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ABSTRAK

Mengemudi merupakan suatu perilaku yang membutuhkan proses kognisi. Proses kognisi
yang digunakan berperan sebagai pengambil keputusan dalam berkendara dan membutuhkan
kematangan emosi yang baik agar tidak terjadinya hal-hal yang tidak menyenangkan saat di
jalan raya, hal tersebut juga membutuhkan perhatian dan konsentrasi (Nugroho, et al. 2017).
Berdasarkan data Kepolisian R, lebih dari 90% penyebab kecelakaan adalah disebabkan oleh
faktor manusia (human error), yaitu perilaku masyarakat dalam berkendaraan, dimana salah
satu kontribusinya adalah menggunakan perangkat telekomunikasi saat mengemudikan
kendaraan. Oleh karena itu, penelitian ini mengidentifikasi perbedaan kognitif pengemudi
ketika sedang tidak menelepon dan sedang menelepon ketika berkendara untuk mengetahui
pengaruh perlakuan menelepon terhadap performansi pengemudi. Penelitian ini terdiri dari
pengukuran performansi, fisiologis, dan subjektif dimana seluruh responden melakukan 3
perlakuan. Hasil dari penelitian ini menunjukkan terdapat pengaruh 3 kondisi perlakuan
terhadap performansi mengemudi yang ditunjukkan dengan nilai signifikansi < 0,05, hal
tersebut didukung dengan jumlah pelanggaran yang meningkat ketika responden mengemudi
dengan menelepon. Sedangkan tidak terdapat perbedaan rata-rata pengukuran fisiologis secara
signifikan, namun nilai sensor galvanic skin response semakin meningkat ketika mengemudi
dengan menelepon yang menandakan bahwa responden lebih rileks jika mengemudi tanpa
menelepon. Selanjutnya berdasarkan pengukuran subjektif diketahui bahwa mengemudi
dengan menelepon mempengaruhi stabilitas, kesiapan, konsentrasi, dan pembagian fokus
pengemudi. Secara keseluruhan, dapat diketahui pula bahwa pengaruh durasi menelepon
mempengaruhi performansi dan tingkat stres pengemudi dimana responden merasa lebih
terganggu dan memiliki tingkat stres yang tinggi jika mengemudi dengan menelepon dalam
durasi telepon yang lebih panjang. Maka dari itu, tidak disarankan untuk mengemudi dengan
menelepon > 2 menit karena akan menurunkan performansi pengemudi dan meningkatkan

stres hingga jumlah pelanggaran yang terjadi.

Kata Kunci: Driving simulator, Galvanic skin response, Pengemudi, Situational Awareness

Rating Technique (SART), Stres, Telepon
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BAB |
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Mengemudi merupakan suatu perilaku yang membutuhkan proses kognisi. Proses kognisi
yang digunakan berperan sebagai pengambil keputusan dalam berkendara dan membutuhkan
kematangan emosi yang baik agar tidak terjadinya hal-hal yang tidak menyenangkan saat di
jalan raya, hal tersebut juga membutuhkan perhatian dan konsentrasi (Nugroho, et al. 2017).
Sebagai pengemudi, manusia memiliki faktor fisiologis dan juga psikologis. Faktor fisiologis
pada manusia yang dapat mempengaruhi frekuensi kecelakaan antara lain penglihatan,
pendengaran, kestabilan emosi, dan indra lainnya. Sedangkan faktor psikologis dapat berupa
motivasi, kedewasaan, emosi, pengalaman, kecerdasan, kedewasaan dan kebiasaan (Herawati,
2019). Faktor-faktor tersebut harus sangat dipertimbangkan karena dapat menimbulkan
potensi kecelakaan.

Mengemudi meliputi aktivitas yang melibatkan beberapa komponen diantaranya
pengemudi, kendaraan, penumpang, jalan, dan lingkungan sekitar yang saling berinteraksi.
Jika komponen tersebut tidak berinteraksi dengan baik maka dapat menimbulkan risiko
kecelakaan saat mengemudi (Febrianti, et al. 2019). Berdasarkan situs Badan Intelijen Negara
(BIN) salah satu yang menjadi penyebab utama kecelakaan lalu lintas yaitu faktor kelalaian
pengemudi. Jumlah kecelakaan lalu lintas darat di Indonesia mencapai 103.645 kasus pada
2021. Jumlah tersebut naik 3,62% ketimbang tahun sebelumnya yang sebanyak 100.028 kasus
(Karnadi, 2022).

Tabel 1.1 Angka Kecelakaan Lalu Lintas dan Kerugian Materiil Tahun 2017-2021

Tahun 2017 2018 2019 2020 2021

Kecelakaan Lalu

) 104.327 107.968 116.411 100.028 103.645
Lintas

Kerugian Materiil

. Rp217,03 Rp213,89 Rp254,78 Rp198,40 Rp199,10
(Miliar)




Sumber: (Kemenhub, 2022; Polri, 2021)

Tabel 1.1 menunjukkan terjadi kenaikan angka kecelakaan lalu lintas, selain itu juga
terjadi kerugian materiil di Indonesia. Hal tersebut tentunya harus diantisipasi agar dapat
meminimalisir kenaikan angka kecelakaan lalu lintas dan kerugian materiil. Semakin
tingginya angka kecelakaan di jalan mengundang keprihatinan banyak pihak. Berdasarkan
data Kepolisian RI, lebih dari 90% penyebab kecelakaan adalah disebabkan oleh faktor
manusia (human error). Penelitian oleh (Dingus, et al. 2016) menyebutkan bahwa hampir
90% penyebab kecelakaan pada beberapa tahun terakhir disebabkan oleh faktor pengemudi
yang mengalami kelelahan, impairment, error, dan distraction. Faktor manusia adalah faktor
yang paling dominan dalam kecelakaan lalu lintas, karena manusia sebagai pemakai jalan
adalah unsur utama terjadinya pergerakan lalu lintas (Saputra, 2018). Faktor manusia sebagai
penyebab kecelakaan lalu lintas disebabkan oleh beberapa hal seperti lengah, tidak tertib,

lelah, kecepatan tinggi, tidak terampil, dan mengantuk (Prasetyanto et al., 2018).

Penyebab Kecelakaan Lalu Lintas

M Faktor Manusia M Faktor Prasarana dan Lingkungan Faktor Kendaraan

Gambar 1. 1 Penyebab Kecelakaan Lalu Lintas
Sumber: (Muto’in & Utami, 2022)

Data pada Gambar 1.1 menunjukkan bahwa penyebab kecelakaan lalu lintas tertinggi
diakibatkan oleh faktor manusia, yaitu perilaku masyarakat dalam berkendaraan, dimana salah
satu kontribusinya adalah menggunakan perangkat telekomunikasi saat mengemudikan
kendaraan (Kementrian Perhubungan Republik Indonesia, 2012). Kebiasaan mengemudi

sambil menggunakan gawai seperti telepon sering kali dimiliki oleh orang berusia 17-34



tahun (Zhou, et al. 2009). Menggunakan gawai ketika mengemudi merupakan salah satu
sumber bahaya yang besar karena dapat menyebabkan distraksi pada kognitif. Menurut
penelitian (Liu, et al., 2021) gangguan suara dapat menyebabkan terganggunya konsentrasi
sehingga dapat menurunkan performansi kognitif seseorang, namun tetap berdasarkan jenis
dan intensitas suara yang terdengar. Berdasarkan studi pendahuluan yang telah dilakukan
sebelumnya, dari 171 responden didapatkan bahwa 31,6% sering menggunakan gawai ketika
mengemudi, 38,6% kadang-kadang menggunakan gawai ketika mengemudi, dan 29,8%
jarang menggunakan gawai ketika mengemudi. Jenis gawai yang paling sering digunakan
adalah telepon genggam (Tindaon, et al. 2018). Larangan penggunaan telepon saat berkendara
sebenarnya sudah tertulis dalam Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009 Lalu Lintas dan
Angkutan Jalan (LLAJ) Pasal 106 ayat 1 (Ahadi, 2021).

Meskipun sudah banyak yang menjelaskan bagaimana berkendara sambil
menggunakan telepon genggam berbahaya, tetapi penelitian terbaru mengungkapkan sebagian
besar pengemudi masih percaya bahwa mengemudi sambil menggunakan smartphone tidak
masalah. Aktivitas penggunaan telepon saat berkendara salah satunya adalah menelepon
dimana aktivitas multitasking tersebut sudah tidak asing lagi. Training Director The Real
Driving Center (RDC) Marcell Kurniawan mengatakan bahwa jika seseorang mengangkat
telepon saat mengendarai mobil akan menyebabkan konsentrasinya terganggu karena terjadi
distraksi kognitif pada saat terjadi proses percakapan sehingga berpotensi untuk terjadi
kecelakaan. Ketika pengemudi mengangkat telepon, tentunya akan memegang ponsel dengan
satu tangan untuk berbicara dengan lawan bicaranya dan mengakibatkan pengemudi
kehilangan keseimbangan dalam mengendarai mobil (Sari, 2022). Peneliti dari Australia
bertanya kepada 447 pengemudi bagaimana mereka melihat kemampuan mengemudi serta
seberapa besar kemungkinan mereka akan berbicara di telepon dan teks saat mengemudi.
Penelitian tersebut menemukan bahwa 68% responden ‘perlu lebih diyakinkan’ untuk percaya
bahwa berkirim pesan ketika mengemudi berbahaya. Perempuan lebih cenderung
menggunakan smartphone mereka pada saat mengemudi daripada laki-laki, berdasarkan
penelitian tersebut (cintamobil.com). Maka dari itu, para pengemudi tetap banyak yang
melanggar peraturan tersebut karena adanya kepentingan tertentu yang mengharuskan
menelepon saat mengemudi.

