berdasarkan penjelasan di atas, dapat disimpulkan bahwa faktor dari

perilaku agresif berkendara terdiri dari sembilan faktor, yaitu faktor usia, jenis

kelamin, anonimitas, faktor sosial, kepribadian, gaya hidup, sikap pengemudi,

faktor lingkungan dan perilaku impulsif.
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B. Perilaku Impulsif
1. Definisi Perilaku Impulsif

Menurut Kosslyn dan Rosenberg (2005) mendefinisikan perilaku impulsif
atau perilaku impulsif sebagai kecenderungan untuk merespons rangsangan
dengan segera, tanpa merefleksi atau mengkhawatirkan konsekuensinya. Menurut
Moeller, dkk (2001) perilaku impulsif didefinisikan sebagai kecenderungan untuk
bertindak atau berprilaku secara cepat dan tidak terencana untuk menanggapi
rangsangan secara eksternal dan internal tanpa mempertimbangkan konsekuensi
negatif dari tindakan tersebut.

Pengertian lain mengenai perilaku impulsif menurut Barrat dan Patton
(1995) adalah konstruk yang relevan untuk menjelaskan perbedaan normal antara
kepribadian dan patologi kepribadian yang lebih ekstrem di antara populasi Klinis.
Sedangkan, menurut Whiteside & Lynam (2003) mendefinisikan perilaku
impulsif sebagai kecenderungan untuk terlibat dalam suatu perilaku tanpa
memperhatikan konsekuensi atau resiko yang melekat dari perilaku. Penulis lain,
Monterosso & Ainslie (dalam Herman dkk, 2018) mendefinisikan perilaku
impulsif sebagai ketidakmampuan untuk menunda kepuasan dan sebagai lawan
dari pengendalian diri.

Berdasarkan penjelasan dari beberapa tokoh di atas, dapat disimpulkan
bahwa, perilaku impulsif adalah kecenderungan untuk bertindak cepat dan tidak
terencana dalam menanggapi rangsangan eksternal dan internal tanpa

mempertimbangkan efek negatif dari perilaku tersebut.
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2. Aspek-Aspek Perilaku Impulsif

Adapun aspek-aspek perilaku impulsif menurut Barrat dan Patton (dalam

Stanford, dkk, 2009) terdapat tiga aspek, yaitu:
a. Perilaku impulsif atensi

Aspek perilaku impulsif atensi adalah kurangnya perhatian atau kesulitan

dalam memusatkan perhatian pada tugas yang ada. Dalam dimensi ini

terdapat dua faktor yaitu perhatian (attention) dan ketidakstabilan kognitif

(cognitive instability).

b. Perilaku impulsif motorik

Aspek perilaku impulsif motorik merupakan tindakan mendadak atau tidak

mampu menahan respon. Dimensi ini menggabungkan faktor impulsif

motorik (motor perilaku impulsif) dan faktor ketekunan (perseverance).
c. Perilaku impulsif tidak terencana

Aspek perilaku impulsif tidak terencana mengacu pada kurangnya

pertimbangan atau tidak merencanakan tugas dengan hati-hati. Dimensi ini

menggabungkan faktor pengendalian diri (self-control) dan faktor
kompleksitas kolektif (collective complexity).

Berdasarkan penjelasan di atas, dapat disimpulkan bahwa aspek dari
perilaku impulsif terdiri dari tiga aspek, yaitu aspek perilaku impulsif atensi,
aspek perilaku impulsif motorik, dan aspek perilaku impulsif tidak terencana.

3. Faktor-Faktor yang Memengaruhi Perilaku Impulsif
Faktor-faktor yang memengaruhi perilaku impulsif menurut Whiteside

dkk, (2005) terdiri dari empat faktor, yaitu:
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a. Urgensi
Faktor urgensi cukup berperan dalam perilaku impulsif pengemudi saat
berkendara karena keadaan atau situasi dijalan raya yang terkesan terburu-
buru sehingga dapat menimbulkan individu melakukan tindakan impulsif
sebagai bentuk respon atas stimulus yang didapatkan.

b. Kurangnya Persiapan
Faktor kurangnya persiaapan atau perencaaan mampu mendorong
seseorang dalam melakukan perilaku impulsif saat berkendara di jalan
raya. Persiapan dapat membantu individu untuk memproses tindakan yang
akan dilakukan selanjutnya menjadi lebih teratur dan sesuai dengan yang
diharapkan.

c. Ketekunan
Faktor ketekunan adalah upaya bersinambung untuk mencapai tujuan
tertentu tanpa mudah menyerah hingga meraih keberhasilan. Pengemudi
yang mampu menunjukkan sifat ketekunan saat berkendara cenderung
akan menghindari perilaku agresif berkendara.

d. Mencari Sensasi
Aspek ini didefinisikan sebagai kecenderungan untuk menikmati dan
mengejar aktivitas yang menggairahkan, dan keterbukaan untuk
pengalaman baru. Mencari sensasi yang terjadi di jalan raya cenderung
dilakukan oleh para remaja, hal ini dikarenakan eksistensi diri yang diakui

oleh pengemudi lain.
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Berdasarkan penjelasan di atas, dapat disimpulkan bahwa faktor-faktor
yang memengaruhi terjadinya perilaku perilaku impulsif terdiri dari empat faktor,
yaitu aspek urgensi, aspek kurangnya persiapan, aspek ketekunan, dan aspek

sensation seeking.

C. Kerangka Pemikiran

Kecelakaan bermotor lebih sering dialami oleh remaja dan anak-anak
karena mereka belum cukup stabil dari segi kedewasaannya. Aturan pemerintah
tentang batas usia menggunakan kendaraan bermotor adalah 17 tahun karena
dipahami bersama bahwa pada kalangan SLA (Sekolah Lanjutan Atas), faktor
kematangan emosi pada remaja yang belum stabil sehingga mereka sering
berkendara dengan kecepatan tinggi dan beresiko bagi pengemudi yang lain. Hal
ini sejalan dengan penelitian yang dilakukan oleh Septyana (2018) yang
mengemukakan bahwa semakin rendah tingkat kematangan emosi remaja maka
akan semakin tinggi perilaku agresif berkendara yang dilakukan remaja.

Dalam penelitiannya, Vazquez (2013) menjelaskan bahwa usia juga
merupakan salah satu faktor demografis yang cukup mempengaruhi perilaku
agresif berkendara. Penelitian tersebut mengemukakan bahwa individu dengan
rentang usia remaja akhir dan dewasa awal 18-22 tahun dan 23-37 tahun memiliki
perilaku berkendara agresif yang lebih tinggi dibandingkan individu dengan usia
yang lebih tua. Sejalan dengan hal tersebut, penelitian yang dilakukan oleh Huang

(2014) selama 30 hari menunjukkan bahwa pengendara dengan kelompok usia 18-
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39 tahun memiliki kesadaran terhadap kecelakaan yang lebih rendah dibandingkan
dengan kelompok usia yang lebih tua yaitu 40-65 tahun.

Kecelakaan yang sering terjadi di kalangan remaja dan anak-anak ini
disebabkan oleh perilaku agresif berkendara. Menurut Houston, dkk (2003)
perilaku agresif berkendara atau perilaku agresif dalam berkendara dapat
dikonseptualisasikan sebagai bentuk perilaku mengemudi yang tidak aman
sehingga menyebabkan pengemudi dan orang lain baik yang berkendara atau
pejalan kaki dalam resiko yang berbahaya. Bentuk perilaku perilaku agresif
berkendara yaitu mengklakson, rude gesturing, speeding, menyalip dan
membuntuti. Berdasarkan penelitian yang dilakukan oleh Darmawan (2015)
menunjukkan bahwa pada usia remaja akhir 17-24 tahun, perilaku agresif
berkendara muncul lebih tinggi daripada usia lain.

Menurut Tasca (2000) perilaku agresif berkendara dipengaruhi oleh
faktor-faktor antara lain usia, jenis kelamin, anonimitas, faktor sosial, kepribadian,
gaya hidup, sikap pengemudi, faktor lingkungan, dan perilaku impulsif. Perilaku
impulsif merupakan faktor pribadi yang memberi kontribusi pada individu untuk
terlibat dalam perilaku agresif berkendara. Perilaku impulsif adalah
kecenderungan untuk bertindak cepat dan tidak terencana dalam menanggapi
rangsangan eksternal dan internal tanpa mempertimbangkan efek negatif dari
perilaku tersebut (Barrat dan Patton dalam Stanford, dkk, 2009).

Ada tiga aspek utama dalam perilaku impulsif yaitu attention perilaku
impulsif, motor perilaku impulsif dan non-planning perilaku impulsif yang

ketiganya dipengaruhi oleh beberapa faktor seperti urgensi, kurangnya
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perencanaan, kurangnya kesabaran dan mencari sensasi. Remaja yang merupakan
fase peralihan dari anak menuju dewasa rentan mengalami perilaku impulsif
karena tumbuhnya ego sebagai manusia yang lebih mandiri namun belum
diimbangi dengan kedewasaan berpikir sehingga sering tidak matang dalam
pengambilan keputusan baik yang bersifat reflek maupun yang terencana.

Salah satu aspek perilaku impulsif yaitu non-planning perilaku impulsif
atau impulsif tidak terencana mengacu pada kurangnya pertimbangan atau tidak
merencanakan tugas dengan hati-hati. Dimensi ini menggabungkan faktor
pengendalian diri (self-control) dan kompleksitas kolektif (collective complexity).
Oleh karena itu, perilaku impulsif juga dapat mengacu pada dimensi kontrol diri
remaja dalam melakukan tindakan agresif. Hal ini sejalan dengan penelitian yang
dilakukan oleh Sentana dan Kumala (2017) yang melakukan penelitian mengenai
kontrol diri remaja terhadap perilaku agresif di Banda Aceh, hasil penelitian
menunjukkan semakin tinggi kontrol diri maka semakin rendah agresivitas remaja
di Banda Aceh. Remaja dengan tingkat kontrol diri yang tinggi akan mampu
untuk mempertimbangkan konsekuensi dari perbuatan mereka dan dapat
menghindari berperilaku agresif.

Hubungan antara perilaku agresif berkendara dan perilaku impulsif telah
diteliti oleh Dahlen dkk (2005). Dari hasil penelitian ini disimpulkan bahwa
perilaku impulsif berpengaruh pada prediksi sikap perilaku agresif berkendara
yang mana seseorang yang memiliki perilaku impulsif sangat mungkin untuk
melakukan perilaku agresif berkendara dibanding orang lain yang tidak memiliki

perilaku impulsif. Oleh karena itu, perilaku impulsif dapat menjadi suatu alat
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prediksi tentang kemungkinan timbulnya perilaku perilaku agresif berkendara di
kemudian hari. Kesimpulan ini juga diperkuat oleh hasil penelitian Winurini
(2012) yang mengemukakan hasil yang serupa.

Berdasarkan uraian yang telah dijabarkan tersebut, maka dapat

disimpulkan bahwa kerangka berpikir pada penelitian ini adalah:

Perilaku impulsif Perilaku agresif

Barrat dan Patton (dalam berkendara
Stanford, dkk, 2009) Houston, dkk (2003)
1. Per!laku !mpuls!f atensi. » 1 Perilaku konflik

2. Perilaku impulsif motorik (Conflict Behavio)r
3. Perilaku impulsif tidak

terencana 2. Mengebut (Speeding)

Gambar 3. Konsep Kerangka Penelitian

D. Hipotesis
Ho: Tidak terdapat pengaruh antara perilaku impulsif terhadap perilaku agresif
berkendara?
Hi: Terdapat pengaruh antara perilaku impulsif terhadap perilaku agresif

berkendara?



BAB |11

METODE PENELITIAN

A. Jenis Penelitian

Jenis penelitian yang digunakan dalam penelitian ini adalah penelitian
kuantitatif, yaitu penelitian yang banyak menggunakan angka mulai dari
pengumpulan data, penafsiran terhadap data, serta penampilan dari hasilnya
(Azwar, 2014). Menurut Azwar (2014) penelitian dengan pendekatan kuantitatif
menekankan analisisnya pada data-data numerical (angka) yang diolah dengan
metode statistika. Pendekatan kuantitatif dilakukan pada penelitian inferensial dan
deskriptif menyadarkan kesimpulan hasilnya pada suatu probabilitas kesalahan
penolakan hipotesis nihil. Metode ini akan menghasilkan signifikansi pengaruh
antar variabel yang diteliti.

Rancangan yang digunakan dalam penenlitian ini adalah statistik deskriptif
dan inferensial. Menurut Sugiyono (2014) statistik deskriptif membahas cara-cara
pengumpulan, peringkasan, penyajian data sehingga diperoleh informasi yang
lebih mudah dipahami. Rancangan penelitian ini digunakan untuk memberikan
gambaran kondisi sebaran data perilaku impulsif terhadap perilaku agresif
berkendara pada remaja di Samarinda. Statistik inferensial bertujuan untuk
melakukan estimasi parameter dan menguji hipotesis suatu penelitian dalam
rangka penarikan kesimpulan dalam penelitian berdasarkan data sampel yang
kemudian digeneralisasikan pada populasi (Sugiyono, 2012). Sedangkan,

rancangan statistik inferensial digunakan untuk mengetahui ada tidaknya
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pengaruh perilaku impulsif terhadap perilaku agresif berkendara pada remaja di

Samarinda.

