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1. Setiap Orang yang dengan tanpa hak melakukan pelanggaran hak ekonomi 

sebagaimana dimaksud dalam Pasal 9 ayat (1) huruf i untuk Penggunaan Secara 
Komersial dipidana dengan pidana penjara paling lama 1 (satu) tahun dan/atau 
pidana denda paling banyak Rp100.000.000 (seratus juta rupiah).  

2. Setiap Orang yang dengan tanpa hak dan/atau tanpa izin Pencipta atau 
pemegang Hak Cipta melakukan pelanggaran hak ekonomi Pencipta 
sebagaimana dimaksud dalam Pasal 9 ayat (1) huruf c, huruf d, huruf f, dan/atau 
huruf h untuk Penggunaan Secara Komersial dipidana dengan pidana penjara 
paling lama 3 (tiga) tahun dan/atau pidana denda paling banyak 
Rp500.000.000,00 (lima ratus juta rupiah).  

3. Setiap Orang yang dengan tanpa hak dan/atau tanpa izin Pencipta atau 
pemegang Hak Cipta melakukan pelanggaran hak ekonomi Pencipta 
sebagaimana dimaksud dalam Pasal 9 ayat (1) huruf a, huruf b, huruf e, dan/atau 
huruf g untuk Penggunaan Secara Komersial dipidana dengan pidana penjara 
paling lama 4 (empat) tahun dan/atau pidana denda paling banyak 
Rp1.000.000.000,00 (satu miliar rupiah).  

4. Setiap Orang yang memenuhi unsur sebagaimana dimaksud pada ayat (3) yang 
dilakukan dalam bentuk pembajakan, dipidana dengan pidana penjara paling 
lama 10 (sepuluh) tahun dan/atau pidana denda paling banyak 
Rp4.000.000.000,00 (empat miliar rupiah). 
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Kata Pengantar 
 
 
 

Permasalahan kecelakaan lalulintas merupakan suatu masalah 
yang tidak ada penyelesaiannya. Setiap tahun jumlah kecelakaan 
lalulintas semakin meningkat. Berdasarkan laporan daripada World 
Health Organization (WHO), permasalahan kecelakaan lalu lintas di 
tingkat global merupakan suatu permasalahan di semua negara di 
dunia. Setiap hari terdapat hampir 16,000 orang meninggal dunia 
karena mengalami kecelakaan, dan beberapa ribu orang lagi meng-
alami kecacatan akibat kecelakaan lalulintas. Pada tahun 1998, 
kecelakaan lalu lintas merupakan penyebab utama kejadian kematian 
di dunia. Pada tahun 2002, kecelakaan lalu lintas berada di tingkat ke 
sebelas dalam data penyebab kematian di dunia. Hasil analisis yang 
dilakukan oleh WHO pada tahun 2002 di negara maju, kejadian 
kemalangan jalan raya menduduki tangga ke 14 dalam data penyebab 
kematian utama dan bagi negara yang sedang membangun kecelakaan 
lalu lintas menempati peringkat ke 10 penyebab kematian (WHO, 
2008). 

Permasalahan kecelakaan lalu lintas di Indonesia masih 
merupakan suatu masalah besar buat polisi Indonesia saat ini, dan 
untuk dapat mengurangi tingkat kecelakaan lalulintas. Berdasarkan 
data dari organisasi Kesehatan Dunia (WHO) dalam dua tahun 
terakhir ini, melaporkan Kecelakaan lalu lintas di Indonesia menjadi 
pembunuh ketiga terbesar selepas penyakit jantung koroner dan TBC. 
Salah satu faktor utama kenapa tingkat kecelakaan lalu lintas 
meningkat dari tahun ke tahun disebabkan oleh faktor manusianya. 
Perilaku mengemudi yang agresif, tidak patuh dengan rambu-rambu 
lalulintas, kepribadian, mengemudi saat mabuk, mengantuk, supir 
yang stress saat mengendarai kendaraan, dan perilaku supir.  

Tentunya permasalahan ini banyak disebabkan oleh faktor 
manusianya secara psikologis saat menyetir. Oleh karena itu buku ini 
bermaksud untuk menjelaskan faktor-faktor manusia apa saja yang 
akan mempengaruhi kepada meningkatnya kecelakaan lalu Lintas. 
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Buku ini mencoba memberikan sebuah kajian psikologi lalu lintas 
kepada para pembaca, untuk dapat memberikan sebuah konsep 
ataupun teori psikologi yang menjelaskan bagaimana kaitannya unsur 
psikologi dengan kecelakaan lalu lintas yang semakin meningkat di 
Indonesia.  

Meskipun penulis sudah berusaha, belum berarti buku ini sudah 
baik dan sempurna. Secara pribadi penulis tetap menyadari akan 
kekurangannya, baik dalam penyusunan buku ini. Atas segala 
kekurangan kiranya pembaca dapat memberikan kritik maupun 
saran-sarannya agar penulis berikutnya dapat lebih sempurna. 
Semoga tulisan ini berguna dan membawa kebaikan bagi semua. 
 

Pekanbaru, Februari 2023 
Penulis, 

 
Dr. Fikri, S.Psi., M.Si. 
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BAB 1 

Pendahuluan 
 
 
 
 
 

Masalah kecelakaan lalu lintas merupakan masalah yang hampir 
tidak ada solusinya. Setiap tahun angka kecelakaan lalu lintas semakin 
meningkat. Masalah kecelakaan lalu lintas di Indonesia merupakan isu 
terkini. Kecelakaan lalu lintas berimplikasi pada berbagai aspek sosial 
ekonomi. Korban jiwa, kecacatan dan luka-luka yang diderita peng-
guna jalan menyebabkan hilangnya kualitas hidup dan juga sumber 
daya manusia, terutama di kalangan pekerja yang menjadi sumber 
produktivitas nasional.  

Menyadari bahwa kajian tentang psikologi lalu lintas di 
Indonesia masih sangat sedikit, maka dengan adanya buku ini sedikit 
banyak dapat membantu meningkatkan kesadaran di kalangan 
pemerintah, masyarakat dan para pengemudi itu sendiri tentang 
perilaku berkendara yang berkualitas dan bijaksana. Berbeda dengan 
negara-negara maju seperti Amerika Serikat, Australia, Jepang, dan 
Eropa, kajian komprehensif tentang psikologi berkendara terus di-
lakukan dan dipandang sebagai isu global yang harus terus mendapat 
perhatian. 

Kecelakaan di jalan raya merupakan kejadian tak terduga yang 
bisa terjadi dimana saja tanpa memandang usia, ras, keturunan, 
pangkat dan sebagainya. Manusia selalu dihadapkan pada berbagai 
jenis kecelakaan. Beragamnya definisi kecelakaan tersebut ke-
mungkinan besar menyebabkan kurangnya upaya untuk menurunkan 
angka kecelakaan tersebut. Lebih lanjut keadaan ini dikarenakan 
usaha yang sering dilakukan adalah usaha yang fokus pada satu arah 
saja dan bukan multidisiplin yang menggabungkan semua pendekatan 
dan perspektif.  
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Masalah tingkat kecelakaan lalu lintas di Indonesia semakin 
meningkat dari tahun ke tahun. Banyak hasil penelitian para peneliti 
psikologi transportasi dari berbagai negara menunjukkan bahwa 
faktor manusia menjadi penyebab utama terjadinya kecelakaan di 
jalan raya. Kajian dari para psikolog transportasi mencoba mengkaji 
variabel dari faktor manusia yaitu kepribadian, stres berkendara, 
mengantuk dan perilaku pengemudi sebagai penyumbang langsung 
kecelakaan lalu lintas. Namun dari semua penelitian yang telah 
dilakukan, hasilnya tidak sama antara satu peneliti dengan peneliti 
lain dari berbagai ras dengan budaya dan ciri kepribadian pengemudi 
yang berbeda. Beberapa telah mempelajari peran variabel mediator 
atau moderator dalam studi kecelakaan. Oleh karena itu, buku ini 
bertujuan untuk mengkaji peran mediator dalam kecelakaan lalu 
lintas. Selain itu, kajian tentang psikologi transportasi yang mengkaji 
faktor manusia di Indonesia masih sangat sedikit. Maka dalam buku 
ini penulis menggunakan perilaku pengemudi sebagai variabel media-
tor yang belum banyak dipelajari oleh para psikolog transportasi. 
Dengan hadirnya buku ini, maka diharapkan dapat menyempurnakan 
teori yang ada. 

Studi yang dilakukan oleh peneliti sebelumnya juga mengguna-
kan metode yang berbeda; beberapa menggunakan analisis meta, 
studi kualitatif, studi eksperimental dan kuantitatif. Kelemahan 
metode penelitian yang sering digunakan pada penelitian sebelumnya 
adalah perolehan informasi hanya dari satu sumber, menggunakan 
satu metode pengumpulan data, serta penelitian yang hanya bersifat 
cross sectional. Riset ini pada gilirannya menggunakan metode yang 
lebih baik dengan memperoleh data dari berbagai sumber, dan 
menggunakan analisis statistik yang lebih baik, yaitu analisis AMOS 
untuk menguji kesesuaian model kecelakaan lalu lintas. Diharapkan 
metode penelitian yang digunakan dalam kajian ini dapat menyem-
purnakan penelitian-penelitian psikologi mengenai transportasi yang 
sudah ada. 

Secara umum, buku ini hendak menjawab secara ilmiah terkait 
dengan poin-poin pertanyaan sebagai berikut: Pertama, adakah ke-
sesuaian antara model pengukuran faktor kepribadian, stres ber-
kendara, kantuk dan perilaku pengemudi dengan kecelakaan lalu 
lintas? Kedua, apakah ada kecocokan antara model struktural 
prediktor kecelakaan lalu lintas dengan data penelitian? Ketiga, 
apakah faktor manusia seperti kepribadian, stres pengemudi, kantuk, 
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dan perilaku pengemudi memengaruhi kecelakaan di jalan raya? Ke-
empat, apakah faktor kepribadian, stres pengemudi, dan kantuk me-
mengaruhi perilaku pengemudi? Kelima, apakah perilaku pengemudi 
bertindak sebagai perantara kepribadian, stres pengemudi, dan 
kantuk pada kecelakaan lalu lintas? 

Berangkat dari poin-poin pertanyaan diatas, maka secara 
spesifik buku ini hendak memberikan penjelasan ilmiah untuk 
menguji model prediktor kecelakaan lalu lintas yang terdiri dari faktor 
kepribadian, stres berkendara, kecenderungan mengantuk dan 
perilaku pengemudi sebagai variabel prediktor kecelakaan lalu lintas. 
Berdasarkan hal tersebut, maka nantinya penulis akan menjabarkan 
poin-poin sebagai berikut: Pertama, menguji kesesuaian model peng-
ukuran faktor kepribadian, stres berkendara, mengantuk, perilaku 
pengemudi dan kecelakaan lalu lintas. Kedua, menguji kecocokan 
model struktural prediktor kecelakaan lalu lintas dengan data 
penelitian. Ketiga, mengidentifikasi pengaruh langsung kepribadian, 
stres berkendara, mengantuk dan perilaku pengemudi terhadap 
kecelakaan lalu lintas. Keempat, mengidentifikasi pengaruh langsung 
kepribadian, stres berkendara dan rasa kantuk terhadap perilaku 
pengemudi. Kelima, mengidentifikasi peran perilaku pengemudi 
sebagai mediator antara pengaruh kepribadian, stres pengemudi dan 
kecenderungan mengantuk terhadap kecelakaan lalu lintas. 

Dalam aspek teoretis, buku diharapkan dapat membangun teori 
dan kajian baru tentang faktor manusia penyebab kecelakaan lalu 
lintas di Indonesia, melihat kajian tentang kecelakaan lalu lintas yang 
disebabkan oleh faktor manusia masih sangat terbatas. Oleh karena 
itu, buku ini dapat menambah kekayaan ilmu psikologi khususnya di 
bidang psikologi lalu lintas. Di antara faktor manusia yang selalu 
dipelajari adalah kepribadian yang menggunakan teori big five 
personality yang dipelajari oleh McCrae dan Costa (2003) dan John dan 
Srivastava (1999) yang terdiri dari lima faktor yaitu: neuroticism, 
extraversion, openness, agreeableness dan thrift used oleh para 
ilmuwan psikologi di Barat sebagai teori dasar dalam melihat ciri-ciri 
kepribadian pengemudi yang menjadi faktor penyebab kecelakaan di 
jalan raya.  

Teori lain yang mengukur faktor manusia adalah stres 
pengemudi, yang dikembangkan oleh Matthews et al. (2001) yang 
mengukur tingkat stres pengemudi dengan lima faktor yaitu: kelelah-
an, pemantauan bahaya, pencarian kesenangan, mengemudi agresif 
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dan tidak suka mengemudi. Namun, teori ini tidak dapat sepenuhnya 
menjelaskan masalah kecelakaan karena penerapannya hanya 
terbatas pada satu kelompok pengemudi yang berkendara dengan 
tujuan dekat. Teori stres pengemudi ini perlu diuji pada pengemudi 
bus juga karena tujuan mengemudi jauh. Meskipun ada penelitian 
sebelumnya seperti Matthews et al. (2001) yang menguji stres 
pengemudi, tetapi studi tersebut dilakukan secara terpisah dan dalam 
konteks yang berbeda. Oleh karena itu perlu dilakukan kajian yang 
komprehensif untuk menjawab permasalahan yang berkaitan dengan 
kecelakaan lalu lintas karena konteks pengendara Indonesia dan Barat 
tentunya memiliki jenis tekanan yang berbeda. Oleh karena itu, perlu 
dilakukan kajian untuk menjelaskan faktor-faktor yang melatarb-
elakangi fenomena atau gejala stres pengemudi terhadap tingkat 
kecelakaan lalu lintas di Indonesia yang semakin meningkat. 

Dalam aspek praktis, buku ini dapat digunakan oleh pihak-pihak 
yang terkait dan berwenang sebagai pedoman ilmiah untuk menjadi 
landasan bagi pemerintah, untuk dapat melakukan intervensi yang 
dapat dilakukan untuk mengatasi perilaku pengemudi yang sangat 
memprihatinkan, serta menjadi bahan evaluasi kebijakan pemerintah 
Indonesia terhadap Undang-Undang Lalu Lintas Angkutan Darat yang 
ada dan agar perusahaan yang terkait dengan transportasi dapat 
melaksanakan proses tersebut, sehingga dapat menjadi solusi 
terhadap tingkat kecelakaan yang semakin meningkat dari tahun ke 
tahun.  
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BAB 2 

Kecelakaan Lalu Lintas: 
Masalah Serius yang  

Wajib Ditangani 
 
 
 
 
 

A. Berbagai Data Kecelakaan Lalu Lintas di Tingkat 
Internasional 

Berdasarkan laporan dari World Health Organization (WHO), 
masalah kecelakaan lalu lintas di tingkat global menjadi masalah di 
semua negara di dunia. Setiap hari hampir 16.000 orang meninggal 
karena luka-luka, sementara beberapa ribu orang cacat permanen 
akibat kecelakaan lalu lintas. Pada tahun 1998, kecelakaan lalu lintas 
menjadi penyebab utama kematian di dunia. Pada tahun 2002, 
kecelakaan lalu lintas menduduki peringkat kesebelas data penyebab 
kematian di dunia. Hasil analisis yang dilakukan oleh WHO pada tahun 
2002 di negara maju, kecelakaan lalu lintas menduduki peringkat ke-
14 dalam data penyebab utama kematian dan untuk negara ber-
kembang, kecelakaan lalu lintas menduduki peringkat ke-10 
penyebab kematian (WHO, 2008). 

Menurut laporan status global tentang keselamatan jalan 2018 
dari WHO (2018) yang diluncurkan oleh WHO pada Desember 2018, 
menunjukkan jumlah kematian lalu lintas per tahun mencapai 1,35 
juta. Cedera lalu lintas jalan sekarang menjadi pembunuh utama orang 
berusia 5-29 tahun. Beban yang tidak proporsional ditanggung oleh 
pejalan kaki, pengendara sepeda dan pengendara sepeda motor, ter-
utama mereka yang tinggal di negara berkembang. Laporan tersebut 
menunjukkan bahwa harga yang harus dibayar untuk mobilitas terlalu 
tinggi, terutama karena ada tindakan yang terbukti. Tindakan drastis 
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diperlukan untuk menerapkan langkah-langkah guna memenuhi 
target global yang akan ditetapkan untuk menyelamatkan nyawa. 

Data kecelakaan lalu lintas lebih lanjut menurut laporan 
keselamatan jalan tahunan dari The International Traffic Safety Data 
and Analysis Group (IRTAD) (2018), dengan data studi banding dari 
41 negara, berfokus pada dimensi keselamatan jalan internasional. 
Hasil penelitian menunjukkan bahwa 1,3 juta kematian di jalan setiap 
tahun di seluruh dunia, dan 50 juta orang terluka setiap tahun. Pada 
tahun 2015 dan 2016 angka kematian akibat kecelakaan lalu lintas 
berada pada level yang tinggi, bahkan tren kecelakaan lalu lintas 
meningkat di beberapa negara terutama di negara berkembang. Data 
tahun 2017 menunjukkan tren peningkatan tingkat kecelakaan yang 
lebih tinggi. 

Laporan WHO (2015) menyebutkan bahwa saat ini tingkat 
kecelakaan lalu lintas di dunia mencapai 1,2 juta korban dan lebih dari 
30 juta orang mengalami luka-luka. Dari jumlah itu, sebanyak 2.739 
orang tewas dan luka-luka setiap tahunnya, sementara 63.500 orang 
tewas setiap hari dan banyak dari kecelakaan tersebut terjadi di 
negara-negara maju. Selain itu, WHO juga memperkirakan kecelakaan 
lalu lintas akan menjadi penyebab kematian ketiga tertinggi di dunia 
pada tahun 2020 jika tidak ada inisiatif untuk menangani masalah 
tersebut, terutama bagi negara-negara di kawasan Asia. Kecelakaan 
Jalan Raya merenggut lebih dari 1,2 juta jiwa setiap tahun dan 
berdampak besar pada kesehatan dan pembangunan. 

Di negara-negara Asia Tenggara, kecelakaan lalu lintas mem-
bunuh sekitar 316.000 orang setiap tahun. Jumlah kematian ini adalah 
25% dari jumlah kematian global akibat kecelakaan lalu lintas. 
Wilayah Asia Tenggara memiliki tingkat kecelakaan lalu lintas sebesar 
17,0 kematian per 100.000 penduduk, dibandingkan dengan tingkat 
global sebesar 17,4. Kecelakaan di jalan adalah penyebab utama 
kematian di kalangan anak muda antara usia 15 dan 29 tahun, dan 
merugikan pemerintah sekitar 3% dari PDB, tetapi biaya meningkat 
hingga 5% di negara berpenghasilan rendah dan menengah (WHO 
Road Safety In The South - Wilayah Asia Timur 2015). 

Menurut Wismans (2016) data masalah keselamatan jalan 
global dan Asia serta jumlah kematian akibat kecelakaan lalu lintas di 
24 negara Asia, mencakup 56% dari populasi dunia, yaitu 750.000 per 
tahun (Statistik 2010). Jumlah cedera lebih dari 50 juta, dimana 12% 
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adalah rawat inap. Kerugian ekonomi di 24 negara Asia diperkirakan 
sekitar US$800 miliar atau 3,6% dari Produk Domestik Bruto (PDB). 

Hampir semua negara di dunia mengalami masalah kecelakaan 
lalu lintas. Statistik tingkat kecelakaan lalu lintas yang fatal per 
100.000 penduduk pada tahun 1998 untuk negara maju menunjukkan 
bahwa Amerika memiliki tingkat tertinggi (15,3 persen) dibandingkan 
dengan Inggris (6,1 persen) dan Jepang (8,5 persen), di Asia di 
Malaysia, menurut Institute Malaysian Road Safety Research (MIROS), 
jumlah kecelakaan lalu lintas di Malaysia menunjukkan peningkatan 
yang signifikan setiap tahunnya, dari 250.429 kasus pada tahun 2000 
menjadi 414.421 kasus pada tahun 2010. Ini merupakan peningkatan 
sebesar 65,5 persen hanya dalam satu dekade. 
 
B. Kasus-kasus Kecelakaan Lalu Lintas di Indonesia 

Di Indonesia tingkat kecelakaan lalu lintas menjadi pembunuh 
ketiga yaitu 45 persen. Fararouei et al. (2017) juga menemukan dan 
menyatakan dalam penelitiannya di Iran bahwa kecelakaan lalu lintas 
itu terjadi global untuk sekitar 1,2 juta kematian dan 20-50 juta 
cedera. Sekitar 70% kecelakaan lalu lintas terjadi di negara ber-
kembang. 

Indonesia merupakan salah satu negara yang termasuk dalam 
kawasan Asia dan merupakan salah satu negara berkembang yang 
fokus pada pembangunan nasional. Indonesia disebut sebagai negara 
berkembang karena tingkat pertumbuhan penduduknya yang tinggi. 
Tingkat pertumbuhan penduduk di negara berkembang umumnya 
dua sampai empat kali lebih tinggi dibandingkan negara maju. Hal ini 
disebabkan tingkat pendidikan dan kebudayaan di negara ber-
kembang berbeda dengan negara maju. Menurut Badan Pusat Statistik 
(BPS) Indonesia (2018), jumlah penduduk Indonesia pada tahun 2018 
lebih dari 265 juta jiwa. Di tingkat global, Indonesia menempati urutan 
keempat dengan penduduk terpadat di dunia. Setelah Cina, India, dan 
Amerika. Laju pertumbuhan penduduk dan pertumbuhan ekonomi 
negara menyebabkan peningkatan permintaan akan transportasi dan 
kepemilikan kendaraan karena infrastruktur transportasi terus 
meningkat mobil, sepeda motor, bus dan truk. Keadaan ini sangat 
berpengaruh terhadap tingkat pelayanan yang tersedia, sehingga jika 
tidak diimbangi dengan peningkatan infrastruktur transportasi yang 
memadai, maka akibat yang ditimbulkan adalah munculnya per-
masalahan lalu lintas, seperti kemacetan dan kecelakaan lalu lintas. 
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Setiap tahun tingkat kecelakaan di jalan semakin meningkat dan 
hal ini disebabkan oleh bertambahnya jumlah kendaraan dan 
ditambah lagi dengan ulah ugal-ugalan para pengemudi. Dalam dua 
tahun terakhir, kecelakaan lalu lintas di Indonesia menjadi pembunuh 
terbesar ketiga setelah penyakit jantung koroner dan tuberkulosis 
(WHO 2011). Data dari WHO juga menyebutkan bahwa 67 persen 
korban kecelakaan lalu lintas terjadi di antara mereka yang berusia 
antara 22-50 tahun. Selain itu, ditemukan juga bahwa mereka yang 
berusia 25 tahun ke bawah menjadi korban kecelakaan lalu lintas 
setiap hari dengan rata-rata 1.000 setiap hari dan total 400.000 
korban. 

Berdasarkan data kebijakan Republik Indonesia (2018) 
menunjukkan bahwa rata-rata 3 orang meninggal setiap jamnya 
akibat kecelakaan lalu lintas. Data juga menunjukkan bahwa jumlah 
total kecelakaan disebabkan oleh beberapa hal, yaitu: 61% kecelakaan 
disebabkan oleh faktor manusia yang berkaitan dengan kemampuan 
dan sifat pengemudi, 9% karena faktor kendaraan (terkait dengan pe-
menuhan kualifikasi kendaraan) dan 30% karena faktor infrastruktur 
dan lingkungan. Faktor manusia yang berkaitan dengan kemampuan 
dan kepribadian pengemudi ternyata menjadi faktor utama yang 
berpengaruh terhadap terjadinya kecelakaan di jalan raya. 

Tingkat kecelakaan lalu lintas di Indonesia sangat tinggi, seperti 
yang dilaporkan oleh kantor Polri dan Kementerian Perhubungan. 
Pada tahun 2014 tercatat 95.906 kasus yang mengakibatkan 28.297 
kematian, 26.840 luka berat dan 109.741 luka ringan. Tercatat 
108.883 pengendara sepeda motor terlibat kecelakaan di jalan raya 
(Kementerian Perhubungan 2015). Sementara di seluruh dunia, setiap 
tahun lebih dari 500.000 orang meninggal akibat kecelakaan lalu 
lintas di seluruh dunia. Mayoritas korban jiwa, 70% terjadi di negara 
berkembang (Hossain & Adhikari 2005), 65% korban jiwa adalah 
pejalan kaki dan 35% korban jiwa pejalan kaki adalah anak-anak. 

Masalah kecelakaan lalu lintas di Indonesia masih menjadi 
masalah besar bagi kepolisian pemerintah Indonesia untuk dapat 
menekan tingkat kecelakaan lalu lintas. Berdasarkan data Badan 
Kesehatan Dunia (WHO) dalam dua tahun terakhir, kecelakaan lalu 
lintas di Indonesia dilaporkan menjadi pembunuh terbesar ketiga 
setelah penyakit jantung koroner dan tuberkulosis. Data WHO tahun 
2011 menyebutkan, 67 persen korban kecelakaan lalu lintas adalah 
usia produktif, yakni 22 hingga 50 tahun. Ada sekitar 400.000 korban 
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di bawah usia 25 tahun yang meninggal di jalan raya, dengan rata-rata 
kematian 1.000 anak-anak dan remaja setiap hari. Padahal, kecelaka-
an lalu lintas menjadi penyebab utama kematian anak-anak di dunia, 
dengan rentang usia 10 hingga 24 tahun. 

 Selanjutnya masalah kecelakaan lalu lintas tahun 2016, angka 
kecelakaan meningkat sangat tinggi saat musim hari raya idul fitri 
menurut laporan yang diberikan oleh kepolisian republik indonesia 
ada 4.147 kecelakaan, total dihitung sebelum hari raya idulfitri adalah 
808 orang meninggal dalam perjalanan, 1.296 luka berat dan 4.962 
luka ringan. Kondisi fisik pengemudi dan perilaku pengemudi 
merupakan salah satu penyebab utama terjadinya kecelakaan lalu 
lintas di Indonesia. Sedangkan di Provinsi Riau terjadi 30 kecelakaan 
dan 15 orang meninggal di jalan (Riaupos, 2015). 

Data di atas menunjukkan tingkat kecelakaan yang terjadi di 
Indonesia secara keseluruhan dari 33 kabupaten yang ada di 
Indonesia, sedangkan kajian dalam buku ini berfokus pada Kabupaten 
Riau. Berdasarkan sumber yang diperoleh dari Kepolisian Daerah 
(Poltabes) Riau pada tahun 2011 terjadi kecelakaan di jalan raya yang 
menyebabkan 789 orang meninggal dunia dan 1.416 orang luka berat 
atau cacat tetap yang menyebabkan terganggunya pekerjaan. Secara 
keseluruhan, korban kecelakaan terbesar pada kelompok usia 
produktif adalah usia 14 sampai 50 tahun, atau sebanyak 70% dimana 
mereka adalah penolong kehidupan keluarga. 

Berdasarkan data kecelakaan lalu lintas di Kabupaten Riau 
sendiri dari tahun ke tahun semakin meningkat. Data ini dilihat dari 
setiap kota di Kabupaten Riau. Total jumlah kecelakaan dari seluruh 
kota di Riau pada tahun 2011 hanya 2.377 kecelakaan lalu lintas, 
namun jumlah kecelakaan lalu lintas meningkat sebanyak 2.608 kasus 
pada tahun 2013 dan pada tahun 2014 juga mengalami peningkatan 
sebanyak 2.937 kasus kecelakaan lalu lintas. 

Berdasarkan data statistik tentang tingkat kecelakaan lalu lintas 
yang terjadi di dunia, di Indonesia dan juga di Kabupaten Riau sendiri, 
dapat disimpulkan bahwa masalah kecelakaan lalu lintas merupakan 
masalah yang sangat penting untuk dikaji dalam upaya mencari 
solusinya. terhadap masalah kecelakaan lalu lintas untuk mengurangi 
tingkat kecelakaan lalu lintas. Karena pentingnya masalah tersebut, 
maka pemerintah Indonesia bekerja sama dengan berbagai program 
pembangunan nasional untuk mengatasi masalah tingkat kecelakaan 
lalu lintas yang semakin meningkat dari tahun ke tahun di Indonesia. 
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Melalui program Dekade Keselamatan Jalan 2011 hingga 2020 yang 
diprogramkan Wakil Presiden di Jakarta pada 20 Juni 2011, 
pemerintah menargetkan penurunan tingkat kecelakaan lalu lintas 
hingga 50 persen pada 2020. Tingkat kecelakaan lalu lintas pada 2010 
yang menyebabkan kematian adalah 31.234 korban jiwa, pada tahun 
2020 kecelakaan lalu lintas yang menyebabkan kematian atau nyawa 
harus sekitar 15.000 jiwa. Dalam rangka mewujudkan Dekade 
Keselamatan Jalan Indonesia Tahun 2020, diperlukan langkah konkrit 
dari pihak-pihak terkait dalam penerapan Undang-Undang Jalan, 
pembangunan jalan untuk kenyamanan masyarakat dan Transportasi 
Jalan. Apalagi untuk menciptakan kecelakaan nihil pada tahun 2015 
seperti yang diusulkan oleh Perserikatan Bangsa-Bangsa (United 
Nations) Pemerintah juga melalui Inpres Nomor 4 Tahun 2013 
mengusulkan Program Dekade Aksi Keselamatan Lalu Lintas. Program 
ini mengikuti Resolusi PBB Nomor 64/255 tanggal 10 Maret 2010 
tentang Peningkatan Keselamatan Jalan Global melalui program 
Decade of Action for Road Safety 2011-2020. Ada 2 (dua) hal penting 
yang dapat diamati dari pelaksanaan perintah presiden tersebut. 
Pertama, mengkampanyekan dan mempromosikan program 
preventif. Seperti data yang dikeluarkan oleh WHO yang padahal tidak 
melakukan upaya serius dan sistematis dalam mengantisipasi dampak 
kecelakaan lalu lintas, diperkirakan pada tahun 2020 penyebab ke-
matian terbesar ketiga adalah kecelakaan lalu lintas, setelah penyakit 
jantung dan depresi. Kedua, perlu adanya sinergi atau penguatan 
koordinasi antar pemangku kepentingan. 

Selain itu, ada lima pilar yang disebutkan dalam arahan presiden 
(Inpres). Hal ini meliputi manajemen keselamatan lalu lintas (safe 
management), jalan aman (safer road), perilaku pengguna jalan aman 
(safer people), kendaraan aman (safer vehicle) dan penanganan pasca 
kecelakaan (post crash). Untuk melaksanakannya, Instruksi Presiden 
(Inpres) melibatkan banyak kementerian, yakni Menteri Pekerjaan 
Umum, Menteri Perhubungan, Menteri Kesehatan, Menteri Per-
industrian, Menteri Dalam Negeri, Menteri Pendidikan dan Kebudaya-
an, Menteri Keuangan, Menteri Komunikasi dan Informatika, Menteri 
Perencanaan Pembangunan Nasional, Kepala Bappenas, Menteri Riset 
dan Teknologi, Menteri Tenaga Kerja dan Transmigrasi, Menteri 
Lingkungan Hidup, Kepala Dinas Kepolisian Republik Indonesia, 
termasuk gubernur dan bupati dan walikota. 



Dr. Fikri, S.Psi., M.Si. 

PSIKOLOGI LALU LINTAS 11 

Oleh karena itu, Kepolisian Republik Indonesia berupaya 
semaksimal mungkin untuk menurunkan tingkat kecelakaan lalu 
lintas dengan membuat program rintisan keselamatan jalan raya, yang 
pelaksanaannya memiliki komitmen peduli terhadap masalah 
keselamatan jalan, pihak yang berkepentingan dapat melaksanakan 5 
pilar dasawarsa aksi keselamatan, memiliki program unggulan 
keselamatan jalan dan kompetensi atau kemampuan di bidang 
keselamatan jalan serta perilaku kehati-hatian di jalan. 

Selain itu, mereka juga mengingatkan tentang isu kecelakaan 
lalu lintas di Indonesia dari tahun ke tahun yang terus meningkat. Oleh 
karena itu, perlu dilakukan alternatif-alternatif dalam penyelesaian 
masalah kecelakaan lalu lintas, seperti mengelola paparan risiko 
kecelakaan lalu lintas dan penggunaan kebijakan jalan dari 
pemerintah, menjalin kerjasama dengan departemen terkait dalam 
pengelolaan dan pencegahan kecelakaan lalu lintas, meningkatkan 
visibilitas pengguna jalan, mempromosikan desain kendaraan sebagai 
pelindung kecelakaan jalan, dan membangun dan memastikan 
kepatuhan terhadap peraturan keselamatan jalan (WHO 1994). 

Dengan demikian, hal ini menjadi salah satu alternatif dalam 
penyelesaian masalah dengan membuktikan secara ilmiah bahwa 
penyebab utama kecelakaan di jalan raya adalah faktor manusia yaitu 
kepribadian, stres pengemudi, mengantuk, dan perilaku pengemudi 
sebagai penyebab kecelakaan di jalan raya. Oleh karena itu, buku ini 
memberikan kontribusi secara teoretis kepada pemerintah dalam 
membuat kebijakan penanggulangan kecelakaan lalu lintas yang 
selama ini kurang diminati untuk dikaji di Indonesia. Selain itu, 
penting dilakukan intervensi psikologis bagi pengemudi dalam 
pengelolaan perilaku berkendara dan aturan berlalu lintas sehingga 
dapat menurunkan tingkat kecelakaan lalu lintas di Indonesia. 
 
C. Upaya Para Pakar Psikologi dalam Menangani Kecelakaan 

Lalu Lintas 

Kajian yang dilakukan oleh seorang psikolog transportasi 
tentang faktor manusia yang menjadi faktor kecelakaan di jalan 
didukung oleh data dan wawancara dari Kapolri tahun 2015 bahwa 
peningkatan kecelakaan di jalan raya disebabkan adanya faktor 
manusia, kendaraan, jalan, cuaca dan hewan (Laporan Kecelakaan 
Lalu Lintas 2015). Oleh karena itu, hal ini perlu didukung dengan 
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penelitian terkini untuk mencari solusi permasalahan kecelakaan lalu 
lintas guna menekan tingkat kecelakaan lalu lintas di Indonesia. 

