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Abstrak

Pesatnya pertumbuhan sepeda motor di Indonesia telah membawa dampak signifikan terhadap keselamatan lalu lintas, terutama dengan
meningkatnya angka kecelakaan akibat perilaku berkendara berisiko. Salah satu upaya mengontrol perilaku ini adalah melalui legalitas surat
izin mengemudi (SIM) yang bertujuan memastikan pengemudi memiliki kompetensi yang memadai. Namun, sistem penerbitan SIM di
Indonesia sering kali masih menghadapi tantangan berupa praktik percaloan yang memungkinkan pengemudi memperoleh SIM tanpa
melalui prosedur resmi yang mencakup ujian kelayakan sesuai aturan. Penelitian ini bertujuan untuk mengevaluasi pengaruh legalitas SIM
terhadap perilaku berkendara berisiko dan mengidentifikasi faktor-faktor lain yang relevan menggunakan kerangka extended theory of
planned behavior (TPB). Dengan melibatkan 355 responden yang dipilih melalui purposive sampling, data dianalisis menggunakan partial
least squares structural equation modeling (PLS-SEM) untuk unigroup dan multigroup. Analisis unigroup dilakukan pada satu kelompok
sampel. Analisis multigroup dilakukan pada dua atau lebih kelompok sampel terpisah untuk membandingkan apakah model analisis atau
hubungan di antara variabel berbeda secara signifikan antar kelompok tersebut. Hasil menunjukkan bahwa tidak ada perbedaan signifikan
antara kelompok yang memperoleh SIM melalui jalur resmi dan calo dalam memengaruhi perilaku berkendara berisiko. Namun, variabel
kebiasaan berkendara (KB), niat berkendara (NB), kontrol perilaku (KP), dan sikap (SK) tetap memiliki pengaruh signifikan terhadap
perilaku tersebut, di mana kebiasaan berkendara menjadi faktor dominan. Temuan ini menekankan perlunya reformasi sistem penerbitan
SIM dan penguatan pendidikan keselamatan berkendara untuk mewujudkan pengendara yang lebih bertanggung jawab dan mengurangi
risiko kecelakaan.

Kata kunci: extended theory of planned behavior (TPB), kebiasaan berkendara, perilaku berkendara berisiko, surat izin mengemudi (SIM).

Abstract

The Role of Driver’s License Legality in Motorcycle Riding Behavior in Indonesia: The rapid growth of motorcycles in Indonesia has had
a significant impact on traffic safety, especially with the rising number of accidents caused by risky riding behavior. One way to control this
behavior is through the legality of the driver’s license, which aims to ensure that riders possess adequate competence. However, the driver’s
license issuance system in Indonesia faces challenges, such as the practice of brokers, allowing riders to obtain their licenses without going
through the official procedures, including the required competency tests. This study aimed to evaluate the impact of driver’s license legality
on risky riding behavior and identify other relevant factors using the extended theory of planned behavior framework. Involving 355
respondents selected through purposive sampling, data were analyzed using partial least squares structural equation modeling (PLS-SEM)
for both unigroup and multigroup analysis. Unigroup analysis is performed on a single sample group. Multigroup analysis is performed on
two or more separate sample groups to compare whether the analytical models or relationships between variables differ significantly across
groups. The results showed no significant difference between the groups who obtained their driver’s license through official channels and
intermediaries in influencing risky riding behavior. However, the variables of riding habits, riding intention, perceived behavioral control,
and attitude remained significant in influencing behavior, with riding habits as the dominant factor. These findings emphasize the need for
reform in the driver’s license issuance system and strengthening driver safety education to create more responsible riders and reduce the
risk of accidents.

Keywords: driver’s license, extended theory of planned behavior, riding habits, risky riding behavior.

1. Pendahuluan

Pertumbuhan jumlah sepeda motor di Indonesia, yang meningkat pesat dari 88,6 juta unit pada 2015
menjadi 125,3 juta unit pada 2022, berpotensi meningkatkan risiko kecelakaan lalu lintas [1][2].
Kementerian Komunikasi dan Informasi pada 2023 mencatat 116.000 kasus kecelakaan, dengan sebagian
besar melibatkan sepeda motor, dan tabrakan berhadap-hadapan sebagai penyebab utama yang sering kali
akibat kelalaian pengendara [3]. Sebagai salah satu upaya untuk meningkatkan ketertiban lalu lintas,
Kepolisian Negara Republik Indonesia (Polri) menetapkan Surat Izin Mengemudi (SIM) sebagai bukti
kelayakan pengendara [4]. Pada 2021, SIM C tercatat sebagai jenis SIM yang paling banyak dimiliki oleh
pengendara, dengan proporsi mencapai 63,73% [4]. Dengan memiliki SIM C diharapkan seseorang telah
memenuhi standar kelayakan berkendara di jalan umum, memahami aturan lalu lintas, dan mampu
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berperilaku aman serta bertanggung jawab selama berkendara [5]. Namun, dalam praktiknya, sistem
penerbitan SIM di Indonesia masih menghadapi tantangan, salah satunya adalah praktik calo yang muncul
akibat kerumitan birokrasi dalam proses penerbitan SIM [6]. Praktik ini berisiko menghasilkan
pengendara yang tidak memenuhi persyaratan resmi, sehingga dapat menurunkan kualitas keselamatan
berkendara.

Penelitian di berbagai negara menyoroti pentingnya reformasi dalam sistem perizinan. Studi di India
menekankan perlunya memperkuat penegakan hukum karena sistem penerbitan SIM yang lemah gagal
memberikan pendidikan yang memadai tentang keselamatan berkendara [7]. Di Thailand, kepemilikan
SIM terbukti secara signifikan memengaruhi kecenderungan pengemudi untuk mengadopsi perilaku
berkendara yang aman [8]. Hal ini diperkuat oleh penelitian di Spanyol, yang mengungkapkan bahwa
mengemudi dengan SIM yang dicabut atau tanpa SIM memiliki hubungan kuat dengan risiko tinggi
kecelakaan, sebagian besar disebabkan oleh perilaku mengemudi yang berisiko [9]. Di Indonesia,
Masyarakat Transportasi Indonesia (MTI) mendorong reformasi sistem penerbitan dan pemantauan SIM
dengan memastikan proses penerbitan dilakukan secara ketat serta para pengendara menjalani pelatihan
yang memadai untuk meningkatkan kualitas berkendara, kepatuhan terhadap peraturan lalu lintas, dan
mengurangi angka kecelakaan [3].