B. ldentifikasi Variabel
Penelitian ini menggunakan dua variabel bebas dan satu variabel terikat,
yaitu sebagai berikut:
1. Variabel Bebas . Perilaku impulsif (X)

2. Variabel Terikat  : Perilaku agresif berkendara ()

C. Definisi Konsepsional
1. Perilaku Agresif Berkendara

Menurut Houston, dkk (2003) perilaku agresif berkendara atau perilaku
agresif dalam berkendara dapat dikonseptualisasikan sebagai bentuk perilaku
mengemudi yang tidak aman sehingga menyebabkan pengemudi dan orang lain
baik yang berkendara atau pejalan kaki dalam resiko yang berbahaya.
2. Perilaku Impulsif

Menurut Barrat dan Patton (1995) perilaku impulsif dapat
dikonseptualisasikan sebagai sebuah konstruk yang relevan untuk menjelaskan
perbedaan normal antara kepribadian dan patologi kepribadian yang lebih ekstrem

di antara populasi klinis.
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D. Definisi Operasional
1. Perilaku Agresif Berkendara

Perilaku agresif berkendara adalah perilaku mengemudi kendaraan
dengan secara sengaja melukai atau merugikan orang lain didukung dengan rasa
ketidaksabaran, kekesalan, permusuhan, dan upaya untuk menghemat waktu yang
dilakukan remaja saat berkendara. Adapun aspek-aspek perilaku agresif
berkendara menurut Houston, dkk (2003) yaitu aspek perilaku konflik (conflict
behaviour) dan aspek mengebut (speeding).
2. Perilaku Impulsif

Perilaku impulsif adalah kecenderungan untuk bertindak cepat dan tidak
terencana dalam yang dialami remaja dalam menanggapi rangsangan eksternal
dan internal tanpa mempertimbangkan efek negatif dari perilaku tersebut. Adapun
aspek-aspek menurut Barrat dan Patton (dalam Stanford, dkk, 2009) yaitu:

impulsif atensi, impulsif motorik, dan impulsif tidak terencana.

E. Populasi dan Sampel
1. Populasi

Sugiyono (2014) mendefinisikan populasi sebagai suatu wilayah
generalisasi yang terdiri dari objek atau subjek yang mempunyai kuantitas dan
karakteristik tertentu yang ditetapkan oleh peneliti untuk dipelajari dan kemudian
ditarik kesimpulannya. Jadi yang dimaksud dengan populasi individu yang
memiliki sifat yang sama walaupun presentase kesamaan itu sedikit, atau dengan

kata lain seluruh individu yang akan dijadikan objek penelitian. Generalisasi
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adalah suatu cara pengambilan kesimpulan terhadap kelompok individu yang
lebih luas jumlahnya berdasarkan data yang diperoleh dari sekelompok individu
yang sedikit jumlahnya. Jadi, populasi adalah seluruh komponen dalam penelitian
yang memenuhi kualitas dan karakteristik untuk tujuan penelitian. Populasi dalam
penelitian ini adalah remaja akhir yang mampu berkendara dan memiliki SIM di
Samarinda.
2. Sampel

Sampel juga diartikan dengan sebagian atau wakil populasi yang diteliti.
Dinamakan penelitian sampel apabila kita bermaksud untuk menggeneralisasikan
hasil penelitian sampel untuk menentukan banyaknya sampel (Sugiyono, 2014).
Teknik sampling yang digunakan adalah nonprobability sampling yaitu teknik
pengambilan sampel yang tidak memberikan peluang/kesempatan yang sama bagi
setiap unsur (anggota) populasi untuk dipilih menjadi anggota sampel. Untuk
pengambilan sampelnya ditentukan dengan purposive sampling, yaitu penentuan
sampel dengan berdasarkan kriteria- kriteria atau pertimbangan (Sugiyono, 2014).

Menurut Roscoe (dalam Sugiyono, 2014) ukuran sampel yang layak dalam
penelitian adalah antara 30 sampai dengan 500 sampel. Populasi remaja akhir
yang mampu berkendara dan memiliki SIM di Samarinda tidak diketahui jumlah
pastinya, sehingga rumus yang dibutuhkan untuk mengetahui jumlah sampel

adalah menggunakan rumus Lemeshow (dalam Riduwan, 2010), yaitu:

_z’p(1-p)
T

Keterangan:

n = Jumlah sampel
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z = Nilai standart = 1.96
p = Maksimal estimasi = 50% = 0.5
d = alpha (0,10) atau sampling error = 10%

Maka diperoleh hasil jumlah sampel minimal yang dibutuhkan dalam
penelitian ini adalah 96 responden yang akan dibulatkan oleh peneliti menjadi 100
responden.

Pengambilan sampel pada penelitian ini berdasarkan karakteristik berikut:

a. Berusia 17-21 Tahun

Masa remaja menurut Hurlock (2004) diartikan sebagai suatu masa transisi

atau peralihan, yaitu periode dimana individu secara fisik maupun psikis

berubah dari masa kanak-kanak ke masa dewasa. Menurut Mappiare

(dalam, Ramadhani dkk, 2014) menyatakan bahwa tahapan perkembangan

remaja remaja lanjut/akhir berusia 17-21 tahun.

b. Pengemudi Legal

Mampu berkendara kendaraan bermotor roda dua. Pengemudi harus

memiliki SIM (Surat 1zin Mengemudi) dengan kategori C dan sesuai

dengan jenis kendaraan yang dikemudikannya.
c. Laki-laki

Berdasarkan penelitian yang dilakukan oleh Chomeya (2010) ditinjau dari

jenis kelamin, perilaku agresif berkendara kebanyakan cenderung berjenis

kelamin laki-laki.

Sampel dalam penelitian ini adalah remaja akhir laki-laki di Samarinda.

Jumlah sampel yang digunakan dalam penelitian ini sebanyak 100 remaja di
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Samarinda. Remaja akhir yang berasal dari Samarinda berusia 17-21 tahun dan

merupakan seorang pengemudi legal.

F. Metode Pengumpulan Data

Metode pengumpulan data yang digunakan dalam penelitian ini yaitu alat
pengukuran atau instrumen. Instrumen penelitian yang digunakan ada dua yaitu
skala perilaku agresif berkendara dan skala perilaku impulsif. Pengumpulan data
pada penelitian ini menggunakan teknik try out tidak terpakai kepada remaja akhir
sebanyak 50 remaja.

Penelitian ini menggunakan skala tipe likert. Skala likert digunakan untuk
mengukur sikap, pendapat dan persepsi seseorang atau sekelompok orang tentang
fenomena sosial (Sugiyono, 2014). Skala yang disusun menggunakan bentuk
likert memiliki empat alternatif jawaban. Skala tersebut dikelompokan dalam
pernyataan favorable dan unfavorable dengan empat alternatif jawaban. Skala
pengukuran tersebut diuraikan sebagai berikut:

Tabel 1. Skala Pengukuran Likert

Jawaban Skor Favorable Skor Unfavorable
Sangat sesuai 4 1
Sesuai 3 2
Tidak sesuai 2 3
Sangat tidak sesuai 1 4

Favorable adalah pernyataan yang berisi hal yang positif dan mendukung
mengenai aspek penelitian, sedangkan unfavorable adalah pernyataan sikap yang
berisi hal negatif dan bersifat tidak mendukung mengenai aspek penelitian.

Adapun instrumen dalam penelitian ini akan diuraikan sebagai berikut:
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1. Skala Perilaku Agresif Berkendara

Skala perilaku agresif berkendara sebagai alat ukur dalam penelitian ini
menggunakan modifikasi skala dari aspek yang dikemukakan oleh Houston dkk.,
dalam Aji (2020) yang terdiri dari dua aspek vyaitu, perilaku konflik (conflict
behavior) dan mengebut (speeding). Adapun sebaran aitem skala perilaku agresif
berkendara telah disusun pada tabel dibawah ini:

Tabel 2. Blueprint Skala Perilaku Agresif Berkendara

Nomor Item
No Aspek Favorable Unfavorable Jumiah

Perilaku konflik  1,2,3,4,5,6,7, 10,11,12, 13, 14, 18

1 (Conflict 8,9 15, 16, 17, 18
behavior)

9 Mengebut 19, 20, 21, 22, 23, 27,28, 29, 30, 31, 16
(Speeding) 24, 25, 26 32, 33,34

Total 17 17 34

2. Skala Perilaku Impulsif

Skala perilaku impulsif sebagai alat ukur dalam penelitian ini menggunakan
modifikasi skala dari aspek yang dikemukakan oleh Barrat dalam Mawardi (2018)
yang terdiri dari tiga aspek yaitu, impulsif atensi, impulsif motorik, impulsif tidak

terencana. Adapun sebaran aitem perilaku impulsif dapat dilihat pada tabel di

bawah ini:
Tabel 3. Blueprint Skala Perilaku Impulsif
Nomor Item
No Aspek Favorable Unfavorable Jumlah

1 Impulsif atensi 1,2,3,4,5,6 12,13, 114; 15,16, 12

2 Impulsif motorik 7,8,9,10,11 18,19, 20, 21, 22 10
Impulsif tidak 23, 24,25, 26,27 28,29, 30, 31, 32 10
terencana

Total 16 16 32
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G. Uji Validitas dan Reliabilitas
1. Uji Validitas

Uji validitas alat ukur bertujuan untuk mengetahui sejauh mana skala
yang digunakan mampu menghasilkan data yang akurat sesuai dengan tujuannya.
Uji validitas yang dilakukan dalam penelitian ini adalah validitas butir. Menurut
Azwar (2014) validitas isi ditentukan melalui pendapat profesional dalam telaah
aitem dengan menggunakan spesifikasi yang telah ada. Validitas butir bertujuan
untuk mengetahui apakah butir atau aitem yang digunakan baik atau tidak, yang
dilakukan dengan mengkorelasikan skor butir total, sedangkan validitas
konstruksi teoritis yang mendasari penyusunan alat ukur.

Uji vadilitas dilakukan pada masing-masing variabel penelitian. Dalam
program SPSS digunakan Pearson Product Moment Corelation-Bivariate dan
membandingkan hasil uji Pearson Correlation dengan r total korelasi. Menurut
Azwar (2014) menyatakan bahwa berasarkan nilai korelasi jika r hitung > r total
korelasi (0,300) maka aitem dinyatakan valid, sebaliknya jika r hitung < r total
korelasi (0,300) maka aitem dinyatakan tidak valid.

2. Uji Reliabilitas

Reliabilitas mengandung arti sejauhmana hasil suatu pengukuran tetap
konsisten, dapat dipercaya atau dapat diandalkan apabila dilakukan pengukuran
terhadap gejala yang sama dengan alat ukur yang sama (Azwar, 2014).
Reliabilitas alat ukur penelitian ini akan diuji menggunakan teknik uji reliabilitas

yang dikembangkan oleh Cronbach yang disebut dengan teknik Alpha
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Cronbach’s. Instrumen yang sudah dapat dipercaya, yang reliabel akan
menghasilkan data yang dipercaya juga.

Terdapat dua alasan peneliti menggunakan uji Alpha Cronbach’s, pertama
karena teknik ini merupakan teknik pengujian keandalan kuesioner yang paling
sering digunakan, kedua dengan melakukan uji Alpha Cronbach’s maka akan
terdeteksi indikator- indikator yang tidak konsisten. Menurut Azwar (2014) hasil
pengukuran dapat dikatakan reliabel jika memiliki nilai Alpha Cronbach minimal

sebesar 0.700.