Durasi menelepon yang dilakukan pengemudi tentunya berbeda-beda, dan tentunya

berpengaruh terhadap tingkat kefokusan pengemudi pada saat berkendara. Dengan adanya



fenomena tersebut, maka penelitian ini ditujukan untuk melihat seberapa besar pengaruh
menelepon beserta durasinya terhadap kemampuan kognitif seperti konsentrasi pengemudi
dan tingkat kewaspadaannya saat mengemudi mobil. Ketika berkendara, kemampuan kognitif
manusia memegang peran yang penting karena memegang kendali atas proses informasi yang
dilakukan oleh pengemudi. Maka dari itu, penelitian ini mengidentifikasi perbedaan kognitif
pengemudi ketika sedang tidak menelepon dan sedang menelepon dengan perbedaan durasi
menelepon ketika berkendara untuk mengetahui pengaruh perlakuan menelepon terhadap
performansi pengemudi.

Penelitian ini memanfaatkan teknologi driving simulator sebagai alat untuk mengukur
tingkat perfomansi pengemudi dan menggunakan kuesioner Situational Awareness Rating
Technique (SART) sebagai alat ukur subjektif untuk menganalisa pengaruh menelepon
terhadap tingkat kewaspadaan pengemudi saat berkendara. Dengan menggunakan pengukuran
subjektif, maka peneliti dapat memiliki data primer yang dapat menguatkan penelitian karena
bersumber dari pengemudi langsung. Selain itu, penelitian ini juga melakukan pengukuran
fisiologis dengan gangguan menelepon terhadap tingkat stres penumpang. Pengukuran
fisiologis tersebut menggunakan sensor galvanic skin response (GSR) yaitu sensor yang dapat
mendeteksi perubahan psikologis pada kulit sebagai akibat dari perubahan aktivitas kelenjar
keringat ketika seseorang sedang stress atau tertekan guna mengetahui keadaan psikologis

pengemudi ketika menelfon terhadap kondisi lalu lintas pada saat mengemudi.

1.2 Rumusan Masalah

Berdasarkan latar belakang yang telah dijelskan, maka penulis merumuskan permasalahan

sebagai berikut:

1. Bagaimana pengaruh 3 kondisi perlakuan (tanpa menelepon, dengan menelepon 2 menit,
dan dengan menelepon 5 menit) terhadap performansi pengendara berdasarkan jumlah
pelanggaran pengemudi?

2. Bagaimana pengaruh 3 kondisi perlakuan (tanpa menelepon, dengan menelepon 2 menit,
dan dengan menelepon 5 menit) terhadap tingkat stres pengemudi menggunakan alat
galvanic skin response (GSR)?

3. Bagaimana pengaruh 3 kondisi perlakuan (tanpa menelepon, dengan menelepon 2 menit,
dan dengan menelepon 5 menit) terhadap performansi pengendara berdasarkan kuesioner

Situational Awareness Rating Technique (SART)?



Apakah terdapat perbedaan tingkat performansi pengendara berdasarkan durasi
menelepon saat berkendara?
Berapakah durasi menelepon yang paling mempengaruhi performansi pengemudi ketika

berkendara?

1.3 Tujuan Penelitian

Berdasarkan rumusan masalah yang telah dibuat, maka penelitian ini dilakukan dengan tujuan

sebagai berikut:

1.

Mengidentifikasi pengaruh perlakuan 3 kondisi perlakuan (tanpa menelepon, dengan
menelepon 2 menit, dan dengan menelepon 5 menit) terhadap performansi pengendara
berdasarkan jumlah pelanggaran pengemudi.

Mengidentifikasi pengaruh perlakuan 3 kondisi perlakuan (tanpa menelepon, dengan
menelepon 2 menit, dan dengan menelepon 5 menit) terhadap performansi pengendara
berdasarkan tingkat stres pengemudi menggunakan alat galvanic skin response (GSR)
Mengidentifikasi pengaruh perlakuan 3 kondisi perlakuan (tanpa menelepon, dengan
menelepon 2 menit, dan dengan menelepon 5 menit) terhadap performansi pengendara
berdasarkan kuesioner Situational Awareness Rating Technique (SART).
Mengidentifikasi pengaruh durasi menelepon saat berkendara terhadap tingkat
performansi pengemudi.

Mengetahui durasi menelepon yang paling mempengaruhi performansi pengemudi ketika

berkendara.

1.4 Batasan Penelitian

Dilakukan pembatasan penelitian agar lebih terarah dan tidak menyimpang dari topik

bahasan, berikut merupakan batasan dari penelitian ini:

1.

Eksperimen pada penelitian ini dilakukan dengan menggunakan driving simulator
sebagai alat visualisasi mengemudi dan galvanic skin response (GSR) sebagai alat
pengukur perubahan psikologis kulit akibat aktivitas kelenjar keringat.

Penggunaan telepon pada eksperimen ini dilakukan responden dengan menggenggam
telepon pada saat berkendara (tidak menggunakan fitur hands-free).

Eksperimen dilakukan dengan melihat pengaruh 3 kondisi perlakuan (tanpa menelepon,
dengan menelepon 2 menit, dan dengan menelepon 5 menit) terhadap tingkat performansi

pengemudi.



4. Jumlah responden yang digunakan pada penelitian ini berjumlah 12 orang berdasarkan

hasil perhitungan menggunakan rumus desain eksperimen.

1.5 Manfaat Penelitian

Hasil yang didapatkan dari penelitian ini nantinya diharapkan dapat memberikan manfaat bagi

almamater, penulis dan juga pembacanya. Manfaat dari penelitian ini adalah sebagai berikut:

1. Sebagai salah satu penelitian untuk memperkuat regulasi hukum mengenai larangan

menelepon saat mengemudi.

2. Sebagai referensi untuk penelitian sejenis yang juga menggunakan kuesioner Situational

Awareness Rating Technique (SART), driving simulator dan Galvanic skin response

(GSR) didalam penelitiannya.

1.6 Sistematika Penelitian

Agar membuat penulisan penelitian ini lebih terstruktur, diperlukan sistem penulisan yang

jelas. Berikut ini adalah sistematika penulisan untuk penelitian ini:

BAB |

BAB |1

BAB I

BAB IV

PENDAHULUAN

Bab ini memuat kajian singkat terkait latar belakang pada penelitian ini, selain
itu juga terdapat rumusan masalah, batasan masalah, tujuan penelitian, manfaat

penelitian serta sistematika penulisan laporan.
KAJIAN LITERATUR

Bab ini menjelaskan terkait landasan teori yang berkaitan dengan penelitian
(kajian deduktif) serta memuat uraian hasil penelitian terdahulu (kajian
induktif).

METODOLOGI PENELITIAN

Bab ini membahas tentang metodologi yang digunakan dalam penelitian ini,
yang tidak terlepas pada subjek penelitian, objek penelitian, teknik

pengumpulan data, pengolahan data hingga langkah-langkah penelitian.

PENGUMPULAN DAN PENGOLAHAN DATA



BAB V

BAB VI

Bab ini memuat data yang diperoleh selama penelitian berlangsung beserta
pengolahannya untuk memastikan hasilnya memenuhi tujuan. Bab ini juga

menjadi acuan dalam penulisan bab selanjutnya.
ANALISIS DAN PEMBAHASAN

Bab ini membahas mengenai analisis serta pembahasan dari hasil pengolahan

data yang telah didapatkan pada bab sebelumnya.
PENUTUP

Bab ini memuat kesimpulan dari penelitian yang dilakukan berikut saran serta

rekomendasi yang diberikan untuk penelitian selanjutnya.



BAB |1
KAJIAN LITERATUR

2.1 Kajian Deduktif
Kajian deduktif merupakan dasar teori yang digunakan sebagai dasaran guna memecahkan
masalah yang ada dalam suatu penelitian. Berikut penjelasan mengenai beberapa landasan

teori yang digunakan dalam penelitian ini:

2.1.1 Ergonomi.

Ergonomi berasal dari bahasa Yunani ergon (kerja) dan nomos (aturan), secara keseluruhan
ergonomi ialah aturan yang diatur dalam sebuah pekerjaan. Ergonomi mempelajari perilaku
manusia dan hubungannya dengan pekerjaannya. Secara ringkas ergonomi dapat dikatakan
sebagai penyesuaian tugas pekerjaan dengan kondisi tubuh seseorang guna mengurangi beban
yang dirasakan. Hal tersebut juga termasuk penyesuaian ukuran area kerja dengan
antropometri pekerja dengan tujuan menghindari kelelahan dan menyesuaikan faktor
lingkungan dengan kebutuhan tubuh manusia (Hutabarat, 2017). Sedangkan menurut
Wignjosoebroto (2003), ergonomi adalah ilmu pengetahuan, teknologi, dan seni untuk
menyelaraskan peralatan, mesin kerja, sistem, organisasi, dan lingkungan dengan
kemampuan, kebolehan, dan keterbatasan manusia untuk mencapai kondisi lingkungan yang
lebih sehat, aman, nyaman, efisien, dan produktif, melalui pemanfaatan tubuh manusia secara
maksimal dan optimal. Untuk mencapai kondisi yang optimal, lingkungan kerja harus
dikondisikan juga menyesuaikan keterbatasan serta kemampuan manusia. Menurut Fatmawati

(2014) terdapat beberapa jenis ergonomi, antara lain:

1. Ergonomi fisik, berkaitan dengan tubuh manusia, seperti antropometri, karateristik
fisiologis yang berkaitan dengan aktivitas fisik. Contoh: Postur kerja, tata letak area kerja,

transfer material, gerakan berulang, keselamatan, dan kesehatan.



. Ergonomi organisasi, berkaitan dengan optimalisasi sistem sosioteknik. Contoh: Struktur

organisasi. Topik yang relevan dalam ergonomi organisasi saling terkait dengan sumber
daya, perencanaan Kerja, perencanaan waktu kerja, kerja tim, perencanaan partisipatif,

budaya organisasi dan manajemen yang berkualitas.