Perilaku berkendara sering kali dikaitkan oleh para peneliti dengan faktor manusia atau kondisi
individu internal seperti usia, jenis kelamin, keterbiasaan dengan jalan, kebiasaan mengemudi, dan
kecenderungan terhadap perilaku berisiko [10]-[14]. Perilaku berisiko ini meliputi mengendarai
kendaraan yang tidak layak, membawa penumpang ganda, melanggar aturan seperti kecepatan berlebihan,
menerobos lampu lalu lintas, tidak menggunakan helm, tidak menggunakan lampu sein, serta kurangnya
kesabaran dalam menunggu giliran di jalan. Semua perilaku ini memiliki hubungan kuat dengan risiko
kecelakaan dan konflik lalu lintas [7][15].

Beberapa penelitian terdahulu telah mengkaji perilaku berkendara aman dan berisiko dengan
menggunakan Teori Perilaku Berencana (TPB) [16]-[23]. TPB adalah kerangka kerja sosial psikologis
yang diperkenalkan oleh Ajzen dan yang mampu memprediksi niat dan perilaku seseorang [24]. Teori ini
terbukti efektif untuk menjelaskan faktor-faktor yang memengaruhi niat dan perilaku berkendara secara
aman [25] maupun berbahaya [26], dan yang ditunjukkan oleh penelitian lainnya di Indonesia [27]-[29].
Namun, peran legalitas SIM sebagai faktor yang memengaruhi perilaku berkendara belum menjadi
perhatian utama dalam penelitian sebelumnya. Hal ini membuka peluang untuk memperluas kajian
mengenai faktor-faktor yang berkontribusi terhadap perilaku berkendara berisiko.

Penelitian in1 menghadirkan kebaruan dengan memasukkan legalitas SIM sebagai variabel moderasi
dalam analisis perilaku berkendara berisiko. Berbeda dengan penelitian di India [7], Thailand [8], dan
Spanyol [9] yang mengasumsikan semua SIM diperoleh secara legal, studi ini membandingkan
pengendara yang memperoleh SIM melalui prosedur resmi dan melalui calo. Legalitas SIM diduga
memiliki peran dalam perilaku berkendara, karena pengendara yang memperoleh SIM melalui prosedur
tidak resmi mungkin tidak memenuhi standar kelayakan berkendara, yang berpotensi meningkatkan risiko
perilaku berkendara berisiko. Dengan menggunakan kerangka TPB, penelitian ini mengkaji pengaruh
sikap, norma subjektif, kontrol perilaku, kebiasaan, dan niat berkendara terhadap perilaku berisiko, serta
membandingkan perbedaan pengaruh faktor-faktor tersebut antara kedua kelompok pengendara. Temuan

Tabel 1. Pengukuran konstruk dalam penelitian.

Jumlah

Konstruk Contoh Item Ref.
[tem

Sikap 5 Menurut saya, beberapa aturan lalu lintas terlalu rumit untuk diterapkan setiap [31]
hari

Norma Subjektif 5 Teman-teman saya menganggap wajar jika saya melanggar aturan lalu lintas [31]
dalam situasi mendesak

Kontrol Perilaku 5 Saya cenderung berkendara agresif saat jalanan ramai dan kacau [32]

Kebiasaan berkendara 4 Tanpa saya sadari, saya telah mengendarai motor melebihi batas kecepatan [16]

Niat 4 Saya berencana untuk melanggar aturan lalu lintas saat berkendara [31]

Perilaku berkendara berisiko 6 Saya sering berkendara tanpa memperhatikan jarak aman dengan kendaraan lain ~ [32]
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ini diharapkan berkontribusi pada reformasi kebijakan perizinan SIM dan peningkatan keselamatan lalu
lintas di Indonesia.

2. Metodologi
2.1. Metode Pengumpulan Data

Data dalam penelitian ini merupakan data primer yang dikumpulkan melalui kuesioner. Kuesioner
disebarkan menggunakan market research application Populix dan secara daring melalui media sosial
menggunakan Google Forms selama bulan Oktober 2024. Responden telah memberikan persetujuan pada
peneliti untuk menggunakan data kuesioner ini. Penelitian ini menerapkan teknik sampling non-
probabilistik dengan pendekatan purposive sampling, di mana responden dipilih berdasarkan kriteria
tertentu, yaitu kepemilikan SIM C untuk sepeda motor.

Kuesioner dalam penelitian ini terdiri atas tiga bagian utama yang disusun secara sistematis untuk
memperoleh data yang relevan. Bagian pertama merupakan pertanyaan penyaringan yang bertujuan
memastikan bahwa responden memiliki SIM C, sehingga hanya partisipan yang memenuhi syarat yang
dapat melanjutkan pengisian kuesioner. Bagian kedua mencakup pertanyaan sosiodemografi yang
menggali informasi dasar responden, seperti jenis kelamin, usia, dan asal daerah. Informasi ini berguna
untuk mendeskripsikan karakteristik responden dan menganalisis hubungan antarvariabel secara lebih
komprehensif. Selanjutnya, bagian ketiga terdiri dari pertanyaan-pertanyaan dalam bentuk skala Likert
yang dirancang untuk mengukur faktor-faktor utama dalam teori perilaku berencana (Theory of Planned
Behavior), yaitu sikap terhadap perilaku, norma subjektif, kontrol perilaku, serta tambahan faktor
kebiasaan berkendara.