H. Hasil Uji Validitas dan Uji Reliabilitas
1. Skala Perilaku Agresif Berkendara

Skala perilaku agresif berkendara terdiri atas 34 butir aitem dan terbagi
atas dua aspek. Hasil analisis butir dinyatakan valid jika r hitung minimal sebesar
0.300 (Azwar, 2014). Berdasarkan hasil uji validitas menunjukan bahwa dari 34
butir aitem, seluruh butir aitem dinyatakan valid.
Nama Konstrak: Perilaku Agresif Berkendara
Nama Aspek 1: Perilaku konflik
Nama Aspek 2: Mengebut

Tabel 4. Sebaran Aitem Skala Perilaku Agresif Berkendara

Aspek F_avorable Ur_1favo rable _Jumlah
Valid Gugur Valid Gugur Valid Gugur
1 1,2, 3,4, - 10, 11, 12, 13, 14, - 18 -
56,78,9 15, 16, 17, 18
2 19, 20, 21, - 27, 28, 29, 30, 31, - 16 -
22,23, 24, 32,33, 34
25, 26

Total 17 - 17 - 34 -
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Tabel 5. Rangkuman Analisis Butir Kesahihan
Skala Perilaku Agresif Berkendara (N= 50)

Aspek Jumlah butir r terendah Sig terendah -
Awal  Gugur Sahih — tertinggi tertinggi
1 18 - 18 0.309-0.739 0.000-0.029
2 16 - 16 0.463-0.860 0.000-0.001

Sumber: Lampiran hasil olah data SPSS halaman 70
Kaidah yang digunakan dalam uji reliabilitas yaitu alat ukur dinyatakan

reliable apabila nilai alpha > 0.700 Azwar, 2014). Adapun penjelasan hasil uji
reliabilitas skala agresif berkendara sebagai berikut:

Tabel 6. Rangkuman Keandalan Variabel
Perilaku Agresif Berkendara (N=50)

Aspek Alpha

Perilaku konflik 0.808
Mengebut 0.892
Total 0.923

Sumber: Lampiran hasil olah data SPSS halaman 73

Berdasarkan tabel di atas, diketahui bahwa skala perilaku agresif
berkendara menghasilkan nilai alpha > 0.700 yaitu sebesar 0.923. Hal ini
menunjukkan bahwa skala perilaku agresif berkendara pada penelitian ini
dinyatakan andal atau reliable.

2. Skala Perilaku Impulsif

Skala perilaku impulsif terdiri dari 32 butir aitem dan terbagi atas 3 aspek.
Hasil analisis butir dinyatakan valid jika r hitung minimal sebesar 0.300 (Azwar,
2020). Berdasarkan hasil uji validitas menunjukkan bahwa dari 32 butir aitem,
seluruh butir aitem dinyatakan valid.

Nama Konstrak: Perilaku Impulsif
Nama Aspek 1: Impulsif atensi
Nama Aspek 2: Impulsif motorik

Nama Aspek 3 : Impulsif tidak terencana
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Tabel 7. Sebaran Aitem Skala Perilaku Impulsif

Aspek F_avorable Ur]favorable :Jumlah
Valid Gugur Valid Gugur  Valid  Gugur
1 1,2, 3,4, - 12, 13, 14, 15, 16, - 12 -
56 17
2 7,8,9, 10, - 18, 19, 20, 21, 22 - 10 -
11
3 23, 24, 25, - 28, 29, 30, 31, 32 - 10 -
26, 27
Total 16 - 16 - 32 -
Tabel 8. Rangkuman Analisis Butir Kesahihan
Skala Perilaku Impulsif (N= 50)
Aspek Jumlah butir r terendah Sig terendah —
Awal  Gugur  Sahih — tertinggi tertinggi
1 12 - 12 0.445-0.868 0.000-0.001
2 10 - 10 0.357-0.793 0.000-0.011
3 10 - 10 0.319-0.837 0.000-0.024

Sumber: Lampiran hasil olah data SPSS halaman 71 — 72

Kaidah yang digunakan dalam uji reliabilitas yaitu alat ukur dinyatakan
reliable apabila nilai alpha > 0.700 (Azwar, 2014). Adapun penjelasan hasil uji
reliabikitas skala perilaku impulsif sebagai berikut:

Tabel 9. Rangkuman Keandalan Variabel
Perilaku Impulsif (N=50)

Aspek Alpha

Impulsif atensi 0.812
Impulsif motorik 0.762
Impulsif tidak terenncana 0.734
Total 0.891

Sumber: Lampiran hasil olah data SPSS halaman 73
Berdasarkan tabel diatas, diketahui bahwa skala perilaku impulsif
menghasilkan nilai alpha >0.700 yaitu sebesar 0.891. Hal ini menunjukkan bahwa

skala perilaku impulsif pada penelitian ini dinyatakan andal atau reliable.
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I. Teknik Analisa Data

Analisis data yang dilakukan untuk pengolahan data penelitian adalah
dengan menggunakan analisis regresi sederhana untuk mengetahui seberapa besar
pengaruh dan kemampuan prediksi variabel bebas (perilaku impulsif) terhadap
variabel terikat (perilaku agresif berkendara). Menurut Sugiyono (2014) pada
analisis regresi harus ada variabel yang ditentukan dan variabel yang menentukan
atau dengan kata lain adanya ketergantungan antara variabel bebas dan variabel
tergantung, di mana kedua variabel ini bersifat kausal atau sebab akibat yaitu
saling berpengaruh.

Sebelum dilakukan uji analisis hipotesis terlebih dahulu akan diadakan uji
deskriptif dan uji asumsi. Adapun uji asumsi terdiri dari:
1. Uji Normalitas

Uji normalitas adalah alat uji yang digunakan untuk mengetahui apakah
dalam sebuah model regresi, nilai residu dari regresi mempunyai distribusi yang
normal. Uji normalitas bertujuan untuk mengetahui apakah dalam sebuah model
regresi, nilai residu dari regresi mempunyai distribusi yang normal. Uji normalitas
terbagi menjadi dua, yaitu menggunakan Kolmogorov-Smirnov jika sampel
penelitian lebih dari 50 dan menggunakan Shapiro Wilk jika sampel penelitian
kurang dari 50 dengan menggunakan dengan taraf signifikansi alpha sebesar 5%.
Kaidah yang digunakan adalah jika nilai Sig atau p > 0.05 maka data berdistribusi
normal, sebaliknya jika p < 0.05 maka data berdistribusi tidak normal (Azwar,

2014).
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2. Uji Linearitas

Uji linearitas merupakan suatu prosedur yang digunakan untuk mengetahui
status linear tidaknya hubungan antara variabel dependen dengan variabel
independen. Linearitas adalah keadaan di mana hubungan antara variabel
dependen dengan variabel independen bersifat linear (garis lurus) dalam range
variabel independen tertentu (Azwar, 2014). Adapun kaidah yang digunakan
dalam uji linearitas adalah apabila nilai deviant from linearity p > 0.05 dan nilai F
hitung < F tabel pada taraf signifikansi 5% atau 0.05, maka hubungan dinyatakan

linear (Azwar,2014).



BAB IV

HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN

A. Gambaran Umum Lokasi Penelitian

Samarinda adalah ibu kota provinsi dari salah satu provinsi di Indonesia
yaitu provinsi Kalimantan Timur. Kota Samarinda terletak di tepi sungai
Mahakam dengan luas tanah 718 km?. Samarinda menempati urutan pertama pada
Indeks Pembangunan Diri di Kalimantan Timur dan menjadi kota terpadat di
seluruh pulau Kalimantan, dengan populasi 827.994 pada tahun 2020.

Penelitian ini dilakukan di kota Samarinda yang memiliki jumlah
kecamatan sebanyak 10 kecamatan yaitu, kecamatan Loa Janan Ilir, Palaran,
Samarinda Ilir, Samarinda Kota, Samarinda Seberang, Samarinda Ulu, Sungai
Kunjang, Sambutan, Samarinda Utara, dan Sungai Pinang. Penulis melakukan
penyebaran skala secara online dengan menggunakan google form kepada siswa
SMA/SMK, mahasiswa, dan remaja yang sudah bekerja yang tersebar di setiap
kecamatan di Samarinda. Hal ini dilakukan untuk mendapatkan subjek yang
beragam.

B. Hasil Penelitian
1. Deskripsi Karakteristik Subjek Penelitian

Deskripsi karakteristik subjek penelitian memberikan informasi terkait
gambaran subjek dalam penelitian ini yang disesuaikan dengan kebutuhan dan
tujuan yang hendak diamati oleh peneliti. Subjek dalam penelitian ini adalah

remaja laki-laki yang berusia 17-21 tahun, memiliki SIM C dan berdomisili di
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Samarinda. Penentuan subjek penelitian menggunakan purposive sampling yaitu
pengambilan anggota sampel dari populasi yang dilakukan secara acak tanpa
memerhatikan strata yang ada dalam populasi tersebut. Berdasarkan
pengambilan sampel tersebut diperoleh 100 remaja laki-laki yang sesuai dengan
kriteria penelitian dengan karakteristik sebagai berikut :

Tabel 10. Distribusi Subjek Penelitian
Berdasarkan Usia

Usia Frekuensi Persentase
17 tahun 19 19%
18 tahun 17 17%
19 tahun 32 32%
20 tahun 18 18%
21 tahun 14 14%
Total 100 100%

Sumber: Lampiran hasil olah data SPSS halaman 76

Berdasarkan tabel di atas, dapat dilihat bahwa subjek dalam penelitian ini
menunjukkan persebaran yang hampir merata dengan subjek penelitian
terbanyak berusia 19 tahun persentase 32%. Kategori usia terbanyak kedua yaitu
17 tahun dengan persentase 19%. Hal ini menunjukkan bahwa subjek dalam
penelitian ini masuk dalam kategorisasi usia remaja akhir.

Tabel 11. Distribusi Subjek Penelitian Berdasarkan Domisili

Domisili Frekuensi Persentase
Loa Janan Ilir 1 1%
Palaran 3 3%
Samarinda Ilir 5 5%
Samarinda Kota 18 18%
Samarinda Seberang 6 6%
Samarinda Ulu 25 25%
Sungai Kunjang 3 3%
Sambutan 4 4%
Samarinda Utara 27 27%
Sungai Pinang 8 8%
Total 100 100%

Sumber: Lampiran hasil olah data SPSS halaman 76
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Berdasarkan tabel diatas, dapat diliat bahwa dalam penelitian ini
menunjukkan subjek paling banyak berdomisili di kecamatan Samarinda Utara
yaitu dengan persentase 27%. Sedangkan, subjek yang paling sedikit berdomisili
di kecamatan Loa Janan Ilir yaitu dengan persentase 1%.

Tabel 12. Distribusi Subjek Penelitian Berdasarkan Pekerjaan

Pekerjaan Frekuensi Persentase
Siswa SMK 18 18%
Siswa SMA 21 21%

Mahasiswa 38 38%
Freelancer 11 11%

Mekanik 2 2%

Pramuniaga 6 6%

Pramusaaji 4 4%
Total 100 100%

Sumber: Lampiran hasil olah data SPSS halaman 76

Berdasarkan tabel 12 di atas, dapat dilihat bahwa subjek dalam penelitian ini
menunjukkan jumlah terbanyak berasal dari kategori pekerjaan Mahasiswa yaitu
dengan persentase 38%. Sedangkan subjek penelitisn yang memiliki persentase
terendah berasal dari kategori pekerjaan Mekanik yaitu sebanyak 2%.

2. Hasil Uji Deskriptif

Deskriptif data digunakan untuk menggambarkan kondisi sebaran data
pada sampel penelitian yaitu remaja laki-laki berusia 17-21 tahun, memiliki SIM
C dan berdomisili di Samarinda. Mean empirik dan mean hipotetik diperoleh dari
respon sampel penelitian melalui dua skala penelitian yaitu skala perilaku agresif
berkendara dan skala impulsif. Mean empirik dan standar deviasi empirik
diperoleh dari hasil perhitungan melalui program SPSS, untuk mean hipotetik

menggunakan rumus:
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u = > (imax T imin)ZK
Keterangan:
u : Mean hipotetik
I max : Skor maksimal aitem
i min : Skor minimal aitem
Yk : Jumlah aitem valid

Standar deviasi hipotetik menggunakan rumus:

1
o= E (Xmax +Xi‘?1l:ﬁ)

o : SD hipotetik
X max : Skor maksimal subjek
X min : Skor minimal subjek

Kategori berdasarkan perbandingan mean hipotetik dan mean empirik
dapat langsung dilakukan dengan melihat deskritif data penelitian. Menurut
Azwar (2014) pada dasarnya interpretasi terhadap skor skala psikologi bersifat
normatif. Makna skor terhadap suatu norma (mean) skor populasi teoritik sebagai
parameter sehingga alat ukur berupa angka (kuantitatif) dapat diinterpretasikan
secara kualitatif. Acuan normatif tersebut memudahkan pengguna memahami
hasil pengukuran.