Ergonomi kogpnitif, berkaitan dengan proses mental manusia sebagai interaksi manusia
dengan penggunaan elemen sistem. Contoh: Persepsi, aksi, penalaran, stres kerja,
pengambilan keputusan, interaksi manusia dengan komputer, reaksi memori , beban kerja, ,

hingga keahlian manusia.

Ergonomi lingkungan, berkaitan dengan faktor di sekitar lingkungan yang mempengaruhi

pekerja seperti pencahayaan, suhu, kebisingan dan getaran.

2.1.2 Stres.

Berdasarkan terminologi dari Kamus Besar Bahasa Indonesia (KBBI), kata stres dapat

dikaitkan dengan gangguan atau kekacauan mental dan emosional yang dipengaruhi oleh

faktor luar, istilah lain yang dapat digunakan adalah ketegangan. Dalam ilmu psikologi, stres

adalah perasaan depresi dan ketegangan mental. Stres dapat disebabkan oleh persepsi internal

individu dan lingkungan sebagai faktor eksternal. Fakta yang menarik ialah bahwa stres

cenderung meningkat ketika seseorang tidak mampu mengatasi situasi tidak nyaman yang

mereka hadapi (Hidayati & Harsono, 2021). Hidayati & Harsono (2021) menyebutkan bahwa

secara umum sumber utama stres pada pekerjaan dapat disebabkan diantaranya:

1.

o M 0D

Permintaan yang dapat bersumber dari lingkungan kerja beban kerja, bahkan metode
Kerja.

Kontrol terhadap cara kerja karyawan itu sendiri.

Dukungan yang dapat berarti dorongan, maupun sumber daya yang tersedia.

Hubungan kerja yang positif untuk menghindari konflik dan perilaku tertentu.

Peran di dalam organisasi yang berfungsi untuk memastikan bahwa peran pekerja tidak
saling bertentangan dan juga pekerja mampu menjalankan perannya dalam pekerjaan.

Perubahan dan komunikasi terhadap bagaimana pengelolaan organisasi.
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2.1.3 Performansi.

Menurut (Eliyana et al., 2019) performansi didefinisikan sebagai efisiensi kerja yaitu
kemampuan seseorang untuk melakukan aktivitas yang berkontribusi pada pengembangan
organisasi. Sedangkan, performansi sebagai kata benda juga dapat diartikan sebagai capaian
seseorang atau kelompok dalam suatu perusahaan atau organisasi sesuai dengan tanggung
jawab masing-masing upaya mencapai tujuan perusahaan atau organisasi sesuai dengan
standar yang telah ditetapkan (Riva’i & Basri, 2004).

Menurut Khasanah et al. (2019), performansi adalah suatu bentuk nyata yang dapat
diamati, yang menjadi perwujudan dalam sebuah situasi. Pada kasus sebuah kegiatan
pembelajaran, pelajar perlu memproses kompetensi tertentu, sehingga kompetensi yang tidak
dapat diamati dapat diukur dan diverifikasi melalui pengamatan performansi. Dengan kata
lain, proses pembelajaran perlu untuk dilakukan evaluasi dalam rangka mengetahui sejauh
mana pelajar tersebut dapat mendemonstrasikan hasil belajarnya. Performansi juga dapat
disebut sebagai produksi, seseorang yang dapat menghasilkan rangkaian kompetensi yang
awalnya tidak dapat diukurr menjadi dapat terukur, seperti berbicara, menulis, dan bahkan
memahami makna dan pesan tersirat dari bahasa yang rumit sebagai bentuk pemahaman

terhadap aktivitas mendengarkan dan membaca.

2.1.4 Desain Eksperimen.

Desain eksperimen adalah rangkaian percobaan (setiap langkah didefinisikan secara jelas)
yang digunakan untuk mengumpulkan data serta informasi yang berkaitan terhadap
permasalahan yang ada. Dengan kata lain, desain eksperimen mencakup langkah-langkah
lengkap yang harus dilakukan sebelum melakukan eksperimen untuk mendapatkan data yang
diperlukan yang nantinya mengarah pada analisis serta kesimpulan untuk permasalahan yang
ada (Ginting & Syahputri, 2016).

Adapun Sudrajat (2017) dalam penelitiannya menjelaskan bahwa desain eksperimen
adalah rencana strategis dalam rangka menemukan jawaban terhadap permasalahan dalam
suatu penelitian, hal ini perlu dilakukan untuk melakukan sesuatu agar hasilnya sesuai dengan
keinginan kita. Desain eksperimen adalah langkah yang dipilih oleh peneliti dengan
memberikan perlakuan tertentu kepada subjek penelitian dalam rangka mempengaruhi
peristiwa atau keadaan tertentu yang diteliti. Menurut Fitria (2009) tujuan desain eksperimen

ialah:

1. Menentukan variabel input yang dapat berpengaruh terhadap respons.
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2. Menentukan variabel input yang dapat membuat respons mencapai nilai yang ditargetkan.

3. Menentukan variabel input yang dapat memberikan perubahan kecil terhadap respons.

2.1.5 Driving simulator.
Driving simulator merupakan alat simulasi mengemudi yang dapat dapat menyerupai kondisi
mengemudi pada di dunia nyata melalui sebuah game, sehingga pengguna dapat merasakan
kondisi seperti mengemudi pada kondisi real saat menggunakan driving simulator
(McHaney, 1981). Terdapat kategori driving simulator berdasarkan tingkat ketelitian menurut
(Kaptein et al. 1996) yaitu:

1. High Fidelity Driving simulator, mencakup layar pandang besar dengan bidang
pandang 360°, basis gerak respon yang sesuai, dan kabin kendaraan dengan kontrol
kendaraan penuh.

2. Low Fidelity Driving simulator, terdiri dari satu komputer dengan control sederhana,

seperti keyboard dan mouse untuk mengarahkan kendaraan.

Para peneliti menggunakan driving simulator sebagai alat simulasi berkendara,
mendesain jalan raya untuk pengemudi, dan studi perilaku manusia seperti perilaku
pengemudi dibawah pengaruh obat — obatan, kondisi cuaca yang buruk, dan faktor manusia
(Sekarwati et al., 2020).

2.1.6 Galvanic skin response (GSR).

Menurut Sofwan (2008), galvanic skin response (GSR) merupakan efek pengukuran fisiologis
yang ditandai dengan perubahan aktivitas kelenjar keringat saat tubuh mengalami stres atau
berada di bawah tekanan. Sensor GSR digunakan sebagai parameter untuk pengukur tingkat
stres, dimana pengukuran dilakukan melalui nilai yang diperoleh dari hasil kontak kulit
sebagai target pengukuran stres berdasarkan jumlah aktivitas kelenjar keringat. Rokhana
(2009) mengatakan bahwa kulit manusia dapat terjadi pada kulit manusia terutama pada jari
tangan, telapak tangan, dan telapak kaki. Hal ini disebabkan jumlah saraf sensorik pada
jaringan di bawah kulit daerah jari-jari, telapak tangan, dan kaki, lebih banyak dibandingkan
organ—organ lain. Sehingga pada saat mengukur niali sensor galvanic skin response, elektrode

pengukur lebih baik diposisikan dengan dua jari.
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2.1.7 Situational Awareness

Situational Awareness merupakan persepsi dari unsur-unsur di lingkungan berdasarkan
volume ruang serta waktu. Melalui sudut pandang psikologi kognitif, kesalahan manusia
merupakan salah satu hasil dari beberapa kegagalan yang bersumber pada proses kognisi
manusia (Fang, 2018).

Situation Awareness (SA) memiliki tiga tingkatan kesadaran berdasarkan penelitian
Endsley yaitu persepsi, pemahaman, dan proyeksi. Level 1 merupakan persepsi dari unsur-
unsur di lingkungan yang berhubungan dengan tugas atau tujuan operator. Level 2 merupakan
pemahaman terkait perbedaan elemen-elemen tersebut serta pembentukan model mental yang
akurat dari lingkungan. Level 3 merupakan proses prediksi kejadian dimasa depan (Rose,
2018).

2.1.8 Pengukuran Situational Awareness

Kategori teknik penilaian SA didefinisikan sebagai berikut (Stanton, et al.,2005):

1 SA Requirements Analysis Techniques
SA requirements analysis techniques digunakan untuk penentuan terkait apa
yang menyebabkan operator SA berada daibawah tugas tertentu.

2 Freeze Probe Techniques
Freeze Probe Techniques melibatkan administrasi query terkait SA 'online’
selama masa ‘freeze' dalam simulasi tugas tertentu. Metode pada teknik ini
diantaranya adalah SACRI, SAGAT dan SALSA.

3 Real-Time Probe Techniques
Teknik ini memiliki kemiripan dengan freeze probe techniques namun tidak
memiliki sifat instrusif. Teknik ini melibatkan administrasi query terkait SA
selama masa skenario berjalan .Metode pada teknik ini diantaranya adalah
SASHA L, SASHA_Q dan SPAM.

4 Self-Rating Techniques
Self-Rating Techniques digunakan untuk memperoleh estimasi subjektif dari
operator SA. Teknik ini melibatkan penilaian subjektif dari operator SA dengan
memberikan skala peringkat SA. Metode pada teknik ini diantaranya adalah
CARS, MARS, SARS, SART dan C-SAS.
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Observer-Rating Techniques

Teknik ini digunakan untuk menilai SA dan melibatkan Subject Matter Experts
(SMEs) untuk mengamati peserta yang sedang melakukan tugas kemudian
memberikan penilaian dari masing-masing peserta SA. Metode pada teknik ini
yaitu SABARS.