Studi pendahuluan dilakukan untuk menguji validitas dan reliabilitas instrumen yang terdiri dari 30
item dengan 47 responden. Instrumen ini mengukur empat variabel dalam teori perilaku berencana yang
diperluas, yaitu sikap, norma subjektif, kontrol perilaku, dan faktor kebiasaan berkendara. Variabel sikap
diukur melalui 5 item, seperti ‘menurut saya, beberapa aturan lalu lintas terlalu rumit untuk diterapkan
setiap hari '; norma subjektif diukur melalui 5 item, seperti ‘teman-teman saya menganggap wajar jika
saya melanggar aturan lalu lintas dalam situasi mendesak '; kontrol perilaku diukur melalui 5 item, seperti
‘saya cenderung berkendara agresif saat jalanan ramai dan kacau’; dan faktor kebiasaan berkendara diukur
melalui 5 item, seperti ‘tanpa saya sadari, saya telah mengendarai motor melebihi batas kecepatan’.
Semua item diukur menggunakan skala Likert 1-5, dengan 1 berarti 'sangat tidak setuju' dan 5 berarti
'sangat setuju'. Hasil pengukuran konstruk yang digunakan dalam penelitian utama dapat dilihat pada
Tabel 1. Sebanyak 29 item dinyatakan valid, sementara reliabilitas instrumen diperoleh dengan
Cronbach's alpha sebesar 0,934. Item yang tidak valid dihapus untuk memastikan instrumen yang
digunakan dalam penelitian utama valid dan reliabel. Dalam penelitian ini, ukuran sampel yang digunakan
mengacu pada sampel minimum yang disarankan untuk analisis Multi-Group Analysis (MGA), yaitu
sebesar 160 responden [30]. Sampel ini digunakan untuk menguji validitas dan reliabilitas alat ukur
kuesioner.

2.2. Analisis Data

Penelitian ini menggunakan metode Partial Least Squares Structural Equation Modelling (PLS-
SEM) untuk menganalisis model yang telah dirancang [33]. Metode ini cocok digunakan dalam penelitian
yang bertujuan untuk menguji teori yang sudah ada atau untuk mengetahui variabel independen mana
yang berpengaruh signifikan terhadap variabel dependen [33]. Analisis PLS-SEM dilakukan
menggunakan perangkat lunak SmartPLS dengan pendekatan dua tahap [34]. Tahap pertama
mengevaluasi model pengukuran, meliputi reliabilitas indikator, konsistensi internal, validitas konvergen,
dan diskriminan. Tahap kedua mengevaluasi model struktural, dengan melihat nilai R?, signifikansi jalur,
dan kesesuaian model menggunakan Standardised Root Mean Square Residual (SRMR) [35].

Analisis PLS-SEM harus memperhatikan heterogenitas sampel karena data empiris sering kali tidak
berasal dari populasi yang homogen [35][36]. Analisis multigrup dilakukan untuk mengidentifikasi
perbedaan signifikan antar kelompok pada parameter tertentu, seperti koefisien jalur [37]. Pendekatan ini

48



Jurnal Penelitian Transportasi Darat, 27 (1): 46-60 Devianty Safitri, Bambang Suhardi, Eko Pujiyanto

membantu mengatasi heterogenitas dan memberikan pemahaman lebih dalam terkait perbedaan hasil
antar kelompok [30].

H1-H9 : Unigroup

Gambar 1. Model konseptual perilaku berkendara berisiko

Analisis multigrup dilakukan dalam dua tahap [30][35]. Pertama, diuji invarian pengukuran untuk
memastikan bahwa kinerja model pengukuran serupa di kedua kelompok [38], sehingga perbedaan antar
kelompok tidak disebabkan oleh perbedaan kinerja model pengukuran. Kedua, analisis dilakukan untuk
mengidentifikasi apakah koefisien jalur antara variabel independen dan dependen berbeda secara
signifikan antar kelompok [35].

2.3. Formulasi Model dan Hipotesis

Penelitian in1 didasarkan pada theory of planned behavior (TPB) yang dikembangkan dengan
menambahkan faktor kebiasaan berkendara [16][17][24], serta variabel legalitas Surat Izin Mengemudi
(SIM) sebagai variabel moderasi. Penelitian ini bertujuan untuk menguji hubungan kausal antara sikap
(SK), norma subjektif (NS), kontrol perilaku (KP), kebiasaan berkendara (KB), dan legalitas SIM
terhadap niat (NB) dan perilaku berkendara berisiko (PBB). Penelitian ini termasuk dalam kategori
pengujian hipotesis yang menjelaskan hubungan variabel atau perbedaan antar kelompok. Variabel
independen meliputi norma subjektif, kontrol perilaku, kebiasaan berkendara, dan legalitas SIM,
sedangkan variabel dependen terdiri atas niat dan perilaku berkendara berisiko. Hubungan antar variabel
menunjukkan arah hubungan kausal antara variabel bebas dan terikat [39]. Model konseptual hubungan
antar variabel disajikan pada Gambar 1, yang menunjukkan alur pengaruh faktor-faktor tersebut.

Kontrol perilaku mengacu pada keyakinan individu terhadap kemampuan mereka dalam
mengendalikan atau memengaruhi perilaku tertentu, termasuk faktor yang memudahkan atau
menghambat pelaksanaannya [16][24]. Studi menunjukkan bahwa persepsi kontrol perilaku memainkan
peran penting dalam memengaruhi niat pengendara untuk melakukan tindakan tertentu [8][20], serta
dapat memprediksi perilaku berkendara berisiko, seperti yang ditemukan pada pengendara muda di
Vietnam [40]. Berdasarkan temuan-temuan tersebut, penelitian ini mengajukan dua hipotesis, yaitu:

H1: Kontrol perilaku (KP) berpengaruh terhadap niat berkendara berisiko (NB)
H2: Kontrol perilaku (KP) berpengaruh terhadap perilaku berkendara berisiko (PBB)