Setiap skor mean empirik yang lebih tinggi secara signifikan dari mean

hipotetik dapat dianggap sebagai indikator tingginya keadaan kelompok subjek
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pada variabel yang diteliti, demikian juga sebaliknya. Mean empirik dan mean
hipotetik penelitian dapat dilihat pada tabel berikut:

Tabel 13. Mean Empirik dan Mean Hipotetik

. Mean SD Mean SD Status
Variabel Empirik Empirik Hipotetik  Hipotetik
Perilaku Agresif 58.74 11.606 85 17 Rendah
Berkendara
Perilaku Impulsif 59.25 10.272 80 16 Rendah

Sumber: Lampiran hasil olah data SPSS halaman 74

Melalui tabel 13 di atas, dapat diketahui gambaran sebaran data secara
umum pada subjek penelitian. Berdasarkan hasil pengukuran melalui skala
perilaku agresif berkendara diperoleh mean empirik 58.74 lebih kecil dari mean
hipotetik 85 dengan status rendah. Hasil ini menunjukkan bahwa subjek dalam
penelitian ini memiliki perilaku agresif berkendara yang rendah. Adapun sebaran
frekuensi data untuk skala perilaku agresif berkendara sebagai berikut:

Tabel 14. Kategorisasi Skor Skala Perilaku Agresif Berkendara

Interval Kecenderungan Skor Kategori F Persentase

Sangat

X >85 + 1.5(17) >110.5 Tinggi 0 0%

85+0.5(17) < X <85+ 1.5(17) 93.5-1105 Tinggi 2 2%

85-0.5(17) < X <85+ 0.5(17) 76.5-93.5 Sedang 0 0%

85 - 1.5(17) < X < 85 - 0.5(17) 59.5 — 76.5 Rendah 47 47%
Sangat

X <85-1.5(17) <59.5 Rendah 51 51%

Total 100 100%

Sumber: Lampiran hasil olah data SPSS halaman 74

Berdasarkan kategorisasi pada tabel 14 di atas, dapat dilihat skor dari skala
perilaku agresif berkendara secara keseluruhan. Diketahui bahwa subjek
penelitian yang memiliki perilaku agresif berkendara kategori tinggi adalah 2%,
kategori rendah 47%, dan kategori sangat rendah 51%.

Pada tabel 15 juga dapat dilihat hasil pengukuran melakui skala perilaku

impulsif diperolen mean empirik 59.25 lebih kecil dari mean hipotetik 80
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dengan status rendah. Hasil ini menunjukkan bahwa subjek dalam penelitian ini
memiliki perilaku impulsif yang rendah. Adapun sebaran frekuensi data untuk
skala perilaku impulsif sebagai berikut:

Tabel 15. Kategorisasi Skor Skala Perilaku Impulsif

Interval Kecenderungan Skor Kategori F Persentase
X 805 + 1.5(16) > 104 Sangat Tinggi 0% 0%
80 + 0.5(16) < X < 80 + 1.5(16) 88 - 104 Tinggi 2 2%
80 - 0.5(16) < X <80 + 0.5(16) 72 —88 Sedang 8 8%
80 - 1.5(16) < X <80 - 0.5(16) 5672 Rendah 57 57%
Sangat
X <80-1.5(16) <56 Rendah 33 33%
Total 100  100%

Sumber: Lampiran hasil olah data SPSS halaman 75

Berdasarkan kategorisasi pada tabel 15 di atas, dapat dilihat hasil skor dari
skala perilaku imlupsif. Diketahui bahwa subjek penelitian yang memiliki
perilaku impulsif kategori tinggi adalah 2%, kategori sedang 8%, kategori rendah
57%, dan kategori sangat rendah 33%.

3. Hasil Uji Asumsi: Normalitas

Uji normalitas bertujuan untuk melihat penyimpangan frekuensi observasi
yang diteliti dari frekuensi teoritik. Uji normalitas data dapat dilakukan dengan
membandingkan probabilitas Kolmogorov-smirnov dengan nilai sebesar 0.05
(5%). Kaidah yang digunakan adalah jika p > 0.05 maka sebaran data normal,
sebaliknya jika p < 0.05 maka sebaran data tidak normal (Azwar, 2014).

Tabel 16. Hasil Uji Asumsi Normalitas

Variabel Kolmogorov-Smirnov P Keterangan
Perilaku Agresif Berkendara 0.069 0.200 Normal
Perilaku Impulsif 0.069 0.200 Normal

Sumber: Lampiran hasil olah data SPSS halaman 77
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Berikut ini adalah gambar normal Q-Q Plot masing-masing variabel hasil

keluaran SPSS versi 21.0 for windows.

1.

2.
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Gambar 5. QQ Plot Perilaku Impulsif

Berdasarkan tabel 16 hasil uji normalitas, dapat diartikan sebagai berikut:
a. Hasil uji asumsi normalitas sebaran data terhadap data variabel perilaku

agresif berkendara menghasilkan nilai Z sebesar 0.069 dan nilai p sebesar

0.200 (p > 0.05). Hasil uji berdasarkan kaidah menunjukkan sebaran butir-

butir perilaku agresif berkendara dinyatakan normal.

b. Hasil uji asumsi normalitas sebaran data terhadap variabel perilaku
impulsif menghasilkan nilai Z sebesar 0.069 dan nilai p sebesar 0.200 (p >

0.05). Hasil uji berdasarkan kaidah menunjukkan sebaran butir-butir

perilaku impulsif dinyatakan normal.

Berdasarkan tabel 18 hasil uji asumsi normalitas, maka dapat disimpulkan
bahwa dari kedua variabel yaitu perilaku agresif berkendara dan perilaku impulsif
memiliki sebaran data normal karena memiliki nilai p > 0.05. Berdasarkan hasil
tersebut, maka analisis data dalam penelitian ini dapat dilakukan secara
parametrik karena syarat uji asumsi normalitas sebaran data penelitian terpenuhi.
Analisis data secara parametrik dalam penelitian ini menggunakan analisis regresi
linier sederhana.

4.  Hasil Uji Asumsi: Linearitas

Uji asumsi linearitas dilakukan untuk mengetahui linearitas hubungan antara
variabel dependen dengan variabel independen. Linearitas adalah keadaan di
mana hubungan antara variabel dependen dengan variabel independen bersifat
linear (garis lurus) dalam range variabel independen tertentu (Sugiyono, 2014).

Adapun kaidah yang digunakan dalam uji linearitas adalah apabila nilai deviant
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from linearity p > 0.05 dan nilai F hitung < F tabel pada taraf signifikansi 5% atau
0.05, maka hubungan dinyatakan linear (Azwar, 2014). Berikut hasil uji linearitas
antara masing-masing variabel bebas dengan variabel tergantung disajikan dalam
tabel dibawah ini:

Tabel 17. Hasil Uji Asumsi Linearitas

Variabel F Hitung F Tabel P Keterangan

Perilaku Agresif Berkendara — .
Perilaku Impulsif 1.402 3.940 0.129 Linear
Sumber: Lampiran hasil olah data SPSS halaman 78

Berdasarkan tabel 17 di atas, didapatkan hasil bahwa hasil uji asumsi
linearitas antara perilaku agresif berkendara dengan perilaku impulsif
menunjukkan nilai deviant from linearity F hitung sebesar 1.402 < nilai F tabel
3.940 yang artinya terdapat pengaruh dan nilai p sebesar 0.129 > 0.05 yang berarti
pengaruhnya dinyatakan linear.

5. Hasil Uji Hipotesis: Regresi Linier Sederhana

Hipotesis dalam penelitian ini adalah untuk mengetahui pengaruh antara
perilaku impulsif terhadap perilaku agresif berkendara pada remaja laki-laki di
Samarinda. Teknik analisis yang digunakan adalah analisis regresi linier
sederhana. Bedasarkan hasil pengujian regresi model penuh atas variabel-variabel
perilaku impulsif terhadap perilaku agresif berkendara secara bersama-sama
didapatkan hasil sebagai berikut:

Tabel 18. Hasil Uji Hipotesis Analisis Regresi Linier Sederhana

Variabel Beta  thitung ttabel R2 P

Perilaku Agresif Berkendara ()
Perilaku Impulsif (X) 0.407 4.408 1984  0.477 0.000

Sumber: Lampiran hasil olah data SPSS halaman 79

Berdasarkan tabel 18 di atas, dapat dilihat bahwa variabel perilaku

impulsif (X) terhadap variabel perilaku agresif berkendara (Y) menghasilkan nilai
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koefisien beta () = 0.407, t hitung 4.408 > t tabel 1.984 dan nilai p = 0.000 (p >
0.05) yang berarti memiliki pengaruh yang signifikan. Hal tersebut bermakna
bahwa hipotesis dalam penelitian ini diterima yaitu terdapat pengaruh perilaku
impulsif terhadap perilaku agresif berkendara.
6. Hasil Uji Hipotesis Tambahan

Uji hipotesis dalam penelitian ini bertujuan untuk mengetahui secara lebih
rinci dan mendalam mengenai keterikatan baik pengaruh ataupun hubungan antara
aspek-aspek variabel bebas dengan aspek-aspek variabel tergantung dengan
menggunakan analisis multivariat model penuh dan regresi parsial. Analisis
multivariate model penuh merupakan metode statistik yang dikembangkan untuk
mengetahui variabel independen mana yang paling besar pengaruhnya terhadap
variabel dependen (Sugiyono, 2014).

Tabel 19. Hasil Uji Hipotesis Multivariat Model Penuh

Aspek F Hitung F Tabel R? P
Impulsif atensi (X1), Impulsif
motorik (X2), Impulsif tidak
terencana (Xz), terhadap
Perilaku Konflik (Y1)

Mengebut (Y2) 9.622 3.94 0.222 0.000
Sumber: Lampiran hasil olah data SPSS halaman 81

9.913 3.94 0.237 0.000

Berdasarkan tabel 19 di atas, dapat diketahui bahwa aspek-aspek dalam
variabel bebas (X) yaitu impulsif atensi (X1), impulsif motorik (X2), dan impulsif
tidak terencana (Xs3), memiliki pengaruh yang signifikan terhadap perilaku konflik
(Y1), dibuktikan dengan nilai R? = 0.237 (23.7%) F hitung = 9.913 > 3.94 (f
hitung > f tabel) dan nilai p = 0.000 (p < 0.05), dan pada aspek mengebut (Y2),
memiliki pengaruh yang signifikan dibuktikan dengan R? = 0.222 (22.2%) F

hitung = 9.622 > 3.94 (f hitung > f tabel) dan nilai p = 0.000 (p < 0.05).
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Uji analisis korelasi parsial bertujuan untuk mengukur korelasi antara dua
variabel dengan mengeluarkan pengaruh dari satu atau beberapa variabel lain
(Sugoyono ,2014). Adapun kaidah yang digunakan untuk uji analisis korelasi
parsial adalah jika t hitung > t tabel pada taraf signifikan 0.05 dan nilai p < 0.05
maka memiliki hubungan positif signifikan. Jika memenuhi kedua kaidah namun
tanda (-) di depan angka, maka memiliki hubungan negatif dan signifikan. Jika
nilai t hitung < t tabel dan nilai p > 0.05 maka tidak memiliki hubungan yang
signifikan. Hasil uji analisis korelasi parsial dengan aspek perilaku konflik (Y1)
disajikan sebagai berikut:

Tabel 20. Hasil Uji Analisis Regresi Parsial Aspek Perilaku Konflik (Y1)

Aspek Beta  tHitung tTabel P Keterangan
Impulsif atensi (X1) 0.467 3.311 1.984 0.001  Signifikan
Impulsif motorik (X2)  0.488 3.454 1.984 0.001  Signifikan
Impulsif tidak terencana Tidak

(X3) 0.019 0.169 1.984  0.866 Signifikan

Sumber: Lampiran hasil olah data SPSS halaman 80

Pada tabel 20 di atas, dapat dilihat bahwa aspek impulsif atensi (X1)
terhadap aspek perilaku konflik (Y1) menghasilkan nilai koefisien beta () =
0.467, t hitung 3.311 > t tabel 1.984 dan nilai p = 0.001 (p > 0.05) yang berarti
memiliki pengaruh yang signifikan. Aspek impulsif motorik (X2) terhadap aspek
perilaku konflik (Y1) menghasilkan nilai koefisien beta () = 0.488, t hitung 3.454
> t tabel 1.984 dan nilai p = 0.001 (p < 0.05) yang berarti memiliki pengaruh
signifikan.

Aspek impulsif tidak terencana (X3) terhadap aspek perilaku konflik (Y1)
menghasilkan nilai koefisien beta () = 0.019, t hitung 0.169 <t tabel 1.984 dan

nilai p = 0.866 (p > 0.05) yan5g berarti tidak memiliki pengaruh yang signifikan.
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Tabel 21. Hasil Uji Analisis Regresi Parsial Aspek Mengebut (Y2)

Aspek Beta T Hitung T Tabel P Keterangan
Impulsif atensi (X1) 0.521 3.820 1.984 0.000  Signifikan
Tidak

Impulsif motorik (X2)  0.106  0.692 1.984  0.490

Signifikan
Impulsif tidak e
terencana (Xs) 0.482 3.396 1984  0.001  Signifikan

Sumber: Lampiran hasil olah data SPSS halaman 80

Pada tabel 21 di atas, dapat dilihat bahwa aspek impulsif atensi (X1)
terhadap aspek mengebut (Y2) menghasilkan nilai koefisien beta () = 0.521, t
hitung 3.820 < t tabel 1.984 dan nilai p = 0.000 (p > 0.05) yang berarti memiliki
pengaruh yang signifikan. Aspek impulsif motorik (X2) terhadap aspek mengebut
(Y2) menghasilkan nilai koefisien beta () = 0.106, t hitung 0.692 > t tabel 1.984
dan nilai p = 0.490 (p < 0.05) yang berarti tidak memiliki pengaruh yang
signifikan. Aspek impulsif tidak terencana (X3) terhadap aspek mengebut (Y>)
menghasilkan nilai koefisien beta () = 0.482, t hitung 3.396 <t tabel 1.984 dan

nilai p = 0.001 (p > 0.05) yang berarti memiliki pengaruh yang signifikan.