Distributed SA Techniques

Dristibuted SA Techniques melihat distribusi yang cocok untuk studi kasus.
Metode pada teknik ini diantaranya adalah Paired Comparison Technique
dengan SA-SWARD
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2.2 Kajian Induktif

Kajian induktif berisi ringkasan dari beberapa penelitian terkait driving simulator, galvanic
skin response (GSR), dan intervensi stimuli. Kajian induktif berikut tidak terlepas dari
tinjauan Pustaka yang mengacu pada penelitian terdahulu dari pembahasan topik, metode
yang digunakan, dan permasalahan yang diangkat.

Pada paragraf ini membahas penelitian terhadulu terkait efek samping menelepon saat
mengemudi. Penelitian yang berjudul “Karakteristik Penggunaan Ponsel Pengemudi
Profesional Kendaraan Roda Empat Di Kota Makassar” (Pasra et al., 2011), menunjukkan
penggunaan ponsel pada saat mengemudi dapat mengalihkan perhatian pengemudi dan
menimbulkan dampak negatif yaitu mengganggu konsentrasi pengemudi yang dapat
menimbulkan perilaku fisik mengemudi seperti kesalahan mengatur kemudi hingga
memindahkan gigi. Beberapa negara termasuk Indonesia sudah menerapkan regulasi larangan
penggunaan handphone mengingat besarnya bahaya yang ditimbulkan, namun seringkali
ditemukan pengemudi yang masih melanggar aturan tersebut. Berdasarkan hasil analisis
penelitian tersebut dapat diketahui sebesar 56% responden menjawab tidak aman
menggunakan ponsel saat berkendara mobil, 76% responden menyatakan ‘“kadang-kadang”
menggunakan ponsel saat mengemudi. Sementara itu hasil dari variasi waktu rata-rata
menjawab menghabiskan waktu untuk menjawab panggilan telepon <5 menit, dan ketik
menelepon pada saat berkendara 55% responden memilih untuk berkendara “pelan-pelan”.
Mengacu pada penelitian yang dilakukan oleh (Mahawati, 2013), berdasarkan hasil survei
yang telah dilakukan terhadap 61 mahasiswa S1 Kesehatan Masyarakat UDINUS diketahui
beberapa perilaku pengendara yang dapat memberikan dampak negatif antara lain sebanyak
8% mendengarkan musik saat berkendara, 6% menggunakan telepon saat berkendara, dan
11% merokok sambil berkendara. Hasil penelitian tersebut menunjukkan bahwa bahaya
langsung yang terjadi pada pengendara yaitu saat adanya panggilan telepon, dan masalah yang
lebih serius timbul ketika pengemudi berbicara menggunakan handphone. Gangguan yang
dialami pengendara terklasifikasi menjadi 2 kategori yaitu gangguan fisik akibat penggunaan
satu tangan saat berkendara karena satu tangan lainnya digunakan untuk mengangkat telepon,
serta gangguan visual dikarenakan pengendara harus berbagi fokus antara layar telepon dan
lalu lintas. Selain itu terjadi pula gangguan kognitif (mental) akibat terjadi pengerjaan lebih
dari satu tugas pada saat yang bersamaan, yaitu penggunaan telepon dan berkendara dimana
dibutuhkan konsentrasi yang tinggi pada jalur berkendara.
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Pada paragraf ini membahas penelitian yang berhubungan dengan driving simulator.
Driving simulator sering ditandai dengan satu set fitur yang termasuk perangkat keras
didalamnya untuk menyampaikan informasi kepada pengemudi seperti kecepatan berkendara,
jenis pedal gas, dan rem (Philips et al., 2015). Hasil penelitian Mahachandra et al. (2020)
menggunakan driving simulator dengan menggunakan 2 skenario menunjukkan bahwa waktu
respons dan kapasitas atensi menunjukkan perbedaan hasil yang signifikan. Mengemudi
dengan distraksi menghasilkan waktu respons yang kebih lambat. Namun, untuk tingkat
kewaspadaan tidak menunjukkan perbedaan yang signifikan antara mengemudi dengan
gangguan dan mengemudi tanpa gangguan. Selanjutnya, penelitian dengan judul “Analisis
Pengaruh Time Urgency dan Traffic Congestion Terhadap Situational Awareness dan Driving
Performance” oleh Syawqi & Dharmastiti (2017), bertujuan untuk mengidentifikasi pengaruh
stressor time urgency dan traffic congestion terhadap situational awareness dan pengaruhnya
terhadap performansi mengemudi. Penelitian ini menggunakan desain eksperimen dengan
driving simulator dengan memberikan 4 kombinasi kondisi dari stressor time urgency dan
traffic congestion terhadap 30 responden. Pengukuran situational awareness menggunakan
kuesioner SAGAT (Situational Awareness Global Assessment Technique) yang diberikan
kepada responden selama melakukan simulasi mengemudi. Hasil penelitian dengan
menggunakan uji ANOVA repeated measures menunjukkan bahwa skenario di mana stressor
time urgency dan traffic congestion mempengaruhi situational awareness secara tidak
signifikan, tetapi secara signifikan mempengaruhi driver performance. Penelitian oleh Ali et
al. (2020) menggunakan driving simulator dilakukan untuk mengetahui efek lingkungan yang
mempengaruhi perilaku mengemudi dan keselamatan. Penelitian ini menggunakan desain
eksperimen menggunakan 4 skenario yaitu baseline (tanpa alat mengemudi), komunikasi
sempurna, keterlambatan komunikasi, dan kehilangan komunikasi. Hasil penelitian tersebut
menunjukkan bahwa pengemudi yang memiliki pemahaman yang baik terhadap lingkungan

sekitar dapat membuat pengemudi lebih aman ketika mengemudi.

Selanjutnya paragraf ini akan berfokus pada pengaruh menelepon terhadap performansi
mengemudi. Penelitian oleh Bastos et al. (2020) dilakukan untuk mengetahui efek mobile
phone use (MPU) saat mengemudi dan membandingkannya dengan hasil studi internasional.
Penelitian ini menggunakan 6 pengemudi dengan rentang usia 19-38 tahun dengan
pengalaman mengemudi kurang dari satu tahun hingga 21 tahun. Hasil penelitiannya
menunjukkan bahwa menggunakan ponsel ketika berkendara menyebabkan durasi perjalanan
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lebih lama dan kecepatan mengemudi menjadi lebih rendah. Penelitian oleh Schneider dan
Kiesler (2005) dilakukan untuk mengeksplorasi kemungkinan pengurangan gangguan ketika
mengemudi dengan memberikan telepon melalui remote information tentang keadaan lalu
lintas. Penelitian ini dilakukan melalui uji performansi mengemudi menggunakan driving
simulator melalui 2 eksperimen yaitu dengan keadaan low-fidelty dan high-fidelty pada
driving simulator. Hasil penelitian tersebut menunjukkan bahwa mengemudi yang bersamaan
dengan berbicara jarak jauh atau menelepon, lebih banyak terjadi kecelakaan seperti tabrakan
jika dibandingkan dengan mengemudi tanpa menelepon. Namun, jika pengemudi melakukan
aksi menelepon menggunakan fitur hands-free tabrakan terjadi lebih sedikit. Penelitian oleh
(Kun et al., 2019) menyatakan bahwa panggilan telepon saat mengemudi merupakan sumber
gangguan karena mengemudi harus melakukan pengoperasian telepon secara viual-manual,

dan dapat mencegah pengemudi melihat terus menerus ke jalan.

Paragraf berikut membahas terkait penggunaan galvanic skin response dalam mengukur
tingkat stres pengemudi. Performansi pengemudi dapat dipengaruhi oleh beberapa hal salah
satunya ialah tingkat stres (Apriliansyah, 2022). Menurut (Sofwan, 2008) Galvanic skin
response (GSR) merupakan perubahan psikologis yang terjadi pada kulit seseorang yang
diakibatkan oleh aktivitas kelenjar keringat dimana jika seseorang mengalami stres atau
tertekan, dapat terdeteksi. Pernyataan tersebut juga didukung oleh penelitian (Bakti &
Wardati, 2019) yang menyatakan bahwa galvanic skin response (GSR) dapat mendeteksi
sinyal listrik dan juga aktivitas kelenjar keringat yang dikendalikan oleh sistem saraf simpatik
pada kulit tangan. Oleh karena itu, jika seseorang merasa cemas, terjadi peningkatan
konduktansi kulit dan nilai resistansi tubuh yang dapat terdeteksi oleh GSR melalui kelenjar
keringat. Hal tersebut juga didukung oleh penelitian (Prasolenko et al., 2017) yang
menyatakan galvanic skin response (GSR) dapat digunakan untuk mengukur tingkat stres
seseorang, dimana pada penelitiannya digunakan untuk meneliti tingkat stres dan emosional
pengemudi yaitu sebagai alat untuk memperkirakan dampak kondisi jalan serta lalu lintas
pada pengemudi. Penelitian yang dilakukan oleh (Perlin et al., 2017) juga mengatakan bahwa
GSR dapat mendeteksi tingkat beban kognitif secara signifikan yang dipengaruhi oleh
perubahan emosional. Hasil penelitian ini adalah terdapat 6 respon yang terdeteksi pada
galvanic skin response (GSR) dari 4 tingkat beban kognitif yang diberikan kepada responden
dimana GSR digunakan untuk mendeteksi beban kognitif dalam bentuk aplikasi yang lebih
realistis seperti mengemudi. Terdapat perubahan perilaku dan sinyal fisiologis berdasarkan
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tingkat beban kognitif yang diberikan, dan terbukti bahwa seringkali emosi yang dirasakan
responden tidak relevan dengan tugas yang sedang dikerjakan, sehingga dapat mengganggu

proses penerimaan informasi terkait memori pada saat bekerja.