Masalah kecelakaan lalu lintas telah menjadi isu global dan 
Indonesia termasuk di dalamnya sebagai negara dengan tingkat 
kecelakaan lalu lintas yang terus meningkat dari tahun ke tahun. Oleh 
karena itu, psikolog transportasi perlu mempelajari dan memberikan 
implikasi dari penelitian tersebut untuk dapat menyarankan 
penurunan tingkat kecelakaan di jalan raya. Salah satu faktor manusia 
yang menyebabkan terjadinya kecelakaan lalu lintas adalah faktor 
kepribadian. Studi sebelumnya ditinjau oleh Esmaeili et al. (2012) 
yang mempelajari pengaruh kepribadian dengan menggunakan Big 
Five Inventory yang berpengaruh terhadap kecelakaan lalu lintas. 
Hasil penelitian menemukan bahwa faktor kepribadian hemat dimiliki 
berpengaruh signifikan terhadap jumlah tuntutan hukum dan 
kecelakaan lalu lintas pada pengemudi. Namun, penelitian lain yang 
dilakukan oleh Cellar et al. (2000) menunjukkan bahwa faktor ke-
pribadian agreeableness berpengaruh signifikan terhadap kecelakaan 
lalu lintas. 

Masalah ini telah menjadi isu global, sehingga para psikolog 
transportasi di dunia maupun peneliti lokal mencoba mengkaji 
masalah kecelakaan lalu lintas dalam melihat penyebab kecelakaan 
lalu lintas. Berdasarkan permasalahan tersebut, terdapat berbagai 
bentuk penelitian yang telah dilakukan secara ekstensif untuk 
mempelajari peran pengemudi sebagai faktor penyebab kecelakaan di 
jalan raya. Salah satu bidang penelitian yang menarik perhatian adalah 
bidang perbedaan individu dan pengaruhnya terhadap keterlibatan 
pengemudi dalam kecelakaan lalu lintas. Dari faktor penyebab 
kecelakaan lalu lintas, faktor manusia merupakan salah satu 
penyumbang terbesar kecelakaan lalu lintas (Grayson & Maycock 
1988; Allen et al. 2017). 

Berdasarkan penelitian yang dilakukan oleh para psikolog 
transportasi dari berbagai negara dalam beberapa tahun terakhir 
(Alkheder 2017; Domenichini 2017; Eboli et al. 2017; Fararouei et al. 
2017; Martinussen et al. 2017; Soehodho 2017; Stephen et al. 2017; 
Theofilatos 2017; Zhang et al. 2017; Rozmi 2006) yang mempelajari 
faktor utama penyebab kecelakaan lalu lintas menemukan bahwa 
diantara penyebab yang dipandang berkontribusi terhadap pe-
ningkatan angka kecelakaan lalu lintas adalah faktor manusia, namun 
faktor manusia yang diteliti berbeda-beda antara satu sama lain, di 
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antaranya adalah emosi, stres, kepribadian, ngebut, mengangkat 
telepon saat mengemudi, mengemudi sambil mabuk, mengemudi 
agresif dan perilaku pengemudi merupakan salah satu aspek yang 
menjadi fokus kajian para psikolog mengemudi. Perilaku pengemudi 
merupakan salah satu penyebab utama meningkatnya angka 
kecelakaan lalu lintas dan merupakan salah satu cerminan dari 
kelemahan yang disebabkan oleh faktor manusia. 

 Melihat pentingnya pengaruh faktor manusia sebagai 
penyumbang kecelakaan lalu lintas, temuan penelitian lainnya (Yang 
et al. 2013; Wu et al. 2016; Wismans et al. 2016; Williamson 2013; 
Weiss et al. 2014; Wang et al. 2011; Vinayaka et al. 2016) menyatakan 
bahwa disepakati bahwa faktor manusia merupakan penyumbang 
kecelakaan di jalan raya. Faktor manusia tersebut berupa perilaku 
pengemudi, stress, ngebut, melanggar peraturan dan mengemudi 
dalam keadaan mabuk. Studi tentang kecelakaan yang disebabkan 
oleh faktor manusia didukung oleh Preston dan Haris (1965) dan 
Salleh (2008) yang menemukan bahwa kecelakaan lalu lintas 
disebabkan oleh empat faktor utama, yaitu faktor manusia, mekanik, 
lingkungan dan hewan. Namun dari keempat faktor tersebut menurut 
Engglan (2008), faktor utama kecelakaan lalu lintas disebabkan oleh 
faktor manusia. Faktor manusia merupakan faktor dominan yang 
memberikan kontribusi 80% hingga 98% dari total jumlah kecelakaan 
lalu lintas (Rozmi 2006; Spring 2003; Yilmaz & Celik 2004; Wundersitz 
2008). 

Berdasarkan studi dari para peneliti dari berbagai bangsa 
tentang pengaruh faktor manusia terhadap kecelakaan di jalan raya, 
oleh karena itu para ahli psikologi transportasi tertarik untuk mem-
pelajari peran faktor manusia. Salah satu faktor manusia adalah 
kepribadian yang dikaitkan dengan kecelakaan lalu lintas telah 
dipelajari oleh para ahli kepribadian untuk melihat kontribusi ciri-ciri 
kepribadian tertentu sebagai salah satu faktor yang meningkatkan 
kecenderungan individu untuk melakukan perilaku mengemudi yang 
berisiko dan selanjutnya akan meningkatkan risiko tersebut. karena 
terlibat dalam kecelakaan (West, 1993; Parker et al. 1995; Sullman, 
2003). 

Berdasarkan penelitian dari beberapa ahli psikologi 
transportasi di atas dapat diketahui dan disimpulkan bahwa diantara 
faktor penyebab kecelakaan di jalan raya adalah faktor manusia yang 
menjadi penyumbang tertinggi terjadinya kecelakaan di jalan selain 
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lingkungan, mekanik dan hewan. Salah satu bagian dari faktor 
manusia (Wismans et al. 2016) seperti faktor kepribadian, stres 
berkendara, mengantuk dan perilaku pengemudi sebagai faktor 
manusia yang berkontribusi terhadap kecelakaan lalu lintas yang 
menarik untuk diteliti oleh psikolog transportasi di dunia. Dari latar 
belakang penelitian sebelumnya, maka penting untuk membuktikan 
dan mengkaji masalah faktor manusia sebagai fokus kajian. 

Sementara itu, penelitian yang dilakukan oleh Ulleberg dan 
Rundmo (2003) menemukan bahwa faktor-faktor agreeableness, 
neuroticism, dan sensation searching yang mewakili ekstrovert, 
berpengaruh terhadap risky driver behavior melalui pengaruhnya 
terhadap determinan sikap dari perilaku mengemudi dan mem-
pengaruhi kecelakaan lalu lintas. Sedangkan studi meta-analisis 
Clarke dan Robertson (2005) menemukan adanya hubungan antara 
kecelakaan lalu lintas yang disebabkan oleh kepribadian. Temuan 
penelitian menunjukkan bahwa tiga dari dimensi kepribadian Lima 
Besar yaitu ekstroversi, hemat rendah, dan keramahan rendah 
berpengaruh langsung dan signifikan terhadap kecelakaan lalu lintas. 
Studi lain oleh psikolog transportasi adalah Sumer et al. (2005) yang 
menunjukkan bahwa faktor agreeableness juga berpengaruh negatif 
terhadap perilaku mengemudi berisiko dan berpengaruh tidak 
langsung terhadap risiko kecelakaan lalu lintas. 

Studi terbaru telah dilakukan oleh para peneliti psikologi 
transportasi yang mempelajari masalah pengaruh kepribadian 
terhadap kecelakaan lalu lintas. Hasil studi yang ditinjau (Ball et al. 
2018; Barnard & Chapman 2018; Monteiro et al. 2018) menunjukkan 
bahwa faktor kepribadian ekstroversi dan neurotisme secara 
langsung memengaruhi kecelakaan di jalan raya. Sementara itu, 
peneliti lain (Shen et al. 2018; Smorti et al. 2018; Vetter et al. 2018) 
menemukan hasil penelitian yang menunjukkan bahwa individu 
dengan kepribadian neurotik dan impulsif mudah terlibat dalam 
kecelakaan lalu lintas. Namun temuan penelitian yang berbeda dari 
penelitian lain (Watling et al. 2018; Yuan et al. 2018) menunjukkan 
bahwa kepribadian pengemudi yang mudah cemas menjadi penyebab 
individu terlibat kecelakaan karena pengemudi akan kehilangan 
kendali dan mudah melanggar peraturan lalu lintas. Selain itu, 
pengemudi yang memiliki tingkat kepribadian altruisme yang tinggi 
menyebabkan pengemudi tersebut mengemudi secara agresif hingga 
terlibat dalam kecelakaan lalu lintas. 
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 Berdasarkan penelitian yang dilakukan oleh beberapa peneliti 
di atas menunjukkan bahwa faktor manusia yaitu kepribadian 
merupakan salah satu faktor manusia yang akan mempengaruhi 
terjadinya kecelakaan di jalan raya. Namun temuan penelitian dari 
masing-masing ahli tersebut menunjukkan hasil yang berbeda antara 
satu peneliti dengan peneliti lainnya. Studi tersebut juga tidak 
menjelaskan lebih lanjut faktor kepribadian apa yang lebih konsisten 
berpengaruh terhadap kecelakaan lalu lintas. Kajian dalam buku ini 
menunjukkan bahwa ciri-ciri kepribadian sangat dipengaruhi oleh 
budaya, ras, dan kepercayaan pengemudi. 

Masalah ini penting karena berkaitan dengan keselamatan 
pengemudi dalam berkarir. Studi tentang pengaruh faktor kepribadi-
an dengan kecelakaan lalu lintas perlu dipelajari di kawasan Asia 
khususnya Indonesia karena budaya kerja dan sifat kepribadian yang 
berbeda dengan pengemudi bus di luar negeri, karena studi tentang 
masalah ini sangat terbatas. Ada penelitian sebelumnya seperti Sumer 
et al. (2005) Esmaeili dkk. (2012) dan Ulleberg dan Rundmo (2003) 
yang menguji teori Big five personality terhadap kecelakaan lalu 
lintas. Namun, penelitian dilakukan secara terpisah dan dalam 
konteks yang berbeda. Temuan penelitian yang dilakukan peneliti 
juga tidak memiliki model kepribadian yang sama antara satu peneliti 
dengan peneliti lainnya. Oleh karena itu perlu dilakukan kajian yang 
komprehensif untuk menjawab permasalahan yang berkaitan dengan 
faktor manusia yaitu faktor kepribadian terhadap kecelakaan lalu 
lintas karena kajian faktor manusia dan model kepribadian 
pengemudi belum pernah diteliti oleh peneliti di Indonesia meskipun 
berdasarkan data dari Kepolisian Republik Indonesia (2018), 
menunjukkan bahwa 61 persen kecelakaan lalu lintas disebabkan oleh 
faktor manusia. Oleh karena itu, perlu dilakukan penelitian untuk 
mengetahui model kepribadian pengemudi bus di provinsi Riau. 

Berdasarkan penelitian terdahulu yang dilakukan oleh para 
psikolog transportasi, belum ada konsensus dalam menyimpulkan 
faktor kepribadian apa yang harus diberikan intervensi atau 
perubahan dalam upaya menurunkan tingkat kecelakaan lalu lintas. 
Studi yang dilakukan dari berbagai negara juga menunjukkan bahwa 
setiap bangsa memiliki ciri budaya dan kepribadiannya masing-
masing berbeda Oleh karena itu, diperlukan penelitian lebih lanjut 
pada subjek yang berbeda dan negara yang berbeda dalam memper-
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kuat teori baru dan temuan model dalam memperkuat studi sebelum-
nya yang telah dilakukan. 

Selain faktor kepribadian yang menjadi prediktor kecelakaan di 
jalan raya, telah dilakukan penelitian terhadap faktor manusia lain 
yang mempengaruhi kecelakaan di jalan raya. Berdasarkan kajian 
para peneliti dari berbagai bangsa tentang pengaruh faktor manusia 
terhadap kecelakaan lalu lintas, terdapat faktor manusia lain yang 
secara signifikan mempengaruhi kecelakaan lalu lintas yaitu stres 
pengemudi. Seperti penelitian yang dilakukan oleh Leps (Chen 2013; 
Du et al. 2011; Ge et al. 2014; Hatami et al. 2018; Hill & Boyle 2007; 
Jianyou et al. 2013; Kontogiannis 2006), temuan dari semua peneliti 
ini menunjukkan bahwa terdapat pengaruh langsung yang signifikan 
antara stres pengemudi terhadap kecelakaan lalu lintas. 

Studi lain yang dilakukan oleh psikolog transportasi menemu-
kan bahwa tingkat stres pengemudi yang tinggi secara konsisten 
dikaitkan dengan kecelakaan di jalan raya (Lámbarry et al. 2016; 
Özkan et al. 2010; Rossner et al. 2007). Studi lain (Rowden et al. 2011; 
Scott et al. 2018; Siren & Meng 2013; Useche et al. 2018; Useche et al. 
2017) menemukan bahwa stres pengemudi membuat pengemudi 
dengan kecerobohan yang meningkat saat mengemudi, peningkatan 
kesalahan dan pelanggaran lalu lintas dan situasi ini adalah penyebab 
kecelakaan di jalan raya. Oleh karena itu, penelitian oleh para peneliti 
(Westerman & Haigney 2000; Zander et al. 2017) menunjukkan 
bahwa perilaku agresif saat mengemudi, keengganan mengemudi, dan 
dimensi pemantauan bahaya yang rendah terkait dengan keterlibatan 
kecelakaan di jalan raya. 

Penelitian lain yang dilakukan (Alavi 2017; Åkerstedt et al. 
2012; Aidman et al. 2015) menemukan bahwa faktor stres menjadi 
masalah bagi pengemudi sehingga terlibat dalam peningkatan 
kecelakaan di jalan raya. Beberapa penelitian sebelumnya telah 
mempelajari pengaruh stres terhadap kecelakaan lalu lintas. Sebuah 
studi yang dilakukan oleh Rowden et al. (2011) menemukan bahwa 
stres yang dialami pengemudi dapat mengakibatkan pengemudi 
melakukan kesalahan dan melanggar peraturan jalan. Studi yang 
dilakukan oleh peneliti lain (Kontogiannis 2006; Hill & Boyle 2007; Du 
et al. 2011; Chen 2013; Jianyou et al. 2013; Ge et al. 2014; Hatami 
Vosoughi et al. 2018) menunjukkan bahwa ada hubungan yang 
signifikan antara stress pengemudi dan tingkat kecelakaan lalu lintas. 
Penelitian lebih lanjut dilakukan oleh Matthews et al. (1996) 
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mengidentifikasi lima gaya yang berhubungan dengan mengemudi, 
yaitu: gaya perilaku konfrontatif, fokus pada tugas yang dihadapi, 
fokus pada emosi yang ada, penilaian kembali, dan penghindaran. 

Penerapan teori stres driver Matthews et al. (1996) tidak dapat 
menjelaskan masalah kecelakaan lalu lintas secara komprehensif 
karena implementasinya terbatas pada kelompok pengemudi taksi 
profesional. Dengan demikian, teori stress pengemudi perlu diuji pada 
pengemudi bus karena kelompok ini merupakan kelompok 
pengemudi yang mewakili seluruh pengemudi Indonesia. Dengan 
menguji model driving stress ini, akan dapat mengetahui model dan 
penyebab stress sehingga mampu menekan tingkat peningkatan 
kecelakaan lalu lintas di Indonesia. 

Selain kepribadian pengemudi dan faktor stres yang menjadi 
penyebab kecelakaan di jalan raya, dipelajari faktor manusia lain yang 
menjadi penyebab kecelakaan di jalan raya yaitu kecenderungan 
mengantuk. Hasil penelitian menunjukkan bahwa kecenderungan 
mengantuk secara langsung berdampak pada kecelakaan lalu lintas. 
Studi tentang kecenderungan mengantuk sebagai variabel 
independen terhadap kecelakaan lalu lintas telah banyak dilakukan 
oleh para psikolog transportasi, seperti studi yang dilakukan oleh 
Antonopoulos et al. (2011), Åkerstedt et al. (2008), Aguia et al. (2009), 
Anund dkk. (2018). Temuan menunjukkan bahwa pengemudi yang 
menderita sindrom sleep apnea adalah penyebab utamanya. Rasa 
kantuk pada pengemudi disebabkan oleh interaksi sosial, stress, 
aktivitas fisik dan juga faktor lingkungan. Studi lain yang diulas 
(Ahlström et al. 2018; Bougard et al. 2016; Bener et al. 2017; Filtness 
et al. 2017; Carter et al. 2003; Horne & Reyner 2001; Komada et al. 
2013) menunjukkan bahwa faktor kantuk sementara mengemudi 
adalah karena waktu tidur, lama tidur dan kualitas tidur pengemudi 
yang menjadi penyebab kecelakaan di jalan raya. 

Selain itu, penelitian tentang kecelakaan lalu lintas akibat 
mengantuk juga dipelajari oleh para peneliti dari berbagai negara, 
yaitu Inggris, Iran, China, Jepang, Amerika, Australia dan lain-lain. Hal 
tersebut memiliki temuan penelitian yang menunjukkan bahwa rasa 
kantuk saat mengemudi secara signifikan mempengaruhi kecelakaan 
di jalan raya. Menurut peneliti (Sagberg,1999; Pichel et al. 2006; 
Pirrera et al. 2010; Smolensky et al. 2011; Lucidi et al. 2013; Phillips & 
Sagberg, 2013; Sadeghniiat et al. 2013), temuan penelitian 
menunjukkan bahwa kantuk disebabkan dengan jarak berkendara 
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yang jauh, kelelahan, stress dan kondisi cuaca saat berkendara yang 
membuat pengemudi mudah mengantuk sehingga pengemudi akan 
mudah terlibat kecelakaan di jalan raya. Sedangkan penelitian yang 
dilakukan oleh Quera et al. (2014), Uehli et al. (2014), Zhang dan Chan 
(2014), Moradi et al. (2015), Pylkkönen et al. (2015), Sadeghniiat et al. 
(2015), Lemke et al. (2016) menemukan bahwa faktor penyebab 
kantuk dari adalah kondisi kesehatan pengemudi. Studi lain yang 
diteliti (Zhang et al. 2016; Zwahlen et al. 2016; Sunwoo et al. 2017; Li 
et al. 2018; M'bailara et al. 2018; Moradi et al. 2018; Naderi et al. 2018) 
menunjukkan bahwa waktu tidur yang kurang pada pengemudi, 
kualitas tidur yang sangat rendah dan pola tidur yang tidak teratur 
menjadi penyebab kecelakaan di jalan raya. Oleh karena itu, 
direkomendasikan adanya penanganan dan intervensi khusus bagi 
pengemudi agar dapat menurunkan tingkat kecelakaan di jalan raya. 

Faktor manusia lain yang mempengaruhi kecelakaan lalu lintas 
adalah perilaku pengemudi. Banyak penelitian tentang perilaku 
pengemudi yang telah dilakukan oleh para psikolog transportasi, 
diantaranya Bener et al. (2008), Musim Dingin dan Dodou (2010), 
Wåhlberg et al. (2015), Auzoult et al. (20150, Bıçaksız and Özkan 
(2016), Bener et al. (2017), Batool and Carsten (2018), Bogdan and 
Herrero (2018) and Chu et al. (2019). Banyak peneliti menggunakan 
Driver Behavior Questionnaire (DBQ) untuk mengukur tingkat perilaku 
pengemudi Faktor yang diukur pada perilaku pengemudi ini adalah 
kesalahan, kelalaian, mengemudi secara agresif dan melanggar 
peraturan lalu lintas. 

Perilaku pengemudi memiliki pengaruh yang signifikan 
terhadap kecelakaan lalu lintas. Akan tetapi, temuan penelitian dari 
para peneliti dari berbagai negara menunjukkan bahwa faktor 
perilaku yang mempengaruhi kecelakaan sangat beragam, di antara-
nya menemukan bahwa pengemudi yang mengemudi dengan agresif 
akan sangat mudah terlibat dalam kecelakaan di jalan raya. Sedangkan 
peneliti lain menemukan bahwa faktor utama terjadinya kecelakaan 
di jalan raya adalah perilaku pengemudi yang ceroboh dan suka 
melakukan kesalahan dalam berkendara sebagai penyebab terjadinya 
kecelakaan. 
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Perilaku manusia sangat kompleks oleh karena itu diperlukan 
berbagai jenis teori untuk memahami subproses kognitif, seperti 
persepsi, pemikiran, kontrol perhatian, pemecahan masalah, dan 
tindakan. Motivasi dan proses emosional juga penting dan diperlukan 
seperti persepsi dan proses kognitif dasar lainnya. Oleh karena itu, 
diperlukan berbagai kajian untuk dapat menemukan teori-teori baru 
dalam memahami perilaku manusia dalam berkendara di jalan agar 
terhindar dari kecelakaan. 

Hasil berbagai penelitian yang mengkaji tentang kecelakaan 
menunjukkan bahwa kecelakaan tidak hanya berkaitan dengan 
sesuatu yang sederhana atau tidak dapat diprediksi (Sinard, 2007). 
Dalam studi kecelakaan dua pendekatan itu telah banyak digunakan, 
yang pertama adalah pendekatan klinis dan yang kedua adalah 
pendekatan statistik. 

Dalam pendekatan klinis, kecelakaan lalu lintas dilihat 
berdasarkan teori, analisis post hoc yang mendetail tentang peristiwa 
kecelakaan yang terjadi, perilaku dan kondisi sebelum kecelakaan 
atau setelah kecelakaan dilakukan untuk mengetahui penyebabnya. 
Pada tingkat paling canggih dari pendekatan ini, para ahli dari ber-
bagai bidang (misalnya, ilmu perilaku, teknik) melakukan studi 
kecelakaan dilihat dari isu-isu yang relevan terkait dengan keahlian-
nya masing-masing. 

Di sisi lain, pendekatan statistik didasarkan pada teori. Dalam 
statistik ini, setiap peneliti independen berpendapat bahwa 
probabilitas statistik harus digunakan untuk membahas penyebab 
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kecelakaan lalu lintas. Untuk mencapai probabilitas statistik ada dua 
set data yang digunakan. Pertama, adalah data terkait kecelakaan; 
sedangkan yang kedua digunakan untuk memberikan data paparan 
(yaitu, tidak mengandung informasi kecelakaan di dalamnya). Jika 
perilaku mengemudi tertentu (misalnya ngebut) diamati berdasarkan 
frekuensi tertentu dalam data terkait kecelakaan, maka frekuensi 
perilaku mengemudi (mengebut) yang sama diperoleh dari data ter-
kait paparan perilaku pengemudi. semua pengemudi yang mengemudi 
di jalan yang sama dan pada saat yang sama dengan pengemudi yang 
memiliki data kecelakaan. 

Jika frekuensi perilaku tersebut lebih sering terjadi pada data 
terkait kecelakaan maka dapat dikatakan bahwa perilaku tersebut 
terkait dengan perilaku pengemudi yang berisiko tinggi terlibat dalam 
suatu kecelakaan, namun belum tentu penyebab kecelakaan tersebut 
disimpulkan dari data (Sinard, 2007). Inilah perbedaan antara kedua 
pendekatan ini. Dalam pendekatan berbasis klinis orang merasa 
nyaman menggunakan alasan terjadinya kecelakaan lalu lintas, 
sedangkan dalam pendekatan statistik, jumlah kecelakaan yang ter-
jadi pada pengemudi dipelajari. Oleh karena itu, diperlukan kerangka 
teoretis untuk menentukan hubungan tersebut kausalitas untuk men-
jelaskan beberapa faktor, misalnya, mengapa peningkatan kecepatan 
menyebabkan lebih banyak kecelakaan. 

Kerangka teoretis Turner (1978) berfokus pada eksplorasi 
kejadian kecelakaan secara bersamaan. Kecelakaan terjadi melalui 
rangkaian peristiwa yang kompleks, dengan akumulasi peristiwa 
kecelakaan yang biasanya diawali dengan proses panjang sebelum 
terjadinya peristiwa yang memicu terjadinya kecelakaan. 

Menurut Salmon et al. (2010), studi kecelakaan dalam literatur 
menunjukkan bahwa kesalahan manusia dapat dikategorikan sebagai 
pendekatan individual dalam kecelakaan lalu lintas. (penekanan pada 
tingkat kesalahan individu) atau pendekatan sistem (penekanan pada 
tingkat kesalahan individu yang berinteraksi dengan kesalahan atau 
kegagalan sistematis yang lebih luas). 

Menurut Model Norman, skema aktivasi kesalahan (Norman 
1981), sistem pemodelan kesalahan generik Reason (GEMS; Reason 
1990) dan model Rasmussen (1982), kerusakan manusia dapat 
dimasukkan dalam model berdasarkan kesalahan manusia. Penelitian 
yang didasarkan pada pendekatan kemanusiaan biasanya bertujuan 
untuk mengidentifikasi sifat dan frekuensi kesalahan yang dilakukan 
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oleh operator dalam sistem yang kompleks dengan maksud dari 
operator. Ini mencakup strategi terfokus dan langkah-langkah 
tindakan yang dirancang untuk mengurangi variabilitas dalam 
perilaku manusia. 

Kritik terhadap pendekatan ini terkait dengan fokus pada 
perilaku manusia daripada kondisi sistem yang lebih luas (Reason, 
2000). Menurut Salmon et al. (2010) pendekatan humanistik 
merupakan pendekatan yang dominan dalam beberapa bidang seperti 
kesehatan dan psikologi transportasi. Namun, sebagai pendekatan 
yang berpengaruh dan diakui secara luas yang saat ini dominan secara 
mendalam (Reason, 2008) pendekatan sistem untuk kesalahan 
manusia dan penyebab kecelakaan juga digunakan dalam berbagai 
konteks. 

 Model Reason's (1990) 'Swiss Cheese' berfokus pada kondisi 
laten dan interaksi tindakan tidak aman dan kontribusinya terhadap 
organisasi sekarang diterima secara luas dan telah digunakan di 
sebagian besar domain yang kritis terhadap keamanan. Prinsip-
prinsip model juga berlaku di jalan dalam konteks transportasi. 
Namun, beberapa faktor seperti kurangnya metodologi yang tepat, 
sistem pengumpulan data yang tidak memadai, sumber daya yang 
diperlukan untuk melaksanakan aplikasi, sifat sistem transportasi 
jalan yang terbuka, dan penempatan tanggung jawab hukum pada 
masing-masing pengemudi mengesampingkan pendekatan sistem, 
untuk implementasi multi-aplikasi dimensi dalam konteks 
transportasi jalan (Salmon et al. 2010). 

Setiap kecelakaan pasti ada penyebabnya. Kecelakaan tidak 
terjadi begitu saja, ada beberapa teori tentang terjadinya kecelakaan, 
masing-masing teori memiliki nilai penjelas dan prediksi untuk 
kecelakaan. Teori-teori kecelakaan tersebut akan dijelaskan dalam 
bagian selanjutnya. 
 
A. Teori Deret Domino Heinrich (1933)  

Teori ini dikembangkan oleh Heinrich, (Heinrich et al. 1980; 
Bird & Germain, 1986) seorang insinyur keselamatan dan perintis di 
bidang keselamatan kecelakaan industri pada tahun 1931. Menurut 
Heinrich, 88 persen kecelakaan disebabkan oleh perilaku tidak aman 
oleh manusia (tindakan tidak aman), sedangkan sisanya disebabkan 
oleh hal-hal yang tidak berkaitan dengan kesalahan manusia, yaitu 10 
persen karena kondisi tidak aman dan 2 persen karena takdir Tuhan. 
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Heinrich menekankan bahwa kecelakaan sebagian besar disebabkan 
oleh kesalahan dan kesalahan yang dilakukan oleh manusia. 
Menurutnya, tindakan dan situasi tidak aman akan terjadi ketika 
manusia melakukan kesalahan. Hal ini disebabkan oleh faktor sifat 
manusia yang dipengaruhi oleh faktor keturunan (genetik) dan 
lingkungan (environment). 
 Menurut teori deret Domino, terjadinya kecelakaan dapat diatur 

sebagai berikut: 
1. Lingkungan Sosial / Keturunan (Social Environment / Keturunan). 
2. Human error (Kesalahan orang). 
3. Tindakan berbahaya dan bahaya mekanis atau fisik (Unsafe act and 

Mechanical or physical Hazard). 
4. Kecelakaan (Accident). 
5. Cedera (Injury). 
 

 
Model Kecelakaan Domino Heinrich (1980) 

 
Kecelakaan itu dihindari, menurut Heinrich, dengan melepas 

salah satu kartu domino. Teori ini memberikan dasar tindakan 
pencegahan kecelakaan yang ditujukan untuk mencegah tindakan 
tidak aman atau kondisi tidak aman. 

Model studi domino kecelakaan dapat disimpulkan bahwa 
semua kecelakaan baik besar maupun kecil memiliki sebab tertentu 
dan tidak ada yang namanya kecelakaan karena kecelakaan. Kecelaka-
an, dalam organisasi besar dan teknologi yang kompleks diasosiasikan 
dengan satu penyebab kecelakaan dan penyebab kecelakaan biasanya 
kompleks dan interaktif. 
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B. Teori Swiss Cheese  

Teori Swiss Cheese dikembangkan oleh Reason et al. (1990), 
yang awalnya mengembangkan model ini untuk industri tenaga 
nuklir. Pendekatan Reason terhadap penyebab kecelakaan didasarkan 
pada asumsi bahwa bagian-bagian dasar organisasi harus dapat 
bekerja sama secara harmonis jika menginginkan proses kerja yang 
efektif dan aman. Setelah itu teori ini banyak digunakan dalam dunia 
penerbangan. Berdasarkan teori dari Reason dijelaskan bahwa 
kecelakaan terjadi ketika terjadi kegagalan interaksi pada setiap 
bagian yang terlibat dalam suatu sistem. 

Menurut teori ini, penyebab suatu kecelakaan dapat dibedakan 
menjadi “penyebab langsung” dimana sangat erat hubungannya 
dengan kecelakaan yang menimbulkan kerugian atau luka pada saat 
kecelakaan itu terjadi. Lebih banyak proses penelitian berfokus pada 
penyebab langsung kecelakaan dan bagaimana mencegah penyebab 
langsung tersebut. Namun ada hal yang lebih penting yang perlu 
diidentifikasi yaitu 'penyebab laten' yaitu suatu keadaan yang sudah 
terlihat dengan jelas sebelumnya dimana suatu keadaan sebelum 
terjadi kecelakaan. 

Proses kecelakaan digambarkan oleh Reason sebagai model 
keju swiss. Model ini menggambarkan keju Swiss sebagai sistem 
keamanan. Beberapa lapis keju dalam sistem seperti itu adalah pihak-
pihak yang terlibat. Pada setiap lapis keju terdapat lubang-lubang 
yang menandakan adanya kelemahan atau kekurangan pada pihak 
terkait dan berpotensi menimbulkan bahaya. Ketika terjadi kelalaian, 
itu digambarkan sebagai bom yang meledak dan ledakannya akan 
mengenai dinding keju. Sebagian pecahan ledakan akan menahan 
lapisan keju dan sebagian lagi akan melewati lubang-lubang pada keju. 
Jika ledakan tersebut mampu menembus semua dinding keju melalui 
lubang yang ada, maka akan menimbulkan kecelakaan. Sebaliknya, 
jika ledakan tidak melewati semua lapisan keju, maka kelalaian 
tersebut masih dalam batas toleransi dan tidak mengakibatkan 
kecelakaan. 
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Model kecelakaan dari Reason (1990) 

 
Model ini menerangkan empat sumber penyebab terjadinya ke-

lalaian manusia yang saling mempengaruhi. Pertama adalah tindakan 
tidak selamat (unsafe acts) yang dilakukan operator yang berada 
barisan awal. Kesalahan yang terjadi dapat menyebabkan kecelakaan 
karena berhubungan langsung dengan operasi penerbangan. Tiga 
sumber berikutnya merupakan latent error. Pertama adalah keadaan 
sebelum terjadi tindakan yang tidak selamat (preconditions for unsafe 
acts). Sumber ini meliputi keadaan kru penerbangan yang dapat 
berdampak pada kemalangan misalnya kelelahan, kelemahan 
komunikasi dan koordinasi. Hal-hal tersebut berkaitan dengan penge-
lolaan sumber daya manusia (Crew Resources Management, CRM). 
Berikutnya, pengawasan yang tidak selamat (unsafe supervision) 
berkaitan dengan pelaksanaan pelatihan untuk menyokong CRM yang 
baik. Sumber ketiga adalah keterlibatan organisasi (organizational 
influence), yaitu merupakan kebijakan pengurusan tahap atas. 

Pada umumnya kelemahan dalam sistem dimulai pada taraf 
organisasi yang lebih tinggi yaitu pengurusan tahap atas. Bila ada 
kelemahan pada pengurusan tahap atas maka kemungkinan akan ada 
lubang-lubang kelemahan pada tahap organisasi yang lebih rendah 
misalnya pelaksanaan latihan sehingga operator di lapangan. 
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 Sebagai contoh bila pengurusan tahap atas membuat kebijakan 
pendanaan yang terbatas untuk peningkatan kualitas sumber manusia 
maka pengawasan maupun pelatihan sumber manusia yang dilakukan 
kemungkinan kurang memenuhi syarat. Akibatnya kualitas sumber 
manusia yang dihasilkan kurang baik. Prestasi kerja buruk operator 
berdampak terjadinya banyaknya kesalahan yang terjadi di lapangan. 
 