C. Pembahasan

Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui pengaruh perilaku impulsif
terhadap perilaku agresif berkendara yang melibatkan 100 remaja laki-laki berusia
17-21 tahun di kota Samarinda. Berdasarkan uji hipotesis analisis regresi linier
sederhana didapatkan hasil bahwa hipotesis dalam penelitian ini diterima, yaitu
terdapat pengaruh perilaku impulsif terhadap perilaku agresif berkendara.
Konstribusi pengaruh (R?) adalah sebesar 0.477 yang berarti bahwa sebesar 47.7%

variasi perilaku agresif berkendara dapat dijelaskan oleh perilaku impulsif.
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Sementara itu, sebesar 52.3% variasi perilaku agresif berkendara dapat
dijelaskan berdasarkan faktor-faktor lainnya. Menurut Herani dan Jauhari (2017)
menjelaskan bahwa terdapat beberapa faktor lain yang menyebabkan pengemudi
kendaraan bermotor berprilaku agresif berkendara, yaitu kontrol diri, empati,
stress, dan kelelahan fisik.

Menurut Liu dkk (2022) usia, pengalaman berkendara, jenis kelamin, dan
kepribadian neurotik berpengaruh terhadap perilaku agresif berkendara. Hal ini
sejalan dengan pemaparan Horney (dalam Olson & Hergenhahn, 2011) yang
menjelaskan tiga tipe kepribadian neurotik yaitu complian (mendekati orang lain),
aggressive (melawan orang lain), dan detached (menjauhi orang lain). Menurut
Horney, tipe aggressive adalah tipe yang memiliki kebutuhan akan kekuasaan dan
tidak memikirkan orang lain disekitarnya serta cenderung memiliki pemikiran
yang hanya mengutaman dirinya sendiri.

Hal ini sesuai dengan individu yang memiliki perilaku impulsif dalam
berkendara yang cenderung mengambil keputusan dengan cepat tanpa
memikirkan pengendara lain ataupun orang lain di jalan raya. Berdasakan
penelitian yang lebih baru oleh Stephens dkk (2015) menunjukkan bahwa perilaku
impulsif mampu menjadi prediktor yang signifikan terhadap perilaku agresif
berkendara yang kemudian dapat menyebabkan kemacetan lalu lintas.

Penelitian Cabarkapa dkk (2018) juga menunjukkan hasil yang sejalan yaitu
terdapat hubungan yang signifikan antara perilaku impulsif dan perilaku agresif
berkendara terhadap kecelakaan lalu lintas. Hal ini di pengaruhi oleh beberapa

faktor yaitu profesi atau pekerjaan pengemudi, kebiasaan saat mengemudi, dan
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beban muatan kendaraan yang dikendarai. Berdasarkan penelitian ini semakin
tinggi perilaku impulsif pengemudi maka akan semakin tinggi pula perilaku
agresif berkendara.

Contoh perilaku impulsif dalam berkendara salah satunya yaitu memotong
jalur di jalan raya, hal ini berkaitan erat dengan aspek perilaku impulsif khususnya
aspek impulsif motorik. Hal ini dapat memicu pengendara lain untuk ikut
memotong jalur di jalan raya, sehingga dapat menyebabkan kecelakaan lalu lintas
(Herani & Jauhari, 2017) . Menurut Yusuf (2002) memiliki kontrol diri yang yang
tinggi merupakan salah satu kemampuan kematangan emosi remaja yang bisa
dikatakan matang atau sesuai norma dan aturan yang berlaku di masyarakat. Hal
ini termasuk dalam berprilaku saat berkendara, remaja yang memiliki kematangan
emosi yang dapat dikatakan sudah matang maka akan cenderung memiliki kontrol
diri yang baik dan tidak melakukan perilaku impulsif yang secara tidak langsung
akan mengurangi perilaku agresif berkendara yang dilakukan (Utari, 2015).

Berdasarkan hasil uji deskriptif didapatkan hasil mean empirik yang lebih
rendah dari mean hipotetik untuk kedua variabel perilaku impulsif dan perilaku
agresif berkendara. Hasil temuan ini bisa dijelaskan dengan menghubungkan hasil
uji deskriptif dengan karakteristik subjek penelitian yang meliputi 3 kategorisasi
yaitu usia, domisili, dan pekerjaan subjek penelitian. Dari hasil pengukuran
menunjukkan skala perilaku impulsif diperoleh mean empirik 59.25 lebih kecil
dari mean hipotetik 80 dengan status rendah. Bila hasil ini dihubungkan dengan
usia subjek penelitian yang mayoritas berusia 19 tahun ke atas, maka hasil temuan

ini sesuai dengan penelitian yang menyebutkan bahwa perilaku impulsif akan
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berkurang seiring dengan bertambahnya usia (Steinberg dkk, 2008). Menurut
Steinberg dkk (2008) perilaku impulsif paling tinggi terjadi pada anak usia 12-14
tahun, kemudian akan menurun seiring bertambahnya usia. Oleh karena itu,
subjek penelitian yang sebagian berusia di ambang remaja dan dewasa
menunjukkan perilaku impulsif yang rendah.

Selain dari aspek usia, aspek pekerjaan juga menjadi faktor yang
memengaruhi rendahnya perilaku impulsif subjek pada penelitian ini. Subjek
dalam ini penelitian sebagian besar berasal dari kategori pekerjaan Mahasiswa
yaitu dengan persentase 38%. Menurut Bagana dan Raciu (2012) yang meneliti
perilaku impulsif pada siswa sekolah menengah pertama dan menengah atas
menunjukkan bahwa remaja yang memiliki tingkat impulsifitas lebih tinggi, akan
lebih memungkinkan untuk melakukan kesalahan. Penelitian ini menunjukkan
bahwa impulsifitas akan berkurang seiring bertambahnya usia. Hal ini
menunjukkan bahwa pengaruh perilaku impulsif rendah terhadap perilaku agresif
berkendara dalam penelitian ini karena sebagian besar subjek penelitian berusia
19 tahun keatas dan berstatus mahasiswa.

Aspek yang ketiga adalah aspek domisili yang dikategorikan berdasarkan
kecamatan tempat tinggal subjek penelitian. Sebagian besar subjek penelitian
berdomisili di Samarinda Utara. Demografi jalan raya di Samarinda Utara yang
sempit dan rawan kemacetan menjadi salah satu faktor yang mengurangi perilaku
impulsif subjek penelitian.

Selain perilaku impulsif yang rendah, subjek penelitian juga memiliki sikap

agresif berkendara yang rendah pula dengan mean empirik 58.74 lebih kecil dari
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mean hipotetik 85 dengan status rendah. Hasil ini menunjukkan bahwa subjek
dalam penelitian ini memiliki perilaku agresif berkendara yang rendah. Jika hasil
uji deskriptif ini dihubungkan dengan usia subjek penelitian yang sebagian besar
berusia 19 tahun keatas, maka usia jelas memengaruhi perilaku berkendara
agresif. Seperti yang diungkapkan Liu dkk (2022) yang menyatakan bahwa usia
berkorelasi secara negatif terhadap perilaku agresif berkendara, yakni semakin
tinggi usia subjek penelitian akan semakin aman atau berkurang perilaku
agresifnya dalam berkendara.

Analisis data dalam penelitian ini juga menggunakan uji hipotesis tambahan
yang bertujuan untuk mengetahui lebih rinci dan mendalam mengenai keterikatan
pengaruh antara aspek-aspek variabel bebas dan variabel tergantung. Uji hipotesis
tambahan dilakukan dengan menggunakan analisis multivariate model penuh dan
analisis regresi parsial.

Berdasarkan hasil uji analisis multivariat model penuh pada aspek impulsif
atensi (X1), aspek impulsif motorik (X2), dan aspek tidak terencana (Xs) terhadap
aspek perilaku konflik (Y1) memiliki nilai konstribusi pengaruh (R?) sebesar
23.7% variasi aspek perilaku konflik (Y1) dapat dijelaskan oleh aspek aspek
impulsif atensi (X1), aspek impulsif motorik (X2), dan aspek tidak terencana (Xz).
Menurut Houston, dkk (2003) aspek perilaku konflik melibatkan interaksi sosial
langsung dengan pengemudi lain dan dapat di tandai dengan adanya tindakan
yang tidak kompatibel sehingga menimbulkan respon konflik. Terdapat tiga
indikator dalam aspek perilaku konflik yaitu, membunyikan klakson, memberi

isyarat kasar, dan menyalakan lampu jauh dalam kondisi jalanan yang tenang.
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Impulsif motorik dan impulsif atensi sendiri dapat menimbulkan perilaku
membunyikan klakson dan memberikan isyarat. Kedua perilaku ini berkaitan erat
dengan tindakan pengemudi di jalan raya dan dapat muncul ketika pengemudi
kurang memfokuskan atensi dan pergerakannya secara penuh untuk kegiatan
mengemudi. Sehingga akan lebih mudah untuk teralihkan, atau melakukan
sesuatu tanpa berpikir lebih panjang. Impulsif tidak terencana mengacu pada
kurangnya pertimbangan atau tidak merencanakan tugas dengan hati-hati dan
dipengaruhi oleh salah satunya faktor pengendalian diri (self-control). Menurut
Sobur (2003) pengendalian diri memberi tekanan pada mengelola kondisi, impuls
dan sumber daya diri sendiri, seperti: kendali diri, sifat dapat dipercaya,
kewaspadaan, adaptibilitas dan inovasi.

Ketidakmampuan mengeloka impuls terkait erat dengan pengemudi yang
melakukan perilaku menyalakan lampu jauh dalam kondisi jalan yang tenang.
Pengemudi lain akan kesulitan melihat jalan raya apabila pengemudi di
seberangnya menyalakan lampu jauh. Oleh karena itu, pengemudi merencanakan
tindakan apa yang selanjutnya dilakukan, sehingga tidak merugikan atau
membahayakan pengemudi lain.

Berdasarkan hasil uji analisis multivariat model penuh pada aspek impulsif
atensi (X1), aspek impulsif motorik (X2), dan aspek tidak terencana (Xz) terhadap
aspek mengebut (Y2) memiliki nilai konstribusi pengaruh (R?) sebesar 22.2%
variasi aspek mengebut (Y2) dapat dijelaskan oleh aspek impulsif atensi (X1),
aspek impulsif motorik (X2), dan aspek tidak terencana (X3). Menurut Houston

dkk, (2003) menjelaskan bahwa perilaku mengebut ini termasuk dalam perilaku
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berisiko. Houston juga mengemukakan bahwa pengemudi yang melakukan
perilaku mengebut adalah pengemudi yang tidak mempertimbangkan risiko saat
berkendara, dan merupakan perbuatan keputusan secara sepihak dengan
mementingkan diri sendiri.

Menurut Moeller, dkk (2001) perilaku impulsif didefinisikan sebagai
kecenderungan untuk bertindak atau berprilaku secara cepat dan tidak terencana
untuk menanggapi rangsangan secara eksternal dan internal tanpa
mempertimbangkan konsekuensi negatif dari tindakan tersebut. Oleh karena itu,
aspek impulsif motorik, impulsif atensi, dan impulsif tidak terencana dapat
berkaitan dengan pengemudi yang mengebut.

Berdasarkan hasil uji analisis regresi parsial pada aspek perilaku konflik
(Y1) diketahui bahwa aspek impulsif atensi (X1) dan aspek impulsif motorik (X>)
memiliki pengaruh yang signifikan pada remaja akhir laki-laki di Samarinda.
Menurut Kariyawan (2016) dalam penelitiannya menunjukkan bahwa perilaku
konlifk terjadi karena kurangnya perhatian terhadap orang lain ataupun hal yang
sedang dikerjakan dan melakukan tindakan fisik yang dapat merugikan akan tetapi
tidak dihentikan oleh lingkungan sekitar. Hal ini sejalan dengan hasil dari uji
analisis regresi parsial yang menunjukkan bahwa terdapat pengaruh yang
signifikan antara aspek impulsif atensi dan aspek impulsif motorik terhadap aspek
perilaku konflik.