Tabel 2.1 Kajian Induktif
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Judul dan Penulis Jurnal

Galvanic skin response as a
Estimation Method of the
Driver's Emotional State

(Prasolenko et al., 2017)
Analisis Pengaruh Time Urgency
dan Traffic Congestion Terhadap
Situational Awareness dan Driving

Performance (Syawaqi et al., 2017)
Making Driving simulators More
Useful for Behavioral Research—
Simulator Characteristics
Comparison and Model-Based
Transformation (Philips et al.,
2015)

Detecting Users’ Cognitive Load
by Galvanic skin response
with Affective Interference (Perlin

etal., 2017)
Alat Deteksi Tingkat Stres Manusia
Berbasis Android
Berdasarkan Suhu Tubuh, Heart
Rate dan Galvanic Skin
Response (GSR) (Bakti & Wardati,

2019)
Calling while Driving using

Aspek Pengukuran Penggunaan Alat
Performansi Fisiologis Subjektif Driving simulator Galvanic skin response
v v
v v v
v v
v v v
v v
v v

Augmented Reality: Blessing or



Judul dan Penulis Jurnal

Aspek Pengukuran

Penggunaan Alat

Performansi Fisiologis

Subjektif

Driving simulator

Galvanic skin response

Curse? (Kun et al., 2019)

Calling While Driving: Effects of
Providing Remote Traffic Context
(Schneider & Kiesler, 2005)

Naturalistic Driving Study in
Brazil: An Analysis of Mobile
Phone Use Behavior while Driving
(Bastos et al., 2020)

The impact of the connected
environment on driving behavior
and safety: A driving simulator
study (Ali et al., 2020)

Effect of passenger presence
towards driving performance level
using kss and cnc indicators
(Mahachandra et al., 2020)

Karakteristik Penggunaan Ponsel
Pengemudi Profesional Kendaraan
Roda Empat Di Kota Makassar
(Studi Kasus : Kampus Universitas
Hasanuddin Syafruddin) (Pasra et
al., 2011)

Analisis Penggunaan Handphone
Saat Berkendara terhadap Potensial
Kecelakaan Lalu Lintas pada
Remaja di Semarang (Mahawati,
2013)

Analisis Pengaruh Durasi
Menelepon Terhadap Situational
Awareness Pengemudi (Kamila,

2023)
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BAB 111
METODE PENELITIAN

3.1 Subjek Penelitian

Subjek penelitian kali ini adalah 12 responden yang akan diberikan test driving test.
Responden terdiri dari 6 pria dan 6 wanita. Lisensi mengemudi ke 10 operator adalah A,
dengan pengalaman mengemudi paling lama di responden adalah 6 tahun dan terkecil adalah
2 tahun. Kondisi penglihatan responden normal dan beberapa yang memiliki minus dan
silinder. Minus terjauh yang dialami operator adalah 3 dan silinder terjauh yang dialami

operator adalah 2.

3.2 Objek Penelitian

Objek penelitian kali ini adalah performansi pengemudi dengan perlakuan menelepon selama
2 menit dan 5 menit, dan tidak menelepon pada saat mengemudi. Pengujian performansi
menggunakan driving simulator dan galvanic skin response (GSR) yang berada di
Laboratorium Desain Sistem Kerja dan Ergonomi Teknik Industri Universitas Islam
Indonesia. Setelah melakukan pengukuran performansi operator diminta untuk mengisi
kuesioner SART dengan memberikan rating 1-7 dari 9 dimensi tersebut. Dimensi yang
terdapat di SART adalah “instability of situation” terkait situasi mengemudi, “complexity of
situation” terkait kompleksitas situasi mengemudi, “variability of situation” terkait jumlah
variabel saat mengemudi, “arousal” terkait kesiapan pengemudi, “concentration of
attention” terkait konsentrasi pengemudi, “division of attention” terkait pembagian fokus
pengemudi, “spare mental capacity” terkait kesiapan mental pengemudi, “information
quantity” terkait jumlah variabel yang diterima pengemudi, dan “familiarity with situation”

terkait familiaritas pengemudi terhadap situasi saat mengemudi.
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3.3 Populasi dan Sampel
Penelitian ini menggunakan uji sampel berdasarkan populasi dengan menggunakan rancangan
acak lengkap, acak kelompok atau faktorial secara sederhana dengan menggunakan rumus
sebagai berikut:
(t-1(r-1)>15

Keterangan:
t= banyaknya kelompok perlakuan
r=jumlah replikasi

Eksperimen pada penelitian ini dilakukan dengan 3 perlakuan meliputi mengemudi
tanpa menelepon, mengemudi dengan menelepon selama 2 menit, dan mengemudi dengan

menelepon selama 5 menit. Perhitungan menggunakan rumus di atas adalah sebagai berikut:

t=3
(t-1) (r-1) > 15
(3-1) (r-1) > 15
(2) (r-1) > 15
2r—2>15
2r>17
r>9
Berdasarkan perhitungan diatas maka jumlah replikasi eksperimen yang harus dilakukan

yaitu harus lebih dari 9 replikasi/eksperimen untuk setiap perlakuan.

3.4 Jenis Data Penelitian

Penelitian ini menggunakan dua jenis data yang meliputi data primer dan data sekunder. Data
primer merupakan data yang diperoleh peneliti secara langsung. Sedangkan, data sekunder
merupakan data yang dihasilkan dari hasil penelitian terdahulu yang masih memiliki

keterkaitin dengan penelitian ini.

3.5 Metode Pengumpulan Data

Metode pengumpulan data yang digunakan pada penelitian ini yaitu melalui desain
eksperimen menggunakan driving simulator. Terdapat 3 perlakuan mengemudi yang akan
diberikan kepada responden pada saat mengemudi menggunakan driving simulator meliputi

mengemudi tanpa menelepon dan mengemudi dengan menelepon dengan 2 jenis durasi
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waktu. Saat menggunakan driving simulator, tingkat stres pengemudi akan terdeteksi melalui
alat galvanic skin response (GSR) berdasarkan kadar keringat yang dihasilkan.

Responden akan diberikan penjelasan terkait penggunaan driving simulator dan 1 kali
latihan percobaan menggunakan jenis interface yang akan digunakan pada saat eksperimen.
Hal tersebut dilakukan agar responden paham dan sudah terbiasa dengan penggunaan driving
simulator saat melakukan eksperimen. Setelah melakukan 1 kali percobaan, selanjutnya

dilakukan eksperimen untuk memperoleh data.

3.6 Instrumen Penelitian
Intrumen penelitian merupakan perlengkapan dan peralatan yang dibutuhkan dalam penelitian
meliputi proses pengambilan data, pengolahan data, dan analisis data. Berikut merupakan
instrument penelitian yang digunakan pada penelitian ini:
1. Komputer dan Monitor Samsung 43’ Curved Display DFHD LC43J890
Logitech G29 Driving Force Racing Wheel with Force Shift
. Software City Car Driving 2

2
3
4. Software Mind Monitor
5. Galvanic skin response (GSR)
6. Software Excel

7

. Software SPSS

3.7 Desain Eksperimen
Penelitian ini menggunakan desain eksperimen yang harus dijalani oleh responden untuk
kebutuhan pengambilan data. Terdapat pengaturan yang digunakan pada software city car
driving yang dapat dilihat pada tabel dibawah ini.

Tabel 3.1 Pengaturan Software City Car Driving

Pengaturan Keterangan
Jenis Mobil Sedan
Kendaraan Traqsmisi _Matic
Sign Tidak ada
Kemudi Kanan
Musim Panas
Lingkungan Cuaca Cerah
Waktu Siang
. Kepadatan lalu lintas Rata-rata 50%
Lalu Lintas

Kebiasaan menyetir

Kondisi perkotaan




23

Rata-rata tingkat keramaian

Pejalan kaki 50%

Rute yang digunakan pada penelitian ini adalah modern district. Pemilihan rute tersebut
karena dapat mewakili kondisi lingkungan dan rute jalanan daerah kota dan pinggiran kota
yang ditandai dengan adanya gedung pencakar langit dan juga hutan pada sisi jalan. Berikut

merupakan peta area modern district yang digunakan pada penelitian ini.

¥ standard

Gambar 3. 1 Peta Modern District City Car Driving

Pengaturan kepadatan lalu lintas dan pejalan kaki sebesar 50% dengan tujuan agar
responden dapat merasa seperti mengemudi dengan kondisi asli. Perlakuan kedua dilakukan
yaitu mengemudi dengan menelepon selama 2 menit dan perlakuan ketiga yaitu mengemudi
dengan menelepon selama 5 menit dimana telepon seluler akan diletakkan diatas speaker
dimana dapat mudah dijangkau pengemudi. Durasi menelepon 2 menit dan 5 menit
didapatkan dari wawancara keseluruhan responden dimana rata-rata responden menelepon
dengan durasi pendek selama 2 menit dan menelepon dengan durasi panjang selama 5 menit.
Masing-masing perlakuan dilakukan selama 8 menit dimana dalam waktu tersebut sudah
dapat mencakup segala aspek yang dibutuhkan dalam pengukuran dimana dapat terlihat

perubahan dari sebelum perlakuan, saat perlakuan, dan setelah perlakuan.