C. Teori Faktor Manusia (Human Factor Theory)  

Teori faktor manusia ini dikemukakan oleh Feyer dan 
Williamson (1998). Model ini mengatakan bahwa kesalahan manusia 
adalah penyebab kecelakaan sebagai akibat dari rangkaian atau 
rangkaian peristiwa yang disebabkan oleh kesalahan manusia. Dalam 
teori ini ada tiga faktor yang menyebabkan human error yaitu 
overload, respon yang tidak sesuai dan aktivitas yang tidak sesuai. 

Dari gambaran teori faktor manusia di atas, maka dapat 
dijelaskan lebih lanjut faktor penyebab kecelakaan, yaitu: 
1. Kelebihan muatan. 

Overload adalah hasil dari ketidakseimbangan antara kemampuan 
seseorang pada waktu tertentu dan beban yang dipikul seseorang 
pada saat itu. Kapasitas seseorang adalah hasil dari faktor-faktor 
seperti kemampuan alami, pelatihan, tingkat pikiran, kelelahan, 
stres dan kondisi fisik. Beban yang dipikul seseorang terdiri dari 
tugas yang dilakukan, tanggung jawab di tempat kerja dan tugas 
tambahan yang disebabkan oleh faktor lingkungan (seperti: 
kebisingan, gangguan, dll), faktor internal (masalah pribadi, stres 
emosional, kecemasan, dll) lainnya) dan faktor situasional (tingkat 
risiko, instruksi yang tidak jelas, dll.). Bentuk tingkat perilaku sese-
orang merupakan hasil dari tingkat motivasi dan keinginannya. 

2. Tanggapan yang tidak pantas. 
Bagaimana seseorang bereaksi dalam suatu situasi dapat me-
nyebabkan atau mencegah kecelakaan. Jika seseorang meng-
antisipasi adanya situasi berbahaya, tetapi tidak melakukan 
apapun untuk memperbaikinya, ini berarti dia bertindak tidak 
tepat. Jika seseorang menghapus perlindungan keamanan dari 
mesin dengan tujuan meningkatkan pendapatan, ini berarti dia 
bertindak tidak tepat. Jika seseorang tidak mematuhi aturan 
keselamatan yang telah dibuat, dia bertindak tidak tepat. Tindakan 
tersebut dapat menyebabkan kecelakaan. Selain permasalahan di 
atas, ada faktor lain yang mempengaruhinya yaitu ketidakcocokan 
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tempat kerja. Ketidaksesuaian tempat kerja terkait dengan ukuran, 
kekuatan fisik, dan faktor serupa yang dapat menyebabkan 
kecelakaan dan kerusakan. 

3. Kegiatan yang tidak pantas 
Kesalahan manusia dapat disebabkan oleh aktivitas yang tidak 
akurat. Misalnya, jika seseorang melakukan tugas yang dia tidak 
tahu caranya. Contoh lainnya adalah seseorang yang salah meng-
hitung tingkat resiko dari suatu tugas yang diberikan. Tindakan 
seperti ini dapat menyebabkan kecelakaan dan kerusakan. 

 

 
Model Kecelakaan Teori Faktor Manusia Feyer dan Williamson 

(1998) 
 
D. Teori Kecelakaan/insiden (Accident/Incident Theory) 

Teori Kecelakaan/Insiden merupakan perluasan dari teori 
faktor manusia. Teori ini dikembangkan oleh Dan Petersen (1989), 
sehingga teori ini disebut teori Kecelakaan/Insiden Petersen. Petersen 
menetapkan bahwa kecelakaan dan cedera disebabkan oleh dua 
komponen: kesalahan manusia dan kegagalan sistem. Ada tiga faktor 
utama yang menyebabkan kesalahan manusia yaitu: 

Teori Faktor 

Manusia 

Kelebihan 
muatan: 

1. Faktor 
lingkungan 
(kebisingan, 
gangguan) 

2. Faktor internal 
(masalah 
pribadi, emosi, 
stres) 

3. Faktor 
Situasional 
(instruksi yang 
tidak jelas, 
tingkat resiko 

Respons yang 
tidak tepat: 

1. Mengantisipasi 
bahaya tetapi 
tidak 
memperbaikinya. 

2. Lepaskan 
penyelamat dari 
mesin dan 
peralatan 

3. Tidak mematuhi 
aturan 
keselamatan 

Aktivitas yang 
tidak tepat: 

1. Melakukan suatu 
tugas tanpa 
latihan yang 
cukup. 

2. Salah membuat 
keputusan dalam 
memperkirakan 
tahap risiko tugas 
yang diberikan 
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1. Overload, artinya dalam bekerja terlalu banyak tekanan, kelelahan 
fisik dan mental, serta kurang motivasi. 

2. Ergonomic Traps (Perangkap Ergonomis), yaitu tempat kerja yang 
tidak aman atau beban kerja yang melebihi kemampuan pekerja. 

3. Keputusan untuk melakukan kesalahan (decision to error). 
  

Keputusan untuk berbuat salah dapat dibuat secara sadar dan 
berdasarkan logika, atau mungkin dilakukan secara tidak sadar. 
Berbagai tekanan seperti batas waktu, stres berkendara, dan faktor 
keuangan dapat membuat seseorang cenderung mengambil keputus-
an dan bertindak tidak aman. Faktor lain yang dapat mempengaruhi 
keputusan tersebut adalah sindrom "itu tidak akan terjadi pada saya" 
atau ini tidak akan terjadi pada saya. 

Komponen kegagalan atau kebijakan sistem, tanggung jawab, 
pelatihan, inspeksi, dan standar memberikan kontribusi yang sangat 
penting bagi teori Petersen. Pertama, hal ini menunjukkan potensi 
hubungan timbal balik antara kebijakan manajer atau sikap dan 
keselamatan manajer. Kedua, ini merupakan tugas manajer dalam 
pencegahan kecelakaan termasuk konsep keselamatan dan kesehatan 
kerja yang luas dan keselamatan di tempat kerja. 

Ada beberapa perbedaan potensi kegagalan sistem, seperti 
manajer gagal membentuk kebijakan keselamatan yang 
komprehensif, tanggung jawab dan kebijakan terkait keselamatan 
tidak didefinisikan dengan jelas, prosedur keselamatan seperti 
pengukuran, inspeksi dan penelitian tidak dilakukan secara akurat 
atau buruk, karyawan tidak mendapatkan paparan yang cukup, atau 
pekerja tidak diberikan pelatihan keselamatan yang cukup. Masalah-
masalah ini hanyalah beberapa dari banyak ciri kegagalan sistem yang 
dapat terjadi berdasarkan teori Petersen. 
 
E.  Teori Keseimbangan 

Teori keseimbangan dikembangkan oleh Smith dan Saintfort 
(1989). Teori ini digunakan untuk menganalisis berbagai elemen 
sistem kerja serta hubungannya dengan hasil. Teori ini menganalisis 
sistem kerja dan lima sub sistem yaitu: 
1. Organisasi 
2. Tugas 
3. Alat dan teknologi 
4. Lingkungan fisik 
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5. Manusia itu sendiri. 
 
Setiap faktor memiliki karakteristik khusus dalam mem-

pengaruhi bahaya dan potensi cidera. Teori keseimbangan menyata-
kan bahwa salah satu unsur dalam sistem akan mempengaruhi unsur 
lainnya, yang bersumber dari interaksi yang terus menerus antar 
sistem (prinsip keseimbangan sistem). Pada saat yang sama, efek 
interaksi dapat menyebabkan atau mengurangi kecelakaan, sehingga 
aspek positif dari sistem dapat mengimbangi aspek negatifnya. 
Misalnya, memiliki hubungan yang baik dianggap sebagai elemen 
positif dalam sistem, karena dapat digunakan untuk mengatasi 
beberapa aspek yang tidak menguntungkan yang dirasakan karyawan, 
seperti jadwal kerja yang tidak teratur. 

Berdasarkan kelima teori kecelakaan yang telah dijelaskan, 
penulis menggunakan teori faktor manusia dalam studi kecelakaan 
lalu lintas ini, karena teori ini lebih mewakili masalah perilaku 
pengemudi dan meningkatnya tingkat kecelakaan lalu lintas di 
Indonesia yang disebabkan oleh faktor manusia. Teori ini mengatakan 
bahwa kesalahan manusia adalah penyebab kecelakaan. Menurut data 
Kepolisian di Indonesia, rata-rata 3 orang meninggal setiap jamnya 
akibat kecelakaan lalu lintas. Data tersebut juga menyebutkan bahwa 
jumlah total kecelakaan di jalan raya disebabkan oleh beberapa hal, 
yaitu: 61% kecelakaan disebabkan oleh faktor manusia yang berkait-
an dengan kemampuan dan sifat pengemudi, 9% disebabkan oleh 
faktor cuaca dan 30% disebabkan oleh faktor cuaca, infrastruktur dan 
faktor lingkungan. Berdasarkan data, faktor manusia yang berkaitan 
dengan kemampuan dan kepribadian pengemudi ternyata menjadi 
faktor yang sangat berpengaruh dalam kecelakaan lalu lintas (Polri, 
2017). 

Berdasarkan pengamatan di lapangan menunjukkan bahwa 
kondisi pengemudi bus di Indonesia sesuai dengan teori tersebut. 
Pengemudi bus berkendara dengan tujuan jauh dari kabupaten Riau 
sebagai kota di pulau Sumatera ke berbagai kota di pulau Jawa dengan 
waktu yang dibutuhkan untuk tiba di tujuan adalah dua hari. 
Pengemudi mengemudi melebihi waktu yang ditentukan oleh 
peraturan dan undang-undang jalan raya pemerintah Indonesia, di 
mana seorang pengemudi hanya boleh mengemudi selama 12 jam. 
Oleh karena itu keadaan ini akan menyebabkan pengemudi meng-
alami kelelahan saat berkendara. Ketika dalam keadaan kelelahan 
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akan menyebabkan pengemudi melakukan kesalahan akibat beban 
kerja yang berlebihan dan akhirnya pengemudi tidak akan mampu 
merespon bahaya, sehingga mudah terlibat kecelakaan di jalan raya. 
Dinamika psikologis perilaku pengemudi di Riau hal ini sesuai dengan 
teori kecelakaan faktor manusia yang mengaitkan kecelakaan sebagai 
akibat rangkaian atau rangkaian peristiwa yang disebabkan oleh 
kesalahan manusia. Dalam teori ini ada tiga faktor yang menyebabkan 
human error yaitu overload, respon yang tidak sesuai dan aktivitas 
yang tidak sesuai. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Dr. Fikri, S.Psi., M.Si. 

30 (Mengurai Problematika Manusia dan Transportasi) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Dr. Fikri, S.Psi., M.Si. 

PSIKOLOGI LALU LINTAS 31 

 
 
 

BAB 4 

Teori Perilaku  
Pengendara 

 
 
 
 
 

Berbicara tentang perilaku pengemudi, kita tidak bisa lepas dari 
berbicara tentang faktor-faktor yang menyebabkan perilaku 
pengemudi yang kurang hati-hati dan sering menyebabkan 
kecelakaan. Salah satu penyebab terjadinya kecelakaan adalah resiko 
dari perilaku manusia itu sendiri. Menurut teori kognitif sosial yang 
dikemukakan oleh Bandura (1986) beranggapan bahwa individu 
selalu berinteraksi dengan lingkungan sosialnya dan saling mem-
pengaruhi satu sama lain. Teori ini menegaskan bahwa perilaku 
adalah hasil interaksi timbal balik antara faktor pribadi yaitu pikiran 
dan perasaan diri sendiri dan faktor lingkungan yaitu pikiran, nasehat, 
perasaan dan reaksi orang lain. Kedua faktor tersebut saling 
berinteraksi dan mempengaruhi. Teori ini didukung oleh McCormick 
dan Ilgen (1981) dalam Evans (1991) yang mengatakan bahwa 
kecelakaan terjadi karena adanya hubungan antara lingkungan dan 
individu. Faktor manusia dalam mengemudi dapat dipelajari di bawah 
dua komponen terpisah. Komponen tersebut pertama adalah driving 
behavior atau gaya berkendara dan yang kedua adalah performance 
atau skill dari seorang pengemudi. Perilaku pengemudi dikaitkan 
dengan kepribadian, sikap, keyakinan, kebutuhan dan nilai-nilai 
sebagai faktor penyebab keterlibatan kecelakaan (Sumer et al. 2003). 

Perilaku pengemudi mengacu pada bagaimana pengemudi 
memilih untuk mengemudi atau biasanya mengemudi, termasuk 
pilihan untuk mengemudi dengan cepat, tingkat perhatian umum yang 
biasa, dan kesenjangan penerimaan (Elander et al. 1993). Dengan kata 
lain dapat dijelaskan apa yang biasa dilakukan pengemudi. Meski 
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sudah mapan selama beberapa tahun, perilaku pengemudi belum 
tentu menjadi lebih aman dengan pengalaman berkendara. Performa 
pengemudi mencakup informasi dan pemrosesan motor, dan 
keterampilan keselamatan meningkat dengan latihan dan pelatihan, 
yaitu dengan pengalaman berkendara. Ini menjelaskan bahwa 
mengemudi terbaik 'dapat' dilakukan dalam kondisi tertentu (Elander 
et al. 1993). Sinear (2007) mengklaim bahwa teori atau model 
perilaku yang valid penting karena memungkinkan kita untuk lebih 
memahami masalah perilaku pengemudi di jalan raya, memprediksi 
reaksi pengemudi dan tindakan keselamatan potensial, dan 
mengembangkan program pelatihan baru, desain kendaraan, jalan 
raya, dll. 

Model perilaku pengemudi yang pertama adalah model kinerja 
yang menekankan kemungkinan mengemudi yang terbaik yang 
difokuskan pada bidang psikologi kognitif. Model selanjutnya yang 
lebih maju adalah model motivasi yang menekankan pada motivasi 
penggerak berdasarkan kajian dari psikologi sosial, kepribadian dan 
perilaku organisasi (Sinear, 2007). Meskipun beberapa model 
penggerak telah dikembangkan untuk menghasilkan pendekatan yang 
komprehensif, model yang dikembangkan oleh Reason et al. (1990) 
mungkin menjadi titik balik dalam studi tentang perilaku pengemudi 
(Ranney, 1994). 

Menurut Reason et al. (1990), perilaku pengemudi dapat dibagi 
menjadi dua kategori; kesalahan dan pelanggaran hukum. Perbedaan 
ini menjadi dasar pengembangan Manchester Driver Behavior 
Questionnaire (Reason et al. 1990). DBQ menunjukkan bahwa 
kesalahan pengemudi, pelanggaran hukum, terpeleset dan kelalaian 
adalah tiga kategori perilaku empiris yang berbeda. Alasan dkk. 
(1990) mendefinisikan kesalahan sebagai kegagalan tindakan yang 
direncanakan untuk mencapai efek yang diinginkan, sedangkan 
pelanggaran hukum adalah sebagai 'penyimpangan yang disengaja 
dari mereka yang percaya bahwa praktik tersebut diperlukan untuk 
mempertahankan operasi yang aman dari sistem yang berpotensi 
berbahaya. Slip dan kecerobohan adalah kehilangan perhatian dan 
kegagalan memori. Tidak seperti kesalahan, melanggar hukum di-
pandang sebagai perilaku yang disengaja, meskipun kesalahan dan 
pelanggaran berpotensi berbahaya dan dapat menyebabkan 
mengemudi yang tidak aman. 



Dr. Fikri, S.Psi., M.Si. 

PSIKOLOGI LALU LINTAS 33 

Sebuah studi yang dilakukan oleh Lawton et al. (1997) 
memperluas studi tentang DBQ dengan menambahkan lebih banyak 
item ke dalam skala pelanggaran hukum dan membaginya menjadi 
dua skala yang berdiri sendiri, yaitu perilaku pelanggaran reguler dan 
perilaku pelanggaran agresif. Menurut Nalar, biasanya pelanggaran 
hukum adalah penyimpangan yang disengaja dari mengemudi tanpa 
tujuan tertentu dan mengemudi secara agresif (misalnya mengemudi 
dengan cepat untuk menghemat waktu) sedangkan perilaku pe-
langgaran agresif berisi tindakan agresif yang terang-terangan 
(misalnya menunjukkan permusuhan dengan mengejar kendaraan 
lain). Meskipun penambahan item ke DBQ menghasilkan struktur 
faktor yang berbeda, perbedaan antara kesalahan dan pelanggaran 
hukum, pertama kali ditunjukkan oleh Reason et al. (1990), 
tampaknya kuat untuk pengemudi pribadi dan pengemudi profesional 
bersama-sama, dan keduanya digunakan di berbagai negara dan 
budaya (Wallen, 2006). 

Perbedaan antara pelanggaran dan kesalahan juga didukung 
oleh temuan yang menunjukkan bahwa struktur dua faktor adalah 
yang paling stabil (di antara kemungkinan struktur dengan dua hingga 
enam faktor) setelah penelitian selama tiga tahun di Finlandia (Özkan 
et al. 2006). Perlu dicatat bahwa struktur faktor-faktor yang 
disebutkan oleh DBQ dan dalam hal keselamatan jalan raya, kebut-
kebutan merupakan faktor yang perlu diperhatikan secara khusus. Ini 
memiliki hubungan langsung dan kausal dengan keterlibatan 
kecelakaan (Aartsand & van Schagen 2006; Carstendan & Tate 2005). 

Meskipun di semua negara terdapat aturan yang berbeda 
tentang kecepatan saat mengemudi, dan sebagian besar pengemudi 
berpikir bahwa mereka dapat memilih kecepatan yang aman; batas 
kecepatan paling banyak dilanggar (Elvik et al. 2004). Selain itu, 
perilaku ilegal harus dilaporkan oleh pengemudi profesional (Davey 
et al. 2007). Dibandingkan dengan bentuk pelanggaran lain seperti 
menyalip, pilihan kecepatan telah diidentifikasi sebagai faktor gaya 
mengemudi terkait keselamatan yang paling penting dengan arah 
yang jelas dan konsisten (lihat Elvik et al. 2004; Lajunen, 1997; Sinear, 
2007; Summala, 1996). Studi telah menunjukkan bahwa meskipun ada 
perbedaan lintas budaya dalam frekuensi kesalahan dan pelanggaran, 
ngebut tidak menunjukkan perbedaan lintas budaya (Özkan et al. 
2006a). Oleh karena itu, dalam kajian ini kecepatan diberikan 
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perhatian selain hal-hal yang mempercepat terjadinya pelanggaran 
dimana telah dimasukkan item-item tambahan dalam alat ukur. 

Baik kesalahan maupun kekeliruan diberi label sebagai 
menyimpang, dan oleh karena itu, perilaku negatif. Berfokus pada 
perilaku negatif dibenarkan dalam hal keselamatan jalan. Mengemudi 
setiap hari, di sisi lain, melibatkan perilaku lain yang tidak dapat 
digambarkan sebagai negatif (Özkan & Lajunen, 2005). Perilaku ini 
diperlukan berdasarkan peraturan atau mempertimbangkan faktor 
keamanan dalam jumlah kesalahan. Tujuan utama dalam perilaku 
pengemudi adalah menjaga lingkungan jalan atau pengguna jalan lain 
agar berperilaku sopan terhadap mereka tanpa mempedulikan 
keselamatan. Misalnya, pengemudi mungkin peduli terhadap 
lingkungan (misalnya, menghindari polusi udara yang menyebabkan 
kemacetan) bagi pengguna jalan lainnya (Özkan & Lajunen, 2005). 

Perilaku positif pengemudi meliputi perilaku pasif (misalnya 
menghindari segala sesuatu yang menyebabkan keterlambatan atau 
gangguan bagi pengemudi lain) dan perilaku aktif (misalnya bergerak 
ke sisi kanan jalur untuk memudahkan lewat dan berterima kasih 
dengan isyarat tangan). Özkan dan Lajunen (2005) menambahkan 
skala DBQ untuk mengukur perilaku pengemudi yang positif dan 
memperoleh tiga faktor yang jelas; yaitu pelanggaran, kesalahan, dan 
perilaku positif. 

 Ada penelitian yang mengkaji aspek perilaku pengemudi. 
Alasan dkk. (1990) dalam penelitiannya menemukan bahwa terdapat 
beberapa bentuk perilaku yang menyimpang dari norma pengemudi. 
Mereka mengaitkan perilaku tersebut dengan kesalahan dan 
pelanggaran. Hasil penelitian Reason et al. (1990) yang menggunakan 
sampel Inggris menemukan bahwa pelanggaran dan perilaku ilegal 
berbeda menurut jenis kelamin dan usia pengemudi, yaitu laki-laki 
ditemukan lebih cenderung melanggar hukum sedangkan perempuan 
lebih cenderung melakukan pelanggaran ilegal. 

Sementara Parker et al. (1995) menemukan bahwa ke-
cenderungan untuk melanggar peraturan lalu lintas dapat mem-
prediksi keterlibatan dalam kecelakaan lalu lintas. Studi ini juga 
menunjukkan bahwa pengemudi laki-laki yang lebih muda terlalu 
percaya diri dalam keterampilan mengemudi mereka dan sering 
mengemudi dalam situasi berisiko dan membahayakan pengemudi 
lain. Untuk Blocky dan Hartley (1995) yang menggunakan sampel 
studi Australia, studi mereka juga menemukan bahwa lebih banyak 
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pengemudi laki-laki yang dihukum karena melanggar aturan jalan 
seperti sering mengemudi melebihi batas kecepatan. Studi tersebut 
juga berhasil memprediksi perilaku berbahaya yang melanggar 
hukum dan jarak berkendara dengan kecelakaan lalu lintas. 

Studi West, Elender and French (1993) meneliti hubungan 
antara perilaku yang menyimpang dari norma sosial dan tingkat 
kecelakaan lalu lintas. Studi mereka menemukan bahwa orang yang 
suka menyimpang dari norma dan norma sosial lebih cenderung 
melanggar aturan jalan. Lebih lanjut Lawton et al. (1997) yang 
mempelajari 830 pengemudi Inggris menemukan bahwa terdapat 
hubungan yang kuat antara skor perilaku ilegal dan skor keterlibatan 
dalam kecelakaan lalu lintas. Perilaku ini juga ditemukan berhubung-
an positif dengan jarak mengemudi, tahun dan usia, yaitu pengemudi 
laki-laki lebih mungkin untuk lolos. 
 
A. Risk Compensation Model Wilde (1982)  

Salah satu formulasi pertama dari prinsip kompensasi risiko 
adalah model kompensasi kecepatan risiko (Taylor 1964). Premis 
dasar model ini adalah semakin besar risiko yang dirasakan, semakin 
rendah kecepatan yang akan dipilih pengemudi. Sederhananya 
mengacu pada, berapa banyak risiko dan kecepatan tetap. Tingkat 
risiko yang dirasakan ditentukan secara individual, sebagian ber-
dasarkan faktor eksternal (tekanan waktu) dan sebagian lagi ber-
dasarkan faktor keamanan (usia, neurotisisme, dll.). 

Model Taylor lebih melihat perilaku pengemudi murni 
deskriptif dan tidak membuat klaim tentang proses keselamatan 
tentang peran individu dalam perilaku kompensasi. Oleh karena itu 
model ini tidak mempengaruhi model kognitif perilaku pengemudi. 
Masalah yang lebih serius adalah bagaimana model kompensasi 
secara langsung mempengaruhi nilai model yang masih belum jelas 
stimulus apa yang sebenarnya efektif dalam menentukan tingkat 
risiko yang dirasakan. Faktanya, model ini sama dengan beberapa 
model perilaku pengemudi berisiko lainnya. 

 Studi lebih lanjut tentang prinsip-prinsip pengemudi dalam 
upaya mengembangkan keseimbangan antara apa yang terjadi di jalan 
dan tingkat risiko subjektif yang diterima oleh pengemudi ditemukan 
dalam Teori Homeostasis Risiko Wilde (Wilde 1978; Wilde & Murdoch 
1982). Model Wilde mengasumsikan bahwa tingkat penerimaan risiko 
subyektif adalah parameter pribadi yang kurang lebih stabil. Oleh 
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karena itu, Wilde memprediksi kecelakaan lalu lintas terjadi karena 
kegagalan upaya peningkatan keselamatan jalan dengan 
pengembangan jalan, kendaraan, atau efisiensi berkendara (skill and 
safety training). 

Hampir semua peningkatan akan tergantikan dengan 
mengemudi lebih cepat atau kurang hati-hati. Sebaliknya, model Wilde 
menetapkan kebutuhan untuk membentuk langkah-langkah tindakan 
yang akan mengurangi tingkat penerimaan risiko subyektif dengan 
cara yang tetap, dan oleh karena itu bergantung sepenuhnya pada 
asumsi bahwa sarana yang efektif tentang bagaimana persuasi dan 
penguatan dapat ditemukan. 

Teori Wilde akhirnya meringkas dalam hal model servo kontrol 
perilaku individu (lihat Gambar 3 di Wilde 1982) untuk analogi 
termostat set. Namun, model ini mungkin memiliki arti hanya pada 
tingkat agregat. Inti modelnya adalah bahwa pengaturan perilaku 
berisiko pengguna jalan hanya dapat dipengaruhi oleh tingkat 
penerimaan pengemudi terhadap risiko kecelakaan di jalan raya. 
 
B. Theory of Planned Behavior  

Teori perilaku terencana merupakan teori yang penting untuk 
membahas ruang lingkup psikologi sosial dalam menjelaskan perilaku 
manusia. Teori ini dikembangkan oleh Azjen (1991) dan menjadi lebih 
baik dari Theory of Reason Action (TRA) yang diperkenalkan oleh 
Azjen dan Fishbein (1970) yang menjelaskan perilaku sadar (Azjen 
1991). 

Menurut Azjen (2002), dalam TPB (Theory of Planned 
Behaviour) kontrol perilaku secara langsung mempengaruhi niat 
untuk melakukan perilaku tertentu dan mungkin juga secara langsung 
memengaruhi perilaku tersebut dalam situasi di mana pengguna 
berniat untuk melakukan perilaku tertentu tetapi dicegah untuk 
melakukan tindakan tersebut. Persepsi ini juga menjelaskan bahwa 
perilaku target berada di luar kendali. Merujuk pada TPB, perilaku 
individu dapat dijelaskan melalui niat berperilaku seseorang yang 
dipengaruhi oleh sikap, norma subyektif dan kontrol perilaku yang 
dirasakan. Sikap mengacu pada evaluasi individu apakah 
implementasi perilaku tertentu positif atau sebaliknya. 

Norma subyektif mengacu pada persepsi individu bahwa orang 
yang paling penting baginya harus atau tidak boleh melakukan 
perilaku tertentu dalam konteks tertentu. Selain itu, norma subjektif 
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juga mengacu pada persepsi individu terhadap sugesti orang lain 
dimana seseorang harus melakukan atau menunjukkan perilaku 
tersebut. Persepsi kontrol perilaku (perceived behavioral control) 
mengacu pada tanggapan seseorang terhadap hambatan internal atau 
hambatan eksternal saat melakukan perilaku tertentu. Azjen dan 
Madden (1986) telah membedakan perilaku pengendalian internal 
dan persepsi pengendalian eksternal. Faktor pengendalian internal 
adalah faktor-faktor yang berkaitan dengan perilaku individu 
termasuk informasi yang dimiliki individu seperti keterampilan, 
kemampuan, emosi dan dorongan perhatian terhadap perilaku ter-
tentu. TPB juga menjadi salah satu dasar upaya TRA untuk mem-
buktikan keberhasilannya dalam memprediksi dan menjelaskan 
perilaku manusia di berbagai teknologi informasi (Azjen, 1991; Azjen, 
2002 dalam Benk, 2011). 
 

 
Theory Planned Behaviour Azjen (1991) 

 
C. Perspektif Teori Tingkah Laku Beralasan (Theory of 

Reasoned Action) 

Teori ini didiskusikan oleh Ajzen dan Fishben sekitar tahun 
1970-an (Rumaya 2004). Teori ini dibangun untuk menjelaskan ber-
bagai hal yang berkaitan erat dalam mempengaruhi perilaku manusia. 
Ajzen dan Fishbein mengembangkan teori ini berdasarkan dua pem-
benaran utama, yang pertama bahwa manusia memiliki kemampuan 
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berpikir dan mengolah informasi yang diperoleh dari sumber-sumber 
di sekitarnya. Justifikasi kedua adalah manusia menggunakan 
informasi yang diperoleh dalam melakukan proses pengambilan 
keputusan atas perilaku yang akan dilakukan olehnya. Jadi, penentu 
perilaku individu adalah tujuan dari perilaku tersebut. 

Tujuan ini ditentukan oleh keyakinan pribadi individu dan 
penilaian terhadap perilaku yang akan dilakukan. Ketika individu 
percaya bahwa perilaku yang akan dilakukan akan berdampak positif, 
maka sikap terhadap perilaku tertentu juga positif. Tapi kalau 
persepsi yang dibangun individu terhadap perilaku tertentu bersifat 
negatif, maka sikap individu terhadap perilaku tersebut juga 
berbentuk negatif dan tidak konstruktif. 

Menurut theory of reasoned behavior, perilaku mengemudi 
berisiko yang dilakukan pengemudi didasarkan pada alasan yang 
dibangun berdasarkan informasi yang diperoleh pengemudi dalam 
berbagai bentuk. Misalnya, perilaku agresif pengemudi terkadang 
disebabkan oleh kekasaran pengemudi di sekitarnya. Berdasarkan 
teori ini, pengemudi cenderung melakukan kesalahan saat dihadap-
kan pada lingkungan berkendara yang menekankan kestabilan emosi 
dan kendali pada diri pengemudi. 

Berdasarkan ketiga teori tentang perilaku berkendara yang 
telah dijelaskan, dalam kajian ini digunakan Theory of Planned 
Behavior karena teori tersebut dapat lebih menggambarkan 
permasalahan perilaku pengemudi di Indonesia. Berdasarkan teori 
tersebut dikatakan bahwa proses perilaku terjadi karena adanya sikap 
individu, norma subyektif yang ada pada diri pengemudi dan persepsi 
kontrol perilaku, perilaku (niat) dan penyebab munculnya perilaku 
pengemudi. 
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BAB 5 

Teori Kepribadian  
Pengendara 

 
 
 
 
 

Kepribadian berasal dari kata latin “persona”. Persona adalah 
topeng yang dikenakan oleh aktor drama pada zaman Yunani. Makna 
persona tidak bertahan lama karena hanya merujuk pada penampilan 
luar seseorang, sedangkan makna kepribadian juga mencakup ciri-ciri 
dan kualitas yang ada di dalam diri individu (Schultz & Schultz 2003). 
Definisi kepribadian pertama kali diperkenalkan pada tahun 1961 
oleh Allport. Namun Menninger (1930) menyatakan bahwa istilah 
kepribadian mulai digunakan sejak abad 20. Menurutnya, kepribadian 
adalah segala sesuatu yang menunjukkan tentang seseorang. Definisi 
ini mengasumsikan kondisi mental dan fisik seseorang dan definisi ini 
dianggap terlalu singkat. Tidak seperti Allport (1961), kepribadian 
mengacu pada sesuatu yang dinamis yang terdiri dari jaringan sistem 
psiko-fisik untuk menentukan adaptasi yang unik dan khas terhadap 
lingkungan. Sementara itu, kepribadian juga diterjemahkan sebagai 
pengembangan keseluruhan sistem kejiwaan dengan melakukan 
penelitian secara agregat bukan hanya berfokus pada sebagian 
karakter saja (Abdul Razak & Ainin, 2000). 

Berkaitan dengan kepribadian sebagai suatu sistem psikologis, 
maka rincian psikologis mencakup ciri-ciri individu seperti cara 
berpikir, bertindak, emosional, perseptif dan lain-lain yang berbeda 
dengan individu lainnya (Mahmood Nazar 1992). Dalam hal ini, 
Sigmund Freud menggambarkan kepribadian sebagai hasil integrasi 
antara struktur id, ego dan superego manusia (Huffman, 2007). 
Definisi ini berbeda dengan Carl Jung yang menganggapnya sebagai 
integrasi ego, ketidaksadaran pribadi, ketidaksadaran kolektif, 
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kompleks dan beberapa struktur lainnya (Huffman, 2007). Sementara 
itu, Costa dan McCrae (1992) merinci definisi kepribadian sebagai 
karakteristik dan kebiasaan yang stabil secara intelektual dan fisik 
termasuk pola berpikir, emosi dan perilaku dalam berbagai situasi. 
Realitas definisi tersebut sama sekali berbeda dengan pandangan 
ulama Islam yang merujuk kepribadian pada spiritual, psikologis, 
akhlak dan akhlak (Al-Ghazali, 1966). Definisi yang lebih 
komprehensif diberikan oleh Waren dan Carmichael (1930). Menurut 
mereka, kepribadian adalah organisasi dinamis dalam diri individu 
yang terdiri dari sistem psikologis dan fisik yang menentukan adaptasi 
mereka terhadap lingkungannya. 

Ada yang menyebut kepribadian sebagai tingkat penampilan 
dan tidak sedikit yang mengatakan bahwa kepribadian adalah gaya 
seseorang ketika berada dalam situasi tertentu (Supiah et al. 2009). 
Sedangkan Chamorro (2005) menyatakan kepribadian sebagai sifat 
yang stabil dan umum yang menjelaskan kecenderungan individu 
untuk bertindak dengan satu atau lain cara. Menurut para psikolog, 
kepribadian meliputi pikiran, persepsi, nilai, sikap, watak, kemampu-
an, keyakinan, kecerdasan, motivasi, kebiasaan dan sebagainya. 
Kepribadian termasuk elemen individu yang diwariskan seperti 
kecerdasan, ukuran tubuh dan juga unsur-unsur yang ditentukan oleh 
lingkungan termasuk temperamen, cara dia bersikap, berbicara dan 
bereaksi (Abedeni et al. 2013). 