Berdasarkan hasil uji analisis regresi parsial pada aspek mengebut (Y2)
diketahui bahwa aspek impulsif atensi (X1) dan aspek impulsif tidak terencana

(X2) juga memiliki pengaruh yang signifikan para remaja akhir laki-laki di
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Samarinda. Hal ini sejalan dengan penelitian yang dilakukan Yunita (2020) yang
dalam menjelaskan bahwa perilaku agresif berkendara terutama perilaku
mengebut dijalan raya terjadi karena rendahnya tingkat kematangan emosi dan
kondisi individu yang sulit memfokuskan perhatian pada saat dijalan raya. Selain
itu menurut Hermawan (2011) salah satu faktor perilaku mengebut adalah
kurangnya kontrol diri dalam mempertimbankan resiko yang terjadi dijalan raya.
Dari kedua penelitian tersebut, oleh karena itu hal ini sejalan dengan hasil dari uji
analisis regresi parsial yang menunjukkan bahwa terdapat pengatuh yang
signifikan antara aspek impulsif atensi dan aspek impulsif tidak terencana
terhadap aspek mengebut.

Salah satu penelitian yang membahas mengenai perilaku impulsif terhadap
perilaku agresif berkendara yaitu penelitian Stephens & Sullman (2015) penelitian
ini memiliki latar tempat yang berbeda yang berlatar di negara Inggris dan
Republik Irlandia, namun masih sesuai dengan penelitian tersebut yaitu hasil uji
hipotesis memberikan hasil signifikansi 0.000 yang artinya perilaku impulsif
berpengaruh secara signifikan terhadap perilaku agresif berkendara. Pengaruh
impulsif juga telah diuji pengaruhnya terhadap perilaku agresif berkendara oleh
penelitian sebelumnya yakni penelitian oleh Cabarkapa dkk (2018), Bagana dan
Raciu (2012), dan Kovacsova dkk (2016). Oleh karena itu dapat disimpulkan
bahwa peneitian ini sejalan dengan penelitian terdahulu dimana terdapat pengaruh
yang signifikan antara perilaku impulsif dan perilagu agresif berkendara.

Penelitian mengenai perilaku impulsif terhadap perilaku agresif berkendara

ini tidak lepas dari keterbatasan yang dimiliki peneliti. Keterbatasan dalam
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penelitian ini adalah kurangnya heterogenitas subjek penelitian yang tidak
menjelaskan aspek gender, pendidikan dan pengalaman berkendara yang mampu
memberikan sudut pandang lain atas pengaruh perilaku impuslif dan perilaku
agresif berkendara. Oleh karena itu, untuk peneliti selanjutnya diharapkan dapat
mengisi kekurangan peneliti dengan menggunakan subjek penelitian yang lebih

beragam karakteristiknya.
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BAB V

PENUTUP

A. Simpulan

Berdasarkan penelitian yang telah dilakukan, maka dapat disimpulkan

bahwa terdapat pengaruh yang signifikan antara perilaku impulsif terhadap

perilaku agresif berkendara.

B. Saran

1.

Bagi Remaja

Remaja akhir terutama remaja laki-laki diharapkan mampu meningkatkan
kontrol diri, kestabilan emodi dan lebih memfokuskan atensi saat
mengemudikan kendaraannya. Sehingga dapat mengurangi munculnya
perilaku impulsif dalam berkendara yang dapat menimbulkan kerugian baik
bagi diri sendiri maupun pengendara lain. Hal ini dapat dilakukan dengan
mengutamakan berkendara dengan aman (safety driving) sebelum
berkendara di jalan raya, dengan memperhatikan hal-hal seperti pakaian
yang tertutup, kendaraan dan perlengkapan berkendara yang sesuai dengan
SNI (Standar Nasional Indonesia), dan kesehatan secara jasmani dan rohani
serta tidak dalam pengaruh obat-obatan.

Bagi Orangtua

Orangtua memegang peranan penting dalam memperhatikan anak yang

sedang melalui fase remaja yang berkendara dalam aktivitas sehari-hari.
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Orangtua dapat memberikan edukasi kepada anak remajanya untuk tidak
melakukan perilaku agresif berkendara dengan memberikan contoh
mengemudi yang sesuai dengan standar safety driving dan tidak melakukan
tindakan atau perilaku yang menunjukan perilaku agresif berkendara seperti
mengumpat, mengebut, memberikan gestur kasar kepada pengendara lain,
dan lain sebagainya. Selain itu, dengan tidak memperbolehkan kepada anak
dibawah umur untuk mengendarai kendaraan.

Bagi Peneliti Selanjutnya

Penelitian mengenai perilaku agresif berkendara yang melibatkan perilaku
impulsif masih dapat dikembangkan dengan menambahkan variabel lain
seperti variabel kontrol diri, kestabilan emosi, dan kesulitan mengambil
keputusan. Memungkinkan juga untuk mengembangkan penelitian dengan
menjelaskan aspek gender, pendidikan, dan pengalaman berkendara yang
mampu memberikan sudut pandang lain atas pengaruh perilaku impulsif dan
perilaku agresif berkendara. Selain itu, peneliti selanjutnya juga dapat
menambahkan karakteristik subjek yang lebih beragam seperti remaja

perempuan, atau dewasa awal.
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Lampiran 1. Skala Penelitian

Informed Consent

Dengan ini Saya memohon partisipasi Anda untuk bersedia mengisi
kuesioner online yang terdiri dari dua skala. Perlu diketahui bahwa partisipasi
Anda sangat penting bagi Saya dalam menyelesaikan skripsi Saya. Tidak ada
paksaaan terhadap diri Anda untuk berpartisipasi dalam penelitian ini. Respon
yang Anda berikan-pun tidak akan disebarluaskan, apapun jawaban Anda akan
sangat membantu Saya. Jawablah sesuai dengan kondisi yang Anda alami dan

Anda rasakan sendiri selama mengendarai kendaraan.

Saya menjamin bahwa semua respon dan identitas Anda bersifat rahasia
hanya untuk keperluan data penelitian, sehingga Anda tidak perlu khawatir
karena Saya tentunya sangat menjaga privasi Anda. Bila Anda bersedia untuk
berpartisipasi, Anda akan diminta menjawab serangkaian pertanyaan online yang
memakan waktu sekitar 10 menit dari banyaknya waktu yang Anda miliki.

Terima kasih atas kesediaan dan waktu yang Anda luangkan.

Informasi lebih lanjut bisa menghubungi Saya melalui WhatssApp
081319398525.

Tertanda,

Putri Yustisia Tri Sanhadi

Apakah Anda bersedia untuk berpartisipasi melanjutkan pengisian
kuesioner?

o Ya, Saya bersedia untuk berpartisipasi melanjutkan pengisian kuesioner

online ini.
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IDENTITAS DIRI
(Identitas Anda benar-benar terjamin kerahasiannya)

Nama:

Usia:

17 Tahun
18 Tahun
19 Tahun
20 Tahun
21 Tahun

o O O O

Domisili:

Loa Janan llir
Palaran
Samarinda Ilir
Samarinda Kota
Samarinda Seberang
Samarinda Ulu
Sungai Kunjang
Sambutan
Samarinda Utara
Sungai Pinang

o O O 0 O 0 O O ©o

Pekerjaan:
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Petunjuk Pengisian Kuesioner Online

Terdapat empat pilihan jawaban dalam skala penelitian ini, yaitu:
SS : Sangat Sesuai

S : Sesuai

TS  :Tidak Sesuai

STS : Sangat Tidak Sesuai

Pilih salah satu jawaban yang sesuai dengan keadaan Anda dengan meng-(klik)
salah satu jawaban yang tersedia. Tidak ada jawaban yang salah, semua jawaban

adalah benar, karena itu pilihlah jawaban yang sesuai dengan diri Anda sendiri.

Skala Perilaku Agresif Berkendara

Jawaban

No Pernyataan
SS S | TS | STS

Saya membunyikan klakson dengan keras
1 | di situasi jalan padat sehingga banyak
orang protes pada saya.

Saya tetap membunyikan  klakson
2 | berulang kali meskipun pengendara di
depan saya sudah memberikan jalan

Ketika ada orang yang ingin menyebrang
jalan  saya membunyikan  klakson
3 | berulang kali, sehingga orang lain marah
pada saya agar saya dapat melintas
terlebih dahulu

Saya mengacungkan tinju kepada
4 | pengendara yang hampir menyerempet
saya

Saya melotot geram kepada pengendara
5 | lain ketika mereka melakukan sesuatu
yang saya suka

Saya sengaja memainkan gas tanda
6 | menantang pengendara lain  Ketika
mereka menyalip seenaknya

Saat berkendara di malam hari saya
membiarkan kondisi lampu jauh saya
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mengala sehingga mendapatkan protes
dari orang lain

Saya tetap memberikan isyarat lampu
jauh berulang kali kepada pengendara
lain, meskipun pengendara sudah
memberikan jalan

Saya menyalakan lampu jauh untuk
membalas pengemudi yang menyilaukan
pandangan saya

10

Saya tidak membunyikan klakson ketika
melewati area tempat beribadah agar
tidak mengganggu orang yang sedang
beribadah

11

Saya membunyikan klakson ketika dalam
kondisi yang diperlukan, sehingga orang
lain tidak merasa terganggu

12

Pada malam hari saya memilih untuk
mengedipkan lampu daripada
menyalakan klakson

13

Saya lebih memilih untuk diam ketika
ada pengendara lain memaki saya

14

Meski kesal dengan pengendara lain
namun saya meanahan diri untuk tidak
memaki di jalan raya

15

Pada saat macet saya tak berusaha
mengambil jalur pengendara lain

16

Saya hanya menyalakan lampu jauh
ketika dari arah berlawanan kosong
sehingga tidak menyilaukan pandangan
orang lain

17

Saya mengurangi menggunakan lampu
jauh di tengah kota agar orang lain tidak
merasa terganggu

18

Saya hanya menggunakan lampu jauh
saat perjalanan antar kota dangan jalanan
yang tidak ramai

19

Ketika terburu-buru saya berkendara di
atas kecepatan 80 km/jam sehingga tidak
terpikir akan keselamatan saya sendiri

20

Saya mengabaikan  rambu  batas
kecepatan yang ada dijalan raya karena
saya merasa tidak asa yang perlu
dikhawatirkan
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21

Ketika diperkotaan saya memacu
kendaraan diatas 80km/jam  untuk
mempersingkat waktu perjalanan

22

Menurut saya mempepet kendaraan lain
tidak akan membuat saya mengalami
kecelakaan

23

Saya berkendara dengan jarak yang dekat
dengan kendaraan di depan saya agar
orang lain tidak mendahului saya

24

Saya semakin menaikan kendaraan saya
ketika kendaraan lain hendak mendahului
saya

25

Saya tetap melajukan kendaraan dengan
kecepatan diatas 80 km/jam meski jalan
raya sedang padat

26

Ketika lampu menyala kuning saya
mempercepat laju kendaraan agar tidak
terkena lampu merah

27

Saya tidak pernah melibihi kecepata 60
km/jam ketika sedang berkendara demi
keselamatan diri saya sendiri

28

Saya lebih memilih berangkat lebih awal
agar saya tidak mengebut dalam
perjalanan

29

Saya lebih menyukai berkendara dengan
santai dan tidak tergesa-gesa

30

Saya menahan diri mendahului kendaraan
lain ketika jarak antar kendaraan terlalu
dekat

31

Saya menjaga jarak aman ketika sedang
mengemudi demi keselamatan diri saya
sendiri

32

Saya memberikan kesempatan bagi
pengendara yang ingin mendahului saya
dengan cara memberikan ruang antara
saya dengan kendaraan di depan saya

33

Saya berhati-hati saat lampu lalu lintas
berwarna kuning

34

Saya memilih menurunkan kecepatan
ketika lampu kuning sudah menyala
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No

Pernyataan

Jawaban

SS

S

TS

STS

Saya mengabaikan keadaan sekitar saya
saat berkendara

Ketika berkendara di jalan raya saya
merasa kesulitan untuk tetap tenang

Saya mengalami gelisah dan was-was
ketika berkendara di jalan yang ramai

Saya merasa bosan ketika berkendara
melalui jalur yang sering saya lewati,
sehingga saya lebih suka mencoba jalur
lain

Saya memikirkan hal-hal buruk akan
terjadi ketika saya menambah kecepatan
saat berkendara

Ketika saya berkendara, saya memikirkan
banyak hal sehingga saya tidak bisa fokus
berkendara

Saya menambah laju kecepatan kendaraan
saat berkendara tanpa memikirkan akibat
dari perbuatan yang saya lakukan

Saya berkendara tanpa memperhatikan
keadaan kendaraan yang saya kendarai
sehingga dapat membahayakan

Saya menghentikan kendaraan saya di
badan jalan raya secara mendadak tanpa
memperhatikan  pengendara lain  di
belakang saya

10

Ketika berkendara, saya lebih menyukai
pergi ke beberapa tempat dari pada satu
tempat

11

Ketika berkendara, saya suka melakukan
kegiatan lain seperti bermain handphone

12

Saya mampu berkonsentrasi dengan sangat
mudah saat berkendara di jalan raya

13

Saya menghindari berkendara dengan
terburu-buru agar tidak membahayakan
pengendara lain

14

Saya berusaha tetap tenang ketika
berkendara di jalan raya yang ramai
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15