24

3.8 Prosedur Eksperimen
Langkah pertama yang dilakukan pada eksperimen penelitian ini yaitu dengan menjelaskan
kepada responden terkait prosedur dan tujuan eksperimen yang akan dilakukan. Eksperimen
ini menggunakan galvanic skin response yang befungsi untuk merekam tingkat stres
responden saat mengemudi. Setiap responden diimbau untuk mengemudi seperti biasa dan
mentaati peraturan lalu lintas sama seperti saat melaksanakan real-driving. Pada langkah ini
responden juga dinformasikan bahwa eksperimen yang dilakukan terdapat 3 skenario
mengemudi meliputi mengemudi tanpa menelepon dan mengemudi dengan menelepon yang
terdiri dari 2 jenis durasi, yaitu menelepon dengan durasi 2 menit dan 5 menit, dimana pada
masing-masing skenario responden akan diminta untuk mengisi kuesioner SART setelah
melakukan masing-masing perlakuan. Setelah responden memahami dan menyetujui prosedur
eksperimen, langkah selanjutnya yaitu menjelaskan kepada responden terkait penggunaan
fitur-fitur driving simulator dan software city car driving agar responden memahami
eksperimen yang akan dilakukan. Selanjutnya responden diberikan kesempatan berlatih satu
kali, untuk membiasakan responden terhadap kondisi mengemudi saat eksperimen dilakukan.
Langkah selanjutnya, galvanic skin response dipasangkan pada jari-jari responden dan
memastikan bahwa sensor sudah terbaca. Kemudian akan diberikan isyarat mulai kepada
responden yang menandai dimulainya simulasi mengemudi, dengan kendaraan menyala,
handbrake off, dan menggunakan sabuk pengaman. Responden melakukan 3 skenario
berkendara dengan lama waktu yang sama dan dengan urutan perlakuan yang sama (Abadi,
2022) yaitu perlakuan mengemudi tanpa menelepon, lalu perlakuan mengemudi dengan
menelepon 2 menit, dan diakhiri dengan perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit.
Dilakukannya pengambilan data dengan urutan perlakuan yang sama antar responden
bertujuan agar tidak terjadi bias ketika responden mengisi kuesioner SART. Adapun

mekanisme secara lebih rinci dari prosedur pengambilan data pada gambar berikut:
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Perlakuan Pertama Istirahat
{7 menit) (2-3 menit)
Responden mengemudi Responden beristirahat,
sesuai dengan skenario untuk bersiap melakukan
pertama perlakuan berikutnya
Latihan Pengisian Kuesioner Perlakuan Kedua
(5-7 menit) (3 menit) (7 menit)
Responden diberi waktu untuk Responden mengisi kuesioner Responden mengemudi
mengemudi bebas untuk beradoptasi SART sesuai dengan eksperimen sesuai dengan skenario
terhadap driving simulator perlakuan pertama kedua
Pengisian Kuesioner Istirahat
(3 menit) (2-3 menit)
Responden mengisi kuesioner Responden beristirahat,
SART sesuai dengan untuk bersiap melokukan
aksperimen perlakuan ketiga perlakuan berikutnya
I
Selesai Perlakuan Ketiga Pengisian Kuesioner
(7 menit) (3 menit)
Responden mengemudi Responden mengisi
sesuai dengan skenaric kuesioner SART sesuai
ketida dengan eksperimen

perlakuan kedua

Gambar 3. 2 Alur Pengambilan Data

3.9 Metode Pengolahan Data

Pengolahan data pada penelitian ini dengan cara mengamati perbedaan tingkat performansi
pengemudi ketika mengemudi dengan persepsi sebelum dilakukan pengujian. Pengolahan
data juga didukung oleh hasil data galvanic skin response (GSR) dimana dapat melihat

apakah terdapat perbedaan tingkat stress pengemudi diantara 3 skenario yang diberikan.

3.10 Metode Analisis Data

Pada penelitian ini analisis data dilakukan menggunakan uji statistik pada setiap perlakuan
yang diberikan responden. Uji statistik dilakukan menggunakan software SPSS. Selanjutnya
dilakukan analisis data yang diperoleh dari galvanic skin response (GSR) pada software mind
monitor dan grafik jumlah kesalahan yang dilakukan responden saat mengemudi yang dapat

terdeteksi pada software city car driving 2.
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3.11 Uji Statistik
Pada penelitian ini terdapat beberapa uji statistik yang dilakukan untuk mendukung
pengolahan data sebagai berikut:
1. Uji Normalitas
Uji normalitas digunakan untuk menguji data yang telah diperoleh apakah sudah
berdistribusi normal atau tidak.
2. Uji One Way ANOVA
Uji One Way ANOVA digunakan untuk menganalisis variansi dengan tipe data
kuantitatif dimana terdapat sebuah variabel independen sebagai variabel faktor.
3. Uji Wilcoxon
Uji Wilcoxon digunakan sebagai alternatif untuk mengetahui perbedaan antara dua rata-
rata ketika data yang digunakan pada uji normalitas tidak berdistribusi normal.
4. Uji Two Ways ANOVA With Replication
Uji Two Ways ANOVA With Replication digunakan untuk mengetahui ada tidaknya

pengaruh (interaksi) dua variabel atau lebih terhadap variabel yang diberikan.



3.12  Alur Penelitian

Setelah mengetahui latar belakang sampai dengan alat dan bahan penelitian, berikut

merupakan alur penelitian ini:

Identifikasi Masalah

v

Perumusan Masalah

v

Perumusan Tujuan
Penelitian

v

Pembatasan
Penelitian

v

Studi Literatur

v

FPerancangan Desain
Eksperimen

v

Pencarian
Responden

v

Pemberian Desain
Eksperimen

v

v

Perlakuan
Mengemudi Tanpa
Menelepon

Perlakuan
Mengemudi Dengan
Menelepon 2 Menit

Perlakuan
Mengemudi Dengan
Menelepon 5 Menit

Pemberian Kuesioner|
SART
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&

Pengumpulan Data
Eksperimen dan Hasil
Kuesioner

Jumlah Kesalahan Peruban&zl:;'isio\ogis Kuesioner SART
Pengolahan Data Pengolahan Data
Hasil Eksperimen Hasil Kuesioner
Uji Statistik (ANOVA
Uji Statistik fwo-ways with
replications)
Uji Normalitas

Uji Wilcoxon

Uji One Way Anova

l—

Analisis dan
Pembahasan

v

Kesimpulan dan
Saran

Gambar 3. 3 Alur Penelitian

Berikut merupakan tahap-tahap dari alur penelitian diatas yang telah dilakukan:

1. Mulai

2. ldentifikasi Masalah
Peneliti melakukan identifikasi masalah dan diperoleh salah satu dari masalah tersebut
yaitu gangguan suara saat mengemudi dapat berdampak pada pengemudi seperti
peningkatan beban kerja mental, penurunan konsentrasi dan kognitif pengemudi,
sehingga menyebabkan kecelakaan.

3. Perumusan Masalah
Selanjutnya peneliti merumuskan masalah penelitian berdasarkan permasalahan yang

sudah ditentukan sebelumnya.
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Perumusan Tujuan Penelitian

Selanjutnya peneliti menentukan tujuan dari penelitian berdasarkan rumusan yang telah
ditentukan sebelumnya. Tujuan dari penelitian ini yaitu untuk mengetahui apakah
menelepon saat mengemudi dapat berpengaruh terhadap performansi pengemudi.
Pembatasan Penelitian

Setelah menentukan tujuan penelitian, selanjutnya peneliti menetukan batasan masalah
penelitian agar dapat berfokus pada masalah yang sudah ditentukan dan pembahasan
masalah tidak meluas.

Studi Literatur

Selanjutnya peneliti mengumpulkan literatur atau referensi dari jurnal atau buku yang
berhubungan dan dapat mendukung penelitian ini. Literatur yang dikumpulkan meliputi
studi yang berkaitan dengan ergonomi, performansi, aktivitas kelenjar keringat, dan
driving simulator.

Perancangan Desain Eksperimen

Selanjutnya peneliti merancang desain penelitian yang akan diberikan kepada responden
meliputi 3 perlakuan yang telah ditentukan sebelumnya, yang nantinya akan
menghasilkan data yang dapat digunakan untuk pengolahan data. Desain eksperimen
yang diperlukan meliptui lingkungan, sistem, subjek, dan objek.

Pencarian Responden

Selanjutnya peneliti menentukan responden sesuai dengan kriteria yang telah ditentukan.
Responden yang digunakan pada penelitian ini merupakan orang dengan usia produktif
yaitu 17-25 tahun, memiliki SIM A, serta dalam keadaan sehat jasmani dan rohani.
Pemberian Desain Eksperimen

Setelah memperoleh responden yang sesuai dengan kriteria, selanjutnya peneliti
menerapkan desain eksperimen yang telah ditentukan. Responden diharuskan mengemudi
dengan tiga perlakuan meliputi mengemudi tanpa menelepon dan dengan menelepon
selama 2 menit dan 5 menit serta menggunakan galvanic skin response saat eksperimen
dilakukan.

Pemberian Kuesioner SART

Setelah desain eskperimen diberikan, selanjutnya dilakukan pengisian kuesioner SART
untuk mengetahui pengaruh menelepon terhadap tingkat kewaspadaan pengemudi saat

berkendara secara subjektif berdasarkan yang dirasakan masing-masing responden.
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Pengumpulan Data Eksperimen

Setelah pemberian kuesioner SART diberikan, selanjutnya dilakukan pengumpulan data
galvanic skin response dan jumlah kesalahan yang dilakukan responden saat mengemudi
pada software city car driving.

Proses Pengolahan Data

Setelah melakukan pengumpulan data eksperimen, didapatkan jumlah kesalahan
responden saat mengemudi meliputi jumlah pelanggaran yang direkapitulasi dari setiap
responden serta jenis pelanggaran pada setiap perlakuan, dan pengukuran fisiologis kulit
akibat perubahan aktivitas kelenjar keringat melalui alat galvanic skin response. Selain
itu juga terdapat hasil kuesioner SART setiap responsen untuk mengetahui pengaruh
setiap jenis perlakuan yang diberikan terhadap performansi mengemudi.