Kepribadian telah dikonseptualisasikan dari berbagai 
perspektif teoretis yang masing-masing memiliki tingkat keluasan 
yang berbeda (McAdams dalam John & Srivastava 1999). Masing-
masing level ini unik dalam memahami perbedaan individu dalam 
perilaku. Namun, ciri kepribadian total dan skala kepribadian masih 
dirancang tanpa henti (Goldberg dalam John & Srivastava 1999). 
Psikologi kepribadian membutuhkan model kepribadian deskriptif 
atau taksonomi itu sendiri. Salah satu tujuan utama taksonomi dalam 
sains adalah untuk memfasilitasi definisi bersama. Oleh karena itu, 
dalam psikologi kepribadian, suatu taksonomi akan memudahkan 
untuk meneliti sumber-sumber utama ciri-ciri kepribadian daripada 
hanya meneliti ribuan ciri berbeda yang membuat setiap individu 
berbeda dan unik (John & Srivastava 1999). Setelah beberapa dekade, 
cabang psikologi kepribadian memperoleh pendekatan taksonomi 
kepribadian yang diterima secara umum, yaitu model Big Five 
Personality. 
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Psikologi kepribadian dikembangkan dalam model deskriptif, 
atau taksonomi. Salah satu tujuan utama dalam taksonomi ilmiah 
dimaksudkan untuk menjadi domain yang komprehensif di mana 
sejumlah besar kondisi tertentu dapat dipahami dengan cara yang 
sederhana. Oleh karena itu, di bidang psikologi kepribadian, sebuah 
taksonomi yang memungkinkan para peneliti untuk mempelajari 
domain spesifik dari ciri-ciri kepribadian, alih-alih memeriksa secara 
terpisah ribuan ciri khusus yang membuat manusia menjadi individu 
dan unik. Selain itu, taksonomi yang diterima secara umum akan 
memfasilitasi pengumpulan dan komunikasi temuan empiris dengan 
menawarkan kosa kata standar, atau nomenklatur. 

Setelah beberapa dekade penelitian, bidang kepribadian setuju 
pada satu taksonomi umum kepribadian, yaitu kepribadian Big Five. 
Dimensi kepribadian tidak mewakili perspektif teoretis tertentu 
tetapi berasal dari analisis istilah alami bahasa yang digunakan orang 
untuk menggambarkan diri mereka sendiri. Itu tidak menggantikan 
semua sistem sebelumnya. Taksonomi Big Five melayani fungsi 
integratif karena dapat mewakili beberapa sistem dari deskripsi 
kepribadian dalam kerangka. Dengan demikian memberikan titik awal 
untuk penelitian dan teori yang kuat yang pada akhirnya dapat 
mengarah pada elaborasi dan revisi taksonomi deskriptif dalam istilah 
kausal dan dinamis. 

Perkembangan kepribadian Big Five dimulai dengan 
pendekatan leksikal dan penemuan lima sifat sebagai titik awal untuk 
membuat taksonomi yang dibagikan dengan berbagai peneliti dalam 
memahami kepribadian dalam bahasa. Studi ini dimulai dengan 
Klages (1926), Baumgarten (1933), dan Allport dan Odbert (1936), 
yang terdiri dari berbagai psikolog yang beralih ke bahasa alami 
sebagai sumber sifat taksonomi ilmiah. Penelitian ini dimulai dengan 
penggalian semua istilah yang berhubungan dengan kepribadian dari 
kamus, umumnya berpedoman pada pendekatan leksikal (John et al. 
1988; Saucier & Goldberg 1996). Hipotesis leksikal menegaskan 
bahwa sebagian besar sifat kepribadian sosial yang relevan dan 
penting dikodekan dalam bahasa alami (Allport, 1937). Oleh karena 
itu, kosakata kepribadian yang terkandung dalam kamus bahasa alami 
menyediakan istilah yang luas, tetapi menunjukkan seperangkat fitur 
bahasa yang kompak yang ditemukan penting dan berguna dalam 
interaksi sehari-hari (Goldberg 1981). 
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Selanjutnya dalam tahap pengembangan, Allport dan Odbert 
(1936) melakukan studi leksikal istilah-istilah yang berhubungan 
dengan kepribadian dalam kamus bahasa Inggris. Mereka memasuk-
kan semua istilah yang dapat digunakan untuk "membedakan perilaku 
satu manusia dari yang lain" (Allport & Odbert, 1936). Daftar lengkap 
mereka berjumlah hampir 18.000 kata. Pada saat itu, daftar ini 
berukuran sangat besar seolah-olah "seperti mimpi buruk semantik" 
(Allport, 1937). Allport dan Odbert berpendapat bahwa penelitian 
mereka mengorganisasikan ribuan sifat kepribadian ke dalam 
taksonomi yang memuaskan "bekerja seumur hidup" (1936). 
Memang, karyanya telah dipelajari dalam psikologi kepribadian 
selama lebih dari 60 tahun (John et al. 1988; John 1990). 

Pada tahap perkembangan, Cattel mengembangkan model 
kepribadian dan kemudian mengembangkan struktur lima faktor yang 
telah direplikasi oleh Norman (1963), Borgatta (1964), serta Digman 
dan Takemoto-Chock (1981) ke dalam daftar yang diperoleh 35 
variabel Cattell. Mengikuti Norman (1963), faktor awalnya diberi 
label: 
1. Extraversion atau Surgency (banyak bicara, tegas, energik). 
2. Agreeableness (baik hati, kooperatif, amanah). 
3. Hati-hati (teratur, bertanggung jawab, dapat diandalkan). 
4. Stabilitas emosional (tenang, tidak neurotik, tidak mudah 

tersinggung). 
5. Budaya (pemikiran intelektual, halus, mandiri). 
 

Faktor-faktor ini akhirnya dikenal sebagai "Lima Besar" 
(Goldberg, 1981), sebuah judul yang dipilih bukan untuk menunjuk-
kan kehebatan intrinsik mereka tetapi untuk menekankan bahwa 
setiap faktor kepribadian sangat luas. Oleh karena itu, struktur Lima 
Besar tidak menyiratkan bahwa perbedaan kepribadian dapat 
direduksi menjadi lima sifat saja. Sebaliknya, kelima dimensi mewakili 
kepribadian pada tingkat yang luas, dan masing-masing dimensi 
merangkum sejumlah besar dimensi yang berbeda, menjadi ciri-ciri 
kepribadian yang lebih spesifik. 

The Big Five tidak dirancang untuk mengklasifikasikan individu 
ke dalam kepribadian tertentu, melainkan untuk mengarahkan ciri-
ciri kepribadian yang disadari individu tersebut dalam kehidupan 
sehari-hari. Pendekatan ini disebut Hipotesis Fundamental Leksikal 
(Bahasa) Goldberg. Perbedaan individu yang paling mendasar 
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dijelaskan dengan hanya satu istilah yang ditemukan di setiap bahasa 
(dalam Pervin, 2005). Big Five Personality atau disebut juga Model 
Lima Faktor oleh John dan Srivastava (1999) didasarkan pada 
pendekatan yang lebih sederhana. Di sini dilakukan upaya untuk 
menemukan unit dasar kepribadian dengan menganalisis kata-kata 
yang digunakan oleh orang pada umumnya, yang tidak hanya 
dipahami oleh para psikolog, tetapi juga orang biasa (Pervin, 2005). 
  
A. Teori Trait Allport (1987)  

Psikolog yang pertama kali dikaitkan dengan teori sifat dalam 
kepribadian adalah Allport (1879). Allport percaya bahwa sifat adalah 
unit dasar atau struktur kepribadian. Menurutnya, ciri-ciri itu ada 
pada saraf manusia. Ini adalah sebuah elemen yang diwariskan yang 
menyebabkan perilaku. Dengan demikian sifat-sifat dipandang 
sebagai struktur dalam kepribadian dan juga dorongan yang 
menyebabkan tingkah laku. Allport telah membuat daftar beberapa 
ciri tentang ciri-ciri, di antara ciri-ciri tersebut adalah: 
1. Jadilah dinamis dan tentukan perilaku 
2. Lebih umum dari kebiasaan 
3. Setiap sifat tidak bergantung satu sama lain 
4. Tidak sama dengan penilaian atau nilai moral 
5. Dapat ditentukan secara empiris. 

 
Selanjutnya, Allport (1937) membedakan tiga jenis sifat, yaitu 

sifat kardinal, sifat sentral, dan sifat sekunder. Ciri utama adalah 
disposisi yang memengaruhi perilaku dan tindakan seseorang secara 
keseluruhan. Ciri-ciri utama ada dalam kehidupan seseorang dan kita 
dapat melacak penyebab dari sifat-sifat itu. Secara umum, hanya ada 
sedikit ciri utama. Ciri sentral adalah kecenderungan yang dimiliki 
seseorang, meliputi situasi yang relatif terbatas. Jumlah ciri utama 
adalah lima sampai sepuluh (misalnya kejujuran, kebaikan, perilaku, 
dan ketegasan). Sifat sekunder adalah karakteristik yang mengontrol 
perilaku seseorang secara khusus. Ciri-ciri sekunder lebih jarang dan 
merupakan perilaku yang lebih umum dan konsisten. Allport (1937) 
mengakui pentingnya faktor situasional dalam menjelaskan perilaku 
tertentu. Misalnya, orang yang agresif dapat diharapkan mengubah 
perilakunya jika situasinya menuntut perilaku non-agresif, dan orang 
introvert dapat menjadi ekstrovert dalam situasi tertentu. Meskipun 
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Allport percaya bahwa sebagian besar sifat diwariskan, dia tidak 
melakukan penelitian untuk membuktikan teorinya. 
 
B. Trait Eysenck (1947)  

Ada beberapa psikolog yang termasuk dalam kategori tipe sifat. 
Namun, psikolog barat terkemuka tentang teori sifat adalah Hans 
Jurgen Eysenck, seorang Jerman. Menurut Eysenck (1967), ke-
pribadian berarti organisasi karakter, temperamen, intelek dan fisik 
seseorang yang relatif stabil dan memiliki ketahanan yang menentu-
kan keunikan adaptasi terhadap lingkungan. Karakter menunjukkan 
seseorang yang relatif stabil dan memiliki sistem perilaku kognitif 
yang tangguh (will). Temperamen menunjukkan seseorang yang 
relatif stabil dan daya tahan sistem perilaku afektif (emosional). Akal, 
sebaliknya, menunjukkan seseorang yang relatif stabil dan daya tahan 
sistem perilaku kognitif (kecerdasan), sedangkan fisik berarti 
seseorang yang relatif stabil dalam hal daya tahan seluruh sistem 
tubuh dan perilaku (neuroendokrin). 

Eysenck (1947) mengusulkan teori kepribadian hierarkis. 
Setiap tingkat dalam kepribadian berbeda dalam hal dimensi dan 
kepentingan. Tingkat perilaku terendah disebut respons spesifik. Ini 
adalah perilaku individu yang dapat diamati setidaknya sekali dalam 
diri seseorang. Tingkat kedua adalah respon kebiasaan. Kebiasaan 
adalah respon spesifik yang memiliki kecenderungan untuk diulang 
beberapa kali dalam situasi yang sama. Tingkat ketiga disebut sifat. 
Beberapa sifat dapat menggambarkan kepribadian. Eysenck (1947) 
mengembangkan kuesioner medis Maudsley untuk mengukur faktor 
neurotik. Kuesioner ini kemudian direvisi dengan membuat analisis 
item dan menambahkan item yang akhirnya menjadi 48 item untuk 
mengukur faktor neurotik dan ekstrovert. Kuesionernya telah banyak 
diterjemahkan ke dalam bahasa lain dan digunakan dalam penelitian 
klinis di beberapa negara. Tabel di bawah ini menunjukkan dimensi 
alam menurut Eysenck. 
 

No Sifat 
1 Sociable/ bersosialisasi 
2 Lively/ giat bersemangat 
3 Active/ aktif 
4 Assertive/ berani 
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No Sifat 
5 Sensation seeking/ mencari perhatian 
6 Carefree/ bebas 
7 Dominance/ mendominasi 
8 Surgent/ bergejolak 
9 Venturesome/ suka berpetualang 

Trait Eysenck (1999) 
 
C. Trait Personality Big Five 

Trait Personality Big-Five disusun bukan untuk mengklasifikasi-
kan individu ke dalam kepribadian tertentu, melainkan untuk 
menggambarkan sifat-sifat kepribadian yang diwujudkan oleh 
individu itu sendiri dalam kehidupan sehari-hari (John & Srivastava 
1999). Kepribadian Big-Five atau yang disebut juga dengan model five 
factor oleh Costa dan McCrae dibuat berdasarkan pendekatan yang 
lebih sederhana sehingga penggunaannya tidak hanya dipahami oleh 
para psikolog tetapi juga oleh orang awam (Komarraju et al. 2011; 
Moris & Maisto 2013).  

McCrae dan Costa membagi kepribadian menjadi lima dimensi 
sifat kepribadian, yaitu extraversion, agreeableness, openness, 
shyness, dan neuroticism (Costa & McCrae 1992; John & Srivastava 
1999; McCrae et al. 2012). Neurotisme adalah kebalikan dari 
kestabilan emosi yang mencakup perasaan negatif, seperti kecemasan, 
kesedihan, lekas marah, dan ketegangan. Keterbukaan menjelaskan 
keluasan, kedalaman, dan kompleksitas aspek mental dan pengalaman 
hidup. Keramahan mencakup sifat-sifat pro-sosial seperti mudah 
bergaul, hangat, dan dapat dipercaya. Ekstraversi dan keramahan 
mencakup sifat-sifat interpersonal, yaitu apa yang dilakukan 
seseorang dengan dan kepada orang lain.  

Terakhir, sifat kehati-hatian menjelaskan perilaku pencapaian 
tujuan dan kemampuan mengendalikan dorongan hati yang 
diperlukan dalam kehidupan sosial. Seperti yang telah dijelaskan pada 
bagian sebelumnya, Lima Besar Kepribadian terdiri dari lima faktor. 
Ada beberapa istilah untuk menjelaskan kelima faktor tersebut. Itu 
adalah: 
1. Neurotisisme (N) 
2. Ekstraversi (E) 
3. Keterbukaan (O) 



Dr. Fikri, S.Psi., M.Si. 

46 (Mengurai Problematika Manusia dan Transportasi) 

4. Persetujuan (A) 
5. Kehati-hatian (C) 

 
Agar lebih mudah diingat, istilah-istilah di atas disingkat men-

jadi OCEAN (Pervin, 2005). Untuk lebih jelasnya, kelima faktor di atas 
ditampilkan pada tabel di bawah ini, yang diperoleh dari penelitian 
Costa dan McCrae (1985, 1992). 
 

Karakteristik 
dengan skor tinggi 

Sifat Karakteristik 
dengan skor 

rendah 
Bimbang, cemas, 
emosional, merasa 
tidak selamat, 
kurang 
penyesuaian, 
kesedihan yang tak 
beralasan. 
 
 
udah bergaul, aktif, 
talkative, person-
oriented, optimis, 
menyenangkan, 
kasih sayang, ber-
sahabat. 
 
Rasa ingin tahu 
tinggi, ketertarikan 
luas, kreatif, asli, 
imajinatif, tidak 
ketinggalan zaman. 
 
 
 
Berhati lembut, 
baik, suka 
menolong, dapat 
dipercaya, mudah 

Neurotisisme (N) 
Mengukur 
penyesuaian Vs 
ketidakstabilan emosi. 
Mengidentifikasi 
kecenderungan 
individu akan distres 
psikologi, idea-idea 
yang tidak realistik, 
keinginan yang 
berlebihan, dan 
respons daya tindak 
yang tidak sesuai 
Ekstraversi (E) 
Mengukur kuantitas 
dan intensitas 
interaksi 
interpersonal, tahap 
aktivitas, keinginan 
akan stimulasi, 
kapasiti kesenangan. 
Keterbukaan (O) 
Mengukur keinginan 
untuk mencari dan 
menghargai 
pengalaman baharu, 
senang mengetahui 

Tenang, santai, 
tidak emosional, 
tabah, selamat, puas 
terhadap diri 
sendiri. 
 
 
 
Tidak ramah, 
tenang, tidak 
periang, 
menyendiri, task 
oriented, pemalu, 
pendiam 
 
 
Mengikuti apa yang 
sudah ada, down to 
earth, tertarik 
hanya pada satu hal, 
tidak memiliki jiwa 
seni, kurang 
analitis. 
 
Sinis, kasar, rasa 
curiga, tidak mau 
bekerjasama, 
pendendam, kejam, 
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Karakteristik 
dengan skor tinggi 

Sifat Karakteristik 
dengan skor 

rendah 
memaafkan, mudah 
untuk 
dimanfaatkan, terus 
terang. 
 
Teratur, dapat 
dipercaya, bekerja 
keras, disiplin, tepat 
waktu, teliti, rapi, 
bercita-cita tinggi, 
tekun. 
 

sesuatu yang tidak 
biasa 
Kepersetujuan (A) 
Mengukur kualiti 
orientasi 
interpersonal 
seseorang, mulai dari 
perasaan kasihan 
sampai pada sikap 
permusuhan dalam 
hal fikiran, perasaan, 
dan tindakan. 
Kehematan (C) 
Mengukur tingkah 
laku keteraturan 
seseorang, ketahanan 
dan motivasi dalam 
mencapai tujuan. 
Berlawanan dengan 
ketergantungan, dan 
kecenderungan untuk 
menjadi malas dan 
lemah. 

mudah marah, 
manipulatif. 
 
 
 
Tidak bertujuan, 
tidak dapat 
dipercaya, malas, 
kurang perhatian, 
lalai, 
sembarangan, tidak 
disiplin, keinginan 
lemah, suka 
bersenang-senang 

 
Neuroticism adalah kebalikan dari Emotional stability yang 

meliputi perasaan negatif, seperti kecemasan, kesedihan, lekas marah, 
dan ketegangan. Keterbukaan menjelaskan keluasan, kedalaman, dan 
kompleksitas aspek mental dan pengalaman hidup. Ekstraversi dan 
keramahan mencakup sifat-sifat interpersonal, yaitu apa yang 
dilakukan seseorang dengan dan kepada orang lain. Dan terakhir, 
kehati-hatian menjelaskan perilaku pencapaian tujuan dan 
kemampuan mengendalikan dorongan hati yang diperlukan dalam 
kehidupan sosial (Pervin, 2005). 

Ada beberapa alasan yang mendasari dipilihnya pendekatan 
sifat kepribadian dalam menjawab tujuan penelitian. Menurut 
Habibah, Yakub dan Noran (2002), ciri-ciri kepribadian seperti 
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konsep diri, harga diri, locus of control, motivasi, prestasi, kecemasan, 
dan sikap memiliki peran penting dalam pembentukan kepribadian 
individu. Setiap sifat akan menentukan karakteristik perilaku tertentu 
baik secara positif maupun sebaliknya. Menurut Alwisol (2004), alam 
berasal dari kebutuhan, sedangkan menurut Murray sangat mem-
pengaruhi bagaimana pola perilaku dinamis yang akan ditampilkan 
oleh individu berupa perilaku berulang yang cenderung menetap. 
Menurut Cattell (1948), teori sifat lebih mudah dibangun ke dalam 
pengukuran psikometri sehingga lebih banyak data kuantitatif dan 
objektif dapat diperoleh dalam evaluasinya. 

Setiap sifat tidak terikat satu sama lain. Sifat individu bersifat 
dinamis dan akan menentukan perilaku individu tersebut. Karena sifat 
bersifat dinamis dan menentukan perilaku, maka sifat dapat 
diprediksi dan ditentukan secara empiris. Oleh karena itu, dalam 
kajian ini penulis menggunakan Big Five Personality karena banyak 
pakar psikologi transportasi yang menggunakan teori ini dalam 
mempelajari faktor kepribadian pada kecelakaan dan diyakini bahwa 
sifat Big Five Personality dapat memprediksi kesesuaian seseorang 
menurut sifatnya terhadap kecelakaan lalu lintas. 
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BAB 6 

Kepribadian dan  
Kecelakaan Lalu Lintas 

 
 
 
 
 

A. Hubungan Kepribadian dan Kecelakaan Lalu Lintas 

Ada berbagai definisi tentang kepribadian dalam berbagai sudut 
pandang. Setiap definisi kepribadian yang dipilih atau dibuat sangat 
dipengaruhi dan bergantung pada orientasi individu yang memberi-
kan definisi tentang makna kepribadian itu sendiri. Kepribadian 
berarti kepribadian atau pribadi dan menggambarkan karakteristik 
individu yang membedakan dirinya dari orang lain. Ciri-ciri bentuk 
kepribadian meliputi gaya hidup, keyakinan, harapan, nilai, motif, 
pikiran, perasaan, tata krama, persepsi, kebiasaan, sikap dan karakter 
seseorang (Hangenhahn & Olson, 2003; Burger, 2002; Schultz & 
Schultz, 2001). Kepribadian adalah perilaku yang membedakan antara 
satu individu dengan individu lainnya (Baron & Greenberg, 1990). 
Kepribadian juga merupakan manifestasi dari sifat batin individu 
melalui perilaku (Chell, 1987). Bagi McCrae dan Costa (2003), ciri-ciri 
kepribadian adalah sesuatu yang dapat dimaknai sebagai bentuk 
dimensi mengenai keragaman individu dalam kecenderungan 
individu untuk menghasilkan bentuk pemikiran, perasaan (termasuk 
aspek emosional) dan perilaku yang konsisten (Ullberg & Rundomo, 
2002). 

John dan Srivastava (1999) memberikan definisi kepribadian 
adalah taksonomi yang terdiri dari domain tertentu dari ciri-ciri 
kepribadian, bukan secara terpisah memeriksa ribuan ciri-ciri khusus 
yang membuat manusia individu dan unik. Penelitian telah di-
konseptualisasikan dari berbagai perspektif teoretis, dan pada ber-
bagai tingkat abstraksi atau luasnya (John, Hampson & Goldberg, 
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1991; McAdams, 1995). Masing-masing level ini telah memberikan 
kontribusi unik untuk pemahaman kita tentang perbedaan individu 
dalam perilaku dan pengalaman. Namun, jumlah kepribadian, dan 
skala yang dirancang untuk mengukurnya, tumbuh tanpa akhir 
(Goldberg, 1971). 

Dimensi Lima Besar pertama kali diperkenalkan oleh Goldberg 
pada tahun 1981. Dimensi ini tidak mencerminkan perspektif teoretis 
tertentu, tetapi merupakan hasil analisis bahasa alami manusia dalam 
menjelaskan dirinya dan orang lain. Taksonomi Big Five tidak 
dimaksudkan untuk mengubah sistem sebelumnya, tetapi sebagai 
pemersatu karena dapat memberikan penjelasan tentang sistem 
kepribadian secara umum (John & Srivastava, 1999). 

The Big Five tidak disusun untuk mengklasifikasikan individu ke 
dalam kepribadian tertentu, melainkan untuk menggambarkan ciri-
ciri kepribadian yang disadari individu tersebut dalam kehidupan 
sehari-hari. Pendekatan ini disebut Hipotesis Fundamental Leksikal 
(Bahasa) Goldberg. Perbedaan individu yang paling mendasar 
dijelaskan oleh hanya satu istilah yang ditemukan di setiap bahasa 
(dalam Pervin, 2005). Kepribadian Lima Besar, juga disebut Model 
Lima Faktor oleh Costa dan McCrae, didasarkan pada pendekatan yang 
lebih sederhana. Di sini dilakukan upaya untuk menemukan unit dasar 
kepribadian dengan menganalisis kata-kata yang digunakan oleh 
orang pada umumnya, yang tidak hanya dipahami oleh para psikolog, 
tetapi juga orang biasa (Pervin, 2005). 

 Seperti yang telah dijelaskan sebelumnya, kepribadian Big Five 
terdiri dari lima dimensi atau faktor. Ada beberapa istilah untuk 
menjelaskan kelima faktor tersebut. Namun dalam kajian ini istilah 
yang digunakan adalah sebagai berikut: stabilitas emosi atau 
neuroticism (N), extraversion (E), openness (O), agreeableness (A) dan 
thrift (C). 

Oleh karena itu, dalam kajian ini definisi operasional faktor 
kepribadian dipelajari dengan menggunakan kuesioner Big Five 
Inventory (BFI) yang dikembangkan oleh John dan Srivastava (1999) 
yang terdiri dari lima faktor yaitu: neuroticism, extraversion, openness, 
agreeableness dan thrift. 

Jika ditinjau dari penelitian sebelumnya, banyak penelitian yang 
dilakukan untuk mempelajari hubungan antara ciri-ciri kepribadian 
dan keterlibatan dalam kecelakaan lalu lintas (Lawton & Parker 
1997). Salah satu tolak ukur dalam kajian ciri-ciri kepribadian dengan 
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kecelakaan lalu lintas adalah adanya model kepribadian Big Five 
(McCrae & Costa, 2003) yang telah diterima sebagai taksonomi valid 
struktur kepribadian yang sering digunakan oleh para peneliti sebagai 
dimensi dasar dalam mempelajari hubungan antara kepribadian dan 
kecelakaan lalu lintas (Clark et al. 2005) 

 Skaar dan Williams (2005) melakukan penelitian tentang 
hubungan antara dimensi kepribadian dengan jumlah pelanggaran 
hukum lalu lintas. Studi ini melibatkan 141 pengemudi pria dan 
wanita (30,5% pria, 69,5% wanita) berusia antara 16 dan 22 tahun 
yang merupakan pelajar dari Minnesota dan Iowa. Studi ini 
menemukan bahwa hanya dimensi kepribadian Extraversion yang 
memiliki hubungan langsung dengan pelanggaran hukum di jalan raya 
yang dapat meningkatkan kecelakaan lalu lintas. 

Beecher dkk. (2008) meneliti hubungan antara sifat Neurotisme 
dan jumlah kecelakaan mobil di antara 675 peserta dari sebuah 
universitas di Las Vegas. Temuan kajian ini menemukan hubungan 
antara sifat neurotisme dan tingkat kecelakaan lalu lintas. McCrae dan 
Costa (2003) menyatakan bahwa salah satu ciri kepribadian dalam 
kepribadian Big Five adalah ciri kepribadian “prudence” yang diartikan 
sebagai kecenderungan untuk disiplin, bertanggung jawab dan dapat 
diandalkan. Sifat ini banyak dinyatakan mampu mengurangi risiko 
perilaku pengemudi. 

Studi yang dilakukan oleh Arthur dan Graziano (1996) juga 
menemukan bahwa sifat kehati-hatian merupakan satu-satunya sifat 
dalam kepribadian Lima Besar yang memiliki hubungan dengan 
keterlibatan pengemudi dalam kecelakaan. Sebuah studi yang 
dilakukan oleh Schwebel et al. (2006) pada tiga ciri kepribadian dan 
hubungannya dengan cara mengemudi yang berisiko menemukan 
bahwa salah satu ciri yang dipelajari adalah sifat kehati-hatian, sifat 
kepribadian lainnya adalah mencari kesenangan dan kemarahan saat 
mengemudi. Temuan penelitian menunjukkan bahwa ketiga 
kepribadian termasuk sifat kepribadian kehati-hatian yang diteliti 
ditemukan memiliki hubungan dengan perilaku mengemudi berisiko 
dalam analisis univariat independen. Dalam analisis multivariat, 
pencarian kesenangan dipandang sebagai prediktor terbaik dalam 
memprediksi perilaku mengemudi berisiko subjek. 

Kalyoncuoglu dan Tigdemir (2008) melakukan penelitian untuk 
melihat apakah ada hubungan antara kepribadian dan sikap sese-
orang terhadap keselamatan lalu lintas, perilaku mengemudi berisiko 
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dan keterlibatan pengemudi dalam kecelakaan lalu lintas. Hasil 
penelitian menunjukkan bahwa kepribadian seseorang memiliki 
pengaruh terhadap perilaku mengemudi berisiko yang dilakukan dan 
cara mereka menangani keselamatan lalu lintas. Selain itu, 
memberikan implikasi bahwa sikap individu terhadap keselamatan 
jalan berdampak pada kecelakaan lalu lintas. Studi ini juga membukti-
kan bahwa ada hubungan antara kepribadian individu dan risiko 
mengemudi dengan tingkat keterlibatan dalam kecelakaan lalu lintas. 

Sebuah studi oleh Machin et al. (2008) bertujuan untuk 
mempelajari faktor kepribadian dan persepsi risiko yang dapat 
mempengaruhi perilaku berisiko saat mengemudi pada pengemudi 
usia 17 sampai 20 tahun. Penelitian ini melibatkan 159 subjek, yaitu 
46 laki-laki dan 112 perempuan. Penelitian ini menggunakan 
kuesioner online yang disebut Road Safety Behavior (RSB). Hasil 
penelitian menunjukkan bahwa remaja yang tidak memiliki 
pengetahuan tentang keselamatan berkendara memiliki tingkat 
perilaku ngebut yang tinggi, meremehkan potensi risiko saat 
mengemudi dan melebih-lebihkan keterampilan mereka saat 
mengemudi. Pengemudi muda yang tidak memiliki pengetahuan 
keselamatan juga memiliki antusiasme yang tinggi saat mengemudi, 
altruisme rendah, dan risiko terlibat kecelakaan lebih besar. 

Ching (2009) melakukan penelitian untuk menguji hubungan 
antara faktor kepribadian, perilaku keselamatan jalan, dan sikap 
pengambilan risiko pengendara sepeda motor di Taiwan. Penelitian 
dilakukan dengan menggunakan kuesioner. Subjek penelitian 
melibatkan 257 mahasiswa di University of Taiwan. Hasil penelitian 
menunjukkan bahwa perilaku di jalan raya secara tidak langsung 
terkait dengan perilaku berisiko saat mengemudi, dan kepribadian 
juga berpengaruh terhadap kecelakaan lalu lintas. 

Studi Clarke dan Robertson (2011) melaporkan meta-analisis 
hubungan antara keterlibatan kecelakaan dan dimensi kepribadian 
Lima Besar. Hasil penelitiannya menunjukkan bahwa nilai 
kepribadian kehati-hatian, keramahan yang rendah valid dan dapat 
digeneralisasi untuk menjadi prediktor kecelakaan lalu lintas. Lawton 
dan Meanstead (1997) telah mempelajari hal yang sama. 

 Ada ukuran pelanggaran hukum lalu lintas yang lebih luas yang 
sepenuhnya dapat memediasi perilaku penyimpangan sosial ringan 
dengan tingkat kecelakaan lalu lintas. Hasil penelitian telah 
menjelaskan hubungan antara tingkat penyimpangan sosial yang 
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sedang dan tingkat kecelakaan. Namun hubungan kedua variabel 
tersebut dipengaruhi oleh kecenderungan melanggar hukum sebagai 
mediator dan faktor yang tidak ditentukan terkait dengan usia 
pengemudi. 

Penelitian dilakukan oleh Rafahi dan Aganj (2012) tentang 
karakteristik kepribadian dengan pelanggaran hukum lalu lintas di 
Shiraz. Peneliti menggunakan Big Five Personality untuk mempelajari 
aspek pelanggaran hukum yaitu kesalahan, kesalahan, kesalahan yang 
disengaja, dan kesalahan yang tidak disengaja. Hasil penelitian me-
nunjukkan bahwa dari kelima dimensi kepribadian, hanya keramahan 
dan kehati-hatian yang berhubungan positif dan signifikan dengan 
penegakan hukum dan kecelakaan lalu lintas. Tipe kepribadian 
neurotisme berhubungan negatif dan signifikan dengan aspek 
pelanggaran hukum. Tipe kepribadian Extraversion, Agreeableness 
dan Conscientiousness menunjukkan hubungan yang positif dan 
signifikan dengan semua aspek pelanggaran hukum, namun tidak ada 
hubungan antara Agreeableness dan Inadvertending Offending. 

Sumer (2003) mempelajari kepribadian dan perilaku prediktor 
kecelakaan lalu lintas. Sumer menggunakan mediator kontekstual 
untuk membedakan konteks distal (termasuk isyarat psikologis, 
keinginan untuk bersenang-senang, dan agresivitas) dan konteks 
proksimal (yaitu, kebiasaan mengemudi yang disfungsional, perilaku 
mengemudi yang menyimpang, dan kecepatan) untuk memprediksi 
kecelakaan. Dalam studi ini, sebanyak 295 pengemudi profesional 
Turki diminta untuk berpartisipasi dalam studi tersebut. Hasil kajian 
ini menyatakan bahwa variabel dalam konteks distal dapat mem-
prediksi setidaknya satu variabel proksimal dengan koefisien yang 
tinggi. Perilaku menyimpang pengemudi menghasilkan kecelakaan 
secara langsung sedangkan perilaku pengemudi memediasi tanda-
tanda psikologis dengan kecelakaan. 

 Menurut Constantinou et al. (2011), pengemudi muda dan 
pemula bertanggung jawab atas persentase kematian dan cedera di 
jalan raya yang tinggi dari seluruh dunia. Oleh karena itu mereka ingin 
mengidentifikasi faktor motivasi di balik perilaku mengemudi yang 
berbahaya selain mempelajari peran kepribadian dalam hal tersebut. 
Sebuah studi yang dilakukan oleh Arthur dan Graziano (1996) telah 
menemukan bahwa ada hubungan antara sifat kepribadian kehati-
hatian dan keterlibatan kecelakaan pada pengemudi (misalnya 
kecelakaan yang dilaporkan sendiri, kecelakaan di mana pengemudi 
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bersalah) dibandingkan dengan mereka yang kurang kehati-hatian. 
Individu dengan kehati-hatian yang sangat tinggi cenderung tidak 
terlibat dalam kecelakaan lalu lintas. Studi lebih lanjut yang dilakukan 
oleh Garrity dan Demick (2001) terhadap 231 pengemudi 
menunjukkan adanya hubungan positif antara kepribadian dengan 
kecelakaan lalu lintas. 

Sebuah penelitian dilakukan oleh Esmaeili et al. (2012) diantara 
120 pengemudi taksi di Iran yang menggunakan Big Five Personality 
dalam mempelajari hubungan kepribadian pengemudi dengan jumlah 
pelanggaran lalu lintas dan kecelakaan lalu lintas. Hasil penelitian 
menemukan bahwa faktor kehati-hatian, ekstraversi dan keterbukaan 
secara signifikan dapat memprediksi kecelakaan lalu lintas. 

