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Abstract. This study examines the relationship between emotional intelligence and prosocial 

and aggressive driving styles through a cross-sectional design (N = 659). The results showed 

that high emotionally intelligent people had a higher tendency to engage in a prosocial driving 

style compared with lesser emotionally intelligent people. Unexpectedly, emotional 

intelligence had no meaningful effect on individuals' tendency to engage in aggressive driving. 
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Abstrak. Penelitian ini mengkaji hubungan antara kecerdasan emosional dengan gaya 

mengemudi prososial dan agresif melalui desain potong lintang (N = 659). Hasil penelitian 

menunjukkan bahwa orang yang memiliki kecerdasan emosional tinggi memiliki 

kecenderungan yang lebih tinggi untuk terlibat dalam gaya mengemudi prososial 

dibandingkan dengan orang yang kurang cerdas secara emosional. Di luar dugaan, 

kecerdasan emosional tidak berpengaruh signifikan terhadap kecenderungan individu untuk 

terlibat dalam mengemudi agresif. 
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1 Pendahuluan 

Tingkat kecelakaan dan angka kematian akibat kecelakaan lalu lintas di Indonesia terus 

mengalami peningkatan (Kompas, 2019). Indonesia bahkan menjadi negara dengan rasio 

kematian akibat kecelakaan lalu lintas tertinggi di Asia (Tempo, 2017). Di Indonesia ada 

beberapa provinsi yang memiliki tingkat kecelakaan tertinggi, salah satunya adalah Provinsi 

Sumatera Utara yang menjadi urutan keempat kasus kecelakaan lalu lintas (Liputan 6, 2019). 

Berdasarkan data Badan Pusat Statistik Sumatera Utara (2020) kota Medan menjadi urutan 

pertama kasus kecelakaan lalu lintas, dengan jumlah kasus kecelakaan sebesar 1.334 kasus 

dengan korban meninggal dunia 211 jiwa. 

Salah satu penyebab utama kecelakaan lalu lintas adalah perilaku berkendara agresif 

(Tasca, 2000). Yaitu, perilaku berkendara seperti melebihi batas kecepatan, saling mendahului, 

membunyikan klakson yang tidak sesuai keperluan, melanggar peraturan lalu lintas, atau 
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berkendara di bawah pengaruh alkohol (Harris et al., 2014). Penelaahan tentang faktor yang 

dapat mengurangi perilaku berkendara agresif seperti ini menjadi hal yang penting untuk 

menurunkan jumlah kecelakaan di Indonesia. Lawan dari perilaku berkendara agresif adalah 

perilaku berkendara prososial. Yaitu, pola perilaku berkendara yang mengutamakan 

keselamatan diri sekaligus orang lain di sekitar pengendara (Harris et al., 2014). Secara logis, 

semakin banyak pengendara yang berperilaku prososial akan bermuara pada penurunan angka 

kecelakaan lalu lintas. 

Situasi lingkungan berkendara juga berhubungan dengan perilaku berkendara prososial. 

Misalnya, alat pelindung diri, kondisi kendaraan, kondisi jalan yang tidak padat, dan tenggang 

waktu lampu lalu lintas yang tidak terlalu lama akan membuat pengendara melakukan perilaku 

berkendara yang lebih aman (Muryatama, 2017). Dari segi situasi sosial, perilaku mengemudi 

dapat dipelajari dari teman sebaya dan orang tua. Misalnya cara orang tua dan teman sebaya 

yang menampilkan perilaku mengemudi yang aman akan meningkatkan kemungkinan individu 

bertindak dengan cara yang sama (Traubman, Ben, Ari & Yehiel, 2012). 

Dari segi kepribadian, individu yang tinggi pada dimensi kepribadian altruism (misal: 

orang yang mementingkan orang lain), Agreeableness (misal: orang yang cenderung sopan dan 

toleran) dan Conscientiousness (misal: orang yang teliti dan peduli keselamatan umum), lebih 

cenderung menunjukkan perilaku berkendara prososial (misalnya: berkendara sesuai dengan 

peraturan lalu lintas) daripada mereka yang rendah pada dimensi-dimensi kepribadian ini 

(Dahlen et al., 2012).  