Sikap individu terhadap perilaku berkendara memengaruhi niat dan tindakan mereka, baik yang
positif maupun negatif. Penelitian di berbagai negara menunjukkan bahwa sikap dapat memengaruhi niat
melanggar batas kecepatan dan perilaku berkendara berisiko. Di China, sikap positif terhadap kecepatan
berkendara meningkatkan niat melanggar batas kecepatan, sementara di Thailand, sikap positif terhadap
berkendara yang aman berhubungan dengan perilaku berkendara lebih aman [8][16]. Berdasarkan
temuan-temuan tersebut, penelitian ini mengajukan dua hipotesis, yaitu:
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H3: Sikap berpengaruh (SK) terhadap niat berkendara berisiko (NB)
H4: Sikap berpengaruh (SK) terhadap perilaku berkendara berisiko (PBB) melalui niat berkendara
berisiko (NB)

Norma subjektif atau norma sosial yang dirasakan merujuk pada tekanan sosial untuk melakukan atau
tidak melakukan perilaku tertentu, yang dipengaruhi oleh persepsi individu terhadap sejauh mana perilaku
tersebut diterima oleh orang-orang penting dalam kehidupan mereka, seperti keluarga, teman, dan
masyarakat [24][40]-[42]. Di Thailand, norma subjektif dari keluarga dan teman terbukti memengaruhi
perilaku berkendara [8][20] dan memprediksi perilaku mengemudi berisiko melalui peran mediasi [21].
Berdasarkan temuan-temuan tersebut, penelitian ini mengajukan dua hipotesis, yaitu:

H5: Norma subjektif (NS) berpengaruh terhadap niat berkendara berisiko (NB)
H6: Norma subjektif (NS) berpengaruh terhadap perilaku berkendara berisiko (PBB) melalui niat
berkendara berisiko (NB)

Kebiasaan berkendara merujuk pada pola tindakan yang telah dipelajari dan menjadi respons otomatis
terhadap situasi atau rangsangan tertentu, yang berkembang melalui proses belajar dan internalisasi
tindakan yang berulang [43]. Penelitian sebelumnya menunjukkan bahwa kebiasaan berkendara yang
kompleks dapat memengaruhi struktur otak, seperti yang terlihat pada pengemudi taksi di London yang
mengembangkan kebiasaan berkendara terstruktur sebagai respons terhadap lingkungan perkotaan yang
rumit [44]. Meskipun kebiasaan ini dapat mendukung perilaku berkendara yang efisien, kebiasaan buruk
seperti melanggar batas kecepatan [16][17], menggunakan ponsel saat berkendara [23], melawan arus
[19][45], kurangnya perhatian atau kewaspadaan terhadap lingkungan sekitar [22], dan sifat-sifat
kepribadian [18][21] dapat meningkatkan risiko kecelakaan. Berdasarkan temuan-temuan tersebut,
penelitian ini mengajukan dua hipotesis yaitu:

H7: Kebiasaan berkendara (KB) berpengaruh terhadap niat berkendara berisiko (NB)
HS: Kebiasaan berkendara (KB) berpengaruh terhadap perilaku berkendara berisiko (PBB)

Niat berkendara berisiko merupakan prediktor utama perilaku berkendara berisiko, yang dijelaskan
dalam Model Theory of Planned Behavior (TPB), dengan faktor yang memengaruhinya antara lain sikap,
norma subjektif, dan kontrol perilaku yang dipersepsikan [24]. Penelitian menunjukkan bahwa niat
berkendara berisiko memiliki korelasi yang kuat dengan perilaku aktual, dengan nilai korelasi berkisar
antara 0,90 hingga 0,96, menegaskan bahwa niat dapat secara signifikan memprediksi perilaku
berkendara berisiko [46]. Penelitian-penelitian terdahulu telah berhasil menguji perilaku berkendara
sebagai hasil dari niat [8][16]-[18][20][22][25][47]-[49]. Berdasarkan temuan ini, hipotesis yang diajukan
adalah sebagai berikut.

HO: Niat berkendara (NB) berpengaruh terhadap perilaku berkendara berisiko (PBB)

SIM di Indonesia adalah bukti legalitas bagi pengemudi yang memenuhi standar administratif,
kesehatan, dan pengetahuan peraturan lalu lintas [50]. Namun, praktik calo dalam memperoleh SIM
mengabaikan protokol resmi, memungkinkan individu yang tidak memenuhi syarat mendapatkan SIM
tanpa ujian atau pelatihan yang tepat, yang dapat meningkatkan risiko kecelakaan. Studi di Thailand dan
Spanyol menunjukkan bahwa kepemilikan SIM mengurangi risiko kecelakaan dengan mendorong
perilaku berkendara yang aman [8][9]. Sementara itu, penelitian di India menekankan perlunya penegakan
hukum yang lebih ketat dan pendidikan keselamatan berkendara untuk memperbaiki sistem perizinan [7].
Di Taiwan, kelas keselamatan jalan terbukti efektif mengurangi pelanggaran dan kecelakaan, terutama
jika diikuti dengan ujian sertifikasi dan sanksi bagi peserta yang tidak fokus [51]. Berdasarkan temuan-
temuan tersebut, penelitian ini mengajukan hipotesis sebagai berikut.

H10: Terdapat perbedaan pengaruh kontrol perilaku (KP) terhadap perilaku berkendara berisiko (PBB)
antara pemohon SIM prosedur resmi dan calo

H11: Terdapat perbedaan pengaruh sikap (SK) terhadap perilaku berkendara berisiko (PBB) melalui
niat berkendara (NB) antara pemohon SIM prosedur resmi dan calo

H12: Terdapat perbedaan pengaruh norma subjektif (NS) terhadap perilaku berkendara berisiko (PBB)
melalui niat berkendara (NB) antara pemohon SIM prosedur resmi dan calo
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H13: Terdapat perbedaan pengaruh kebiasaan berkendara (KB) terhadap perilaku berkendara berisiko
(PBB) antara pemohon SIM prosedur resmi dan calo

3. Hasil dan Pembahasan
3.1. Pemeriksaan dan Persiapan Data

Dari total 413 responden yang mengisi kuesioner, dilakukan proses penyaringan berdasarkan
kepemilikan SIM C. Sebanyak 37 responden yang tidak memiliki SIM C dikeluarkan dari analisis. Selain
itu, dilakukan penyaringan untuk mengidentifikasi responden duplikat serta responden dengan pola
straight-lining (jawaban seragam, seperti memilih angka 1 atau 7 secara konsisten). Setelah proses
penyaringan selesai, jumlah akhir responden yang valid dan digunakan untuk analisis adalah 355
responden terdiri dari 186 sampel pengendara yang mendapatkan SIM melalui calo, 169 sampel
pengendara yang mendapatkan SIM melalui jalur resmi. Dengan item pertanyaan sebanyak 29 maka
jumlah responden minimal adalah 10 x item pertanyaan (10 x 29 = 290 responden). Maka sampel yang
diambil sudah memenuhi persyaratan. Dalam pengolahan data tidak dibedakan antara sampel yang
memperoleh SIM lewat jalur resmi maupun lewat calo.