Sebuah studi yang dilakukan oleh Clarke dan Robertson (2005) 
juga menemukan bahwa individu yang rendah dalam keramahan dan 
kehati-hatian lebih rendah untuk terlibat dalam kecelakaan. Dimensi 
kepribadian yang berbeda memiliki hubungan yang signifikan dalam 
lingkungan yang berbeda. Di lingkungan kerja, tingkat kesesuaian dan 
neurotisisme yang rendah adalah valid dan determinan umum 
kecelakaan, sedangkan di lingkungan non-kerja (kecelakaan jalan 
raya), extraversion, tingkat kesadaran rendah dan tingkat kesesuaian 
yang rendah memiliki hubungan yang signifikan dengan kecelakaan 
lalu lintas. 

Dari penelitian yang dilakukan, menunjukkan adanya faktor 
kepribadian yang merupakan salah satu dari berbagai faktor manusia 
yang mempengaruhi kecelakaan lalu lintas, namun demikian dalam 
penelitian tidak jelaskan lebih lanjut faktor kepribadian apa saja yang 
lebih berpengaruh terhadap kecelakaan lalu lintas. Oleh karena itu, 
perlu dilakukan penelitian lebih lanjut mengenai jenis faktor 
kepribadian yang mempengaruhi kecelakaan lalu lintas. 

Beberapa penelitian yang mengkaji hubungan antara kepribadi-
an Lima Faktor dan kecelakaan lalu lintas menunjukkan bahwa 
terdapat hubungan yang signifikan antara kehati-hatian dengan 
kecelakaan lalu lintas. Penelitian Cellar, Nelson dan York (2000) 
menunjukkan bahwa kesetujuan berhubungan negatif. 
 
B. Pengaruh Kepribadian dan Kecelakaan Lalu Lintas 

Hasil penelitian menunjukkan bahwa sub faktor kepribadian 
keterbukaan berpengaruh langsung dan signifikan terhadap kecelaka-
an lalu lintas, serta faktor kepribadian extraversion berpengaruh 
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negatif signifikan, artinya model kepribadian pengemudi bus umum di 
Riau adalah introvert. Sedangkan sub faktor kesepakatan dan kehati-
hatian tidak dapat mengukur perilaku pengemudi karena tidak dapat 
menunjukkan kecocokan atau koefisien yang tidak signifikan (good 
fit), maka sub faktor kesepakatan dan kehati-hatian dihilangkan dalam 
model ini. Hasil ini menunjukkan bahwa hanya sub faktor kepribadian 
openness dan extraversion yang berpengaruh langsung dan signifikan 
terhadap kecelakaan lalu lintas, namun faktor kepribadian 
neuroticism tidak berpengaruh langsung terhadap kecelakaan lalu 
lintas. Secara lebih rinci, hasil ini menjelaskan apakah individu 
tersebut memiliki sifat dari subfaktor kepribadian. 

Berdasarkan hasil penelitian yang dilakukan peneliti, hanya sub 
faktor kepribadian openness dan extraversion yang memiliki 
pengaruh langsung signifikan terhadap kecelakaan lalu lintas. 
Menurut para ahli kepribadian (John & Srivastava 1999) model ke-
pribadian keterbukaan ini menggambarkan keinginan untuk me-
nemukan dan menghargai pengalaman baru, serta senang mengetahui 
sesuatu yang asing. Ciri-ciri pengemudi dengan skor tinggi adalah rasa 
ingin tahu yang tinggi, minat yang luas, kreatif, orisinil, imajinatif, dan 
tidak ketinggalan. 

Sedangkan ciri individu dengan skor rendah adalah mengikuti 
apa yang sudah ada, membumi, hanya tertarik pada satu hal, tidak 
memiliki jiwa seni, dan kurang analisis. Sifat kepribadian ini 
merupakan ciri kepribadian yang menggambarkan individu yang 
mengevaluasi usahanya secara proaktif dan menghargai pengalaman 
demi dirinya sendiri. Mereka mengevaluasi cara menggali sesuatu 
yang baru dan tidak biasa. Individu dengan openness to experience 
memiliki ciri mudah bertoleransi, mudah menyerap informasi, fokus, 
kreatif, imajinatif, dan berwawasan luas. 

Berdasarkan temuan penelitian yang diperoleh, pada variabel 
bebas kepribadian pada sub-keterbukaan menunjukkan bahwa 
pengemudi paling suka melakukan suatu tindakan. Artinya faktor 
keterbukaan menunjukkan bahwa model kepribadian pengemudi bus 
umum provinsi Riau Indonesia adalah individu yang suka mencoba 
hal-hal baru yang menyebabkan pengemudi tidak takut mengambil 
resiko. Indikator imajinatif menunjukkan bahwa individu tersebut 
memiliki tingkat imajinasi yang tinggi. Banyaknya subjek yang 
memilih pernyataan terkait indikator ini membuktikan bahwa subjek 
dalam kajian ini memiliki kemampuan berimajinasi atau membayang-



Dr. Fikri, S.Psi., M.Si. 

56 (Mengurai Problematika Manusia dan Transportasi) 

kan sesuatu yang tinggi. Hal ini didukung oleh indikator gagasan pada 
sifat ini yang menggambarkan keterbukaan seseorang terhadap nilai-
nilai, rasa ingin tahu dan memiliki cara berpikir yang berbeda dengan 
orang lain di sekitarnya. 

Keterbukaan terhadap nilai-nilai, rasa ingin tahu dan cara 
berpikir para pengemudi yang berbeda dengan yang lain menjadikan 
mereka pribadi yang kreatif yang dapat menemukan berbagai ide 
cemerlang dalam hidupnya. Raskin (dalam Goncalo Flynn & Kim, 
2010) menyebutkan bahwa individu kreatif menyukai pekerjaan yang 
mereka lakukan untuk mencapai tujuannya, dan menolak beradaptasi 
dengan kondisi sosial karena merasa unik dan berbeda. Beberapa 
penelitian menunjukkan bahwa melalui ide-ide baru mereka 
menginginkan perhatian yang hanya ditujukan kepada mereka dan 
sebagai cara untuk menampilkan diri di depan orang lain. Selain itu, 
indikator seni pada ciri kepribadian openness to experience meng-
gambarkan individu yang memiliki pengalaman artistik, serta 
menyukai seni dan keindahan. Indikator ini menunjukkan keterlibat-
an seseorang dalam sensasi dan persepsi. Berdasarkan pemaparan di 
atas disimpulkan bahwa indikator kecelakaan lalu lintas yang paling 
mendominasi pada sifat kepribadian keterbukaan terhadap 
kecelakaan lalu lintas adalah indikator perilaku berani mengambil 
risiko dan yang kedua adalah menyukai khayalan tentang kesuksesan, 
kekuasaan, kecerdasan, atau cita-cita yang tidak terbatas. Model 
kepribadian ini menunjukkan bahwa pengemudi suka mencoba hal 
baru, mengambil resiko dan suka bermimpi atau melamun yang 
menyebabkan kurang fokus dalam mengemudikan kendaraan dan 
mudah terlibat kecelakaan. 

Faktor kepribadian keterbukaan juga dijelaskan sebagai 
menghargai usaha seseorang secara proaktif dan penghargaan 
seseorang terhadap pengalaman demi dirinya sendiri. Mereka 
mengevaluasi bagaimana menggali sesuatu yang baru dan tidak biasa 
(Costa & McCrae, 1985; 1990; 1992 dalam Pervin & John, 2001). 
Dimensi ini mengamanatkan tentang kepentingan seseorang. Individu 
yang mudah terpesona dengan hal-hal baru dan inovasi, mereka akan 
cenderung imajinatif, sangat sensitif dan intelektual. Sedangkan 
individu yang berkebalikan dari kategori keterbukaan tampak lebih 
konvensional dan mencari kesenangan dalam keintiman (Robbins, 
2001). 
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Hasil kedua tentang faktor kepribadian yang mempengaruhi 
kecelakaan lalu lintas adalah faktor kepribadian extraversion, hasil 
penelitian menunjukkan bahwa terdapat pengaruh yang signifikan 
antara faktor kepribadian extraversion dengan kecelakaan lalu lintas. 
Hasil kajian ini sesuai dengan teori yang menjelaskan karakteristik 
driver dengan faktor extraversion. Faktor ini merupakan faktor 
kepribadian yang mengukur jumlah dan intensitas interaksi 
interpersonal, tingkat aktivitas, kebutuhan akan dukungan, dan 
kapasitas kebahagiaan. Ciri-ciri dari faktor extraversion adalah 
persahabatan, mudah bersosialisasi, kebutuhan untuk mendapatkan 
rangsangan dari luar, tingkat aktivitas, dan kapasitas untuk mendapat-
kan kesenangan, individu dengan faktor kepribadian extraversion 
digambarkan memiliki kecenderungan berperilaku yang disukai, 
untuk memamerkan kemampuan mereka. Campbell dan Foster 
(dalam Ong 2011) mengatakan bahwa individu dengan nilai 
extraversion yang tinggi seringkali juga sangat mudah menghadapi 
lingkungan sosial baru dan memulai hubungan baru. Namun, 
kebanyakan dari mereka mencari hubungan untuk dapat meningkat-
kan status dan pandangan positif orang lain terhadap dirinya. Selain 
itu, individu dengan ciri kepribadian extravert adalah individu yang 
menikmati statusnya yang tinggi dan selalu ingin tampil menonjol di 
antara orang lain. 

Berdasarkan data yang diperoleh, indikator sifat kepribadian 
extraversion yang banyak dipilih subjek adalah keramahan. Individu 
dengan karakteristik ini akan lebih suka berbicara dengan orang lain 
dan mudah bergaul dengan orang lain. Kehangatan menggambarkan 
individu yang tidak kedinginan dan tidak menjaga jarak dengan orang 
lain. Dengan sikap ramahnya, mereka dengan mudah membuat kesan 
pertama yang positif di lingkungannya. Dapat disimpulkan bahwa 
indikator ini banyak ditemukan pada pengemudi. Sifat ekstrovert yang 
suka mencari kesenangan memberikan kontribusi yang signifikan 
terhadap kecelakaan lalu lintas. Sifat ini membuat individu dengan 
sifat ini mencari tempat yang lebih aman ketika berada dalam kesulit-
an. Mereka memiliki kecenderungan untuk mencari perlindungan dan 
dukungan dari orang lain ketika mereka dalam kesulitan. Selain itu, 
individu ini merupakan individu pemberani yang suka mengambil 
resiko. 
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Sikap mencari kesenangan ini menyebabkan individu dengan 
sifat ekstrovert mengambil resiko tanpa berpikir jauh sebelumnya, 
sehingga memiliki sikap impulsif yang tinggi. Pernyataan ini sejalan 
dengan studi yang dilakukan oleh Herrero-Fernández et al. (2016), 
Linkov dkk. (2019) yang mempelajari kepribadian dengan keterlibat-
an dalam kecelakaan lalu lintas. Hasil penelitian menunjukkan bahwa 
sifat kepribadian ekstrovert dan pengemudi yang mencari 
kesenangan dalam berkendara dapat mempengaruhi pengemudi 
untuk mudah terlibat dalam kecelakaan lalu lintas. Selain studi yang 
dilakukan oleh Brandau et al. (2011) sifat kepribadian impulsif 
menjadi penyebab tingginya kecelakaan lalu lintas, seperti penelitian 
yang dilakukan oleh Herrero-Fernández et al. (2016) yang menyebut-
kan bahwa pengemudi dengan perilaku impulsif yang tinggi akan 
sangat mudah terlibat dalam kecelakaan lalu lintas. Studi lain yang 
dilakukan oleh Linkov et al. (2019) yang menemukan bahwa faktor 
kepribadian extraversion dan pencari kesenangan yang tinggi akan 
menjadi penyebab kecelakaan lalu lintas. 

 Dari sini dapat disimpulkan bahwa indikator pencarian 
kehangatan dan kesenangan memiliki kontribusi terhadap kecelakaan 
lalu lintas. Mereka menyukai lingkungan yang merangsang mereka 
dan sering mencari kesenangan. Dari ciri tersebut, individu dengan 
ciri kepribadian ini memiliki kecenderungan untuk bersikap impulsif, 
mencari keuntungan, mencari perhatian, dan eksploitatif. Indikator 
selanjutnya adalah indikator asertif. Indikator ini digambarkan 
berkontribusi pada perilaku mencari kesenangan karena individu 
dengan karakteristik ini adalah individu yang kuat, mampu meng-
ekspresikan apa yang diinginkan dan dirasakan. Dari ciri tersebut, 
individu dengan sifat extraversion akan cenderung mengekspresikan 
kehebatannya. Watson dan Biderman (1993) mengatakan bahwa 
semakin asertif individu, semakin individu tersebut memiliki 
kecenderungan untuk menjadi agresif dan merasa bahwa dirinya 
adalah orang yang penting. 

Hasil ini didukung oleh penelitian psikolog transportasi yang 
mempelajari pengaruh kepribadian terhadap kecelakaan lalu lintas 
(Lajunen, 2001; Iversen & Rundmo, 2002; Nabi, Consoli et al. 2006; 
Gulliver & Begg, 2007; Kalyoncuoglu & Tigdemir, 2008; Brandau et al. 
2011; Kong, Zhang et al. 2013; Nordfjærn & Rundmo, 2013; Goyal et 
al. 2015; Mahembe & Samuel 2016; Alavi et al. 2017). Temuan kajian 
para pakar kepribadian dari berbagai negara dan responden yang 
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berbeda menyimpulkan bahwa kepribadian merupakan kontributor 
kecelakaan di jalan raya. Namun, ciri-ciri kepribadian yang sangat 
berpengaruh terhadap kecelakaan lalu lintas adalah keramahan, 
ekstraversi, dan neurotisisme. 

Berdasarkan studi yang dilakukan oleh Linkov et al. (2019) yang 
mempelajari kepribadian dan keterlibatan dalam kecelakaan lalu 
lintas, temuan penelitian menunjukkan bahwa sifat kepribadian 
extraversion dan mencari kesenangan merupakan ciri kepribadian 
yang dapat mempengaruhi kecelakaan lalu lintas. Sebuah studi yang 
dilakukan oleh Ching (2009) di Taiwan menunjukkan bahwa perilaku 
aman di jalan raya secara tidak langsung terkait dengan perilaku 
berisiko saat mengemudi, sedangkan karakteristik kepribadian juga 
mempengaruhi perilaku berisiko yang berhubungan langsung dengan 
perilaku aman di jalan raya. Temuan kajian ini menemukan bahwa 
pengemudi dengan kepribadian keterbukaan mudah terlibat dalam 
kecelakaan lalu lintas. 

Studi lain dilakukan oleh Esmaeili et al. (2012) di antara 
pengemudi di Iran. Hasil penelitian menemukan bahwa faktor 
keterbukaan memiliki hubungan positif dengan denda pelanggaran 
lalu lintas dan kecelakaan lalu lintas pada pengemudi. Faktor 
extraversion berhubungan positif dan dapat memprediksi jumlah 
denda keuangan mereka dalam setahun terakhir. Sebuah studi dilaku-
kan oleh Innaci dan Rahman (1991) yang mempelajari hubungan 
antara sifat kepribadian dan kecelakaan lalu lintas. Hasil penelitian 
menunjukkan bahwa terdapat hubungan antara ciri-ciri kepribadian 
seperti ekstrovert atau introvert, neuroticism, psychoticism dan 
konformitas dengan kecenderungan terlibat kecelakaan lalu lintas dan 
bebas dari kecelakaan lalu lintas. Studi ini menggambarkan bahwa 
individu yang lebih ceria cenderung terlibat dalam kecelakaan lalu 
lintas dan terdapat perbedaan antara kelompok yang cenderung 
terlibat. Dalam hal ekstrovert, individu yang dianggap pendiam 
cenderung tidak terlibat dalam kecelakaan lalu lintas. Studi ini juga 
menunjukkan bahwa ada hubungan positif antara kecenderungan 
untuk terlibat dalam kecelakaan lalu lintas dan faktor kepribadian 
seperti neurotisme dan psikotisme. 

Studi lain juga mengatakan bahwa extraversion dan openness 
adalah sifat kepribadian yang mempengaruhi kecelakaan lalu lintas 
(Perassi et al. 2001; Ulleberg 2001; Vernet 2001; Sümer & Özkan, 
2002). Hasil penelitian sebelumnya ini menyimpulkan bahwa faktor 
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kepribadian memiliki pengaruh yang sangat signifikan terhadap 
kecelakaan lalu lintas, namun ciri kepribadian yang berkontribusi 
terhadap kecelakaan lalu lintas juga berbeda dengan temuan 
penelitian yang dilakukan oleh (Sümer 2003; Sansone et al. 2010; 
Peršak 2011; Živković, Nikolić dkk. 2015; Starkey & Isler 2016; 
Taubman – Ben-Ari dkk. 2016). Selain itu, temuan penelitian me-
nunjukkan bahwa faktor kehati-hatian dan kehati-hatian berpengaruh 
terhadap kecelakaan lalu lintas. Kajian yang dilakukan menunjukkan 
bahwa model kepribadian kehati-hatian dan keramahan tidak 
berpengaruh signifikan terhadap kecelakaan lalu lintas. Hal ini 
dikarenakan perbedaan model perilaku pengemudi sangat 
dipengaruhi oleh budaya lokal, negara, aturan dari penegak hukum, 
lingkungan dan fasilitas dari jalan yang berbeda. Keadaan ini 
menyebabkan perbedaan sifat kepribadian yang mempengaruhi 
kecelakaan lalu lintas berbeda antara satu negara dengan negara lain. 

Hasil penelitian yang dilakukan dengan hasil SEM menunjukkan 
bahwa faktor kepribadian openness dan extraversion berpengaruh 
langsung dan signifikan terhadap kecelakaan lalu lintas, sedangkan 
faktor kepribadian neuroticism berpengaruh negatif dan signifikan. 
Temuan kajian ini didukung oleh penelitian yang dilakukan oleh 
Lajunen (2001) di 34 negara. Studi Lajunen (2001) menunjukkan 
bahwa extraversion memiliki hubungan positif dengan jumlah 
kematian akibat kecelakaan lalu lintas, sedangkan neuroticism 
berkorelasi negatif dengan kecelakaan lalu lintas. Negara dengan nilai 
extraversion tinggi memiliki kematian lalu lintas lebih banyak 
dibandingkan negara dengan nilai extraversion sedang atau rendah. 

Berdasarkan penelitian terdahulu yang dilakukan oleh para 
psikolog transportasi yang melihat faktor kepribadian sebagai 
penyebab meningkatnya kecelakaan lalu lintas di dunia, dapat 
diketahui dan disimpulkan bahwa masalah faktor kepribadian dari 
pengemudi merupakan penyumbang kecelakaan di jalan raya. Namun, 
para peneliti kepribadian tidak memiliki kesepakatan dan 
pemahaman yang sama dalam menentukan faktor-faktor kepribadian 
yang menyebabkan kecelakaan lalu lintas. 
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A. Hubungan Stres Pengendara dan Kecelakaan Lalu Lintas 

Stres mengemudi adalah respons fisik dan emosional yang 
negatif ketika ada masalah antara tekanan tugas dan kemampuan 
untuk mengontrol dalam menghadapi situasi. Misalnya, kemacetan 
lalu lintas dapat meningkatkan rasa frustrasi saat berada di jalan dan 
berkontribusi pada tingkat stres yang tinggi. 

Dalam kajian ini definisi operasional mengacu pada Matthews et 
al. (1996) yang mengidentifikasi lima dimensi dari driving stress 
yaitu: gaya perilaku konfrontatif (confrontative coping), fokus pada 
tugas yang dihadapi (focus coping), memusatkan perhatian pada 
emosi yang dihadapi (emotional-focus coping), penilaian ulang 
(reappraisal), dan penghindaran (avoidance). Strategi penanggulang-
an konfrontasi melibatkan pengemudi lain atau mengambil risiko dan 
karena itu berbahaya (Matthews, 2001). Strategi yang berfokus pada 
tugas adalah meningkatkan keselamatan pengemudi karena 
melibatkan upaya yang terkait dengan berkendara yang aman 
(Matthews et al. 2001). Gaya mengemudi yang berfokus pada emosi 
merepresentasikan prediksi pemulihan yang dibutuhkan pengemudi 
bus dalam hal ini merepresentasikan strategi kritik diri dan ke-
khawatiran, yang dapat menyebabkan gangguan kognitif dan meng-
alihkan perhatian pengemudi (Matthews et al. 2001). Penghindaran 
dapat dikaitkan dengan kurangnya perhatian pada tugas, sedangkan 
penilaian kembali mengacu pada adaptasi karena itu terkait dengan 
kognisi positif dari pengalaman berkendara (Matthews et al. 2001). 
Tingkat stres berkendara diukur dengan menggunakan skala Driver 
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Stress Inventory (DSI) dengan faktor-faktor sebagai berikut: ketidak-
sukaan mengemudi, mengemudi agresif, pencarian kesenangan, 
pemantauan bahaya, dan kelelahan. 

Temuan yang diperoleh dari penelitian sebelumnya melibatkan 
hubungan antara stres saat mengemudi, rasa mengantuk dan risiko 
kecelakaan lalu lintas. Selain faktor kepribadian penyebab kecelakaan 
lalu lintas, menurut banyak pakar faktor stres berkendara, pola tidur 
dan tingkat kesehatan juga sangat mempengaruhi tingkat kecelakaan 
lalu lintas di dunia. 

Studi sebelumnya telah menunjukkan bahwa stres dapat mem-
pengaruhi bagaimana individu mengemudi dalam hal peningkatan 
kesalahan kognitif, kesalahan, pelanggaran lalu lintas (Hartley & 
Hassani, 1994; Westerman & Haigney, 2000), dan keterlibatan 
kecelakaan (Lagarde et al. 2004; Legree et al. 2003; McMurray 1970; 
Norris et al. 2000). Oleh karena itu, untuk organisasi yang mengelola 
armada kendaraan, perlu ada pertimbangan yang jelas tentang 
kesejahteraan staf sehubungan dengan stres, terutama kecelakaan 
kendaraan bermotor terkait pekerjaan yang telah terbukti menjadi 
penyebab sebagian besar kematian di tempat kerja (Transport 
Queensland ,2005). 

Dari beberapa penelitian lain, pengemudi purna waktu terpapar 
berbagai stressor seperti perilaku pengemudi lain, kemacetan lalu 
lintas, faktor ergonomis, kebisingan, kondisi cuaca, dan penjadwalan 
kerja yang menyebabkan kesehatan dan performa kerja menurun. 
Evans dkk. (1999) dan Kloimüller et al. (2000) mempelajari faktor 
stres yang memotivasi pengemudi bus dan menemukan bahwa 
layanan mengemudi yang tidak teratur, waktu duduk yang lama, dan 
kondisi panas adalah penyebab stres utama. Selain itu, stressor utama 
yang dialami adalah kelelahan ekstrim, sakit kepala, dan gangguan 
tidur, yang secara signifikan mempengaruhi kemampuan pengemudi 
untuk bekerja. Carty et al. (1998) meneliti prediktor psikologis terkait 
dengan kecelakaan kendaraan bermotor pada pekerja industri 
transportasi Australia dan menemukan hubungan yang positif 
hubungan yang signifikan antara stres kerja dan keterlibatan 
kecelakaan. Demikian pula, Hartley dan El Hassani (1994) menemu-
kan hubungan yang signifikan antara stres yang dilaporkan sendiri 
dan pelanggaran lalu lintas untuk pengemudi truk penuh waktu. 
Meskipun hubungan antara stres dan mengemudi jelas terlihat dari 
penelitian ini, potensi penyebab stres ada untuk efek stres 
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(ketegangan) yang dibawa dari aspek lain kehidupan orang di luar 
lingkungan mengemudi dan mempengaruhi fungsi individu dan 
keselamatan selanjutnya. 

Sebuah studi juga dilakukan oleh Desmond dan Matthews 
(2009) tentang perbedaan individu dalam mengemudi stres dan 
kelelahan dalam studi lapangan antara driver. Ada dua penelitian yang 
dilakukan untuk melihat perbedaan jenis stres pada pengemudi 
profesional dan pengemudi non-profesional. Dalam studi pertama, 
sebanyak 58 pengemudi profesional Australia diminta untuk mengisi 
kuesioner tentang perasaan, kelelahan, dan stres mengemudi, 
sebelum dan sesudah melakukan perjalanan mengemudi yang jauh. 
Hasil penelitian menunjukkan bahwa terdapat peningkatan kelelahan 
dalam mengikuti perjalanan berkendara, dan terdapat hubungan 
dengan tingkat jenis stres pengemudi. Dalam studi kedua, total 104 
pengemudi non-profesional diidentifikasi secara subyektif tentang 
kondisi stres yang sama dengan pengemudi profesional, sebelum dan 
sesudah melakukan perjalanan mengemudi. 

Pengemudi diminta mengisi kuesioner terkait sifat stres 
berkendara dengan menggunakan Driving Stress Inventory (DSI), dan 
Driver Coping Questionnaire (DCQ). Hasil kajian ini menunjukkan 
bahwa reaksi kelelahan dan reaksi stres saat mengemudi berbeda, 
tetapi mungkin memiliki latar belakang yang sama. Studi tersebut 
menegaskan bahwa faktor kelelahan saat berkendara dan stres 
sebagai salah satu potensi masalah keselamatan jalan raya bagi 
pengemudi, selain itu peran perilaku pengemudi dalam berkendara 
juga sangat penting. 

Studi lain tentang stres berkendara oleh Hill dan Boyle (2007) 
menyebutkan bahwa stres yang berlebihan dapat mempengaruhi 
performa berkendara dan meningkatkan kecelakaan di jalan raya. 
Tingkat tekanan juga bisa bervariasi berdasarkan kondisi berkendara 
yang berbeda. Studi sebelumnya tidak membedakan antara kondisi 
ini, melainkan berfokus pada perbedaan pengemudi. Tujuan dari 
kajian ini adalah untuk memahami bagaimana tugas mengemudi yang 
berbeda dan kondisi jalan dapat mempengaruhi stres berkendara. 
Metode penelitian menggunakan survei yang menilai pengemudi yang 
mengalami stres dan mengemudi di berbagai skenario jalan, jalan, dan 
cuaca. Teknik analisis faktor telah digunakan untuk menemukan 
kelompok skenario pengemudi yang memiliki tingkat stres yang sama 
pada pengemudi. 
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Hasil penelitian menunjukkan empat skenario yang dikategori-
kan dalam hal: (1) cuaca, (2) visibilitas (3) interaksi dengan 
pengemudi lain, dan (4) tugas mengemudi. Model regresi logistik 
digunakan untuk menentukan pengaruh karakteristik sosial ekonomi, 
perilaku perjalanan, dan riwayat kecelakaan untuk berbagai pemicu 
stres dalam skenario pengemudi. Studi telah menemukan bahwa 
peningkatan tekanan dengan keempat faktor telah dipengaruhi oleh 
usia dan jenis kelamin. Hasil studi tentang jenis kelamin menunjukkan 
bahwa wanita lebih cenderung melaporkan tingkat stres yang lebih 
tinggi daripada pria. Sementara itu, efek usia berbeda di antara 
pengemudi yang lebih tua yang umumnya melaporkan tingkat stres 
yang lebih tinggi, kecuali saat berinteraksi dengan pengemudi lain. 
Pengemudi dengan riwayat kecelakaan melaporkan tingkat stres yang 
lebih tinggi saat jarak pandang terbatas, dalam cuaca buruk, dan saat 
melakukan tugas mengemudi normal. Hasilnya mengungkapkan 
bahwa stres tidak hanya bergantung pada karakteristik pengemudi, 
tetapi juga pada lingkungan berkendara tertentu. 

Menurut Chung dan Wub (2013), stres merupakan penyebab 
utama ketegangan dan masalah kesehatan bagi pengemudi yang 
pekerjaannya berhubungan langsung dengan keselamatan publik. 
Meskipun beberapa teori dan skala stres telah diajukan, metode untuk 
mengukur stres kerja pengemudi masih belum jelas. Peneliti 
menyelidiki reliabilitas dan validitas model effort-reward balanced 
(ERI) dan 23 item skala ERI serta hubungannya dengan stres dan 
masalah kesehatan pada pengemudi. Sebanyak 927 pengemudi 
angkutan umum Taiwan direkrut. Analisis faktor konfirmatori (CFA) 
digunakan untuk menilai validitas komponen ERI. Faktor terkait 
adalah masuk dan keluar mereka dalam pekerjaan pengemudi dengan 
gejala penyakit kardiovaskular (CVD), dan kesehatan penilaian diri 
tertinggi diperiksa menggunakan metode regresi. Hasil CFA me-
nunjukkan sifat psikometrik yang memuaskan untuk komponen ERI. 
Tuntutan fisik, lembur, dan masalah tekanan tidur adalah penyebab 
stres utama dalam pekerjaan pengemudi. Hasil regresi menunjukkan 
bahwa ketidakseimbangan antara usaha dan penghargaan dan tingkat 
transendensi merupakan prediktor kuat dan prediktor independen 
dari hasil stres dan kesehatan. Chung dan Wub (2013) memperluas 
penggunaan model ERI untuk mengukur tekanan mengemudi 
angkutan umum Taiwan. Terdapat korelasi antara stres dan faktor 
kesehatan yang menunjukkan bahwa skala ERI merupakan alat yang 
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dapat diandalkan untuk mengidentifikasi pengemudi yang stres atau 
tidak sehat. 

Studi Bahar et al. (2010) bertujuan untuk menyelidiki respon 
stres, ngebut, jumlah hukuman dan keterlibatan kecelakaan di antara 
berbagai kelompok pengemudi (pengemudi taksi, pengemudi 
minibus, pengemudi kendaraan berat, dan pengemudi non-
profesional). Sebanyak 234 pengemudi pria berpartisipasi dalam 
penelitian ini. Peserta diminta menjawab Driving Stress Inventory 
(DSI) beserta formulir informasi demografis. Lima dimensi DSI diukur 
yaitu; agresivitas, keengganan untuk mengemudi, pemantauan 
bencana, wilayah rawan bencana kelelahan, dan pencarian sensasi. 
Setelah mengontrol pengaruh usia dan jarak tempuh tahunan, hasil 
ANKOVA mengungkapkan perbedaan antara berbagai kelompok 
pengemudi dalam hal perilaku pengemudi yang berisiko dan respons 
stres di jalan raya. Analisis regresi menunjukkan dimensi agresi 
(agresivitas), keengganan untuk mengemudi, dan pemantauan bahaya 
dari DSI terkait dengan keterlibatan kecelakaan di jalan raya setelah 
mengendalikan efek usia, jarak tempuh tahunan, dan kelompok 
pengemudi. Tidak menyukai mengemudi dan mencari kesenangan 
adalah dimensi DSI yang terkait dengan mengemudi melebihi batas 
kecepatan di jalan dalam kota. 

Studi Rowden et al. (2011) mempelajari stres mengemudi di 
antara 247 pekerja sektor publik di Queensland, Australia. Semua 
peserta mengemudi untuk tujuan kerja reguler, namun kajian ini tidak 
secara khusus berfokus pada pengemudi profesional penuh waktu. 
Kuesioner yang digunakan adalah Driving Stress Inventory (DSI). 
Analisis faktor konfirmatori dari variabel prediktor menunjukkan 
bahwa ada tiga faktor yang dipelajari: inventaris stres mengemudi 
(DSI), mengemudi berisiko dan pengaruh eksternal (kerja keras 
sehari-hari, terkait dengan stres mengemudi, dan kesehatan mental 
umum). Temuan penelitian menunjukkan bahwa stres mengemudi 
saling terkait dengan stres di domain lain termasuk pekerjaan dan 
kehidupan. Model persamaan struktural (SEM) menunjukkan bahwa 
faktor DSI mempengaruhi kerentanan dan kesalahan, sedangkan 
faktor pengambilan risiko DSI memiliki pengaruh yang kuat terhadap 
pelanggaran. Hasil SEM juga menegaskan bahwa harus bekerja keras 
setiap hari merupakan pengaruh eksternal terhadap lingkungan 
berkendara yang dapat mempengaruhi kesalahan. Oleh karena itu, 
intervensi dapat dikembangkan untuk meningkatkan kesadaran 
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pengemudi akan bahaya respons emosional yang berlebihan terhadap 
mengemudi sehari-hari dan tugas berat. Mereka juga dapat melatih 
strategi emosi diri yang lebih efektif dan mengatasi emosi diri saat 
menghadapi situasi stres di jalan. 

Menurut Aadrian dan Lisa (2006), faktor manusia sangat 
mempengaruhi kecenderungan untuk melakukan pelanggaran lalu 
lintas dan selanjutnya menyebabkan terjadinya kecelakaan. Faktor 
manusia yang dimaksud meliputi faktor psikologis, pola tidur, dan 
kelelahan. Stres mengemudi juga menjadi salah satu faktor pengemudi 
cenderung melakukan kesalahan jalan. 

Selain itu, Taylor dan Lisa Dorn (2006), juga menekankan 
bahwa terdapat penelitian yang menunjukkan bahwa pengemudi yang 
mengemudi ke tempat kerja lebih mungkin mengalami kecelakaan 
daripada pengemudi biasa. Pengemudi sering mengalami gejala 
pengemudi yang depresi seperti cemas dan marah. Driving Stress 
Inventory (DSI) digunakan untuk menunjukkan reaksi stres serius 
yang merusak fokus pengemudi dan mengurangi keselamatan. Stres 
dalam berkendara juga menjadi salah satu faktor yang membuat 
pengendara cenderung melakukan kesalahan di jalan raya. Misalnya, 
ketika seorang sopir bus harus melayani banyak penumpang karena 
konsentrasinya dapat terganggu dan tekanan dari pekerjaan akan 
menyebabkan mereka memiliki kemungkinan yang tinggi untuk 
melakukan pelanggaran lalu lintas. 