Menurut saya berkendara di jalur yang
sering saya lewati lebih aman dan efektif

16

Ketika saya berkendara, saya tidak
terganggu apabila ada kendaraan lain yang
berkendara dengan suara yang bising

17

Saya memfokuskan pikiran saya pada saat
berkendara agar tidak membahayakan
pengendara lain

18

Saya memikirkan pengendara lain dan diri
saya ketika berkendara sehingga saya lebih
hati-hati

19

Sebelum  berkendara  saya  selalu
memastikan kendaraan yang saya pakai
dalam keadaan yang baik/prima

20

Ketika saya ingin  menghentikan
kendaraan, saya mengecek ke arah kaca
spion terlebih dahulu untuk memastikan
pengendara dibelakang saya tidak terlalu
dekat

21

Saya hanya melakukan satu kediatan dalam
satu waktu

22

Saya tidak mudah berubah pikiran ketika
telah menetapkan satu tempat tujuan saat
berkendara

23

Saya meneriakan kata-kata umpatan
kepada pengendara lain karena kesal tanpa
berpikir terlebih dahulu

24

Saya menambah kecepatan kendaraan saya
ketika melihat pengendara lain mendahului
saya

25

Ketika berkendara, saya tidak peduli
dengan keamanan kendaraan saya

26

Saya berkendara di jalur trotoar karena
tidak sabar berada di tengah kemacetan

27

Saya  mengalami  kesulitan  ketika
berkendara di jalur yang terlalu banyak
persimpangan atau berkelok

28

Menurut saya, keamanan saat berkendara
adalah hal yang penting

29

Saya mampu mengendalikan diri saya saat
berhadapan dengan pengendara lain di
jalan raya
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Saya tidak terpengaruh apabila pengendara

30 lain mendahului saya
31 Saya suka berpikir tentang permasalahan
yang komplek
Saya tetap akan menunggu di tengah
32 | kemacetan sampai jalan yang saya lewati

lengang

Terima Kasih telah berpartisipasi dalam penelitian saya.
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Variabel Perilaku Agresif Berkendara
Aspek Perilaku Konflik

a.
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Corrolations
Atem1_| Aterm02 | Allerm03 | Altemba_| Atembs_| Alterm06 Aterm0B_| Alterm0s | Atern10 | Aferni1 | Alterri2 | Atemi3 | Aermia | Allernis | Atemis | Atermi7 | Alternia | Aspek A

Aemot 1| A D 278 | 95 763 240 B 018 | a1z 280 203 | -038 62 | -304 | 646
002 000 000 007 000 000 000 093 ara o5 003 045 a87 798 202 032 000

50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

A0z Pearsan Correlation T a0 202 | 488 23 | aat 02 323 n 08 | 466 01 016 (T T 538
Sig. (2-tallec) 000 077 159 1000 089 001 479 022 A4 001 004 12 ate 470 000

w 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

AMem03  Pearson Cofrelaton 510 T see a0 7am REG G E W16 | ooa A | 363 078 073 | 330 EE
Sig. (2talled) 000 000 000 000 002 000 015 £ 518 013 005 845 515 019 000

n 50 50 50 5 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 1

Atemod  Fearsan Gorralation 252 | see N 5T | AT ECE o5 020 06 | s KIE] KED Taz | e
Sl (2-tallad) 077 .00 000 000 o012 000 048 708 893 152 001 270 226 000

n 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

AllemDs  Pearson Gorrelation 202 | 640 a7 N GEE 27 E 429 -0z EEE] E) 1560 015 | <145 | 29
Sig. (alled) 159 000 000 000 020 008 002 867 m 012 a0 a1 31 000

" 50 50 50 0 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

AemO6  Fearsan Gorrelation ane | es | 72 | ea3 T 248 | EE0C | aE3 o | os7 Fs | es 60 | 223 | a8
8ig. (2-talled) 000 000 000 000 085 000 001 56 895 000 000 678 ag 000

n 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

Allemd7  Pearson Gorrelation 243 | a0 357 a7 246 1 621 23 A7h 173 356 A7h 430 ~o68 638
Sl (2-talled) 089 002 012 020 085 000 107 226 230 o1 226 002 637 000

n 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

Atemis  Pearson Gorre anr o7e a7 E 550 21 1 219 EX) 040 428 263 368 | 407 676
Sig. (tailed) o001 .o00 000 008 000 000 27 02 783 002 065 008 003 000

" 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

AtemOg  Pearsan Correlation 02 3 3 | aze | 463 E] T arz 76 267 308" 060 18 a0
Sig. (talled) 479 018 046 002 001 A07 &2 508 081 020 678 740 000

w 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

Alemi0 Pearson Comrelaton EEE] o1 | osd | 024 201 a7E 072 T e ant 263 K 0B | 13
Sig. (2talled) 022 899 709 67 156 225 621 001 1000 06 44 691 003

n 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

Atemi 1 Fearsan Gorralation X o3 | 020 | oa1e | 0s7 ki) 076 T 240 “aaa am | 27 05"
8ig. (2-tallad) A1 518 893 A1 1695 230 598 081 483 04 79 028

n 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

Aemi2  Pearson Gorelation 08 23 K 000 050 | md 85 180 1 CER ST 1368 000 [ Az
519, (2-talled) 452 107 403 | 1,000 729 003 199 21 627 rar 008 | 1,000 002

" 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

Atermi3  Pearson Gorrelation 466 ET 206 | a8y | 629 ES 267 248 (082 T 76 | 184 | g2
Sig. (tailed) o001 013 a52 o012 000 o1 081 81 527 .00 222 285 000

n 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

A1 Pearson Gorelation ) 468 560 678 75 308 090 | -039 iz ¥ T0a | o078 Gas
Sl (2-tallad) 004 001 000 000 226 020 93 787 000 a7 603 000

n 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

Aiemi&  Pearson Gorrelation 016 KEE] LI KEQ K 550 A84 | 510 1 036 | -108 | 394
012 436 62 380 220 000 256 000 803 a5 008

50 50 40 50 50 50 50 50 50 50 50 50

AtemiG  Pearsan Correlation 247 007 A7 082 28 o 081 258 083 1 a2 080 EIE3
Sig. (2-tallad) 084 50 237 525 74 e 724 070 567 1325 S8t 020

w 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

A7 Pearson Comelaton T 130 oTE EED 050 232 | @68 76 036 REE] T BEER T
Sig. (2talled) e 370 915 002 678 104 009 m 803 356 009

n 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

Aemi8  Fearson Gomalation “i0s iz a8 ~oe8 “o4s 27 oo0 08 oe0 | 133 1 EX
sig. (2-tailed) 470 26 ane 837 740 379 | 1000 454 581 358 042

n 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

Aspek A Pearsan Gorrelation 430 628 629 =T 540 309 a2 304 0 360 301 [

Sl (2-tallsd) 000 000 000 000 000 029 002 005 263 008 042
n 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
0,020
*. ColrEIaton IS SIgnMEant at ihe 0,06 level (2-talled)
Correlations

Attem19_| Aitem20 | Aftem21 | Aitem22 | Atem23 | Attem24 | Altem25 | Atern26 | Aitem27 | Allem28 | Aitem20 | Aitem30 | Atem31_| Atem32 | Atem33 | Atem34 | Aspek B
Atem19  Pearson Carrelation 1 402" 480 282" 336 448 288" 520 272 083 156 3127 183 197 320 3047 5947
Sig. (2-talled) 004 000 047 o7 001 042 000 056 522 281 027 203 70 020 005 000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem20  Pearson Correlation 4027 1 4437 506 8047 5387 5137 6827 8977 076 156 5427 27 -317 5037 4807 7087
Sig. (2-tailed) 004 001 000 000 000 000 000 000 598 280 000 381 025 000 001 ,000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem21  Pearson Gorrelation 4807 4437 1 6307 637 693 655 645" 437" 5217 298" 6727 5217 062 5017 465" E
Sig. (2-tailed) 000 001 000 000 000 000 000 001 000 037 000 000 870 000 001 000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Atem22  Pearson Correlation 282 5068 6307 1 737 510 448 510 492" 5317 205 686 480 -,040 291 224 728"
sig. (2-tailed) 047 000 000 000 000 001 000 000 000 037 000 000 782 040 118 ,000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem23  Pearson Carrelation 336 604 637 737 1 657 5947 ATT 536 637 164 6427 287" -,089 228 149 735"
Sig. (2-talled) 07 000 000 000 000 000 000 000 000 265 000 038 540 an 301 000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Atem24  Pearson Correlation A48 538" 6937 10 857 1 6737 6237 585" 307 022 aTa” 078 -020 541 4337 778"
Sig. (2-tailed) 001 000 000 000 000 000 000 000 030 878 000 605 888 000 ,002 ,000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem25  Pearson Gorrelation 288" 13 655 446" 5947 673 1 5807 5247 457" 241 T 3317 -190 E ECH 7287
Sig. (2-tailed) 042 000 000 001 000 000 000 000 001 092 000 o019 188 020 008 000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem28  Pearson Correlation 520 6827 645" 5107 AT 623 5807 1 74 1256 019 05 220 -150 7017 EEN 2
Sig. (2-tailed) 000 000 000 000 000 000 000 000 073 894 000 125 300 000 ,000 ,000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem27  Pearson Carrelation 272 697 437" 482" 536 585 5247 574 1 176 093 218 -,266 ~610 278 283 5647
Sig. (2-talled) 056 000 001 000 000 000 000 000 220 522 29 082 000 051 048 000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Atem28  Pearson Correlation 093 078 5217 5317 837 207 452 1256 176 1 2847 567 3597 001 249 1886 5207
Sig. (2-tailed) 522 598 000 000 000 030 001 072 220 048 000 010 529 081 196 ,000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem28  Pearson Gorrelation 156 -156 296" 288 164 022 241 -018 -093 284" 1 315 573 062 -178 -021 573
Sig. (2-tailed) 281 280 037 037 255 878 092 B4 046 026 000 889 218 887 000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Atem30  Pearson Correlation EIFl 5427 672" 686 642 479 54 605 567 B 1 T4 a1 4200 367 T84
Sig. (2-tailed) 027 000 000 000 000 000 000 000 000 026 000 328 002 009 ,000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem31  Pearson Carrelation 183 127 5217 480 287 075 331 220 350 573 K 1 478 138 AT7 4637
Sig. (2-tailed) 203 381 000 000 038 605 018 A28 010 000 000 000 240 218 001
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Atem32  Pearson Correlation 197 BEIR 062 040 089 -020 -190 - 150 081 062 141 a79” 1 090 041 ATY
Sig. (2-tailed) 170 025 670 782 540 888 188 300 520 669 328 000 533 778 ,000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem33  Pearson Gorrelation 329 5037 5017 ECH 228 5417 327 7017 249 178 420" 138 090 1 ECCH 6727
Sig. (2-tailed) 020 000 000 040 A 000 020 000 081 218 002 340 533 000 000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Atem34  Pearson Correlation 394 460 465 224 148 433" ECH 816 186 - 021 367 Kisd 041 808 1 678"
Sig. (2-tailed) 005 001 001 18 301 002 008 000 196 887 009 218 776 000 ,000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

Aspek_B  Pearson Carrelation 594" 705 851" 726 735 778" 728" BEO 564 520 573 7a4” 463 479 72 6787 1

Sig. (2-tailed) 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 001 .000 000 000

N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

Table Caption®
. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed)
*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
&. Footnote



Variabel Perilaku Impulsif
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a. Impulsif Atensi
Correlations

aitern0t | Aitem02 | Atern03 | Atemo4 | Aitemos | Atem06 | aitern13 | atem14 | Aitem16 | Atem17 | Aspek_A
Aitem01  Pearson Cormalation 1 5187 492" 058 112 573" 145 730" - 058 223 EECH
Sig. (2-tailed) 000 000 681 439 000 314 000 698 120 000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem02  Pearson Correlation B 1 701 063 REE) 605 138 5217 -058 327 712
Sig. (2-tailed) 000 ,000 868 212 000 341 000 689 023 000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem03  Pearson Correlation 492”7 7017 1 120 143 653" 160 427" 239 3307 7287
Sig. (2-tailed) 000 ,000 405 322 ,000 268 002 094 019 ,000
M 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem04  Pearson Cormalation 058 063 20 1 337 382" 53" 211 -114 131 4597
Sig. (2-talled) 681 666 405 017 0086 000 142 430 365 ,000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem05  Pearson Correlation 112 REE) 143 337 1 375 346 -168 411 198 552
Sig. (2-tailed) 438 212 322 017 007 014 244 003 169 000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem06  Pearson Correlation 573 605" 653" 82" ars” 1 446 4447 075 303 868"
Sig. (2-tailed) 000 ,000 ,000 008 007 001 001 605 033 ,000
M 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem13  Pearson Cormalation 145 138 6D TS 346 445" 1 136 -240 E:EH 557
Sig. (2-talled) 314 341 269 000 014 001 348 093 005 ,000
M 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem14  Pearson Correlation 730 5117 427 =211 168 a44” 136 1 -,200 341 445"
Sig. (2-tailed) 000 000 002 142 244 001 348 164 015 001
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem16  Pearson Correlation -086 278 238 - 114 4117 075 ,240 200 1 -223 492
Sig. (2-tailed) 698 051 094 430 003 605 083 164 119 ,000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem17  Pearson Cormalation 223 322 3307 131 REE! 303" 88" ERN -223 1 485"
Sig. (2-talled) 120 023 018 365 169 033 005 015 119 ,000
M 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aspek_A  Pearson Correlation B3E 7127 7287 oo™ 5527 868" 55T 445" 492 485" 1