3.2. Analisis SEM Awal — Unigroup

Analisis PLS-SEM pada tahap ini dilakukan menggunakan seluruh sampel untuk mengevaluasi model
secara keseluruhan. Proses ini mencakup pengujian validitas dan reliabilitas model pengukuran serta
kekuatan dan arah hubungan dalam model struktural. Hasilnya memberikan gambaran umum penerapan
model teori pada populasi yang lebih luas.

3.2.1. Langkah 1 — Uji Pengukuran Model

Tujuan utama penilaian model pengukuran adalah untuk memastikan alat ukur yang digunakan
memenuhi standar metodologis. Analisis ini meliputi empat aspek utama: reliabilitas indikator,
konsistensi internal, validitas konvergen, dan validitas diskriminan.

3.2.1.1 Reliabilitas Indikator

Pada tahap pertama, reliabilitas indikator dievaluasi dengan memeriksa nilai loading item. Nilai
loading setiap indikator harus lebih dari 0,7 untuk memastikan keandalannya dalam mengukur konstruk
yang dimaksud [33]. Dalam penelitian ini, terdapat 3 indikator (KP3 dengan nilai 0,539, PBB2 dengan
0,608, dan PBB4 dengan 0,693) yang nilainya kurang dari 0,7, sehingga indikator tersebut dihapus. Tabel
2 menunjukkan nilai loading item setelah dilakukan revisi.

3.2.1.2 Reliabilitas Konsistensi Internal

Tahap kedua mengukur reliabilitas konsistensi internal melalui dua parameter. Pertama, koefisien
Alpha Cronbach yang harus lebih dari 0,7 [52]. Kedua, reliabilitas komposit yang harus minimal 0,6 [53].
Kedua parameter ini menunjukkan sejauh mana item-item dalam konstruk saling berkorelasi. Tabel 2
menunjukkan nilai koefisien Alpha Cronbach dan reliabilitas komposit yang diperoleh dalam penelitian
ini.

3.2.1.3 Validitas Konvergen

Diuji dengan melihat nilai Average Variance Extracted (AVE), yang harus melebihi 0,5. Dalam
penelitian ini, nilai AVE berkisar antara 0,575 untuk sikap (SK) hingga 0,816 untuk niat berkendara (NB),
menunjukkan validitas konvergen yang baik. Tabel 2 menunjukkan nilai AVE dalam penelitian ini.

3.2.1.4 Validitas Diskriminan

Tahap terakhir menguji validitas diskriminan menggunakan dua metode. Pertama, cross-loading yang
mengharuskan loading indikator lebih tinggi pada variabel laten yang dituju [54]. Hasil uji validitas
menggunakan metode cross-loading untuk seluruh sampel dapat dilihat pada Tabel 3. Kedua, kriteria
Fornell-Larcker yang mengharuskan akar kuadrat AVE setiap variabel laten lebih besar dari korelasi
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tertinggi dengan variabel laten lainnya [53]. Hasil uji validitas berdasarkan kriteria Fornell-Larcker untuk
seluruh sampel disajikan dalam Tabel 4.

Tabel 2. Hasil penilaian reliabilitas indikator, konsistensi internal, dan konvergen untuk seluruh sampel.

Variabel Laten Variabel Indikator Loading Cr(g};ﬁ;(clh B gzlr:,f l;)zZzt; Average Vaz%e Extracted
KB KB1 0,796 0,810 0,812 0,637
KB2 0,823
KB3 0,781
KB4 0,792
KP KP1 0,748 0,813 0,819 0,638
KP2 0,812
KP4 0,797
KP5 0,835
NB NB1 0,922 0,924 0,932 0,816
NB2 0,951
NB3 0,909
NB4 0,825
NS NS1 0,796 0,839 0,842 0,608
NS2 0,817
NS3 0,780
NS4 0,732
NS5 0,769
PBB PBBI 0,771 0,782 0,783 0,605
PBB3 0,774
PBB5 0,785
PBB6 0,781
SK SK1 0,794 0,815 0,819 0,575
SK2 0,762
SK3 0,702
SK4 0,781
SK5 0,750

Tabel 3. Hasil uji validitas menggunakan metode cross-loading untuk seluruh sampel.

KB KP NB NS PBB SK
KBI 0,796 0,593 0,357 0,445 0,554 0,505
KB2 0,823 0,458 0,373 0,411 0,528 0,456
KB3 0,781 0,517 0,327 0,387 0,499 0,384
KB4 0,792 0,522 0,429 0,449 0,560 0,470
KP1 0,477 0,748 0,503 0,519 0,558 0,523
KP2 0,521 0,812 0,385 0,503 0,472 0,475
KP4 0,535 0,797 0,244 0,547 0,438 0,476
KP5 0,565 0,835 0,285 0,568 0,512 0,556
NBI1 0,436 0,419 0,922 0,450 0,483 0,481
NB2 0,434 0,414 0,951 0,463 0,453 0,500
NB3 0,462 0,471 0,909 0,514 0,541 0,521
NB4 0,348 0,361 0,825 0,392 0,442 0,400
NS1 0,448 0,557 0,354 0,796 0,454 0,617
NS2 0,557 0,596 0,406 0,817 0,499 0,657
NS3 0,440 0,527 0,315 0,780 0,478 0,602
NS4 0,267 0,390 0,428 0,732 0,357 0,504
NS5 0,376 0,546 0,439 0,769 0,390 0,531
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PBBI 0,510 0,568 0,408 0,507 0,771 0,534
PBB3 0,499 0,415 0,438 0,411 0,774 0,441
PBB5 0,527 0,519 0,375 0,414 0,785 0,434
PBB6 0,553 0,452 0,440 0,393 0,781 0,433
SK1 0,409 0,545 0,434 0,609 0,460 0,794
SK2 0,406 0,439 0,383 0,529 0,405 0,762
SK3 0,431 0,475 0,353 0,517 0,419 0,702
SK4 0,500 0,496 0,415 0,574 0,484 0,781
SK5 0,421 0,471 0,416 0,585 0,477 0,750