 Sebuah studi yang dilakukan oleh Rowdena et al. (2011) 
tentang stres dan keterlibatan kecelakaan. Studi tersebut menemukan 
bahwa stres yang dialami pengemudi dapat mengakibatkan kesalahan 
pengemudi dan melanggar peraturan lalu lintas. Ini karena sistem 
kognitif sedang dalam keadaan menurun. Peneliti menunjukkan 
bahwa tekanan dari luar dan tekanan yang ada saat mengemudi dapat 
berdampak negatif pada perilaku mengemudi. Stres meliputi stres 
kerja, stres kehidupan sehari-hari, dan stres mental. Hasil yang 
diperoleh dari kajian ini menunjukkan bahwa stres pengemudi 
berhubungan erat dengan stres berkendara dan kehidupan sehari-
hari. Analisis SEM menegaskan bahwa perilaku melanggar peraturan 
lalu lintas dipengaruhi oleh tekanan dari lingkungan. Oleh karena itu, 
kesadaran perlu diberikan untuk meningkatkan kewaspadaan 
individu agar tidak berkendara dalam keadaan stress. Pasalnya, 
pengemudi cenderung mengemudikan kendaraan di atas batas 
kecepatan setelah adu mulut untuk meluapkan emosi. 
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Sebuah studi yang dilakukan oleh Rowdena et al. (2011) juga 
mendukung penelitian sebelumnya yang dilakukan oleh Hill dan Boyle 
(2007) yang juga mempelajari stres berkendara dengan kecelakaan 
lalu lintas pada 914 pengemudi mobil pribadi di Amerika Serikat. 
Penelitian ini menggunakan analisis faktor untuk melihat empat 
faktor yang mempengaruhi terjadinya kecelakaan lalu lintas. Faktor 
yang dipelajari adalah, cuaca, visibilitas, interaksi dengan pengemudi 
lain dan tugas mengemudi. Analisis model regresi juga digunakan 
untuk mengkaji dampak sosial ekonomi, riwayat kecelakaan dan 
perilaku mengemudi pada berbagai tingkat stres pada pengemudi. 
Hasil penelitian yang diperoleh adalah stres berkendara memiliki 
pengaruh yang sangat signifikan terhadap kecelakaan lalu lintas. Dari 
data demografi responden yang dianalisis, terjadi peningkatan stres 
berkendara dari faktor jenis kelamin dan usia, wanita memiliki tingkat 
stres berkendara yang lebih tinggi dibandingkan pria. Dari faktor usia, 
pengemudi yang lebih tua memiliki tingkat stres berkendara yang 
lebih tinggi daripada pengemudi yang lebih muda. Penelitian ini juga 
menyebutkan bahwa pengemudi yang memiliki riwayat kecelakaan 
lalu lintas memiliki pengaruh yang signifikan terhadap tingginya 
tingkat stres berkendara. Cuaca dan tugas mengemudi juga memiliki 
pengaruh. Kesimpulan dari penelitian menyatakan bahwa stres 
berkendara tidak hanya disebabkan oleh faktor dari karakteristik 
pengemudi tetapi juga karena lingkungan pengemudi. 

Studi lain tentang stres pengemudi dipelajari di antara 
pengemudi profesional penuh waktu yang terpapar berbagai pemicu 
stres seperti perilaku pengemudi lain, kemacetan lalu lintas, faktor 
ergonomis, kebisingan, kondisi cuaca, dan penjadwalan kerja, 
menyebabkan kesehatan yang lebih rendah dan penurunan kinerja 
kerja. Evans et al. 1999). Penelitian lebih lanjut dilakukan oleh Jex 
(1998) pada pengemudi profesional mengenai hubungan tekanan 
kerja umum pengemudi secara langsung dengan tugas mengemudi 
atau penjadwalan. Studi tersebut menemukan bahwa stres yang 
berasal dari sumber mana pun di tempat kerja pengemudi berpotensi 
menyebar dan berdampak pada tugas mengemudi. Misalnya dari isu-
isu tempat kerja seperti ambiguitas peran, konflik peran, kelebihan 
peran, beban kerja, kendala situasional, kontrol yang dirasakan, dan 
konflik antarpribadi. Pengemudi yang terlibat dengan masalah seperti 
ini dapat mengalami berbagai gejala yang diketahui memengaruhi 
perilaku mengemudi termasuk kecemasan, penyalahgunaan alkohol, 
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penyalahgunaan narkoba, dan kelelahan, serta akhirnya kecelakaan di 
jalan raya saat mengemudi. 

Garwood dan Lisa Dorn (2003) yang mempelajari driving stress 
di antara 543 pengemudi bus di Inggris menyatakan bahwa 
berdasarkan kuesioner Driver Stress In ventory (DSI) yang digunakan 
dalam penelitian, terdapat tiga faktor utama yang mempengaruhi 
kecelakaan lalu lintas pada pengemudi bus yaitu tidak menyukai 
mengemudi dan mencari kesenangan. Penelitian lebih lanjut 
dilakukan oleh Lisa Dorn (2006) tentang stres mengemudi pada 
pengemudi profesional. Penelitian ini dilakukan dengan metode 
eksperimen menggunakan simulator mengemudi pada pengemudi 
profesional dan pada kajian ini dilihat pengaruh pelatihan simulator 
terhadap kecelakaan lalu lintas. Temuan penelitian menunjukkan 
bahwa ada hubungan yang signifikan antara stres berkendara dengan 
tingkat kecelakaan pada pengemudi dan dalam upaya menurunkan 
tingkat kecelakaan, pelatihan mengemudi memiliki hubungan yang 
signifikan dengan penurunan tingkat kecelakaan di jalan raya. 

 Dari beberapa penelitian yang dilakukan oleh psikolog 
transportasi tentang pengaruh stres kerja terhadap kecelakaan lalu 
lintas, dapat disimpulkan bahwa pengemudi yang mengalami stres 
saat mengemudi memiliki pengaruh yang sangat signifikan terhadap 
terjadinya kecelakaan lalu lintas. Dari beberapa penelitian terdahulu 
diketahui bahwa banyak yang mempelajari faktor stress berkendara 
dari aspek eksternal pengemudi yaitu faktor lingkungan, cuaca, tugas 
pengemudi dan tidak melihat dari sisi keselamatan dan mental 
pengemudi itu sendiri. Hal yang penting adalah memahami kondisi 
aman dari stres yang dialami pengemudi guna menekan angka 
kecelakaan di jalan raya yang terus meningkat. 

Faktor lain yang menyebabkan kecenderungan pengemudi 
untuk melanggar hukum dan peraturan lalu lintas yang menyebabkan 
kecelakaan lalu lintas adalah status kesehatannya. Mengemudi dalam 
waktu lama dapat meningkatkan kelelahan dan mengubah sistem 
kardiovaskular dan fungsi endokrin. Stres juga berkaitan erat dengan 
status kesehatan. Stres dapat menyebabkan kanker, penyakit jantung 
koroner, stroke, kesehatan mental dan akhirnya kecelakaan. 

Sebuah studi yang dilakukan oleh Taylor dan Dorn (1998) 
melaporkan bahwa pengemudi dengan penyakit jantung dua kali lebih 
mungkin mengalami kecelakaan dan melakukan kesalahan dibanding-
kan dengan pengemudi yang sehat. Pengemudi dengan diabetes juga 
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memiliki risiko lebih tinggi untuk melanggar peraturan lalu lintas yang 
berujung pada kecelakaan. Selain itu, faktor yang menyebabkan 
dampak lebih besar dalam pelanggaran aturan lalu lintas adalah ketika 
kewaspadaan pengemudi dan sistem pengolah informasi pengemudi 
terpengaruh. Pengemudi yang mengonsumsi obat-obatan penyebab 
kantuk juga cenderung melanggar peraturan dan undang-undang lalu 
lintas. 

Wills dkk. (2006) mempelajari faktor utama pelanggaran 
peraturan lalu lintas di kalangan pengemudi. Sikap yang ditemukan 
dari pelanggaran yang dilakukan adalah tidak ada perawatan 
kendaraan sebelum berangkat, distraksi saat mengemudi seperti 
stres, lelah dan kehilangan konsentrasi, serta mengemudi di bawah 
pengaruh alkohol. Meski begitu, dikatakan bahwa stres kerja dalam 
kajian ini menunjukkan pengaruh penting pada perilaku tertentu saat 
mengemudi dibandingkan dengan perilaku lainnya. 

Goode (2003) dalam penelitiannya mengatakan bahwa tugas 
yang lama telah dikaitkan dengan risiko kecelakaan untuk tugas yang 
berlangsung 10 sampai 12 jam. Risiko relatif kecelakaan adalah 1,7 
kali lebih tinggi untuk semua tugas, dan untuk tugas yang berlangsung 
13 jam atau lebih, risiko relatifnya 5,5 kali lebih tinggi untuk semua 
tugas. Data penelitian menunjukkan bahwa peningkatan kecelakaan 
terkait dengan peningkatan jam kerja. 

Menurut Rozmi Ismail (2011), salah satu faktor yang 
mempengaruhi driving stress adalah faktor biologis dan fisik. Stres 
mengemudi tidak hanya mengurangi kemampuan diri, tetapi juga 
mengganggu kesehatan. Dari beberapa penelitian yang dilakukan oleh 
para psikolog transportasi, dapat disimpulkan bahwa faktor seperti 
tingkat stres pengemudi dan perilaku pengemudi sangat berpengaruh 
terhadap terjadinya kecelakaan di jalan raya.  
 
B. Pengaruh Stres Pengendara dan Kecelakaan Lalu Lintas 

Hasil penelitian menunjukkan bahwa faktor stres pengemudi 
tidak secara langsung mempengaruhi kecelakaan lalu lintas, tetapi 
stres pengemudi berpengaruh langsung terhadap perilaku pengemudi 
dan melalui perilaku pengemudi yang menyebabkan terjadinya 
kecelakaan di jalan raya. Faktor stres pengemudi yang terdiri dari 
subfaktor mengemudi agresif, pencarian kesenangan, dan pemantau-
an bahaya mempengaruhi kecelakaan lalu lintas secara tidak 
langsung. Lebih detail hasil penelitian menjelaskan bahwa subfaktor 
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individu dengan driver stress yang tinggi adalah agresif mengemudi, 
mencari kesenangan dan pemantauan bahaya. Pengemudi yang 
mengalami stress yang tinggi akan mengganggu fokusnya dalam 
mengemudikan bus yang dikendarainya dan menjadi penyebab utama 
terjadinya kecelakaan di jalan raya, karena pengemudi yang memiliki 
ciri-ciri pengemudi stress adalah fisik, badan terasa lemas, kurang 
semangat, tekanan darah menjadi tinggi, dan mengalami pusing 
kepala. Pada aspek emosional, pengemudi yang mengemudi dalam 
tekanan tinggi akan cepat marah, sangat agresif, tidak fokus dalam 
mengemudikan kendaraannya sehingga pengemudi akan mengalami 
low monitoring terhadap sekelilingnya. Dengan kondisi pengemudi 
yang memiliki tekanan tinggi, sangat mudah terkena kecelakaan di 
jalan raya. 

Berdasarkan teori stres dapat diketahui bahwa stres dapat 
berdampak besar pada perilaku pengemudi. Meskipun tingkat stres 
sedang dapat bermanfaat dalam mempertahankan perhatian 
pengemudi (Matthews & Bygrave, 1996), stres berlebihan yang 
dialami pengemudi dikaitkan dengan gangguan kinerja pengemudi, 
peningkatan risiko kecelakaan (Beirness, 1993), dan peningkatan 
pelanggaran lalu lintas (Simon & Corbett, 1996). Wickens dan 
Hollands (2000) menyebut stres sebagai respon fisiologis yang dapat 
mempengaruhi faktor internal dan eksternal dari tugas pengemudi. 
Definisi ini diperluas oleh Matthews (2002) untuk memasukkan 
interaksi penting yang dapat terjadi antara tuntutan eksternal dan 
persepsi internal tentang tugas mengemudi. Studi tersebut membagi 
jenis stres menjadi dua dimensi: pertama, stres eksternal (stres yang 
berkaitan dengan keadaan atau peristiwa eksternal tertentu), dan sifat 
stres (stres dari faktor dalam individu) (Gulian et al. 1990; Hennessy 
& Wiesenthal, 1997). Matthews (2002) menyatakan bahwa stres tidak 
semata-mata disebabkan oleh faktor lingkungan, tetapi terjadi ketika 
ada hubungan antara tuntutan eksternal dan kekhawatiran internal 
tentang kompetensi pribadi dalam lingkungan tertentu. Pada domain 
driving stress, stress berhubungan erat dengan kedua dimensi stress 
(external stress and nature of stress). Ini menekankan pentingnya 
memahami lingkungan pengemudi dan perilaku pengemudi yang 
berpotensi menghadapi situasi stres. Suatu kondisi tertentu, 
peristiwa, atau kondisi lingkungan tidak selalu menghasilkan respons 
stres yang sama di antara pengemudi yang berbeda. 
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Mengendarai kendaraan di jalan raya merupakan kegiatan yang 
dapat menimbulkan stres bagi pengemudi, terutama saat menghadapi 
berbagai situasi, meskipun kecil tetapi mampu menimbulkan 
provokasi. Pengemudi yang stres sering mengungkapkan kemarahan-
nya dalam berbagai bentuk yang biasa dikenal dengan road bully. 
Pengganggu jalan biasanya berteriak, mengucapkan kata-kata kasar, 
menekan klakson mobil dengan keras, mengejar dan menabrak 
kendaraan yang menjadi penyebab kemarahan mereka (Roberts & 
Indermaur 2005; Sagar et al. 2013). Perilaku mengemudi yang agresif 
dan berisiko merupakan salah satu perilaku yang dapat mengakibat-
kan kecelakaan antara lain melanggar lampu lalu lintas, menyalip 
tanpa memberi isyarat, mengemudi dengan agresif, melaju terlalu 
cepat dan lain sebagainya. Menurut Tasca (2009), mengemudi agresif 
mengacu pada perilaku berbahaya yang dimotivasi oleh perasaan 
sakit hati, balas dendam dan kemarahan terhadap pengemudi lain dan 
juga termasuk mengemudi dengan kekerasan untuk menghemat 
waktu. Perasaan marah yang tidak terkendali yang disebabkan oleh 
kondisi lingkungan atau perilaku pengemudi lain dapat memicu 
perasaan marah dan merugikan orang lain secara fisik, emosional dan 
psikologis dan yang terpenting dapat menimbulkan resiko kecelakaan 
(Martinez, 1997; Lajunen & Parker, 2001; Deffenbacher et al. et al. 
2003). 

Berdasarkan teori dan hasil penelitian yang ditemukan dalam 
penelitian, stres tidak memiliki pengaruh langsung dan signifikan 
terhadap kecelakaan lalu lintas. Temuan tersebut didukung oleh 
peneliti psikologi transportasi (Ge et al. 2014; Havârneanu et al. 2019) 
yang menunjukkan hasil yang sama dengan hasil yang ditemukan oleh 
peneliti. Hasil penelitian menunjukkan bahwa stres tidak memiliki 
pengaruh langsung terhadap kecelakaan lalu lintas dan kecelakaan 
lalu lintas merupakan faktor penting yang dapat mempengaruhi 
perilaku berkendara karena dengan tingkat stres yang tinggi akan 
sangat berpengaruh terhadap perilaku mengemudi. 

Tetapi ciri-ciri kepribadian menyoroti efek stres pada perilaku 
mengemudi. Hasil kajian ini tentang hubungan antara stres, kemarah-
an, dan perilaku mengemudi yang berbahaya dapat digunakan 
pengembangan program intervensi manajemen stres dan kemarahan 
untuk meningkatkan kemampuan pengemudi mengelola pikiran 
emosional dan menyesuaikan perilaku mereka di jalan. Oleh karena 
itu, stres tidak mempengaruhi kecelakaan lalu lintas, tetapi secara 
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langsung mempengaruhi perilaku pengemudi dan perilaku berisiko 
saat mengemudi akan menyebabkan kecelakaan lalu lintas. 

Studi lain yang mendukung temuan adalah studi Hill dan Boyle 
(2007). Stres yang tinggi dapat mempengaruhi perilaku pengemudi 
secara tidak langsung terhadap kecelakaan lalu lintas, namun stres 
yang ada secara langsung akan mempengaruhi perilaku pengemudi 
dan meningkatkan kemungkinan terjadinya kecelakaan di jalan raya. 
Artinya kecelakaan lalu lintas disebabkan oleh stres yang akan 
mempengaruhi perilaku pengemudi. Tingkat tekanan juga dapat 
berubah sesuai dengan kondisi berkendara yang berbeda, tekanan 
kerja pada pengemudi disebabkan oleh beberapa faktor yaitu tekanan 
di dalam diri individu, dan kondisi lingkungan di jalan, jarak pandang 
dan cuaca. Apabila keadaan ini terjadi pada pengemudi, maka akan 
menyebabkan pengemudi mudah melakukan kesalahan, pelanggaran 
lalu lintas, dan lengah dalam berkendara sehingga akan mudah 
terlibat dalam kecelakaan di jalan raya. 

Studi lain ditinjau oleh Öz et al. (2010) di antara berbagai 
kelompok pengemudi (pengemudi taksi, pengemudi minibus, 
pengemudi kendaraan berat, dan pengemudi non-profesional). Hasil 
penelitian menunjukkan bahwa pengemudi yang mengalami stres 
akan melakukan agresi, tidak suka mengemudi, pemantauan bahaya 
yang rendah dan keadaan ini akan menyebabkan keterlibatan 
pengemudi dalam kecelakaan lalu lintas. 

Sebuah studi yang dilakukan oleh Rowden et al. (2011) telah 
menunjukkan hubungan antara stres dan keterlibatan kecelakaan. 
Efek stres pada keselamatan jalan juga dapat memengaruhi perilaku 
termasuk kesalahan kognitif, kesalahan, dan pelanggaran lalu lintas 
yang disengaja. Ini menegaskan bahwa tekanan ekstrim dari 
lingkungan mengemudi dan tekanan lingkungan yang dirasakan 
langsung dengan mengemudi harus dianggap sebagai bagian dari 
sistem dinamis yang mungkin memiliki efek negatif pada perilaku 
mengemudi. 

Namun, banyak peneliti memiliki hasil penelitian yang berbeda 
dengan temuan penelitian yang sudah dilakukan oleh para peneliti. 
Hasil studi terbaru dari peneliti psikologi transportasi tentang 
pengaruh stres pengemudi terhadap kecelakaan lalu lintas, oleh 
Asuquo et al. (2017) yang menemukan bahwa 41,3%. Pengemudi yang 
mengemudi dalam keadaan stres akan memiliki tingkat kecelakaan 
lalu lintas yang lebih tinggi. Studi lain yang dilakukan oleh Morris et al. 
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(2016) menunjukkan bahwa pengemudi dengan tingkat stres yang 
tinggi akan mengemudi secara agresif dan memiliki pemantauan 
bahaya yang rendah sehingga mudah terlibat dalam kecelakaan lalu 
lintas. Penelitian serupa dilakukan oleh Zhang et al. (2017) yang 
menggali karakteristik stres visual pengemudi pada kondisi konflik 
lalu lintas, pemantauan bahaya dari pengemudi saat mengalami stres 
rendah, sehingga sangat mudah bagi pengemudi untuk terlibat dalam 
kecelakaan lalu lintas. 

Beberapa penelitian terdahulu yang meneliti hubungan antara 
stres dengan kecelakaan lalu lintas menunjukkan adanya hubungan 
antara stres dengan pengemudi yang tidak aman atau kecelakaan yang 
dibuktikan dengan adanya hubungan antara berbagai tanda stres dan 
keterlibatan dalam kecelakaan lalu lintas (Lagard et al. 2004; Legree 
et al. 2003; McMurray 1970; Norris, Matthews & Raid, 2000). Dampak 
stres terhadap keselamatan jalan juga disebabkan oleh perilaku 
mengemudi termasuk kesalahan kognitif, kecerobohan, dan 
pelanggaran jalan yang disengaja (Hartley & Hassani, 1994; 
Westerman & Haigney, 2000; Wickens, Toplak & Wiesenthal, 2008). 

Selain penelitian yang telah dilakukan oleh beberapa peneliti, 
penelitian lain (Clarke 2015; Dorantes et al. 2015; Tomei et al. 2015; 
Wismans et al. 2016; Papadakaki et al. 2017; Zhang et al. 2017) 
menyimpulkan bahwa stres pengemudi merupakan variabel 
independen yang berpengaruh signifikan terhadap kecelakaan lalu 
lintas. Faktor utama stres pengemudi yang berkontribusi terhadap 
kecelakaan lalu lintas adalah mengemudi secara agresif, pemantauan 
risiko rendah dan pengemudi yang suka mencari kesenangan akibat 
stres yang dihadapi fisik atau mental. Situasi ini menyebabkan 
kurangnya keseimbangan dan kepedulian terhadap lingkungan. 
Pengemudi dalam keadaan stres seperti ini akan sangat mudah 
terlibat kecelakaan di jalan raya akibat kurangnya kontrol saat 
mengemudikan kendaraan. 

Hasil kajian ini sejalan dengan sebagian besar penelitian meta-
analisis yang telah dilakukan oleh para peneliti ternama di Barat 
seperti penelitian yang dilakukan oleh Rowden et al (2011) tentang 
stres dan keterlibatan dalam kecelakaan lalu lintas. Studi tersebut 
menemukan bahwa stres yang dialami pengemudi dapat mengakibat-
kan kesalahan pengemudi dan melanggar peraturan lalu lintas. Ini 
karena sistem kognitif sedang dalam keadaan menurun. Peneliti 
menunjukkan bahwa tekanan dari luar dan tekanan yang ada saat 
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mengemudi dapat berdampak negatif pada perilaku mengemudi. Stres 
meliputi stres kerja, stres kehidupan sehari-hari, dan stres mental. 
Hasil yang diperoleh dari kajian ini menunjukkan bahwa stres 
pengemudi berhubungan erat dengan stres berkendara dan 
kehidupan sehari-hari. Hasil penelitian menegaskan bahwa perilaku 
melanggar peraturan lalu lintas dipengaruhi oleh tekanan dari 
lingkungan. Oleh karena itu, kesadaran perlu diberikan untuk 
meningkatkan kewaspadaan individu agar tidak berkendara dalam 
keadaan stress. Pasalnya, pengemudi cenderung mengemudikan 
kendaraan di atas batas kecepatan setelah adu mulut untuk 
meluapkan emosi. 

Studi lain tentang stres pengemudi memeriksa pengemudi 
profesional penuh waktu yang terpapar berbagai pemicu stres seperti 
perilaku pengemudi lain, kemacetan lalu lintas, ergonomi, faktor 
kebisingan, kondisi cuaca, dan penjadwalan kerja yang menyebabkan 
kesehatan yang lebih rendah dan penurunan kinerja kerja (Evans et al. 
1999). Carty et al. (1999) meneliti prediktor psikologis yang berkaitan 
dengan stres kerja dan kecelakaan kendaraan bermotor dengan 
sampel pekerja industri transportasi Australia dan dalam studinya 
menemukan bahwa ada hubungan yang signifikan antara stres kerja 
pengemudi dan keterlibatan kecelakaan yang dilaporkan sendiri oleh 
pengemudi. Demikian pula, Hartley dan El Hassani (1994) menemu-
kan hubungan yang signifikan antara laporan karyawan sendiri 
tentang stres dan pelanggaran lalu lintas di antara pengemudi truk 
penuh waktu. 

Studi lebih lanjut dilakukan oleh Jex (1998) pada pengemudi 
profesional terkait dengan stres kerja umum yang terkait dengan 
tugas mengemudi atau penjadwalan. Studi tersebut menemukan 
bahwa stres berasal dari sumber mana pun di tempat kerja pengemudi 
yang memiliki potensi limpahan dan dampak pada tugas mengemudi, 
misalnya dari masalah tempat kerja seperti ambiguitas peran, konflik 
peran, kelebihan peran, beban kerja, kendala situasional, kontrol yang 
dirasakan, dan konflik antar pribadi. Pengemudi yang terlibat masalah 
seperti ini dapat mengalami berbagai gejala yang dapat mem-
pengaruhi perilaku mengemudi antara lain kecemasan, penyalah-
gunaan alkohol, penyalahgunaan narkoba, kelelahan dan akhirnya 
kecelakaan di jalan saat mengemudi. 
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Garwood dan Lisa Dorn (2003) yang mempelajari stres 
mengemudi di kalangan pengemudi bus di Inggris, menyatakan bahwa 
ada tiga faktor utama yang mempengaruhi kecelakaan lalu lintas pada 
pengemudi bus yaitu tidak menyukai mengemudi dan mencari 
kesenangan dalam mengemudi. Penelitian lebih lanjut yang dilakukan 
oleh Lisa Dorn (2006) tentang stres mengemudi pada pengemudi 
profesional menunjukkan bahwa terdapat hubungan yang signifikan 
antara stres mengemudi dengan tingkat kecelakaan pada pengemudi. 
Dalam upaya menurunkan tingkat kecelakaan, pelatihan mengemudi 
memiliki hubungan yang signifikan dengan penurunan tingkat 
kecelakaan di jalan raya. 

Sebuah studi yang dilakukan oleh Gulian et al. (1990) 
menunjukkan bahwa mengemudi adalah tugas yang memiliki gejala 
stres ringan, seperti kekhawatiran dan emosi yang tidak menyenang-
kan, yang sering diamati. Selain pengalaman hidup sehari-hari, 
peristiwa kehidupan yang berat, seperti perceraian, dapat menimbul-
kan stres dalam berkendara. Pada titik ini, penelitian lebih lanjut yang 
dilakukan oleh Mathews (1998) mengkaji stres pendorong yang 
berkontribusi untuk memahami pengaruh stres dunia nyata terhadap 
kognisi dan kinerja. Stres hidup dan keselamatan jalan bersama 
dengan faktor manusia terkait berkontribusi terhadap keselamatan 
jalan. 

 Dari beberapa temuan penelitian para psikolog transportasi, 
dapat disimpulkan bahwa terdapat penelitian yang menyebutkan 
bahwa stres pengemudi tidak berpengaruh signifikan terhadap 
kecelakaan lalu lintas dan stres berpengaruh langsung terhadap 
perilaku pengemudi yang mengarah pada kecelakaan lalu lintas. 
Sementara itu, banyak peneliti lain juga menemukan bahwa stres 
pengemudi berdampak langsung pada kecelakaan lalu lintas. Namun, 
temuan kajian ini menunjukkan bahwa tidak ada pengaruh langsung 
dan signifikan antara stres pengemudi dan kecelakaan lalu lintas. 
Studi ini menemukan bahwa pengemudian yang agresif berkontribusi 
paling besar terhadap kecelakaan lalu lintas, diikuti oleh pengemudian 
yang mencari kesenangan dan pemantauan bahaya yang rendah. Oleh 
karena itu, perlu dilakukan pelatihan kepada pengemudi agar dapat 
berkendara dengan aman di jalan raya sehingga tingkat kecelakaan di 
jalan raya akan menurun. 
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A. Hubungan Kecenderungan Mengantuk dan Kecelakaan Lalu 
Lintas 

Dalam bidang medis, kantuk didefinisikan sebagai gejala dari 
kemungkinan gangguan atau penyakit (Jay, 2000). Mengantuk juga 
dapat didefinisikan sebagai kesulitan menjaga diri tetap terjaga yang 
mengakibatkan seseorang tertidur secara tiba-tiba jika tidak 
dibangunkan secara aktif. 

Kurang tidur dapat menyebabkan penurunan fungsi kognitif, 
memori dan kewaspadaan dimana hal tersebut mengurangi kinerja 
tugas pengemudi dan cenderung untuk tidur (Hartly & Arnold 1995). 
Gnardellis et al. (2008) mengatakan bahwa perasaan kantuk dan 
kelelahan yang tinggi selama mengemudi telah menunjukkan 
peningkatan risiko kecelakaan di kalangan pengemudi. 

Menurut Lyznicki et al. (1998), mengantuk adalah keadaan 
berkurangnya konsentrasi akibat meningkatnya tekanan untuk 
cenderung tidur. Ini karena tidur adalah kebutuhan biologis individu. 
Tanda-tanda peringatan kecenderungan seseorang untuk mengantuk 
adalah sebagai berikut: mata tertutup atau kehilangan fokus, tidak 
dapat mengangkat kepala, tidak dapat menghindari menguap, pikiran 
mengembara, tidak dapat mengingat mengemudi sebelumnya, tidak 
dapat menemukan jalan keluar, sering keluar dari garis kemudi dan 
kecepatan berkendara menjadi tidak menentu. 
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Akibat keadaan seperti itu, pengendara yang mengalami kondisi 
dengan kecenderungan mengantuk cenderung tertidur dan kurang 
memiliki kemampuan untuk tetap terjaga atau dengan kata lain 
mengalami kesulitan dalam menjaga diri untuk selalu waspada dan 
waspada. Ketika pengemudi mengalami kondisi ini, dapat mem-
bahayakan pengemudi itu sendiri maupun penumpang di bawahnya. 

Definisi operasional kantuk dalam kajian ini menggunakan skala 
The Emworth Sleepiness and Sleep Hygine Questionaire (Murray, 1991; 
Klauer et al. 2001; National Highway Traffic Safety Administration, 
Washington DC, USA). Kuesioner ini untuk mengetahui pola tidur, 
waktu tidur dan kualitas tidur pengemudi. 

Kajian model kecelakaan lalu lintas yang dikaji dari aspek 
perilaku manusia penyebab kecelakaan lalu lintas tidak hanya dari 
faktor kepribadian dan tekanan berkendara saja, tetapi ada faktor lain 
yang berkontribusi terhadap terjadinya kecelakaan lalu lintas. 
Berdasarkan penelitian sebelumnya, terlihat bahwa kecenderungan 
mengantuk saat berkendara merupakan salah satu faktor meningkat-
nya tingkat kecelakaan di jalan raya. 

Sebuah studi yang dilakukan oleh Phillips (2000) meneliti 
pengaruh rasa kantuk terhadap kecelakaan lalu lintas pada 
pengemudi Australia. Penelitian ini merupakan studi kasus dari 44 
kecelakaan lalu lintas yang diperoleh dari pusat kecelakaan lalu lintas, 
kemudian dipelajari faktor-faktor penyebab kecelakaan tersebut. 
Berdasarkan hasil penelitian kualitatif ini, ditemukan penyebabnya 
kecelakaan lalu lintas yang terjadi akibat pengemudi mengantuk saat 
mengemudikan bus dan pola tidur yang buruk. 

Penelitian lain dilakukan oleh Taylor dan Lisa Dorn (2003) yang 
mempelajari faktor manusia, kantuk dan stres dari pengemudi 
terhadap potensi kecelakaan lalu lintas pada pengemudi. Studi ini 
mengkaji berbagai model kecelakaan lalu lintas. Dari penelitian yang 
dilakukan didapatkan bahwa terdapat hubungan yang signifikan 
antara stres berkendara dan rasa kantuk terhadap kecelakaan lalu 
lintas, sehingga diperlukan pelatihan mengemudi bagi pengemudi 
dalam upaya menurunkan tingkat kecelakaan lalu lintas. 

Menurut beberapa psikolog transportasi lainnya (Horne & 
Reyner, 1999; Stutts et al. 2003) kecenderungan mengantuk memiliki 
pengaruh yang tinggi terhadap terjadinya kecelakaan lalu lintas. 
Faktor predisposisi kantuk, seperti mengemudi di pagi hari atau 
mengemudi saat kurang tidur memiliki dampak 15 persen hingga 25 
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persen terhadap kecelakaan lalu lintas di Selandia Baru (Connor et al. 
2002). Kecklund dkk. (2011) juga mempelajari rasa kantuk pada 
pengemudi di Swedia. Temuan penelitiannya menyebutkan bahwa 
ada pengaruh yang tinggi antara kecenderungan mengantuk dengan 
kecelakaan lalu lintas. 

Selain faktor-faktor tersebut, penyebab stres berkendara 
menurut Kurniawan (2012) adalah sikap dan perilaku pengemudi 
yang buruk seperti tidak disiplin, ugal-ugalan, sombong, ingin cepat 
sampai, tidak sabar, agresif dan tidak menghormati hukum, yang 
merupakan sikap negatif yang mengarah pada kecelakaan lalu lintas 
raya Selain itu, sikap negatif lainnya yang dapat membahayakan 
pengemudi dan pengguna jalan lainnya adalah sebagai berikut: 
1. Pengemudi kendaraan berat dan ringan yang suka berakselerasi 

dan mengikuti terlalu dekat, mengerem mendadak, berbelok tanpa 
memberi isyarat, mengambil jalan pintas, memotong di sisi kiri, 
tidak memakai sabuk pengaman, parkir di bahu jalan secara 
berbahaya, sembarangan dan tanpa berpikir. 

2. Pengendara sepeda motor yang senang memotong antar 
kendaraan, menyalip di sebelah kiri, kebut-kebutan di jalan raya, 
berkendara tanpa lampu di malam hari atau cuaca gelap, tidak 
memakai helm dan berkendara di jalur cepat meski kendaraan 
tidak bertenaga besar. 

3. Pejalan kaki yang sering menyeberang sembarangan, menyeberang 
sesuka hati (jay walking) dan menyeberang jalan tanpa 
menggunakan jalur penyeberangan (zebra cross). 

 
Berbagai upaya dilakukan untuk mengubah sikap pengguna 

jalan, misalnya melalui kampanye informasi publik dan pendidikan 
pengemudi, penegakan hukum, peningkatan denda dan pemanggilan 
dan sebagainya. Namun semua upaya tersebut kurang efektif dan jauh 
dari tujuan yang sebenarnya. Oleh karena itu, sudah saatnya kajian 
tentang sikap dan hubungannya dengan kecelakaan lalu lintas dilaku-
kan secara ilmiah untuk menemukan dan mengidentifikasi masalah 
yang muncul dan kemudian mengusulkan rencana tindakan yang 
efektif untuk mengatasi dan mengendalikan tingkat kecelakaan lalu 
lintas. Untuk itu penelitian tentang sikap pengguna jalan menjadi 
penting untuk mempelajari mengapa dan bagaimana sikap terbentuk 
dan dapat mengubah serta mempengaruhi gaya berkendara yang pada 
akhirnya berujung pada kecelakaan lalu lintas. 
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Sebuah studi yang dilakukan oleh Maycock (1997) untuk 
melihat hubungan antara kecelakaan dan masalah tidur saat 
mengemudi diperoleh hasil bahwa sebanyak 7 persen dari tingkat 
kecelakaan yang diteliti terkait dengan masalah kantuk pada 
pengemudi. Pendapat ini didukung oleh penelitian yang dilakukan 
pada pengemudi truk yang menemukan penurunan aktivitas otak 
(bagian dari korteks) yang diyakini berkaitan erat dengan peningkat-
an perilaku mengantuk pada akhir kerja shift malam (Kecklund & 
Kerstedt, 1993). 