Penelitian lain menunjukkan bahwa emosi memainkan peran penting untuk memotivasi 

perilaku individu dalam berkendara (Arnau-Sabates et al., 2012). Misalnya seperti bagaimana 

pengendara bereaksi terhadap keadaan emosinya saat mengemudi (seperti rasa senang, kecewa, 

cemas dan marah) tergantung pada bagaimana pengendara dapat meregulasi emosinya, yang 

merupakan bagian dari kecerdasan emosional (Hayley et al., 2017). Kecerdasan emosional 

berdampak pada berbagai aspek kehidupan sehari-hari. Seperti cara seseorang dalam 

berperilaku dan berinteraksi dengan orang lain dapat ditentukan oleh kecerdasan emosional 

yang dimiliki (Schutte et al, 1998). Individu-individu yang memiliki kecerdasan emosional 

yang rendah cenderung sulit memahami orang lain, kasar, tidak mampu mengendalikan 

perasaan yang negatif, dan lebih rentan menampilkan perilaku antisosial (Goleman,1995). 

Sebaliknya, individu- individu yang berkecerdasan emosional tinggi mampu mengendalikan 

agresi, permusuhan, dan perilaku yang tidak bertanggung jawab (Bar-On, 2005). Individu-

individu yang berkecerdasan emosional tinggi juga lebih cenderung berpartisipasi dalam 

kegiatan prososial dibanding mereka yang berkecerdasan emosional rendah (Afolabi, 2013). 

Berdasarkan penjelasan di paragraf sebelumnya, adalah logis memprediksikan 

hubungan antara kecerdasan emosional dengan perilaku berkendara agresif dan prososial. 

Pertama, perilaku berkendara agresif adalah perilaku anti-sosial, sesuatu yang dihindari oleh 

individu-individu dengan kecerdasaan emosional tinggi. Kedua, mereka juga lebih cenderung 

berpartisipasi dalam kegiatan prososial. Ini berarti bahwa besar kemungkinan mereka juga akan 

bertindak prososial saat berkendara. Berdasarkan latar belakang masalah yang telah dijelaskan 

diatas, peneliti ingin mengetahui apakah terdapat hubungan antara kecerdasan emosional 
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dengan perilaku berkendara prososial dan perilaku berkendara agresif pada pengendara di kota 

Medan. 

2 Metode 

Penelitian ini menggunakan metode kuantitatif korelasional. Berikut adalah penjelasan tentang 

partisipan, prosedur, dan alat ukur, penelitian. 

2.1 Partisipan 

Partisipan dalam penelitian adalah 659 orang partisipan penelitian (399 laki-laki, 256 

perempuan dan 4 partisipan tidak menjawab untuk jenis kelamin). Rata-rata partisipan berusia 

25 tahun (SD = 8.61). Partisipan direkrut dengan menggunakan teknik insidental. 

2.2 Prosedur 

Proses pengumpulan data dilakukan dengan dua cara yaitu secara online dan secara 

langsung. Setelah mengisi lembar persetujuan partisipan, partisipan mengisi skala penelitian. 

Lalu partisipan kami debrief dan memberikan kompensasi. Kompensasi yang diberikan berupa 

makanan ringan senilai Rp. 5.000, untuk partisipan yang mengisi secara langsung. Sementara 

partisipan yang mengisi secara Online diberikan e-money senilai Rp 25.000 kepada 20 

partisipan yang dipilih secara acak.  

2.3 Alat ukur 

Peneliti mengadaptasi alat ukur berdasarkan variabel penelitian yaitu kecerdasan 

emosional dan perilaku berkendara prososial-agresif. Alat ukur perilaku berkendara 

menggunakan prosocial and aggressive driving inventory (PADI) yang dibuat oleh Harris et al 

(2014), dengan menggunakan skala 6 titik (1 = tidak pernah dan 6 = selalu). Alat ukur 

kecerdasan emosional dibuat menjadi skala 6 titik (1 = sangat tidak setuju 6 = sangat setuju) 

sedangkan untuk butir ukur yang unfavorable akan diskor sebaliknya. Alat ukur kecerdasan 

emosional diadaptasi dari alat ukur Schutte Emotional Intelligence Scale (SEIS) yang 

dikemukakan oleh Schutte dkk (1998) berdasarkan teori Mayer & Salovey (1990). Mekanisme 

expert judgemen dilakukan untuk memastikan validitas konten. Validitas konstruk dilakukan 

dengan menggunakan analisis faktor konfirmatori dan eksploratori. Hasil adaptasi alat ukur 

dengan menggunakan analisis faktor konfirmatori dapat dikatakan setara dengan alat ukur 

aslinya apabila memiliki fit indices CFI= > 0,95, RMSEA = < 0,08 dan SRMR = < 0,08 (Hu & 

Bentler, 1999).  