Catatan: Angka tebal menunjukkan /oading variabel indikator untuk variabel laten yang dimaksud.

Tabel 4. Hasil uji validitas berdasarkan kriteria Fornell-Larcker untuk seluruh sampel.

KB KP NB NS PBB SK
KB 0,798
KP 0,655 0,799
NB 0,468 0,464 0,903
NS 0,531 0,670 0,507 0,779
PBB 0,672 0,630 0,534 0,555 0,778
SK 0,571 0,641 0,530 0,744 0,593 0,758

Catatan: Angka tebal merupakan akar kuadrat dari AVE untuk setiap variabel laten.
3.2.2. Langkah 2 - Penilaian structural model
Penilaian terhadap model struktural dilakukan melalui dua tahap.
3.2.2.1 Analisis Koefisien Determinasi (R°)

Penilaian model struktural dilakukan dengan melihat nilai R?, yang menunjukkan sejauh mana
variabel dependen dapat dijelaskan oleh variabel independent [54]. Nilai R? yang ditampilkan pada
Gambar 2 berkisar antara 0,340 hingga 0,553 yang mengindikasikan kemampuan prediksi model berada
pada kategori sedang hingga kuat [35]. Sebagai acuan, nilai R? di bawah 0,25 menunjukkan prediksi
lemah, antara 0,25 hingga 0,50 prediksi sedang, dan di atas 0,50 prediksi kuat.

3.2.2.2 Analisis Koefisien Jalur (p)

Digunakan untuk menilai kekuatan hubungan antar variabel, disertai dengan signifikansi statististik
(p) untuk menguji kebermaknaannya. Koefisien jalur (B) dan signifikansi statistik (p) menunjukkan
kekuatan hubungan antara variabel independen dan dependen. Gambar 3 menampilkan koefisien jalur
yang berkisar antara 0,057 (KP — NB) dan 0,389 (KB — PBB), menunjukkan hubungan lemah hingga
sedang. Tabel 5 menampilkan nilai p mengindikasikan signifikansi statistik, dengan p < 0,05
menunjukkan pengaruh signifikan.

3.3. Analisis SEM — Multigroup

Setelah analisis seluruh sampel, dilakukan analisis multikelompok (MGA) untuk menguji perbedaan
hubungan antar variabel berdasarkan legalitas SIM, yaitu SIM "resmi" dan SIM "calo". Analisis ini
bertujuan mengidentifikasi perbedaan karakteristik yang memengaruhi model struktural, guna memahami
dinamika perilaku berkendara pada masing-masing kelompok.

3.3.1. Langkah 1 — Uji Measurement Invariance

Uji measurement invariance adalah proses penting dalam penelitian yang melibatkan perbandingan
kelompok untuk memastikan bahwa instrumen pengukuran bekerja secara konsisten di seluruh kelompok
tersebut. Proses ini melalui tiga tahapan berurutan. Dimulai dengan Uji Configural Invariance. Setelah
itu, dilanjutkan dengan Uji Compositional Invariance untuk memastikan bahwa kekuatan hubungan
antara item dan faktor (pemuatan faktor) setara di seluruh kelompok. Tahap terakhir adalah Uji Composite
Equality.
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3.3.1.1 Uji Configural Invariance

Langkah pertama dalam analisis multigrup adalah uji configural invariance, yang memastikan bahwa
kedua kelompok memiliki struktur model dan metode estimasi yang konsisten [38]. Uji ini dilakukan
otomatis di SmartPLS saat analisis multigrup dijalankan, tanpa langkah tambahan [55].

Tabel 5. P-value (total effects).

Jalur Nilai Koefisien Jalur P-Values
KB -> NB 0,193 0,002
KB -> PBB 0,432 0,000
KP -> NB 0,057 0,403
KP -> PBB 0,284 0,000
NB -> PBB 0,226 0,000
NS ->NB 0,182 0,030
SK -> NB 0,248 0,001
NS ->NB ->PBB 0,041 0,056
SK -> NB ->PBB 0,056 0,029

Tabel 6. Hasil permutation multigroup analysis (MGA).

Permutation P-Value Permutation P-Value (Mean) Permutation P-Value (Variance)
KB 0,489 0,001 0,854
KP 0,660 0,000 0,727
NB 0,163 0,372 0,367
NS 0,374 0,003 0,559
PBB 0,823 0,001 0,869
SK 0,709 0,001 0,181

3.3.1.2 Uji Compositional Invariance

Uji ini memastikan skor komposit konstruk dibentuk secara seragam di kedua kelompok. Uji ini
dilakukan dengan permutation test di SmartPLS, yang mengukur korelasi skor komposit antar kelompok
[38]. Tabel 6 menunjukkan p-value antara 0,163 hingga 0,823, yang mengonfirmasi bahwa compositional
invariance terpenuhi (p-value > 0,05) [55], sehingga analisis perbedaan antar grup dapat dilanjutkan.