Pengemudi yang menderita gangguan ritme sirkadian akan 
menghadapi masalah kantuk yang serius saat mengemudi dan bahkan 
dapat menyebabkan kecelakaan di jalan raya. Waktu biologis atau 
body time adalah waktu yang menentukan kapan seseorang sadar 
atau butuh istirahat. Ditemukan saat-saat tertentu seseorang merasa 
sangat segar, namun ada kalanya seseorang merasa mengantuk. 

Tingginya kecenderungan seorang pengemudi untuk me-
ngantuk saat berkendara dapat dibagi menjadi dua bagian yaitu antara 
tengah malam sampai jam 6 pagi dan antara jam 2 siang sampai jam 4 
sore (Australian Academy of Science, 2002). Waktu itu adalah waktu 
dimana tingkat kesadaran manusia menurun karena pada saat itu 
ritme sirkadian berada pada tingkat yang rendah. Saat ritme sirkadian 
berada pada level rendah maka tingkat kesadaran dan kekuatan fisik 
seseorang juga akan menurun. 

Pada malam hari suhu tubuh manusia cenderung menurun. Hal 
ini menyebabkan pengemudi merasa lebih mudah mengantuk. 
Kemudian suhu tubuh meningkat lagi di malam hari untuk membantu 
kita tetap waspada. Manusia biasanya bangun pada sore hari dan tidur 
pada malam hari karena pada malam hari sistem pencernaan 
melambat karena pada waktu tersebut seseorang makan lebih sedikit 
dan produksi hormon meningkat untuk memulihkan sistem tubuh. 
Hormon melatonin yang membantu mengkoordinasikan jam biologis 
tubuh manusia meningkat pada malam hari dan membuat kita merasa 
ingin tidur (Kibiuk, 1995). 

Lebih lanjut Kibiuk (1995) menjelaskan bahwa ritme sirkadian 
ini mengontrol pola tidur seseorang. Jam biologis ini mengoordinasi-
kan ritme tubuh dan membantu kita mempertahankan kekebalan, 
memprogram kita untuk tidur di malam hari dan bangun di pagi hari. 
Di mata terdapat sekelompok 10.000 sel saraf yang memprogram 
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manusia untuk merespons malam dan malam, serta pergantian di 
antara keduanya. 

Pada manusia, waktu biologis tubuh atau ritme sirkadian 
dikendalikan oleh bagian otak yang dikenal dengan suprachiasmatic 
nucleus (SCN) (Refinetttti, 2006). SCN terletak di hipotalamus, di mana 
hipotalamus berfungsi sebagai sistem saraf otomatis. SCN menerima 
informasi tentang cahaya dari mata. Tidak hanya retina mata 
mengandung fotoreseptor, tetapi juga mengandung sel ganglion 
fotoresponsif. Sel yang mengandung fotopigmen dikenal sebagai 
melanopsin. Melanopsin mencapai SCN melalui saluran 
retinohypothalamic (Refinetti, 2006). 

SCN menerima informasi tentang pagi, sore dan malam dari 
retina yang kemudian menafsirkannya dan akhirnya memberikan arti 
tersebut ke kelenjar pineal (saluran ini terdapat di hipotalamus) yang 
akan melepaskan hormon melatonin sebagai responnya. Jumlah 
hormon melatonin ini akan meningkat setelah matahari terbenam dan 
akan mencapai puncaknya antara pukul 12 siang hingga 6 pagi. Pada 
saat ini tingkat kesadaran, suhu tubuh, dan kemampuan mengolah 
informasi yang diterima berada pada tingkat yang rendah. 

Penurunan hormon melatonin yang kedua terjadi pada malam 
hari antara pukul 14.00 dan 16.00. Saat ini waktu biologis tubuh 
berada pada level rendah. Waktu ini merupakan waktu yang ber-
bahaya bagi pengemudi karena rasa kantuk dapat dengan mudah 
muncul (Koukkari & Sothern, 2006). Hormon melatonin ini lebih 
mudah dilepaskan saat terkena sinar biru (panjang gelombang = 420-
440nm) (Refinetti, 2006). 

Saat seseorang tidur, proses ritme sirkadian tubuhnya dapat 
berubah akibat pengaruh cahaya yang diterima oleh indera 
penglihatannya. Matahari bersinar sepatu bot diterima oleh 
fotoreseptor di retina kemudian diteruskan ke saraf optik di otak. 
Cahaya menyebabkan jam di otak seseorang menyesuaikan atau 
mengatur ulang. Sinyal cahaya ini akan menghentikan aktivitas jam 
tubuh yang terdapat di bagian hipotalamus yang dikenal dengan 
suprachiasmatic nucleus (SCN). Selanjutnya SCN akan mengirimkan 
sinyal ke kelenjar pineal untuk menghentikan produksi hormon 
(melatonial) dan fungsi lainnya dan kelenjar pineal akan mengirimkan 
sinyal ke seluruh tubuh hingga orang tersebut bangun dari tidur dan 
sadar. 
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Ritme sirkadian atau waktu biologis tubuh memiliki peran 
penting dalam terjadinya rasa kantuk di kalangan pengemudi. Ritme 
sirkadian ini berhubungan dengan waktu istirahat dan waktu tidur. 
Pengemudi yang jam kerjanya tidak pasti atau tidak teratur cenderung 
mengantuk karena ritme sirkadiannya terganggu (Takahashi & Zatz, 
1982). Ritme sirkadian yang terganggu dapat mengganggu perilaku 
tidur seseorang. 

Kebutuhan tidur seseorang berbeda-beda namun biasanya 
setiap orang membutuhkan waktu tidur 8 jam setiap harinya untuk 
menjalankan tugas sehari-hari secara optimal. Menurut Campbell dan 
Tobler (1984), mereka mengkategorikan kebutuhan tidur harian 
manusia menurut kategori umur dari bayi hingga lansia. 

Perilaku tidur dapat dikategorikan menjadi 5 level, yaitu: level 
pertama adalah level dimana seseorang mengalami tidur sedang 
(keadaan tidur dimana seseorang mudah dibangunkan), level 
selanjutnya adalah level 2, level 3 dan level 4 pada bentuk keadaan 
tidur nyenyak (saat ini ada gelombang delta) di otak). Gelombang 
delta yang ada di otak berfrekuensi rendah (0,25-4) dan bertegangan 
tinggi (100-200 MV). Pada tahap ini ada tanda-tanda tidur seperti 
denyut nadi lebih lambat dari biasanya dan ketegangan otot menurun. 
Tekanan darah juga menurun tetapi pernapasan tetap stabil atau 
konstan. Sedangkan tahap terakhir adalah tahap 5 yang ditandai 
dengan terjadinya REM atau rapid eye movement, dan pada tahap ini 
biasanya terjadi mimpi. REM terjadi sekali setiap 90 sampai 100 menit 
selama tidur. REM dikaitkan dengan mimpi yang penuh warna dan 
terjadi 25 persen dari waktu tidur seseorang (Campbell & Tobler, 
1984). 

Siklus tidur seperti tersebut di atas dapat disimpulkan mulai 
dari saat seseorang terjaga kemudian mengantuk dan mulai 
memasuki tahap pertama tidur sampai dengan tahap keempat yang 
membutuhkan waktu 40 sampai 90 menit setelah itu seseorang akan 
mulai memasuki tahap REM (tahap kelima). Tahap pertama REM akan 
memakan waktu antara 5 menit dan 20 menit. Kemudian siklus tidur 
ini akan kembali ke tahap 2 sampai tahap 4 dan kemudian masuk 
kembali ke tahap REM (Carlson, 1991). 

Saat pengemudi kurang tidur dan jam kerja pengemudi tidak 
menentu akan berisiko tinggi mengalami kecelakaan saat mengemudi, 
karena setelah 24 jam terjaga, aktivitas metabolisme otak akan 
mengalami penurunan hingga 6 persen dari total aktivitas otak, dan 
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penurunan kemampuan otak ini akan meningkat hingga 11 persen 
pada bagian otak tertentu seperti pengambilan keputusan, perhatian 
dan fungsi visual (Moorcroft, 1993). Sehingga risiko kecelakaan tinggi 
bagi pengemudi yang kurang tidur dan pengemudi yang jam kerjanya 
tidak menentu akibat aktivitas otak yang menurun dan tidak cukup 
waktu untuk mengembalikan aktivitas otak ke level normal. 

Berkaitan dengan rasa kantuk dan tidur, ada kalanya risiko 
kecelakaan sering terjadi. Hal ini terbukti dari penelitian yang 
dilakukan oleh Allen (1995) yang menemukan bahwa kecelakaan 
sering terjadi pada malam hari saat rasa kantuk meningkat (tengah 
malam sampai jam 7 pagi) dan tengah hari sampai jam 3 sore. 
Penelitian lebih lanjut yang dilakukan oleh Horne dan Reyner (1995) 
menemukan bahwa pengemudi akan merasa mengantuk 50 kali pada 
jam 2 pagi dibandingkan pada jam 10 pagi. Risiko kecelakaan juga 
meningkat tiga kali lipat antara pukul 15.00 dan 16.00 dibandingkan 
pukul 10.00. 

Berdasarkan pengetahuan ilmiah tentang tidur dan terjaga serta 
hubungannya dengan keselamatan pengemudi, National Sleep 
Institute of United States (National Sleep Foundation) menyarankan 
beberapa aturan untuk keselamatan pengemudi seperti pengemudi 
memiliki waktu istirahat minimal 10 jam dalam sehari (24 jam). 
Pengemudi memiliki pengetahuan yang cukup terkait dengan risiko 
mengemudi di pagi hari, pengemudi mendapatkan pendidikan dan 
pengetahuan tentang tidur yang baik dan pengetahuan tentang tanda-
tanda penurunan tingkat kesadaran dan masalah gangguan tidur, dan 
pengemudi didorong untuk memeriksakan kesehatannya, terutama 
terkait dengan gangguan tidur, rasa kantuk yang berlebihan, dan 
mencari obat yang efektif untuk gangguan tidur dan rasa kantuk yang 
berlebihan. 

Menurut Hartley (1995), seseorang Pengemudi yang 
mengantuk akan menunjukkan tanda-tanda tertentu seperti sulit 
berkonsentrasi saat mengemudi, mata sering berkedip, dan kelopak 
mata terasa berat, sulit mengangkat kepala, sering atau sering 
menguap, serta menyimpang atau menyimpang dari jalur yang 
seharusnya dilalui. 

Tanda-tanda pengemudi yang mengantuk lainnya adalah sering 
mengucek mata, sering berkedip, menutup mata secara perlahan, 
mengucek dan menggosok mata, menutup mata lebih dari dua detik, 
menyikat atau meluruskan rambut, mengangkat alis (mata terbuka 
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lebar) atau menurunkan alis (meringkuk), menguap, menggigit bibir, 
menggerakkan tenggorokan, menggosok leher, menggaruk leher, 
mengubah sisi kepala, menunduk, mengubah posisi tubuh, melamun, 
bertindak lambat, urat kaku atau tegang (kram), kelelahan di seluruh 
tubuh, pergantian gigi yang lambat, mempercepat atau memper-
lambat dan telinga berdenging atau berdenging. Ketika tanda-tanda 
ini muncul saat mengemudi, pengemudi harus berhati-hati dan cara 
terbaik dan teraman adalah menghentikan kendaraan dan 
beristirahat. 

Kecelakaan yang berkaitan dengan rasa kantuk banyak terjadi 
di kalangan anak muda yang tidur larut malam, kurang tidur dan 
berkendara di malam hari. Sebuah studi yang dilakukan di North 
Carolina menemukan bahwa 55 persen kecelakaan terjadi karena 
kurang tidur dan melibatkan orang berusia kurang dari 25 tahun, 
dimana 78 persen di antaranya adalah pria dengan usia rata-rata 20 
tahun (National Sleep Foundation, 2004). 

Maycock (1997) mempelajari perilaku mengantuk di malam 
hari dan hubungannya dengan risiko kecelakaan lalu lintas di Inggris 
Raya. Responden terdiri dari 4.600 pengemudi laki-laki yang pernah 
mengalami kecelakaan lalu lintas dalam tiga tahun sebelum penelitian 
dilakukan. Studi ini menggunakan skala kantuk Epworth (ESS) untuk 
mengukur perilaku mengantuk pada pengemudi. Hasil penelitian 
menunjukkan bahwa faktor penyebab kecelakaan lalu lintas adalah 
perilaku mengantuk saat berkendara. 

 Kecklund dan Akerstedt (1993) mempelajari hubungan 
gelombang EEG (gelombang Alpha dan Theta) dengan perilaku 
mengantuk pada pengemudi truk. Penelitian ini merupakan penelitian 
lapangan eksperimental dan melibatkan total 48 pengemudi truk. 
Dalam kajian ini dipilih pengemudi truk dengan waktu tempuh lebih 
dari 5 jam. Peralatan EEG dan kuesioner kantuk saat mengemudi 
digunakan dalam penelitian ini. Hasil penelitian menunjukkan 
peningkatan aktivitas gelombang alfa dan theta yang sangat signifikan 
pada awal berkendara dan selama berkendara. Gelombang alfa dan 
theta ini sangat erat kaitannya dengan perilaku tidur, oleh karena itu 
peningkatan kedua gelombang ini menandakan adanya rasa kantuk 
pada pengemudi truk yang berkendara lebih dari 5 jam. Temuan 
kajian ini mendukung hasil penelitian sebelumnya yang dilakukan 
oleh Torsvall dan Akerstedt (1983, 1987), yaitu adanya peningkatan 
aktivitas gelombang alfa dan theta pada masinis kereta malam. 
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B. Pengaruh Kecenderungan Mengantuk dan Kecelakaan Lalu 
Lintas 

Hasil penelitian menunjukkan bahwa rasa kantuk cenderung 
mempengaruhi kecelakaan lalu lintas secara langsung dan signifikan. 
Hasil ini menggambarkan apakah individu memiliki pola tidur yang 
baik atau tidak dan kualitas tidur yang cukup selama mengemudikan 
bus karena dalam mengemudikan bus pengemudi memiliki jarak yang 
sangat jauh antara satu provinsi dengan provinsi lain dan satu pulau 
dengan pulau lain di Indonesia. Dalam sekali perjalanan mengemudi 
bus, seorang pengemudi dapat mencapai tujuan dalam waktu 2 hari 
(48 jam). Keadaan ini menyebabkan pengemudi kurang tidur sehingga 
menjadi penyebab kantuk yang kemudian menjadi penyebab 
meningkatnya tingkat kecelakaan lalu lintas di Indonesia. Hasil kajian 
ini menunjukkan bahwa subfaktor yang berpengaruh tinggi terhadap 
kecelakaan lalu lintas adalah kualitas tidur yang rendah dan pola tidur 
yang rendah pula. Oleh karena itu, diperlukan pola tidur dan kualitas 
tidur yang baik bagi pengemudi agar dapat menurunkan tingkat 
kecelakaan lalu lintas di Indonesia. 

Hasil kajian ini didukung oleh beberapa penelitian sebelumnya 
yang dilakukan oleh banyak ahli yang menyimpulkan dari penelitian 
mereka bahwa kantuk merupakan salah satu penyebab utama 
meningkatnya kecelakaan lalu lintas di berbagai negara di dunia. 
Keadaan ini membuat jalan menjadi tidak nyaman bagi pengemudi 
lain karena pengemudi yang mengantuk tidak dapat menyadari 
keselamatannya sendiri dan ingin cepat sampai di tempat tujuan tanpa 
ingin istirahat dan menghilangkan rasa kantuk yang dirasakan oleh 
pengemudi seperti yang ditemukan pada penelitian-penelitian 
sebelumnya (Geuna et al. 1995; Desai et al. 2003; Gruau et al. 2003; 
Fidan et al. 2007; Milia et al. 2011; Filtness et al. 2012; Milia & 
Kecklund, 2013). Studi menemukan bahwa pengemudi dengan 
kualitas tidur yang rendah akan mengemudi dengan mengantuk 
sehingga ketika pengemudi mengemudi dalam keadaan mengantuk 
akan menyebabkan kecelakaan lalu lintas. Ditambah dengan fakta 
bahwa pengemudi yang berkendara dengan tujuan yang jauh tentunya 
membutuhkan kualitas tidur yang baik agar tidak merasa mengantuk 
saat berkendara. Situasi ini menjadi masalah yang perlu dicarikan 
aturan bagi pengemudi. Penelitian lain yang dilakukan (Hallvig et al. 
2013; Dehghani et al. 2015; Demirdöğen et al. 2015; Garbarino et al. 
2016; Filtness et al. 2017) dengan responden yang berbeda dan 
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negara yang berbeda menyimpulkan bahwa pada dasarnya rasa 
kantuk saat mengemudi sangat berbahaya. tindakan yang dapat 
menyebabkan kecelakaan lalu lintas. 

Hasil kajian ini juga didukung oleh penelitian terbaru yang 
mengkaji variabel kantuk pada kecelakaan lalu lintas seperti 
penelitian yang dilakukan oleh Filtness et al. (2017) yang menunjuk-
kan bahwa faktor penyebab berhubungan dengan tidur, mengantuk 
karena kurang tidur, waktu tidur, atau kelelahan. Keterlibatan 
pengemudi dalam kecelakaan lalu lintas karena kecenderungan 
mengantuk. Hasil kajian ini menemukan bahwa 41% dari semua 
kecelakaan lalu lintas yang disebabkan oleh kantuk terjadi di jalan 
raya. 

Selain itu, menurut Jiang et al. (2017), lelah dan mengantuk saat 
berkendara merupakan salah satu penyumbang utama kecelakaan 
lalu lintas di seluruh dunia. Tujuan dari kajian ini adalah untuk 
mengeksplorasi faktor-faktor yang mempengaruhi perilaku 
mengemudi lelah dari perspektif psikologi sosial. Kuesioner dirancang 
berdasarkan teori perilaku terencana. Pengemudi dengan kualitas 
tidur yang buruk baik atau riwayat kelelahan menunjukkan 
kecenderungan yang lebih besar untuk terus mengemudi saat lelah, 
memiliki sikap yang lebih positif terhadap mengemudi saat lelah, dan 
merasakan tingkat kontrol yang lebih tinggi saat mengemudi saat 
lelah. Temuan studi menunjukkan dukungan keseluruhan untuk 
prediksi teori perilaku terencana, terhitung 30,4% dari varian 
perilaku mengemudi yang lelah setelah mengendalikan variabel 
demografis. Secara keseluruhan, hasil menunjukkan bahwa norma 
subyektif, kontrol perilaku, dan niat memiliki pengaruh yang 
signifikan terhadap mengemudi lelah terus-menerus yang dilaporkan 
sendiri. Oleh karena itu, pendekatan multistrategi harus digunakan 
dalam menangani masalah kecelakaan. 

Studi lain yang mendukung temuan kajian ini adalah studi yang 
dilakukan oleh Bougard et al. (2016) yang menemukan bahwa dalam 
beberapa tahun terakhir, peran kantuk dalam kecelakaan semakin 
ditekankan oleh beberapa kampanye kesehatan masyarakat nasional 
dan internasional berdasarkan publikasi penelitian konsensual. 
Namun, salah satu aspek dari fenomena tersebut jarang diperhitung-
kan, yakni risiko kecelakaan akibat tertidur saat berkendara. Secara 
alami, persentase kematian yang tinggi terjadi di antara pengendara 
pria muda. Efek kantuk mungkin berbeda antara pengemudi dan 
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pengendara, sebagian karena pengendara mungkin lebih terstimulasi 
oleh lingkungan jalan. Namun pengemudi juga perlu menjaga 
ketenangannya keseimbangan antara stabilitas mereka sendiri dan 
kebutuhan untuk mengikuti jalan, bahkan jika mereka secara langsung 
terkena kondisi iklim yang merugikan. Temuan kajian ini menemukan 
bahwa rasa kantuk saat mengemudi berpengaruh terhadap 
kecelakaan lalu lintas. 

Sebuah studi yang dilakukan oleh Maycock (1997) untuk 
melihat hubungan antara kecelakaan dan gangguan tidur saat 
mengemudi diperoleh hasil bahwa sebanyak 7 persen dari tingkat 
kecelakaan yang diteliti terkait dengan gangguan tidur pada 
pengemudi. Temuan kajian ini juga didukung oleh penelitian lain yang 
dilakukan oleh psikolog transportasi (Ozder al. 2014; Moradi et al. 
2015; Philip et al. 2015; Pylkkönen et al. 2015; Sadeghniiat et al. 2015; 
Sadeghniiat et al. 2016; Kaur & Singh 2017). Hasil penelitian 
menunjukkan adanya pengaruh langsung yang signifikan antara 
kecenderungan mengantuk dengan kecelakaan lalu lintas. Oleh karena 
itu diperlukan kesadaran dan perhatian dari seluruh driver dan 
masyarakat agar dapat mengendalikan rasa kantuk saat berkendara 
atau istirahat sejenak agar rasa kantuk hilang dan dapat melanjutkan 
perjalanan sampai tujuan dengan selamat. Namun, faktor penyebab 
kantuk ditemukan berbeda pada setiap penelitian. Studi yang 
dilakukan oleh (Sagberg 1999; Horstmann et al. 2000; Johns 2000; 
Laube & Bloch 2000; Horne & Reyner 2001; Liu et al. 2003; Orth et al. 
2003) menemukan hasil penelitian bahwa rasa kantuk pengemudi 
disebabkan oleh kualitas tidur yang kurang, perjalanan dengan tujuan 
berkendara yang jauh, serta pola tidur pengemudi yang tidak teratur. 
Sedangkan temuan penelitian lain direview oleh (Honců 2004; Pérez 
et al. 2005; Kaplan et al. 2007; Liendo et al. 2010; Philip et al. 2010; 
Mohamed et al. 2012; Komada et al. 2013; Lucidi et al. 2013; Lucidi et 
al. al. 2013; Sadeghniiat et al. 2013; Herman et al. 2014) menunjukkan 
bahwa gangguan tidur yang parah pada pengemudi, kelelahan 
pengemudi dan kondisi lingkungan yang buruk, kondisi pengemudi 
yang bermasalah dengan tidur menyebabkan terjadinya kecelakaan 
lalu lintas dan meningkat dari tahun ke tahun. 

Selain itu, beberapa penelitian mendukung kecenderungan 
kantuk memiliki pengaruh signifikan terhadap kecelakaan lalu lintas 
dengan kontribusi sebesar 64 persen terhadap kecelakaan lalu lintas. 
Hal ini dikarenakan rendahnya kualitas tidur dan pola tidur 
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pengemudi bus yang tidak teratur sedangkan jarak dan waktu yang 
ditempuh pengemudi dalam mengemudikan bus sangat jauh, sehingga 
keadaan ini menjadi penyebab meningkatnya angka kecelakaan lalu 
lintas di Indonesia. Oleh karena itu, temuan kajian ini harus memberi-
kan kontribusi kepada pemerintah Indonesia dalam membuat 
kebijakan yang baik dalam sistem transportasi jalan yang lebih 
memperhatikan pengemudi bus. 
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A. Hubungan Pengendara dan Kecelakaan Lalu Lintas 

Perilaku pengemudi dikaitkan dengan kepribadian, sikap, 
kepercayaan, kebutuhan dan nilai-nilai dan dapat dikatakan sebagai 
faktor penyebab keterlibatan dalam kecelakaan (Sumer et al. 2003) 
Studi terbaru menunjukkan bahwa perilaku pengemudi diukur 
dengan menggunakan pengukuran Kuesioner Perilaku Pengemudi 
alat (Reason et al. 1990) dan kuesioner ini dapat digunakan untuk 
melihat keterlibatan kecelakaan dan perilaku berisiko pengemudi 
(Parker et al. 1995). Driver Behavior Questionnaire (DBQ) (Parker et 
al. 1995) merupakan kuesioner yang terdiri dari dua subskala, yaitu 
subskala kesalahan akibat kelalaian (kurang konsentrasi) dan 
subskala pelanggaran hukum yang disengaja. 

Kuesioner ini diperkenalkan oleh Reason (1990) yang pada 
dasarnya mengandung dua subskala yaitu kesalahan dan pelanggaran 
hukum. Kekeliruan dan pelanggaran hukum disebabkan oleh perbeda-
an bentuk psikologi dan oleh karena itu keduanya membutuhkan cara 
penyelesaian yang berbeda pula. Kesalahan dapat didefinisikan 
sebagai perilaku yang melibatkan kegagalan untuk mengidentifikasi 
sesuatu yang dapat menyebabkan bahaya dan melibatkan beberapa 
perilaku seperti tidak memperhatikan rambu-rambu jalan, atau 
kegagalan untuk memeriksa kaca spion sebelum berbelok (Parker et 
al. 1995; Kletz 2001). Sedangkan pelanggaran hukum adalah perilaku 
yang melibatkan pelanggaran yang disengaja seperti ngebut dan 
mengikuti dari dekat (Reason et al. 1990). 
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Definisi ilegalitas sering dikacaukan dengan definisi kesalahan. 
Alasan dkk. (1990) mengidentifikasi empat jenis pelanggaran hukum 
yang dilakukan oleh pengemudi. Pelanggaran hukum yang pertama 
adalah pelanggaran hukum yang tidak disengaja yang terjadi ketika 
seseorang belum kompeten dan terlatih dalam mengemudi. 
Pelanggaran hukum pengemudi yang kedua adalah pelanggaran 
hukum yang terjadi ketika pengemudi tertekan oleh situasi di sekitar-
nya, tertekan oleh sesuatu yang berada di luar kendali mereka. 
Pelanggaran hukum yang ketiga adalah pelanggaran yang disebabkan 
oleh sikap pengemudi yang terlalu optimis. Dalam bentuk pelanggaran 
hukum ini, biasanya pengendara ingin diakui atau 'dimahkotai' oleh 
pengendara lain sebagai 'juara' di jalan raya. 

Pelanggaran hukum yang keempat berupa pelanggaran hukum 
yang dilakukan secara rutin. Pelanggaran hukum semacam ini terjadi 
ketika perilaku mengemudi pengemudi sudah menjadi sesuatu yang 
rutin dan dianggap oleh pengemudi sebagai perilaku mengemudi yang 
normal dan sulit untuk diubah. Jenis pelanggaran hukum ini dijelaskan 
berdasarkan tingkat kesadaran pengemudi dalam melakukan 
pelanggaran hukum. 

Dalam penelitian ini, definisi operasional kesalahan dan 
pelanggaran hukum didasarkan pada Driver Behavior Questionnaire 
(DBQ) yang diperkenalkan oleh Reason et al. (1990), dengan dimensi 
yang diukur adalah kecerobohan, kesalahan, agresivitas dan 
melanggar peraturan lalu lintas. 

Studi sebelumnya yang meneliti hubungan antara perilaku 
pengemudi dan kecelakaan lalu lintas telah dilakukan oleh para 
psikolog transportasi. Kurniawan (2012) menemukan bahwa sikap 
dan perilaku buruk pengemudi seperti tidak disiplin, ugal-ugalan, 
sombong, ingin cepat sampai, tidak sabar, agresif dan tidak 
menjunjung tinggi hukum merupakan beberapa sikap negatif yang 
menyebabkan terjadinya kecelakaan di jalan raya. 

Sebuah studi yang dilakukan oleh Dillon dan Dunn (2005) 
terhadap 52 pasangan pengemudi di Amerika Serikat meneliti 
perilaku mereka saat mengemudi bersama. Dalam kajian ini 
penumpang diminta untuk menilai secara individual perilaku 
pengemudi, pengemudi dan penumpang memberikan jawaban yang 
sama bahwa ketika perilaku berisiko dilakukan oleh pengemudi, lebih 
banyak keluhan penumpang. Temuan studi menemukan bahwa 
perilaku mengemudi lebih berisiko untuk kecelakaan di jalan raya. 
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Hakkert dkk. (2001) mempelajari pengaruh perilaku pengemudi 
terhadap kecelakaan lalu lintas di kalangan pengemudi di Israel, dan 
temuan menunjukkan bahwa perilaku pengemudi mengemudi yang 
ceroboh, salah dan agresif sangat mempengaruhi kecelakaan di jalan 
raya. 

Sebuah penelitian juga dilakukan oleh Lajunen et al. (2004) 
dengan studi perbandingan perilaku pengemudi di Inggris, Finlandia 
dan Belanda. Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui tingkat 
perilaku pengemudi di negara tersebut dalam menentukan reliabilitas 
kuesioner perilaku pengemudi. Temuan penelitian menemukan 
bahwa analisis faktor perilaku pengemudi menunjukkan bahwa 
perilaku melanggar peraturan dan kesalahan merupakan faktor utama 
terjadinya kecelakaan lalu lintas di Finlandia dan Belanda. Sedangkan 
kelalaian merupakan faktor utama kecelakaan lalu lintas di Inggris. 
Studi lebih lanjut tentang perilaku pengemudi dilakukan dalam studi 
pertama mereka tentang perilaku pengemudi, Reason et al. (1990) 
menunjukkan bahwa kesalahan dan pelanggaran pengemudi 
merupakan dua hal yang menyebabkan terjadinya kecelakaan lalu 
lintas. Kesalahan adalah kegagalan suatu tindakan yang direncanakan 
untuk mencapai sesuatu yang diinginkan dan perilaku ini berpotensi 
tinggi untuk terjadinya kecelakaan lalu lintas. Tidak seperti kesalahan, 
pelanggaran dipandang sebagai perilaku yang disengaja, meskipun 
kesalahan dan pelanggaran sama-sama berbahaya dan dapat 
menyebabkan kecelakaan. Karena kesalahan dan pelanggaran 
disebabkan oleh proses psikologis yang berbeda, mereka perlu 
diperlakukan secara berbeda (Reason et al. 1990). 

Selanjutnya, Lawton et al. (1997) juga melakukan penelitian 
tentang perilaku pengemudi yang melakukan pelanggaran lalu lintas, 
kesalahan dan menambahkan faktor agresif dalam penelitiannya. 
Hasil penelitian menemukan bahwa pengemudi yang melanggar per-
aturan, pelanggaran dan mengemudi secara agresif menjadi penyebab 
kecelakaan di jalan raya. Selain penelitian yang dilakukan di beberapa 
negara di atas, penelitian tentang perilaku pengemudi sebagai salah 
satu faktor manusia yang berpengaruh terhadap kecelakaan lalu lintas 
juga telah dilakukan. Sejauh ini, perilaku pengemudi telah dipelajari 
dan dikumpulkan di Australia (Blockey & Hartley 1995), China (Xie et 
al. 2003), Yunani (Kontogiannis et al. 2002), Finlandia dan Belanda 
(Lajunen et al. 1999; Mesken et al. 1999; Mesken et al. al. 2002), 
Selandia Baru (Sullman et al. 2000), Swedia (Åberg & Rimmö 1998) 
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dan Turki (Sumeret al. 2002). Ada tiga faktor asli perilaku pengemudi 
yang dipelajari (kesalahan, kesalahan, kelalaian) atau empat faktor 
replikasi (kesalahan, kelalaian, agresivitas dan pelanggaran aturan 
"Normal") struktur telah banyak diperoleh di sebagian besar 
penelitian, meskipun perbedaan kecil dalam faktor struktural telah 
dilaporkan mempengaruhi kecelakaan lalu lintas. Dalam studi yang 
dilakukan di Australia Barat, Blockey dan Hartley (1995) menyebut-
kan bahwa ada tiga faktor yang membedakan antara pelanggaran dan 
kesalahan yang berbahaya. Kandungan faktor sedikit berbeda dengan 
penelitian Reason et al. (1990). Faktor-faktor ini disebut sebagai 
kesalahan umum, kesalahan berbahaya, dan pelanggaran berbahaya. 
Åberg dan Rimmö (1998) menganalisis perilaku pengemudi dari 
sampel besar pengemudi Swedia, menemukan kesalahan dan 
pelanggaran faktor yang sama seperti dalam studi asli Reason et al. 
(1990). Namun, kecerobohan telah dipecah menjadi tidak fokus dan 
tidak mengalami kesalahan. Sullman dkk. (2000) mempelajari 
tanggapan DBQ pengemudi truk di Selandia Baru, dan menemukan 
empat faktor, yaitu kesalahan, kelalaian, pelanggaran dan pelanggaran 
agresif. 

Struktur faktor yang paling signifikan ditemukan di antara 
pengemudi Cina oleh Xie et al. (2002) yang mengelola versi 24-item 
DBQ untuk sampel 363 pengemudi Cina termasuk pengemudi 
profesional dan non-profesional. Analisis faktor eksplorasi menghasil-
kan tiga faktor. Dengan demikian, perbedaan utama antara kesalahan 
dan pelanggaran ditemukan dalam penelitian ini, meskipun struktur 
faktornya berbeda dari empat atau tiga struktur faktor yang biasa 
ditemukan di negara Barat. Meskipun empat atau tiga faktor struktur 
DBQ tampaknya menjadi kasus dalam berbagai penelitian yang 
dilakukan di berbagai negara dan wilayah, stabilitas lintas budaya 
DBQ jauh dari "Lima Besar" (Costa & McCrae, 1985) atau tiga faktor 
Eysenck. faktor kepribadian (Eysenck & Eysenck, 1991/1996). 
Sebagian besar penelitian yang menggunakan DBQ telah menetapkan 
"kunci jaringan nasional" untuk DBQ. Misalnya, DBQ Swedia 
membedakan antara tidak fokus dan membuat lebih sedikit kesalahan. 