Uji Statistik

Uji statistik yang dilakukan meliputi uji normalitas, uji One Way ANOVA, uji wilcoxon,
dan uji two ways with replication. Uji normalitas dilakukan untuk menguji apakah data
yang sudah diperoleh berdistribusi normal atau tidak. Uji One Way ANOVA dilakukan
untuk mengetahui apakah terdapat pengaruh perlakuan terhadap performansi mengemudi
dan aktivitas kelenjar keringat pengemudi. Uji wilcoxon juga digunakan untuk
mengetahui perbedaan pengaruh perlakuan pada data jika tidak berdistribusi normal.
Sedangkan uji Two Ways with Replication digunakan untuk melihat pengaruh menelepon
terhadap performansi mengemudi berdasarakan kuesioner SART.

Analisis dan Pembahasan

Pada tahap ini dilakukan analisis terkait aktivitas kelenjar keringat dan kesalahan
responden saat mengemudi serta hasil kuesioner SART yang merujuk pada rumusan
masalah. Analisis yang dilakukan didukung dengan hasil uji statistik dan referensi yang
diperoleh dari studi literatur.

Kesimpulan dan Saran

Setelah analisis dan pembahasan dilakukan, maka dapar disimpulkan hasil dari penelitian
yang menjawab rumusan masalah dan tujuan penelitian. Saran diberikan untuk
menyempurnakan penelitian dan sebagai referensi untuk penelitian terkait selanjutnya.

Selesai
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BAB IV
PENGUMPULAN DAN PENGOLAHAN DATA

4.1 Karakteristik Responden

Karakteristik responden pada penelitian ini berisi informasi terkait data pribadi responden
yang diperoleh saat pengambilan data dilakukan. Responden pada penelitian ini berjumlah 12
orang yang berjenis kelamin laki-laki dan perempuan. Berikut merupakan rincian

karakteristik responden yang digunakan pada penelitian ini:

Tabel 4. 1 Karakteristik Responden

) Riwayat

Jenis . Lama ]

] ] Kepemilikan ) Penyakit

Responden Usia Kelamin Mengemudi )
SIM A Kelenjar
(L/P) (Tahun) ]

Keringat
1. 23 L Ya 6 Tidak Ada
2. 22 L Ya 5 Tidak Ada
3. 22 P Ya 5 Tidak Ada
4. 22 P Ya 4 Tidak Ada
5. 23 L Ya 6 Tidak Ada
6. 21 P Ya 6 Tidak Ada
7. 21 P Ya 5 Tidak Ada
8. 23 L Ya 6 Tidak Ada
9. 19 P Ya 2 Tidak Ada
10. 22 P Ya 6 Tidak Ada
11. 22 L Ya 5 Tidak Ada
12. 21 L Ya 2 Tidak Ada
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Berdasarkan tabel 4.1 di atas dapat diketahui bahwa seluruh responden telah memenuhi
kriteria yang telah ditentukan yaitu rentang usia responden 15-25 tahun, memiliki surat izin
mengemudi mobil (SIM A), dan dalam keadaan sehat jasmani dan rohani, serta tidak

memiliki riwayat penyakit kelenjar keringat.

4.2 Hasil Rekapitulasi Pengukuran Fisiologis Kulit

Diketahui bahwa hasil rekapitulasi pengukuran fisiologis kulit responden didapatkan melalui
pengukuran menggunakan alat galvanic skin response (GSR) selama responden mengemudi
menggunakan driving simulator pada masing-masing perlakuan yang dilakukan. Angka yang
didapatkan dari alat GSR tercatat pada software Arduino IDE setiap 0,5 detik serta pada saat
terjadi perubahan emosional pengemudi. Terdapat 2 angka yang tercatat yaitu angka batas
sensor yang merupakan angka resistansi kulit saat pertama kali diukur, dan terdapat pula
angka nilai sensor yang menunjukan angka-angka perubahan resistansi kulit pada saat

mengemudi berlangsung. Berikut merupakan hasil rekapitulasi pengukuran fisiologis seluruh

responden.
Tabel 4. 2 Pengukuran Fisiologis Responden
Responden Tanpa Menelepon Menelepon 2 Menit Menelepon 5 Menit
1 198,03 296,73 409,31
2 177,27 270,95 258,22
3 370,42 409,21 449,15
4 319,2 351,05 358,3
5 298,68 257,77 289,71
6 204,78 213,95 337,35
7 509,79 537,98 538,42
8 368,16 379,45 379,64
9 368,17 467,32 494,23
10 460,88 482,53 494,14
11 209,3 243,6 278,71
12 237,29 419,12 486,82

Dapat diketahui berdasarkan tabel 4.2. setiap responden memiliki batas sensor yang
berbeda-beda dimana terdapat batas sensir tertinggi dan terendah sebesar 563 dan 103,

sedangkan untuk nilai sensor memiliki nilai tertinggi dan terendah sebesar 538,42 dan 177,27.
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Berdasarkan batas sensor yang berbeda-beda pada setiap responden, diperlukan normalisasi
data pada setiap nilai sensor untuk menskalakan nilai sensor dalam rentang yang sama.
Normalisasi yang digunakan adalah normalisasi maksimum, dimana setiap nilai sensor dibagi
dengan nilai maksimum yang ada pada responsn (Hossain, et al., 2018). Berikut merupakan
rekapitulasi pengukuran fisiologis kulit responden yang sudah ternormalisasi.

4.3 Hasil Rekapitulasi Jumlah Pelanggaran

Hasil rekapitulasi jumlah pelanggaran diperoleh dari angka seluruh kesalahan yang dilakukan
responden saat melakukan seluruh perlakuan pada driving simulator. Jumlah kesalahan
terdeteksi pada interface software city car driving yang didukung software Bandicam
sehingga pelanggaran responden yang terdeteksi dapat terekam. Berikut merupakan tabel
yang menjabarkan hasil rekapitulasi pelanggaran dari masing-masing responden serta jenis

pelanggaran yang dilakukan.
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Tabel 4. 3 Rekapitulasi Pelanggaran Responden

No Jumlah Pelanggaran Responden Total
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Tidak menggunakan lampu

1 sein Kiri saat berpindah 11 10 10 7 10 15 0 14 4 12 4 4 101
jalur
Tidak menggunakan lampu

2 sein kanan saat berpindah 23 17 22 5 16 23 6 13 17 9 5 9 165
jalur

3 Melewati jalur solid 3 2 3 4 6 4 2 1 1 2 5 5 38

4 ;alidnak menyalakan lampu 0 0 1 3 1 2 2 0 2 2 16
Melintasi garis hingga ke

5 arah berlawanan 3 3 0 2 3 8 1 1 6 5 2 4 38
Menepi dari jalan tanpa

6 menyalakan lampu sein 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2
Kiri

7 Hak jalan di persimpangan 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
dilanggar
Berkendara di arah yang

8 berlawanan 4 4 3 4 2 2 3 1 3 4 3 4 37
Gagal untuk menjaga jarak

9 yang aman dengan mobil 1 0 3 1 1 2 2 0 1 1 3 0 15
depan

10 Mengemudi di jalur yang 1 0 0 2 3 0 6 1 1 2 5 5 26

dilarang
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No Jumlah Pelanggaran Responden Total
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Mulai mengemudi dengan

11 sein kanan yang mati 2 2 2 3 3 1 3 3 3 1 2 2 27
Tidak mengalah pada

12 pejalan kaki 2 3 2 2 2 3 1 2 4 6 0 1 28
Membahayakan

13 pengemudi dari arah yang 0 0 0 2 2 0 1 1 0 1 2 1 10
sama maupun berlawanan

14 Melanggar lampu merah 4 3 3 0 2 3 1 2 4 3 2 2 29
Keluar dari jalur lingkar

15 hanya diperbolehkan 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
berada di luar lingkaran
Tidak menyalakan lampu

16 sein kanan saat 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2
meninggalkan bundaran

17 Keluar dari jalan 0 4 0 0 0 13

18 g'étljtak menggunakan seat 0 0 0 0 0 0 1 0 3

19 Posist kendaraan yang 0 2 0 1 1 0 0 0 0 2 0 0 6
Gerakan mundur di

20 penyebrangan maupun 0 0 0 1 0 0 0 1 0 1 1 0 4
jalan raya
Berkendara melebihi batas

21 kecepatan maksimum 15 14 22 20 14 19 21 8 16 19 15 13 196

22 Berhenti di tengah jalan 2 1 0 0 2 0 0 1 0 0 0 1 7

23 Mengalami kecelakaan 4 5 4 17 12 9 3 3 11 13 3 2 86

Total 76 70 78 73 86 92 52 26 76 83 54 56 851
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Diketahui berdasarkan tabel 4.3 diatas bahwa terdapat 24 jenis pelanggaran yang sudah
dikelompokkan berdasarkan masing-masing responden. Data tersebut diperoleh atas
pengamatan terhadap responden yang sedang mengemudi terhadap 3 perlakuan (tanpa
menelepon, dengan menelepon 2 menit, dan dengan menelepon 5 menit). Diperlukan jumlah
pelanggaran berdasarkan masing-masing perlakuan untuk mengetahui pengaruh perlakuan
terhadap jumlah pelanggaran yang dihasilkan responden. Berikut merupakan tabel yang
menjabarkan jumlah pelanggaran untuk setiap masing masing perlakuan.

Tabel 4. 4 Jumlah pelanggaran untuk setiap perlakuan

Responden Tanpa Menelepon Menelepon 2 Menit ~ Menelepon 5 Menit
1 21 23 32
2 18 29 23
3 19 31 28
4 17 27 29
5 23 28 35
6 19 30 43
7 14 16 22
8 14 15 26
9 22 26 28
10 14 28 41
11 15 17 22
12 14 20 22
Total 210 290 351

Berdasarkan tabel 4.4 diatas, dapat diketahui bahwa pelanggaran terbanyak terjadi pada
saat responden melakukan perlakuan mengemudi dengan menelepon selama 5 menit yaitu
sebanyak 351 pelanggaran. Sedangkan jumlah pelanggaran terendah tejadi pada saat
responden melakukan perlakuan mengemudi tanpa menelepon yaitu sebanyak 210
pelanggaran. Sehingga dapat disimpulkan bahwa ketiga perlakuan mempengaruhi jumlah
pelanggaran yang dihasilkan responden, dapat dilihat pula bahwa perbedaan durasi
menelepon mempengaruhi jumlah kesalahan pelanggaran yang dihasilkan responden dimana

semakin lama durasi menelepon, jumlah pelanggaran yang dihasilkan juga semakin besar.