Hasil analisis faktor konfirmatori memperlihatkan alat ukur PADI dan kecerdasan 

emosional tidak memiliki fit indices yang setara, pada alat ukur PADI (CFI = .89, RMSEA = 

.05, SRMR = .09) dan alat ukur kecerdasan emosional (CFI = .83, RMSEA = .06, SRMR = 

.06). dikarenakan hasil analisis faktor konfirmatori memiliki model yang tidak setara, 

selanjutnya peneliti menganalisis kembali dengan analisis faktor eksploratori untuk 

mengetahui faktor dan jumlah butir ukur yang 5  
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sesuai dengan sampel penelitian. Analisi faktor eksploratori dilakukan dengan menggunakan 

rotasi varimax, dengan asumsi bahwa setiap faktor yang akan diekstrak akan saling berkorelasi 

antara yang satu dengan yang lain (Brown, 2015).  

Hasil analisis eksploratori pada alat ukur PADI yang diadaptasi memiliki kesamaan 

dengan alat ukur aslinya, yakni menghasilkan 2 faktor yaitu perilaku berkendara prososial dan 

perilaku berkendara agresif. Akan tetapi terdapat 3 butir ukur pada perilaku berkendara agresif 

yang tidak setara karena memiliki nilai Factor loading <.30. Sehingga alat ukur PADI adaptasi 

berjumlah 26 butir ukur. Perilaku berkendara prososial terdiri atas 17 butir ukur (α = .93) dan 

perilaku berkendara agresif terdiri atas 9 butir ukur (α = .82). Sedangkan pada alat ukur 

kecerdasan emosional, hasil analisis eksploratori memperlihatkan adanya kesamaan antara alat 

ukur yang diadaptasi dengan alat ukur aslinya yang dikemukakan oleh Schutte et all (1998) 

yakni bersifat unidimensional. Artinya kecerdasan emosional tidak dapat diukur secara terpisah 

melainkan satu kesatuan yang utuh dari dimensi yang dikemukakan oleh Mayer dan Salovey 

(1990, 2004), yaitu persepsi emosi, pemanfaatan emosi, pemahaman emosi dan pengendalian 

emosi. Akan tetapi, berdasarkan hasil analisis faktor eksploratori 1 butir ukur tidak setara 

sehingga alat ukur kecerdasan emosional adaptasi memiliki 32 butir ukur (α = .91).  

3 Hasil 

Pengujian hipotesis dilakukan dengan regresi linear sederhana, dalam penelitian ini memiliki 

dua hipotesis. Pertama, kecerdasan emosional berhubungan positif dengan perilaku berkendara 

prososial. Hasil penelitian memperlihatkan adanya hubungan positif yang signifikan pada 

kategori kuat dengan perilaku berkendara prososial sebesar (R = .67, p < .001). Untuk 

mengetahui besarnya hubungan kecerdasan emosional dengan perilaku berkendara prososial 

dilakukan dengan uji determinasi (R-square) yaitu .45. Hal ini mengindikasi bahwa kecerdasan 

emosional dapat menjelaskan sekitar 45 persn varians dari perilaku berkendara prososial. 

Kedua, kecerdasan emosional berhubungan negatif dengan perilaku berkendara agresif. Akan 

tetapi, hubungan tersebut tidaklah signifikan atau terjadi karena kebetulan saja (R = -.06, p = 

.090).  

4 Diskusi 

Hasil penelitian memperlihatkan adanya hubungan positif antara kecerdasan emosional dengan 

perilaku berkendara prososial. Artinya, semakin tinggi kecerdasan emosional yang dimiliki 

pengendara, akan mendorong perilaku berkendara prososial, begitu pula sebaliknya. Hal ini 

sejalan dengan penelitian dari Afolabi (2013), yang menyatakan bahwa individu yang cerdas 

secara emosional akan lebih mampu untuk berperilaku prososial. Perilaku berkendara prososial 

menjadi komponen penting dalam berkendara yang positif dan berhubungan negatif dengan 

kesalahan serta pelanggaran dalam mengemudi (Harris et all., 2014).  

Akan tetapi penelitian ini tidak dapat memperlihatkan peran kecerdasan emosional 

dengan perilaku berkendara agresif yang menjadi salah satu pemicu dari kecelakaan lalu lintas. 

Hal ini tidak sejalan dengan hasil-hasil penelitian lain yang mengungkapkan bahwa semakin 

tinggi kecerdasan emosional seseorang maka akan semakin rendah untuk berperilaku agresif 
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(Hayle et al., 2017; Falahi & Goudarzi, 2015, Sivanzadeh et all, 2018). Hasil penelitian yang 

dikemukakan oleh Falahi & Goudarzi (2015), memperlihatkan adanya perbedaan antara 

pengendara dengan riwayat kecelakaan lalu lintas dan tanpa kecelakaan lalu lintas. Hal ini 

dapat menjadi salah satu kemungkinan penelitian saya, tidak memperlihatkan hubungan antara 

kecerdasan emosional dengan perilaku berkendara agresif, dikarenakan sampel penelitian yang 

tidak melibatkan riwayat kecelakaan pada pengendara.  