3.3.1.3 Uji composite equality

Uji ini mengukur kesetaraan rata-rata dan varians konstruk antara dua kelompok [55]. Jika keduanya
memenuhi batas interval, maka tercapai full measurement invariance [30]. Hasil permutation multigroup
analysis (MGA) yang ditunjukkan pada Tabel 6 menunjukkan hasil uji MICOM bahwa variance equality
terpenuhi untuk semua konstruk (p-value > 0,05), berkisar 0,163-0,823. MICOM dievaluasi dengan
permutation test dengan jumlah permutasi (> 5.000), dua-arah, dan a = 0,05. Namun, hanya konstruk NB
yang memenubhi kriteria mean equality (p-value 0,372 > 0,05), sementara konstruk lainnya tidak (p-value
< 0,05). Hasil ini mengkonfirmasi bahwa komposisi konstruk dalam model pengukuran memiliki
kesetaraan antar grup yang dibandingkan sehingga memenuhi prasyarat untuk analisis perbedaan antar
grup lebih lanjut karena tidak ditemukan perbedaan signifikan dalam komposisi konstruk antara
kelompok yang dianalisis. Hasil permutation multigroup analysis (MGA) harus diinterpretasikan dengan
mempertimbangkan partial measurement invariance, terutama ketika menyinggung perbedaan level
konstruk.

3.3.2. Langkah 2 — Uji Path Coefficient Difference

Setelah memastikan invariansi pengukuran, dilakukan analisis multigrup untuk mengevaluasi
perbedaan koefisien jalur antara dua kelompok responden: mereka yang memperoleh SIM secara resmi
dan yang mendapatkannya melalui calo. Hasil uji multigrup pada Tabel 7 menunjukkan tidak ada
perbedaan signifikan antara kedua grup pada semua jalur hubungan antar konstruk, dengan nilai p-value
> 0,05 (berkisar 0,556-0,930). Meskipun ada perbedaan kecil pada jalur KP -> PBB (-0,042) dan NS ->
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PBB (0,002), perbedaan ini tidak signifikan secara statistik, yang berarti tidak ada efek moderasi yang
signifikan dalam hubungan antar konstruk di kedua kelompok.
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Tabel 7. Hasil uji perbedaan koefisien jalur (resmi vs calo).

Jalur Path Coefficients Difference (Resmi Vs Calo) P-Value (Resmi vs Calo)
KB -> PBB 0,073 0,556
KP -> PBB -0,042 0,716
NS ->NB -> PBB 0,002 0,930
SK ->NB -> PBB 0,024 0,694

3.4. Pembahasan

Hasil penelitian menunjukkan bahwa kontrol perilaku (KP) tidak berpengaruh signifikan terhadap
niat berkendara berisiko (NB) (HI ditolak), namun memiliki pengaruh signifikan langsung terhadap
perilaku berkendara berisiko (PBB) (H2 diterima). Hal ini mendukung teori bahwa KP tidak
memengaruhi niat berkendara [16][18][22]. Pengendara dengan persepsi KP yang tinggi mungkin merasa
mampu mengendalikan situasi berkendara, yang dapat mendorong mereka untuk mengambil risiko
[18][56]. Namun, penelitian lain di Thailand menunjukkan bahwa KP yang tinggi juga dapat berperan
dalam mendorong perilaku berkendara yang lebih aman, tergantung pada kondisi dan karakteristik
pengendara [8][20]. Hal ini menunjukkan bahwa peran KP bersifat kompleks, dapat menjadi faktor
pendorong atau pelindung dalam perilaku berkendara.

Dalam penelitian ini sikap (SK) memiliki pengaruh signifikan terhadap niat (NB) dan perilaku
berkendara berisiko (PBB), sesuai dengan Theory of Planned Behavior (TPB) yang menyatakan bahwa
sikap merupakan faktor penting dalam membentuk niat (H3, H4 diterima) [14][20][57]-[58]. Penelitian
di Vietnam mengungkapkan bahwa sikap memiliki pengaruh tidak langsung yang kuat terhadap PBB
melalui niat [21]. Selain itu, studi lain menunjukkan bahwa sikap yang lebih peduli terhadap keselamatan
dapat menurunkan niat dan frekuensi perilaku berisiko, karena pengendara yang memahami risiko
pelanggaran cenderung lebih berhati-hati [59]-[61].

Norma subjektif (NS) berpengaruh signifikan terhadap niat berkendara berisiko (NB) tetapi tidak
perilaku berkendara berisiko (PBB) (HS diterima, H6 ditolak). Tekanan sosial dan persepsi terhadap
harapan orang lain memengaruhi niat untuk terlibat dalam perilaku berisiko, tetapi pengaruhnya tidak
terlihat langsung pada perilaku. Temuan ini konsisten dengan penelitian berbasis TPB, yang menemukan
bahwa NS memiliki dampak kuat pada niat tetapi tidak selalu pada perilaku aktual [20][62]. Hasil ini
menyoroti pentingnya faktor situasional dan kontekstual dalam memoderasi hubungan antara norma
sosial dan perilaku, serta perlunya mempertimbangkan peran komunitas dan lingkungan sosial dalam
membentuk niat berkendara berisiko.

Hasil penelitian menunjukkan bahwa kebiasaan berkendara (KB) berpengaruh signifikan terhadap
niat berkendara berisiko (H7 diterima) dan perilaku berkendara berisiko (HS diterima). KB juga terbukti
sebagai faktor paling dominan dalam memengaruhi perilaku tersebut. Studi terdahulu mendukung temuan
ini, dengan menunjukkan bahwa kebiasaan dari perilaku berulang membentuk pola otomatis yang
mendorong tindakan berisiko [16][63]-[66]. Selain itu, niat berkendara berisiko juga memiliki pengaruh
signifikan terhadap perilaku berkendara berisiko (H9 diterima). Temuan ini mendukung TPB dan
memperkuat temuan studi sebelumnya yang telah menguji perilaku berkendara sebagai hasil dari niat
[8][16]-[18][22][24]-[25][45][47]-[49].