Meskipun spesifikasi faktor dapat memberikan informasi 
penting untuk penelitian yang dilakukan di satu negara tertentu, 
perbandingan lintas negara menjadi sulit. Selain struktur faktor dan 
kunci penilaian yang berbeda, jumlah item sudah terlalu bervariasi 
antara versi DBQ yang digunakan dalam studi yang berbeda. Karena 
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jumlah item dapat mempengaruhi sifat psikometrik skala, 
perbandingan antara studi menggunakan skala, 24 item dan 104-item 
di Swedia oleh Åberg dan Rimmö (1998) ditemukan bermasalah. 
Sebagai kesimpulan, versi DBQ yang berbeda, strategi pengambilan 
sampel yang berbeda (misalnya studi pos, survei) dan populasi 
sasaran yang berbeda (misalnya pengemudi profesional, pengemudi 
lanjut usia) semuanya melemahkan perbandingan lintas budaya dari 
struktur faktor DBQ. 
 
B. Pengaruh Pengendara dan Kecelakaan Lalu Lintas 

Pengaruh faktor perilaku pengemudi terhadap kecelakaan lalu 
lintas menunjukkan hasil yang tidak signifikan. Hasil kajian ini 
menjelaskan bahwa subfaktor error memiliki pengaruh yang tinggi 
terhadap kecelakaan lalu lintas yang diikuti kelalaian, dan melanggar 
aturan jalan mempengaruhi kecelakaan lalu lintas di antara 
pengemudi bus umum di Indonesia. Situasi ini terjadi karena 
pengemudi tidak menilai ketiga sub faktor perilaku pengemudi 
sebagai faktor penyebab terjadinya kecelakaan lalu lintas secara 
keseluruhan. 

Hasil kajian ini sejalan dengan penelitian yang dilakukan oleh 
para psikolog transportasi di berbagai negara. Selain penelitian yang 
dilakukan di beberapa negara di atas, penelitian tentang perilaku 
pengemudi sebagai salah satu faktor manusia yang berpengaruh 
terhadap kecelakaan lalu lintas juga telah dilakukan secara 
internasional. Sejauh ini, perilaku pengemudi telah dipelajari dan 
dikumpulkan di Australia (Blockey & Hartley, 1995), China (Xie et al. 
2003), Yunani (Kontogiannis et al. 2002), Finlandia dan Belanda 
(Lajunen et al. 1999; Mesken et al. 1999; Mesken et al. al. 2002), 
Selandia Baru (Sullman et al. 2000), Swedia (Åberg & Rimmö, 1998) 
dan Turki (Sumeret al. 2002). Ada tiga faktor asli perilaku pengemudi 
yang dipelajari (kesalahan, kesalahan, kelalaian) atau empat faktor 
(kesalahan, kelalaian, agresivitas dan "Biasa" melanggar aturan). 
Struktur faktor ini telah direplikasi secara luas di sebagian besar studi, 
meskipun perbedaan kecil dalam faktor struktural telah dilaporkan 
mempengaruhi kecelakaan lalu lintas. Selain Hakkert et al. (2001) 
mempelajari pengaruh perilaku pengemudi terhadap kecelakaan lalu 
lintas di Israel. Temuan penelitian menunjukkan bahwa perilaku 
pengemudi yang lalai, salah dan mengemudi secara agresif memiliki 
pengaruh yang besar terhadap kecelakaan di jalan raya. 
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Studi terbaru dari beberapa peneliti (Hassan et al. 2017; Khan 
et al. 2015; Yamada 2016) menyebutkan dalam penelitiannya bahwa 
perilaku pengemudi yang mengemudi dengan cepat dan agresif 
mudah terlibat dalam kecelakaan di jalan raya. Pengebutan yang 
agresif merupakan faktor penyebab utama kecelakaan di jalan raya di 
berbagai negara. Oleh karena itu perlu dipahami bagaimana 
pengemudi berperilaku hati-hati. Hasil penelitian menemukan bahwa 
faktor pengemudi (jenis kelamin, usia, dan kebangsaan), faktor 
kendaraan (jenis kendaraan), faktor jalan dan lingkungan (cuaca, jenis 
jalan dan batas kecepatan) merupakan faktor penting yang mem-
pengaruhi terjadinya kecelakaan terkait kecepatan di jalan. 

 Studi lain dilakukan oleh Lajunen et al. (2004) dengan studi 
perbandingan perilaku pengemudi di Inggris, Finlandia dan Belanda. 
Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui tingkat perilaku 
pengemudi di ketiga negara tersebut dalam menentukan reliabilitas 
kuesioner perilaku pengemudi Hasil penelitian menemukan bahwa 
analisis faktor perilaku pengemudi menunjukkan bahwa perilaku 
yang melanggar aturan dan kesalahan merupakan faktor utama dalam 
kecelakaan lalu lintas di Finlandia dan Belanda. Sedangkan kelalaian 
merupakan faktor utama kecelakaan lalu lintas di Inggris. 

Studi lebih lanjut tentang perilaku pengemudi dilakukan dalam 
studi pertama mereka tentang perilaku pengemudi, Reason et al. 
(1990) menunjukkan bahwa kesalahan dan pelanggaran pengemudi 
adalah dua hal yang berbeda dari perilaku. Kesalahan adalah ke-
gagalan suatu tindakan yang direncanakan untuk mencapai sesuatu 
yang diinginkan dan perilaku ini berpotensi tinggi untuk terjadinya 
kecelakaan lalu lintas. Tidak seperti kesalahan, pelanggaran di-
pandang sebagai perilaku yang disengaja, meskipun kesalahan dan 
pelanggaran sama-sama berbahaya dan dapat menyebabkan 
kecelakaan. Karena kesalahan dan pelanggaran disebabkan oleh 
proses psikologis yang berbeda, mereka perlu diperlakukan secara 
berbeda (Reason et al. 1990). Selanjutnya, Lawton et al. (1997) juga 
melakukan penelitian tentang perilaku pengemudi yang melakukan 
pelanggaran lalu lintas, kesalahan dan menambahkan faktor agresif 
dalam penelitiannya. Hasil penelitian menemukan bahwa pengemudi 
yang melanggar peraturan, pelanggaran dan mengemudi secara 
agresif menjadi penyebab kecelakaan di jalan raya. 

 



Dr. Fikri, S.Psi., M.Si. 

PSIKOLOGI LALU LINTAS 95 

Dalam studi mereka yang dilakukan di Australia Barat, Blockey 
dan Hartley (1995) menurunkan tiga faktor, dan membedakan antara 
pelanggaran dan kesalahan yang berbahaya. Kandungan faktor sedikit 
berbeda dengan penelitian Reason et al. (1990), faktor-faktor tersebut 
dinamakan kesalahan umum, kesalahan berbahaya dan pelanggaran 
berbahaya. Åberg dan Rimmö (1998) melalui analisis faktor perilaku 
pengemudi bus dari sampel pengemudi Swedia, diperoleh faktor yang 
sama yaitu mencari kesalahan dan pelanggaran yang merupakan 
faktor yang sama dengan penelitian asli Reason et al. (1990). Namun, 
kecerobohan telah dipecah menjadi tidak fokus dan tidak mengalami 
kesalahan. Sullman dkk. (2000) mempelajari jawabannya 

Pengemudi truk DBQ di Selandia Baru, dan menemukan empat 
faktor itu disebut sebagai kesalahan, kelalaian, pelanggaran dan 
pelanggaran agresif. Struktur faktor yang paling signifikan telah 
ditemukan di kalangan pengemudi Cina. Xie dkk. (2003) memberikan 
versi 24-item DBQ kepada sampel 363 pengemudi Cina termasuk 
pengemudi profesional dan non-profesional. Analisis eksplorasi faktor 
menghasilkan tiga faktor kecelakaan di jalan yaitu kesalahan, 
kelalaian dan pelanggaran peraturan lalu lintas oleh pengemudi yang 
menyebabkan tingkat kecelakaan meningkat. 
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BAB 10 

Penutup 
 
 
 
 
 

Bab terakhir ini akan membahas tentang kesimpulan dan 
rekomendasi dari serangkaian pembahasan yang telah dilakukan pada 
bab-bab sebelumnya. Secara teoretis, buku ini memberikan kontribusi 
penting untuk mengetahui secara jelas tentang empat faktor manusia. 
Selain itu, hasil kajian dalam buku ini memberikan nilai tambah bagi 
para peneliti psikologi untuk mempelajari lebih lanjut tentang 
pengaruh faktor kepribadian, stres pengemudi, rasa kantuk dan 
perilaku pengemudi terhadap kecelakaan lalu lintas di kalangan 
pengemudi. Mungkin ada kebutuhan untuk penelitian lebih lanjut 
tentang faktor manusia dengan kecelakaan di jalan untuk menjawab 
bahwa faktor manusia bukan satu-satunya yang dipelajari dalam 
penelitian ini, tetapi banyak faktor manusia lainnya yang akan 
mempengaruhi kecelakaan di jalan. 

Lebih lanjut, dari segi teoretis dijelaskan bahwa kajian ini di-
perlukan untuk menjelaskan lebih jauh tentang pengaruh kepribadi-
an, stress pengemudi, rasa kantuk dan perilaku pengemudi terhadap 
kecelakaan lalu lintas. Kajian tentang kecelakaan lalu lintas masih 
sangat kurang diteliti oleh para peneliti dari Indonesia, sehingga 
temuan kajian ini dapat menjadi acuan untuk pengembangan teori 
psikologi lalu lintas/ transportasi dan psikologi industri & organisasi 
di Indonesia. Secara praktis, kajian ini juga diharapkan dapat mem-
berikan gambaran permasalahan bagi pengemudi dan pemilik per-
usahaan angkutan umum dan pemerintah Indonesia pada khususnya, 
baik sebagai referensi maupun saran untuk penelitian selanjutnya. 

Hasil kajian ini menghasilkan implikasi bagi produksi model, 
praktik, dan kebijakan kecelakaan lalu lintas dalam sistem berkendara 
di Indonesia. Hal penting yang perlu diperhatikan dalam melakukan 
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penelitian adalah teori yang digunakan sebagai landasan dalam 
penelitian. Kajian yang baik menggunakan landasan teori yang kokoh 
untuk mengurai berbagai pertanyaan yang teridentifikasi dalam 
kajian. Dalam isu kecelakaan lalu lintas, teori faktor manusia telah 
diidentifikasi sebagai penyebab kecelakaan lalu lintas. 

Kajian ini menghasilkan penguatan kerangka teori kajian yang 
dibangun dalam kajian ini. Dari hasil temuan dan pembahasan 
penelitian, terdapat empat model yang dibangun dalam peningkatan 
tingkat kecelakaan lalu lintas di Indonesia, yaitu model kepribadian, 
model stres pengemudi, model mengantuk, dan model perilaku 
pengemudi. 

Model kepribadian pengemudi di Indonesia adalah mereka yang 
memiliki kepribadian openness dan extraversion memiliki pengaruh 
negatif (introvert) dan signifikan terhadap kecelakaan lalu lintas, 
sedangkan faktor kepribadian neuroticism dengan kecelakaan lalu 
lintas tidak ada pengaruh yang signifikan. Oleh karena itu, perlu 
adanya beberapa pelatihan atau training bagi para driver dan perlu 
dilakukan psikotes atau tes kepribadian calon driver dalam 
menentukan kelayakan menjadi driver. 

Berdasarkan penelitian yang dilakukan oleh John dan Srivastava 
(1999) menyatakan bahwa ciri kepribadian model keterbukaan 
adalah rasa ingin tahu yang tinggi, minat yang luas, kreatif, orisinal, 
imajinatif, dan tidak ketinggalan zaman. Sedangkan ciri-ciri kepribadi-
an introvert adalah tidak ramah, tenang, tidak ceria, menyendiri, 
berorientasi pada tugas, pemalu dan pendiam. Sifat neuroticism ber-
dasarkan hasil penelitian Costa dan McCrae (1985; 1992) berlawanan 
dengan Emotional stability yang meliputi perasaan negatif, seperti 
kecemasan, kesedihan, mudah tersinggung, dan ketegangan. 
Keterbukaan menjelaskan keluasan, kedalaman, dan kompleksitas 
aspek mental dan pengalaman hidup. Berdasarkan sifat kepribadian, 
jika pengemudi memiliki sifat kepribadian saat mengemudikan bus, 
maka akan mudah terlibat dalam kecelakaan lalu lintas. Oleh karena 
itu, sangat diperlukan asesmen psikologis yang dilakukan oleh pihak 
perusahaan bus untuk mempelajari kepribadian pengemudi yang 
akan menjadi pengemudi. 

Temuan dalam kajian ini dapat menambah khazanah teori 
psikologi transportasi bahwa model kepribadian pengemudi di 
Indonesia adalah keterbukaan, introversi dan tingkat kestabilan 
emosi yang rendah sebagai penyebab kecelakaan di jalan raya. Jika 
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dibandingkan dengan penelitian sebelumnya, banyak peneliti yang 
menemukan bahwa faktor kehati-hatian dan kehati-hatian menjadi 
penyebab terjadinya kecelakaan di jalan raya. 

Temuan kajian ini juga menghasilkan model stres pengemudi 
terhadap kecelakaan lalu lintas. Konteks khusus dalam kajian ini yakni 
model stres pengemudi bus di Provinsi Riau Indonesia adalah 
mengemudi agresif, mencari sensasi, dan pemantauan bahaya rendah. 
Model ini menunjukkan bahwa faktor lingkungan (misalnya beban 
kerja tinggi) dan kepribadian (misalnya ketidaksukaan mengemudi) 
menentukan faktor-faktor bagaimana ditafsirkan secara eksternal, 
yang pada gilirannya mempengaruhi proses stres kognitif. Proses 
stres kognitif mendukung dua bentuk hasil: hasil subyektif (misalnya 
kemarahan) dan hasil kinerja (misalnya pengambilan risiko). Model 
stress driver di provinsi Riau sesuai dengan teori kemanusiaan yang 
dikemukakan oleh Feyer dan Williamson (1998). Model ini mengata-
kan bahwa kesalahan manusia sebagai penyebab kecelakaan meng-
hubungkan kecelakaan sebagai akibat dari rangkaian atau rangkaian 
peristiwa yang disebabkan oleh kesalahan manusia (human error). 
Dalam teori ini ada tiga faktor yang menyebabkan human error yaitu 
overload, respon yang tidak sesuai dan aktivitas yang tidak sesuai. 
Dari gambaran teoretis faktor manusia ini, selanjutnya dapat dijelas-
kan mengenai faktor penyebab kecelakaan di jalan raya yang 
disebabkan oleh stress pengemudi. Model stress pengemudi ini sangat 
dipengaruhi oleh faktor manusia yaitu kondisi mental dan fisik 
pengemudi yang mengalami stres akibat kelebihan beban, berupa 
faktor lingkungan (kebisingan, gangguan), kondisi pengemudi yang 
mengemudikan bus yang membutuhkan waktu yang lama, waktu dan 
tujuan yang sangat jauh. Hal ini menyebabkan fisik pengemudi 
menjadi mudah lelah dan pikirannya merasakan kebosanan dalam 
perjalanan sehingga membuat pengemudi menjadi stress dalam ber-
kendara. Oleh karena itu, pengemudi akan rendah dalam pemantauan 
bahaya dan akan mudah terlibat dalam kecelakaan. Faktor internal 
pada pengemudi berupa masalah pribadi, emosi dan stress membuat 
faktor manusia ini mempengaruhi terjadinya kecelakaan. 

Yang pasti kajian ini dapat menambah konsep dan teori 
psikologi transportasi bahwa stress model driver di Indonesia adalah 
agresif driving, fun-seeking, dan low risk monitoring lingkungan. Studi 
sebelumnya juga mendukung model stres pengemudi ini yang 
menemukan bahwa stres pengemudi adalah penyebab kecelakaan di 
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jalan raya. Oleh karena itu, hasil kajian perlu menjadi perhatian pihak 
perusahaan bus atau pemerintah Indonesia untuk melakukan 
pemeriksaan dan kebijakan bagi pengemudi yang mengalami stres 
tinggi untuk tidak mengemudikan bus dan memberikan pelatihan 
manajemen stres bagi pengemudi. 

Model berikutnya adalah model perilaku pengemudi. Model 
perilaku pengemudi bus provinsi Riau berdasarkan temuan kajian ini 
adalah pengemudi memiliki tingkat kesalahan yang tinggi, diikuti 
dengan kecerobohan, suka melanggar peraturan lalu lintas dan agresif 
dalam berkendara. Model ini sesuai dengan teori kecelakaan yang 
didasarkan pada faktor manusia yaitu teori domino. Teori domino 
menekankan bahwa kecelakaan sebagian besar disebabkan oleh 
kesalahan dan kesalahan yang dilakukan oleh manusia. Menurut teori 
ini, tindakan dan situasi yang tidak aman akan terjadi ketika manusia 
melakukan kesalahan. Hal ini disebabkan oleh faktor karakteristik 
manusia itu sendiri yang dipengaruhi oleh faktor keturunan (genetik) 
dan lingkungan (environment). 

Menurut teori deret Domino, terjadinya kecelakaan dapat diatur 
sebagai berikut: 
1. Lingkungan Sosial / Keturunan (Social Environment / Keturunan). 
2. Human error (Kesalahan orang). 
3. Tindakan berbahaya dan bahaya mekanis atau fisik (Unsafe act and 

Mechanical or physical Hazard). 
4. Kecelakaan. 
5. Cedera 

 
Apabila teori kecelakaan deret domino dikaitkan dengan 

perilaku pengemudi, maka dapat diketahui bahwa proses kecelakaan 
terjadi akibat terjadinya urutan domino dari perilaku pengemudi yang 
menyebabkan terjadinya kecelakaan. Urutannya adalah: 1) Rendah-
nya pengawasan terhadap lingkungan saat berkendara dan me-
ngantuk, 2) Setelah itu akibat rendahnya pengawasan terhadap 
bahaya lingkungan, maka akan masuk ke dalam barisan domino 
kedua, yaitu pengemudi akan melakukan pelanggaran lalu lintas dan 
melakukan kesalahan. sebagai manusia. 3) Selanjutnya akan masuk ke 
dalam barisan domino melakukan perbuatan berbahaya, dalam model 
ini perilaku berupa kecerobohan, agresivitas dan kesalahan dalam 
berkendara. 4) Jika tahap ini terus berlanjut maka akan terjadi 
kecelakaan yang akan menimbulkan cedera. 
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Temuan dalam kajian ini dapat menambah konsep dan teori 
psikologi transportasi bahwa model perilaku di Indonesia suka 
melakukan kesalahan, ceroboh dalam mengemudi, tingkat pelanggar-
an lalu lintas yang tinggi dan perilaku agresif dalam berkendara. Studi 
sebelumnya telah mendukung model stres pengemudi ini bahwa 
perilaku pengemudi adalah penyebab kecelakaan di jalan raya. Oleh 
karena itu, temuan kajian tersebut perlu menjadi perhatian 
pemerintah Indonesia untuk membuat kebijakan bagi pengemudi 
yang perilakunya melanggar peraturan lalu lintas. 

Temuan kajian ini menghasilkan model kecenderungan kantuk 
pada pengemudi bus provinsi Riau Indonesia yang dipengaruhi oleh 
pola tidur yang tidak teratur dan kualitas tidur yang rendah. Oleh 
karena itu, kecenderungan mengantuk pada pengemudi memiliki 
hubungan yang signifikan dengan kecelakaan lalu lintas. Model 
kecenderungan mengantuk ini sesuai dengan teori kecelakaan yang 
disebabkan oleh faktor manusia yaitu Swiss Cheese Theory yang di-
kembangkan oleh Reason et al. (1990). Pendekatan Reason mengata-
kan penyebab kecelakaan didasarkan pada asumsi bahwa bagian-
bagian dasar organisasi harus dapat bekerja sama secara harmonis 
jika menginginkan proses kerja yang efektif dan aman. Berdasarkan 
teori dari Reason dijelaskan bahwa kecelakaan terjadi ketika terjadi 
kegagalan interaksi pada setiap bagian yang terlibat dalam suatu 
sistem. Ada empat sumber kelalaian manusia yang saling mem-
pengaruhi. Pertama adalah tindakan tidak aman (unsafe act) yang 
dilakukan oleh pengemudi. Dua kondisi sebelum terjadinya tindakan 
tidak aman (preconditions for unsafe act), yang ketiga adalah 
pengawasan yang tidak aman (unsafe surveillance) dan yang keempat 
adalah keterlibatan organisasi (organizational influence) yaitu 
kebijakan manajemen perusahaan. 

Kajian dalam buku ini berimplikasi pada produksi model, 
praktik, dan kebijakan kecelakaan lalu lintas pada sistem transportasi 
umum di Indonesia. Salah satu hal penting yang perlu diperhatikan 
dalam melakukan penelitian adalah teori yang digunakan sebagai 
landasan dalam penelitian. Studi yang baik menggunakan landasan 
teori yang kuat untuk mengurai berbagai pertanyaan yang ter-
identifikasi dalam isu kecelakaan lalu lintas. Kajian ini menghasilkan 
penguatan kerangka teori kajian yang dibangun. Sebagai hasil dari 
pola temuan dan pembahasan penelitian, terdapat empat model 
kecelakaan lalu lintas yang dibangun yaitu model kepribadian, model 
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stres pengemudi, model kecenderungan mengantuk dan model 
perilaku pengemudi. 

Kajian ini secara tidak langsung menyadarkan para pengemudi 
bus, perusahaan bus dan pemerintah Indonesia bahwa kecelakaan lalu 
lintas merupakan masalah yang tidak bisa dianggap enteng. Oleh 
karena itu, diperlukan tindakan, kebijakan, dan kesadaran dari 
Pemerintah Indonesia, pemilik perusahaan bus, dan pengemudi bus 
untuk dapat memperhatikan masalah kecelakaan di jalan raya. 
Program pelatihan mengemudi, peraturan yang ketat, serta kampanye 
dan pelatihan harus diberikan kepada semua pengemudi bus agar 
berhati-hati. Masalah ngantuk perlu dikelola dengan baik dan stres 
pengemudi juga perlu dikelola dengan baik agar pengemudi dapat 
mengikuti aturan jalan. Kurangnya kesadaran pada individu 
sebenarnya membawa lebih banyak kerugian daripada kebaikan. 

Kecelakaan fatal adalah akibat tidak mematuhi peraturan lalu 
lintas serta memiliki perilaku mengemudi yang sembrono yang ber-
ujung pada kecelakaan yang sangat serius. Hasil ini juga menunjukkan 
bahwa faktor kepribadian, stres berkendara, mengantuk dan perilaku 
pengemudi berpengaruh signifikan terhadap kecelakaan lalu lintas. 
Oleh karena itu, semua pihak perlu lebih berhati-hati dalam 
menangani masalah ini. Usulan saja tidak cukup tapi yang terpenting 
adalah aksi dan kerjasama dari berbagai pihak. Kesadaran pengemudi 
bus juga perlu ditingkatkan sejalan dengan tujuan menurunkan 
tingkat kecelakaan lalu lintas di Indonesia saat ini. 

Pihak-pihak yang bertanggung jawab juga perlu berperan untuk 
menyadarkan pengemudi bus atau pengemudi lainnya. Penertiban 
juga perlu ditingkatkan menjadi lebih ketat sehingga dapat 
mendorong para pengemudi bus untuk berperilaku hati-hati dalam 
berkendara, menghindari rasa kantuk dan mengemudi dalam keadaan 
stres sehingga tingkat kecelakaan di jalan raya dapat ditekan. 

Secara teori, kajian dalam buku ini memberikan kontribusi 
penting untuk mengetahui secara jelas tentang empat faktor dalam 
penelitian. Ditambah lebih banyak hasil-hasil model kajian tersebut 
telah memberikan nilai tambah bagi para peneliti psikologi 
transportasi untuk mengkaji lebih dalam tentang pengaruh faktor 
manusia, atau variabel lain yang mempengaruhi kecelakaan lalu lintas 
di kalangan pengemudi bus di Indonesia. Meskipun dalam kajian ini 
terdapat beberapa temuan yang berbeda dengan penelitian sebelum-
nya, namun perlu adanya penelitian lebih lanjut mengenai variabel 
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lain yang akan mempengaruhi kecelakaan di jalan raya. Melihat 
masalah kecelakaan lalu lintas di Indonesia yang semakin meningkat 
dari tahun ke tahun, sangat terkait dengan perilaku pengemudi, 
kepribadian, stres pengemudi dan rasa kantuk pengemudi, keadaan 
ini sangat terkait dengan faktor manusia dalam konteks pengemudi 
bus. 

Secara keseluruhan, terdapat implikasi kajian dalam buku ini, 
yakni sebagai berikut:  
1. Berhasil membuktikan bahwa faktor manusia mempengaruhi 

kecelakaan lalu lintas, yaitu kepribadian, stres pengemudi, kantuk 
dan perilaku pengemudi. 

2. Pemerintah Indonesia perlu menerapkan pelatihan manajemen 
stres bagi pengemudi agresif, memodifikasi perilaku mengantuk 
dan memberikan hukuman berat bagi pengemudi yang berperilaku 
maladaptif. 

3. Perusahaan transportasi, dalam hal ini perusahaan angkutan 
umum agar dapat memberikan pertimbangan dalam pemilihan dan 
penempatan pengemudi baru yang akan menjadi pengemudi di 
perusahaan tersebut dengan melakukan psikotes untuk 
mengetahui kepribadian, tingkat stres, perilaku pengemudi, tes 
kepribadian, tingkat stres pengemudi dan perilaku pengemudi 
calon pengemudi, sehingga perusahaan bus dapat menurunkan 
tingkat kecelakaan lalu lintas. 

4. Menguji validitas berkelanjutan alat tes kepribadian, stres 
pengemudi, kantuk, perilaku pengemudi dan kecelakaan lalu lintas. 

 
Kajian ini menunjukkan bahwa faktor manusia memiliki 

pengaruh langsung yang signifikan sebagai prediktor kecelakaan di 
jalan raya. Oleh karena itu, dari hasil temuan kajian ini dapat mem-
berikan implikasi penelitian tersebut kepada pemerintah Indonesia, 
bahwa tingkat kecelakaan yang disebabkan oleh faktor manusia 
sangat mengkhawatirkan keselamatan pengemudi di jalan raya. Oleh 
karena itu, dalam rangka menurunkan tingkat kecelakaan lalu lintas, 
pemerintah Indonesia perlu membuat kebijakan jalan yang diatur 
dengan Undang-Undang Republik Indonesia Nomor 22 Tahun 2009 
tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan yang memuat: kebijakan 
hukum jalan yang terdiri dari 22 bab dan 326 kalimat yang berkaitan 
dengan fisika kendaraan, fisika jalan, peraturan lalu lintas, analisis 
dampak lalu lintas, peraturan keselamatan lalu lintas, kecepatan 
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mengemudi, pengemudi, SIM, denda administrasi, dampak 
lingkungan, kecelakaan lalu lintas, penyidikan dan penuntutan 
pelanggaran lalu lintas dan angkutan jalan, dan ketentuan pidana. 

Penulis menemukan dalam kebijakan tersebut bahwa 
pemerintah Indonesia tidak mengelola faktor manusia seperti stres 
pengemudi, mengantuk, kepribadian, perilaku pengemudi dalam 
mengurangi tingkat kecelakaan lalu lintas. Namun pada penelitian 
sebelumnya dan didukung dengan temuan penelitian terbaru dari 
para peneliti yang menunjukkan bahwa faktor manusia merupakan 
faktor utama terjadinya kecelakaan di jalan raya. Oleh karena itu, 
disarankan untuk melakukan perbaikan kebijakan pemerintah 
Indonesia tentang lalu lintas dan angkutan jalan. Berdasarkan 
kebijakan tersebut, diberikan rekomendasi kepada pemerintah 
Indonesia bahwa perlu adanya perbaikan undang-undang jalan raya 
di Indonesia. Perbaikan yang diusulkan adalah memasukkan faktor 
manusia sebagai penyebab kecelakaan lalu lintas dan melakukan 
intervensi, tindakan, dan aturan yang tegas terhadap pengemudi yang 
melanggar peraturan lalu lintas. 

Kemudian, masyarakat Indonesia sependapat bahwa perilaku 
pengemudi, kepribadian, stres pengemudi dan kantuk merupakan 
salah satu faktor manusia yang dapat meningkatkan kecelakaan lalu 
lintas. Berdasarkan temuan dari kajian yang telah dilakukan dan 
pembahasannya, dapat dirumuskan beberapa rekomendasi untuk 
mengurangi permasalahan terkait dengan meningkatnya tingkat 
kecelakaan di jalan raya. 

Pertama, melakukan kampanye keselamatan yang efektif, 
berkelanjutan dan komprehensif. kampanye yang dilakukan oleh 
pemerintah dan badan-badan tertentu baik melalui media massa, 
media elektronik, pameran dan sebagainya, untuk memastikan 
kampanye tersebut dapat dilakukan dengan lebih efektif. Kampanye 
ini juga dapat dilaksanakan di tingkat pendidikan dasar, menengah 
dan tinggi untuk memberikan kesadaran sejak dini kepada remaja, 
masyarakat dan pengendara akan pentingnya berperilaku hati-hati 
dalam berkendara. Hal ini dikarenakan pendidikan memegang 
peranan penting dalam meningkatkan sikap dan perilaku manusia 
dalam mengemudikan kendaraan. 

Kedua, menegakkan hukum harus dilakukan di setiap waktu dan 
tempat karena dari studi menunjukkan bahwa perilaku mengemudi 
yang agresif, kelalaian, kesalahan dan pelanggaran aturan lalu lintas 
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tinggi dan berkontribusi terhadap kecelakaan lalu lintas. Oleh karena 
itu, ada kebutuhan untuk memperkuat pengawasan dan penegakan 
dan mengurangi penegakan peraturan jaringan. Ini adalah satu-
satunya cara untuk memastikan bahwa pengemudi bus saat 
mengemudikan bus memiliki perilaku mengemudi yang hati-hati dan 
mematuhi peraturan di jalan raya. Pengemudi bus yang tidak me-
matuhi peraturan lalu lintas dan tidak berhati-hati dalam mengemudi-
kan kendaraannya harus didenda sebanyak mungkin untuk men-
dorong mereka mempraktikkan kepatuhan terhadap peraturan lalu 
lintas. Dengan begitu, pengemudi akan berhati-hati dalam mengemudi 
dan berperilaku baik dalam mengemudikan bus. 

Ketiga, memberikan pendidikan dan pelatihan untuk me-
ningkatkan sikap manusia sejak dini. Sikap pengemudi berperan 
penting dalam meningkatkan perilaku pengemudi. Sikap mereka 
hanya dapat dibentuk secara efektif pada tahap awal. Di antara 
langkah-langkah yang diperlukan adalah dengan memberikan 
kurikulum khusus tentang keselamatan di jalan terutama tentang 
aturan jalan, kepribadian dalam mengemudi, stres saat mengemudi 
yang dapat membahayakan pengemudi dan lain-lain, apalagi 
mengemudi sambil mengantuk, mengemudi yang baik dan hati-hati. 
Pendidikan dan pelatihan harus diberikan kepada pengemudi bus 
atau pengemudi kendaraan lain sesuai dengan standar keselamatan 
jalan agar pengemudi mengetahui dan memahami risiko dan apa yang 
mereka lakukan saat mengemudi. 

Keempat, pengemudi yang ingin mendapatkan SIM diharuskan 
dan diharuskan menjalani bengkel di sekolah mengemudi yang belum 
ada di Indonesia. Diharapkan kajian ini dapat mendorong pemerintah 
Indonesia untuk membuat sekolah mengemudi atau pusat pelatihan 
mengemudi bagi para pengemudi yang akan mendapatkan surat izin 
mengemudi. 

Catatan penting yang dapat penulis sampaikan dalam bab 
penutup ini, bahwa variabel kepribadian, stres pengemudi, kantuk 
dan perilaku pengemudi sebagai variabel mediasi memiliki pengaruh 
langsung terhadap kecelakaan di jalan raya sebesar 79 persen varian, 
artinya masih ada 21 persen varian lain yang dapat mempengaruhi 
kecelakaan di jalan raya. Oleh karenanya, penulis merekomendasikan 
pentingnya mempelajari masalah psikologis transportasi agar dapat 
menambahkan variabel lain pada faktor manusia yang mempengaruhi 
kecelakaan lalu lintas. 
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Kemudian, kajian dalam buku ini sesungguhnya mendukung 
temuan penelitian sebelumnya yang menyebutkan bahwa faktor 
kepribadian, stres pengemudi, mengantuk dan perilaku pengemudi 
merupakan variabel yang dapat menyebabkan kecelakaan lalu lintas. 
Oleh karena itu, diperlukan upaya dan kerjasama dari semua pihak 
untuk dapat menurunkan tingkat kecelakaan lalu lintas dengan 
melakukan kampanye kesadaran, penegakan yang tegas, dan 
pentingnya edukasi dalam memberikan pengetahuan tentang penting-
nya mempraktikkan perilaku aman saat berkendara. Selain itu, dapat 
juga ditambahkan peran yang dimainkan oleh masyarakat dalam 
mempengaruhi individu lain untuk mempraktikkan kepatuhan 
terhadap peraturan di jalan saat mengemudikan kendaraan. 
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CFA  : Confirmatory Factor Analysis 
CFI  : Comparative Fit Index 
CR.  : Critical Ratio 
Dk.  : Darjah Kebebasan 
Ed.  : Edisi 
Et. Al : Dan Pengarang-pengarang Lain 
BFP.  : Big Five Personality 
DSI.  : Driver Stress Inventory 
REM  : Rapid Eye Movement 
SCN.  : Suprachiasmatic Nucleus 
GOF.  : Goodness of Fit 
MI.  : Modification Index 
DBQ  : Driver Behavior Questioneire 
RMSEA : The Root Mean-Square Error of Approximation 
SEM  : Struktural Equation Modeling 
SOP  : Standard Operating Procedure 
TLI  : Tucker Lewis Index 
SPSS  : Statistical Packages for Social Sciences 
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