Menurut Tasca (2000) ada tiga faktor utama yang menjadi penentu perilaku berkendara 

yaitu situasi lingkungan, situasi sosial dan kepribadian. faktor kepribadian hanya mampu 

menjelaskan 25 persen dalam perilaku sosial individu (Argyle dalam Tasca, 2000). Menurut 

penelitian yang dilakukan oleh (James, 2017) kepribadian yang ditampilkan pengendara 

didalam situasi berkendara dapat berbeda dari bagaimana mereka bertindak dalam situasi lain. 

Emosi yang dialami pengendara dalam kondisi berkendara cenderung khusus untuk kondisi 

berkendara atau situasi yang sedang berlangsung. Selain itu Dari segi situasi sosial, perilaku 

berkendara agresif merupakan tindakan yang dipelajari melalui pengamatan atau peniruan dari 

orang lain (Tasca, 2000). Jika pengendara secara rutin melihat orang lain melanggar peraturan 

lalu lintas maka ini dapat membantu menciptakan perasaan bahwa perilaku ini normal atau 

dapat diterima. Sehingga perilaku berkendara agresif dianggap bukanlah perilaku berkendara 

yang berisiko.  

Pada penelitian ini ditemukan bahwa laki-laki cenderung menampilkan perilaku 

berkendara agresif dibandingkan dengan perempuan. Hal ini sejalan dengan penelitian yang 

dilakukan oleh Tasca (2000), yang menyatakan bahwa pengendara laki-laki cenderung lebih 

agresif saat mengemudi dibandingkan dengan perempuan. Selain itu, penelitian ini juga 

menemukan bahwa kelompok usia 17-40 tahun lebih agresif dibandingkan dengan kelompok 

usia 40-70 tahun yang lebih menampilkan perilaku berkendara prososial. Berdasarkan dari 

hasil penelitain yang dilakukan oleh Smorti, Andrei & Trombini (2018), yang menyatakan 

bahwa peningkatan usia berhubungan dengan penurunan perilaku berkendara yang kurang 

adaptif (berisiko dan agresif), serta peningkatan perilaku berkendara yang adaptif yaitu 

mengemudi dengan kehati-hatian.  

Penelitian ini memiliki kelemahan yaitu dalam penelitian ini peneliti tidak dapat 

menjelaskan mengapa kecerdasan emosional hanya berhubungan dengan perilaku berkendara 

prososial akan tetapi tidak berhubungan dengan perilaku berkendara agresif. Selain itu 

karakteristik sampel dalam penelitian ini adalah pengendara kendaraan di kota Medan yang 

berusia 17 tahun keatas, bukan pengendara yang pernah mengalami kecelakaan lalu lintas. 

Hasil penelitian kemungkinan akan berbeda apabila melibatkan pengendara yang pernah 

mengalami kecelakaan lalu lintas.  

Akan tetapi penelitian ini memiliki kelebihan yaitu penggunaan sampel penelitian yang 

cukup besar yaituu 659 partisipan dan alat ukur PADI yang diadaptasi peneliti telah sesuai 

dengan perilaku berkendara prososial dan agresif di kota Medan. Sehingga alat ukur PADI 

dapat digunakan penelitian selanjutnya untuk meneliti topik yang sama. Diharapkan penelitian 

selanjutnya dapat mengkaji ulang kecerdasan emosional dengan perilaku berkendara prososial 

dan perilaku berkendara agresif. Karena penelitian ini tidak dapat menjelaskan mengapa 

kecerdasan emosional hanya berhubungan dengan perilaku berkendara prososial akan tetapi 
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tidak berhubungan dengan perilaku berkendara agresif. Serta melibatkan karakteristik sampel 

yaitu pengendara yang pernah mengalami kecelakaan lalu lintas. 

Sebagai penutup, kami ingin menyimpulkan bahwa meskipun kecerdasan emosional 

tidak memperilahatkan peran dengan perilaku berkendara agresif, akan tetapi kecerdasan 

emosional berperan terhadap perilaku berkendara prososial. Oleh karena itu, pihak kepolisian 

diharapkan mampu bekerja sama dengan ilmuwan psikologi untuk merancang suatu program 

untuk meningkatkan perilaku berkendara prososial dengan melibatkan kecerdasan emosional 

sebagai upaya dalam meneka angka pelanggaran dan menciptakan lingkungan berkendara yang 

aman.  
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