Analisis multigroup menunjukkan tidak ada perbedaan signifikan antara kelompok yang memperoleh
SIM resmi dan calo dalam memengaruhi perilaku berkendara berisiko (H10-H13 ditolak). Meskipun hasil
penelitian menunjukkan bahwa tidak ada perbedaan signifikan antara kelompok yang memperoleh SIM
secara resmi dan melalui calo dalam memengaruhi perilaku berkendara berisiko, temuan ini tetap
menunjukkan bahwa faktor lainnya seperti KB, NB, KP dan SK tetap berpengaruh. Meskipun penelitian
sebelumnya menunjukkan bahwa individu tanpa SIM atau pelatihan formal lebih cenderung terlibat dalam
perilaku berisiko [67][68], di Indonesia, sistem perolehan SIM yang hanya mengandalkan ujian tertulis
dan praktik dasar mungkin belum cukup efektif dalam membentuk pengendara yang aman. Oleh karena
itu, perlu adanya pengkajian ulang terhadap sistem perolehan SIM, termasuk ujian dan prosedur, untuk
memastikan bahwa prosesnya dapat mendukung terciptanya pengendara yang lebih bertanggung jawab
dan mengurangi perilaku berisiko di jalan.
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3.5. Rumusan Kebijakan

Berdasarkan hasil penelitian, kebiasaan berkendara (KB) terbukti memiliki pengaruh signifikan
terhadap perilaku berkendara berisiko (PBB), dengan koefisien tertinggi (0,432). Fenomena ini banyak
terjadi di Indonesia, di mana banyak pengendara muda mulai berkendara sebelum memenuhi syarat untuk
memperoleh SIM , dan sering kali tanpa adanya pendidikan keselamatan yang memadai [69]. Selain itu,
temuan penelitian yang menunjukkan tidak ada perbedaan signifikan antara pengendara dengan SIM legal
dan yang diperoleh melalui calo mengindikasikan adanya masalah pada sistem penerbitan SIM yang ada
saat ini. Praktik calo yang melibatkan oknum petugas atau terjadi di dalam kantor penerbitan SIM
mengindikasikan bahwa proses penerbitan SIM tidak selalu menjamin kualitas pengendara yang memadai
dalam mendukung keselamatan berkendara. Oleh karena itu, penting bagi pemerintah untuk melakukan
evaluasi menyeluruh terhadap sistem penerbitan SIM, dengan memperketat pengawasan dan menindak
tegas praktik calo yang merusak integritas sistem ini.

Di Indonesia, sistem penerbitan SIM saat ini lebih berfokus pada uji keterampilan teknis berkendara
tanpa melibatkan pelatihan keselamatan yang terstruktur. Meskipun seorang pengendara bisa
mendapatkan SIM melalui prosedur resmi, tanpa melalui pelatihan yang terstruktur atau pendidikan
formal, keterampilan berkendara yang diperoleh melalui pembelajaran mandiri dan proses coba-coba,
dapat menyebabkan berkembangnya kebiasaan berkendara yang tidak aman dan kurangnya kesadaran
akan keselamatan lalu lintas [70]. Sebagaimana diungkapkan dalam penelitian ini, kebiasaan berkendara
menjadi faktor yang paling dominan dalam memengaruhi perilaku berkendara berisiko di Indonesia.
Sistem penerbitan SIM yang ada saat ini tidak mampu mengubah kebiasaan maupun pola perilaku
pengendara yang sudah diinternalisasi. Oleh karena itu, pemerintah perlu melakukan reformasi dalam
sistem penerbitan SIM, termasuk memperkenalkan program pendidikan keselamatan berkendara yang
wajib diikuti oleh calon pengendara, dengan kurikulum yang mencakup aspek teknis berkendara dan
keselamatan jalan raya.

Penerapan Graduated Driver Licensing (GDL) menjadi solusi efektif untuk mengurangi kebiasaan
berkendara berisiko pada pengendara di Indonesia. GDL memberikan sistem bertahap yang membantu
pengendara muda beradaptasi dengan kondisi lalu lintas yang lebih kompleks, dimulai dari izin belajar,
lisensi sementara, hingga SIM penuh, dan terbukti efektif mengurangi kecelakaan dan pelanggaran [71]-
[76]. Namun, keberhasilan implementasi program ini memerlukan dukungan dari kebijakan pendukung
lainnya, seperti penegakan hukum yang konsisten dan tegas serta digitalisasi proses pengurusan SIM
untuk memastikan efisiensi dan akuntabilitas yang lebih baik.

Selain itu, disarankan untuk mengembangkan program intervensi yang meningkatkan kontrol
perilaku melalui pelatihan manajemen risiko dan pengambilan keputusan. Program ini dapat diterapkan
dalam kurikulum GDL dengan simulasi situasi berisiko dan penilaian teman sebaya untuk memperkuat
norma sosial positif. Evaluasi berkala diharapkan membantu pengendara pemula mengendalikan perilaku
berisiko dan menciptakan lingkungan pembelajaran yang aman.

4. Kesimpulan

Penelitian ini mengidentifikasi faktor utama yang mempengaruhi perilaku berkendara berisiko di
Indonesia, dengan temuan bahwa kebiasaan berkendara (KB) memiliki pengaruh terbesar terhadap
perilaku berkendara berisiko (PBB), sedangkan kontrol perilaku (KP) memengaruhi PBB tanpa
mempengaruhi niat berkendara berisiko (NB). Sikap (SK) berperan penting dalam membentuk niat dan
perilaku berkendara, sementara norma subjektif (NS) hanya memengaruhi niat. Selain itu, tidak
ditemukan perbedaan signifikan antara kelompok yang memperoleh SIM melalui prosedur resmi dan
calo, yang menunjukkan perlunya evaluasi efektivitas sistem penerbitan surat izin mengemudi di
Indonesia. Untuk penelitian selanjutnya, disarankan memperluas cakupan demografis dan geografis, serta
mengeksplorasi perbedaan perilaku berkendara di daerah urban dan rural. Pendekatan longitudinal dan
eksperimen lapangan dapat digunakan untuk memahami perubahan perilaku dari waktu ke waktu,
sementara evaluasi program edukasi keselamatan berkendara dan penerapan sistem Graduated Driver
Licensing (GDL) di Indonesia juga perlu dipertimbangkan untuk meningkatkan keterampilan pengendara
secara bertahap.
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