Sig. (2-tailed) 000 000 ,000 000 000 000 000 001 000 000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

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

Aitem07 | Aitern08 Aitern09 | Aitem10 | Aitemm11 Aitem18 | Aitem19 | Aitem20 | Aitem21 Aitem22 | Aspelk B
Aitern07  Pearson Correlation 1 284 4737 200 030 083 249 4207 125 269 493"
Sig. (2-tailed) 045 001 164 838 519 081 002 387 059 ,000
[ 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem08  Pearson Correlation 284" 1 695 033 5TO 404" 038 4507 575 6547 793"
Sig. (2-tailed) 045 000 820 000 004 791 001 ,000 ,000 ,000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem08  Pearson Correlation 473 696 1 -120 88 126 - 090 428" 5097 573 646"
Sig. (2-tailed) 001 000 406 005 384 535 002 000 000 ,000
[ 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Ajtern10 Pearson Correlation ,200 033 -120 1 201 - 161 -,054 -185 a0 ,296‘ ‘428‘
Sig. (2-tailed) 164 820 408 162 264 707 199 211 037 ,002
[ 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem11  Pearson Correlation 030 570 388" 201 1 162 118 285 7327 6227 776
Sig. (2-tailed) 838 000 005 162 260 4 045 ,000 ,000 ,000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Ater18  Pearson Correlation 093 404" 126 161 162 1 525 586 148 007 357
Sig. (2-tailed) 518 004 384 264 260 000 000 313 861 011
[ 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aiten19  Pearson Correlation 249 038 -,090 -054 118 5257 1 152 170 EE 509
Sig. (2-tailed) 081 791 535 707 414 000 293 238 024 ,000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitern20  Pearson Correlation 429 4507 428" - 185 285 586 152 1 8T 079 440"
Sig. (2-tailed) 002 001 002 198 045 000 293 278 586 ,001
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Atem21  Pearson Correlation 125 575 509 180 732" 146 170 157 1 663 779
Sig. (2-tailed) 387 000 000 211 000 313 238 278 000 ,000
[ 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem22  Pearson Correlation 260 6547 573 296" 6227 007 BT 078 663" 1 7827
Sig. (2-tailed) 059 000 000 037 000 961 024 586 ,000 ,000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aspek_B  Pearson Correlation 493" 793 646 429" 776 357 500 440" 779 7827 1

Sig. (2-tailed) 000 000 000 042 000 011 ,000 001 ,000 ,000
N 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

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



C.

Impulsif tidak Terencana
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Correlations

aitern23 | Aitern24 | Aitern25 | Aitem26 | Aitern27 | Aitern28 | Aitern29 | Atern30 | Atem3t | Atern32 | Aspek_C
Atern23  Pearson Gorrelation 1 723 465 390 137 161 256 B 259 138 794"
Sig. (2-tailed) 000 001 005 342 265 073 000 068 a4 000
i 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Atem24  Pearson Caorrelation 7237 1 366 158 099 301 254 544" 102 266 7
Sig. [2-tailed) 000 009 270 404 034 076 000 482 062 000
i 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem25  Pearson Correlation 4B5 366 1 5ES 423" - 053 01 5747 -.041 - 057 &0
Sig. (2-tailed) 001 L] 000 002 77 487 000 776 652 000
i 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Atern26  Pearson Gorrelation 390 159 &85 1 124 040 -209 508" - 162 526 5687
Sig. [2-tailed) 005 270 000 382 782 146 000 262 00n 000
i 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem27  Pearson Correlation 137 099 4237 124 1 0839 1233 055 -120 -024 El
Sig. (2-tailed) 342 454 002 392 540 104 706 406 BET 024
i 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Atern28  Pearson Gorrelation 161 01 053 040 0ag 1 308 193 150 052 KN
Sig. (2-tailed) 265 034 77 782 540 030 178 288 718 008
i 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Atem29  Pearson Caorrelation 256 254 10 -209 233 308 1 339" 5447 -178 433"
Sig. [2-tailed) 073 076 487 146 104 030 016 000 216 ooz
i 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aitem30  Pearson Correlation A4 Ead” T4 508" 055 193 339 1 47 3207 a37"
Sig. (2-tailed) 000 o000 000 000 706 178 018 ooz 023 000
i 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Atern31  Pearson Gorrelation 258 102 -0 162 -120 150 5447 42 1 -328 3407
Sig. [2-tailed) L] 482 776 262 A0 208 000 002 020 016
i 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Atem32  Pearson Caorrelation 138 266 - 057 526" -,024 052 178 3207 - 328 1 13507
Sig. (2-tailed) 341 062 692 000 BET 718 218 023 020 013
i 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Aspek_C  Pearson Correlation 7947 77 o 587" 319 3697 4337 837" 3407 13507 1

Sig. (2-tailed) 000 000 000 000 024 008 002 000 016 013
il 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50

** Correlation is significant atthe 0.01 level (2-tailed)

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




Lampiran 5. Hasil Uji Reliabilitas

Variabel Perilaku Agresif Berkendara

Reliahility Statistics
Cronhach's
Alpha M of tems
B23 34

Aspek Perilaku Konflik
Reliability Statistics

Cronbach's
Alpha M oof tems
808 18
Aspek Mengebut
Reliahility Statistics
Cronbach's
Alpha M oof tems
882 16

Variabel Perilaku Impulsif

Reliability Statistics

Cronhach's
Alpha

M of ltems

881

32

Aspek Impulsif Atensi

Reliability Statistics

Cronbach's
Alpha

M of ltems

812

12

Aspek Impulsif Motorik

Reliahility Statistics
Cronbach's
Alpha M of ltems
62 10

Aspek Impulsif tidak Terencana

Reliability Statistics
Cronbach's
Alpha M oof ltems
734 10




Lampiran 6. Hasil Uji Deskriptif

75

Descriptives

Statistic Std. Errar

Skala_AD  Mean 58,7400 116069
96% Confidence Interval for Mean  Lower Bound 56,4369
Upper Bound 61,0431
5% Trimmed Mean 58,3111
Median 59,0000
Variance 134,720
Std. Deviation 11,60638
Minimum 41,00
Maximum 47,00
Range 56,00
Intergquartile Range 18,50

Skewness AT2 241

kurtosis A68 478

Skala_| Mean 58,2500 1,02724
95% Confidence Interval for Mean  Lower Bound 87,2117
Upper Bound 61,2883
5% Trimmed Mean 590778
Median 58,5000
Yariance 106,523
Std. Deviation 10,27243
Minimum 39,00
Maximum 40,00
Range 51,00
Interquartile Range 14,745

Skewness 214 241

Kurtosis 230 A7a

Kategorisasi_Perilaku_Agresif_Berkendara
Cumulative
Frequency Percent Walid Percent Fercent

Valid  Tinguai 2 20 2.0 20

Sangat Rendah 51 51,0 51,0 53,0

Rendah 47 470 47,0 100,0

Tatal 100 100,0 100,0




Kategorisasi_Perilaku_lmpulsif
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Cumulative
Frequency Fercent Walid Percent Fercent
Walid Tinaaqi 2 2.0 2.0 2.0
Sedang 8 2.0 2,0 10,0
Sangat Rendah 33 33,0 33,0 430
Fendah a7 57,0 57,0 100,0
Total 100 100,0 1000




Lampiran 7. Karakteristik Subjek Penelitian

Usia
Cumulative
Frequency Percent | “alid Percent Percent
Valid 17 14 18,0 18,0 19,0
18 17 17,0 17,0 36,0
18 32 320 32,0 6a,0
2 18 18,0 18,0 86,0
2 14 14,0 14,0 100,0
Total 100 100,0 100,0
Domisili
Cumulative
Frequency | Percent | Walid Percent Percent
Walid Loadanan 1 1.0 1.0 1.0
Palaran 3 3,0 3n 40
Sambutan 4 40 40 a0
SMO_llir 5 5.0 5,0 13,0
SMD_Kota 18 18,0 18,0 3.0
SMD_SBRG 6 6,0 &0 ar.o
SMD_Ulu 25 25,0 250 62,0
SMD_ltara 27 27,0 27,0 84,0
Sungai Kunjang 3 30 30 4920
Sungai Pinang a 2,0 2,0 100,0
Total 100 100,0 100,0
Pekerjaan
Cumulative
Frequency | Percent | Walid Percent Percent
Walid  Freelancer 11 11,0 11,0 11,0
Mahasiswa aa 38,0 3g.0 450
Mekanik 2 2.0 2,0 51,0
Framuniaga i 6,0 a0 57,0
Framusaji 4 4.0 4.0 61,0
Sizwa SMA 2 2.0 21,0 82,0
Siswa SMK 18 18,0 18,0 100,0
Total 100 100,0 100,0




Lampiran 8. Hasil Uji Asumsi: Normalitas

Expected Normal

Expected Normal

Tests of Normality
Kolmogorov-Smirnoy® Shapiro-Wilk
Statistic df Sig. Statistic df Sig.
Skala_AD 069 100 ,EUD‘ G581 100 001
Skala_l 068 100 ,EUD‘ a72 100 029

-2=

* This is a lower bound of the true significance.
a. Lilliefors Significance Correction

Normal Q-Q Plot of Skala_AD

4

T
40 &0 g0

Observed Value

Normal Q-Q Plot of Skala_l

4

o

T T T
40 60 a0

Observed Value

78
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Lampiran 9. Hasil Uji Asumsi: Linearitas

ANOVA Table
Sum of
Squares df Mean Square F Sig.
Skala_AD * Skala_| Between Groups  (Combined) 6205 865 29 213,985 2101 006
Linearity 1742122 1 1742122 21,662 000
Deviation from Linearity 3999016 28 142,822 1,402 129
Within Groups 7131375 70 101,877
Total 11847 063 99




Lampiram 10. Hasil Uji Hipotesis: Regresi Linier Sederhana

Model Summrclr].f3
Adjusted R Std. Error of
Madel F R Square Square the Estimate
1 700® 477 402 6,134
a. Predictors: (Constant), Skala_l
h. DependentVariable: Skala_AD
ANOVA®
Sum of
Madel Squares df Mean Square F Sig.
1 Regression 326,729 1 1742122 45 202 ,UDDb
Residual 2541 826 g8 43423
Total A7HB hAA 98

a. DependentWariahle: Skala_AD
b. Predictors: (Constant), Skala_|l




Lampiran 11. Hasil Uji Hipotesis Tambahan: Regresi Parsial

Aspek Perilaku Konflik

Coefficients®
Standardized
Unstandardized Coefficients Coefficients
Maodel B Std. Error Eeta t Sia.
1 (Constant) 16,118 3,236 4,581 000
X1 oz 1az AET 33N 001
X2 7EA 218 488 3,454 001
X3 030 180 018 JE4 DGR
a. Dependent Variahble: 1
Aspek Mengebut
Coefficients®
Standardized
Unstandardized Coefficients Coefficients
Madel B Std. Error Beta t Sia.
1 (Constanf) 17,178 3,705 4 636 000
x1 848 307 A2 3,820 oan
X2 A74 211 106 692 440
X3 747 238 482 3,346 001

a. DependentWariable: ¥2




Lampiran 12. Hasil Uji Hipotesis Tambahan: Multivariate Model Penuh

Aspek Perilaku Konflik

Model Summary

82

Adjusted R Std. Error of
Maodel R R Square Sguare the Estimate
1 486% 237 213 5,328
a. Predictors: (Constant), X3, X1, X2
ANOVA®
Sum of
Madel Squares df Mean Square F Sig.
1 Regrassion 844,200 3 281,430 9,913 .ooo®
Residual 2725470 96 28,390
Total 3565 760 499
a. Dependent Variahle: Y1
b. Predictors: (Constant), X3, x1, X2
Aspek Mengebut
Model Summary
Adjusted R Std. Error of
Madel R R Sqguare Square the Estimate
1 4718 222 145 4 376
a. Predictors: (Constant), X3, X1, X2
ANOVA®
Sum of
Madel Sguares df Mean Square F Sig.
1 Regrassion 838,008 3 246,033 9,622 .ooo®
Residual 2974 262 96 27,232
Total 3813,360 a9

a. DependentYariable: ¥2
b, Predictors: (Constant), X3, X1, X2