4.4 Hasil Rekapitulasi Kuesioner Situational Awareness Rating Technique (SART)

Diketahui bahwa hasil rekapitulassi kuesioner Situational Awareness Rating Technique
(SART) diperoleh dari sudut pandang subjektif responden dimana seluruh responden mengisi
kuesioner SART sebanyak 3 kali setiap setelah melakukan masing-masing perlakuan. Berikut
merupakan rekapitulasi data hasil kuesioner SART berdasarkan perlakuan mengemudi tanpa

menelepon:



Tabel 4. 5 Rekapitulasi Nilai Kuesioner SART Perlakuan Tanpa Menelepon

Nilai Kuesioner SART

No Nama 1 > p3 D4 D5 D6 D7 D8 D9
1 Respl 4 5 3 5 6 4 4 3 3
2 Resp.2 4 5 5 5 6 6 4 3 5
3 Rep3 5 4 5 5 5 5 3 5 3
4 Resp4d 6 6 4 6 7 6 6 6 2
5 Resp5 7 6 5 6 4 6 5 6 2
6 Resp6 5 3 4 5 6 6 3 3 2
7 Resp.7 5 3 3 5 5 4 4 6 5
8 Rep8 6 6 4 5 6 5 5 3 3
9 Resp.9 7 6 6 4 6 7 7 4 3
10 Respl0 6 6 6 7 7 6 6 6 3
11 Resp.ll 6 3 3 5 5 6 7 6 1
12 Respl2 3 5 5 6 5 5 4 5 3
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Berikut merupakan rekapitulasi data hasil kuesioner SART berdasarkan perlakuan

mengemudi dengan menelepon 2 menit:
Tabel 4. 6 Rekapitulasi Nilai Kuesioner SART Perlakuan Menelepon 2 Menit

No

Nama

[

N

Nilai Kuesioner SART

D3 D4 D5 D6 D7 D8 D9
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Berikut merupakan rekapitulasi data hasil kuesioner SART berdasarkan perlakuan

mengemudi dengan menelepon 5 menit:

Tabel 4. 7 Rekapitulasi Nilai Kuesioner SART Perlakuan Menelepon 5 Menit

Nilai Kuesioner SART

No Nama 1 o p3 ps D5 D6 D7 D8 D9
1 Resp.l1 6 7 6 3 3 2 2 6 7
2 Resp2 5 6 2 2 5 5 6 5 6
3 Rep3 6 6 6 4 5 4 5 6 6
4 Respd 4 5 5 3 3 3 4 4 6
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No Nama Nilai Kuesioner SART

D1 D2 D3 D4 D5 D6 D7 D8 D9
5 Resp5 6 6 4 4 2 4 5 5 7
6 Resp6 5 3 4 2 1 2 6 3 6
7 Resp7 5 3 3 5 4 5 5 6 5
8 Resp.8 6 6 4 5 2 5 5 5 7
9 Resp9 6 6 5 4 3 3 7 4 6
10 Resp.l0 5 4 6 3 4 4 7 6 6
11 Respll 5 4 4 6 7 6 6 5 6
12 Resp.l2 3 5 6 4 5 4 6 5 6

Dapat diketahui berdasarkan tabel diatas bahwa kuesioner Situational Awareness Rating
Technique (SART) terdiri dari 9 dimensi yaitu Instability of Situation (D1), Complexity of
Situation (D2), Variability of Situation (D3), Arousal (D4), Concentration of Attention (D5),
Division of Attention (D6), Spare Mental Capacity (D7), Information Quality (D8), dan
Familiarity with Situation (D9).

4.5 Hasil Uji Statistik Pengaruh Perlakuan Terhadap Pengukuran Fisiologis Pengemudi

Pengolahan data pengukuran fisiologis pengemudi dilakukan untuk masing-masing perlakuan
dengan menggunakan uji statistik untuk mengetahui pengaruh perlakuan terhadap pengukuran
fisiologis pengemudi. Dilakukan uji ANOVA One-Way yang terdiri dari beberapa tahapan uji
yaitu uji normalitas, uji homogenitas, uji One Way ANOVA, dan uji Post-Hoc Tukey untuk

mengetahui besar nilai perbedaan rata-rata.

45.1 Uji Normalitas
Uji normalitas dilakukan sebagai salah satu syarat untuk mengetahui bahwa data yang
digunakan pada uji statistik berdistribusi normal. Berikut merupakan hipotesis untuk

menentukan keputusan pada uji normalitas:

e Ho: Data berdistribusi normal
Jika nilai signifikansi (sig.) > 0,05 maka Ho diterima.
e Hi: Data tidak berdistribusi normal
Jika nilai signifikansi (sig.) < 0,05 maka Ho ditolak
Berikut merupakan hasil uji normalitas data pengukuran fisiologis kulit pengemudi
menggunakan software SPSS:
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Tabel 4. 8 Hasil Uji Normalitas Pengukuran Fisiologis Kulit Pengemudi

Variabel Independen  Saphiro-Wilk Sig. Nilai Kritis Keputusan
Tanpa Menelfon 0,307 >0,05 Berdistribusi Normal
Menelpon 2 Menit 0,684 >0,05 Berdistribusi Normal
Menelpon 5 Menit 0,463 >0,05 Berdistribusi Normal

Berdasarkan tabel di atas, diketahui bahwa hasil nilai signifikansi uji normalitas shapiro
-wilk pada perlakuan tanpa menelepon, menelepon 2 menit, dan menelepon 5 menit sebesar
0,307; 0,684, 0,463 dimana didapatkan seluruh nilai Sig.>0,05. Sehingga dapat disimpulkan
bahwa seluruh data pengukuran fisiologis pengemudi telah terdistribusi normal dan

memenubhi salah satu syarat dilakukannya uji One Way ANOVA.

4.5.2 Uji Homogenitas

Uji homogenitas dilakukan sebagai persyaratan uji One Way ANOVA vyang kedua. Uji
homogenitas dilakukan untuk mengetahui data yang digunakan memiliki variansi yang sama
(homogen) atau tidak. Berikut merupakan hipotesis untuk mengambil keputusan uji

homogenitas:

e Ho: Tidak terdapat perbedaan antara variansi populasi (Homogen)
Jika nilai signifikansi (sig.) > 0,05 maka Ho diterima. Apabila Ho diterima dan Hi ditolak
maka data diartikan homogen.

e Hi: Terdapat perbedaan antara variansi populasi (homogen)
Jika nilai signifikansi (sig.) < 0,05 maka Ho ditolak. Apabila Hi diterima dan Ho ditolak

maka data diartikan tidak homogen.

Berikut merupakan hasil uji homogenitas dari data pengukuran fisiologis kulit
pengemudi menggunakan software SPSS:

Tabel 4. 9 Hasil Uji Homogenitas Pengukuran Fisiologis Kulit Pengemudi

Variabel Signifikansi Nilai Kritis Keputusan
Tingkat Stres 0,903 > 0,05 Data Homogen
Berdasarkan tabel 4.9 di atas, dapat diketahui bahwa nilai signifikansi dari data

pengukuran fisiologis kulit adalah 0,903. Sehingga dapat disimpulkan bahwa Ho diterima dan
H: ditolak dimana seluruh data pengukuran fisiologis pengemudi telah homogen dan

memenuhi salah satu persyaratan untuk melakukan uji One Way ANOVA.
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4.5.3 Uji One Way ANOVA.
Uji One Way ANOVA dilakukan untuk menganalisis variansi dengan tipe data kuantitatif
dimana terdapat sebuah variabel independen sebagai variabel faktor. Variabel dependen pada
uji One Way ANOVA ini adalah nilai tingkat stress yang didapatkan melalui pengukuran
fisiologis, sedangkan variabel independen pada uji ini adalah seluruh perlakuan. Berikut
merupakan hipotesis untuk mengambil keputusan uji One Way ANOVA:
e Ho: Tidak terdapat perbedaan rata-rata pengukuran fisiologis kulit berdasarkan perlakuan.

Jika nilai signifikansi (sig.) > 0,05 maka Ho diterima.
e Hi: Terdapat perbedaan rata-rata pengukuran fisiologis kulit berdasarkan perlakuan.

Jika nilai signifikansi (sig.) < 0,05 maka H; diterima.

Berikut merupakan hasil uji One Way ANOVA dari data pengukuran fisiologis kulit

pengemudi menggunakan software SPSS:

Tabel 4. 10 Hasil Uji One Way ANOVA Pengukuran Fisiologis Kulit Pengemudi

Variabel Signifikansi Nilai Kritis Keputusan
Tingkat Stres 0,129 > 0,05 Tidak terdapat
perbedaan

Berdasarkan tabel 4.10 di atas, dapat diketahui bahwa nilai signifikansi pengukuran
fisiologis seluruh perlakuan sebesar 0,129 dimana bahwa angka tersebut > 0,05 sehingga
berdasarkan hipotesis yang ada maka HO diterima dan tidak terdapat perbedaan rata-rata

pengukuran fisiologis berdasarkan perlakuan.

4.5.4 Uji Post-Hoc Tukey.

Uji Post Hoc Tukey dilakukan untuk membandingkan seluruh pasangan rata-rata perlakuan
setelah uji analisis varian dilakukan dimana sudah dilakukan uji One Way ANOVA
sebelumnya. Berikut merupakan hasil uji Post Hoc Tukey pada pengaruh perlakuan terhadap

pengukuran fisiologis seluruh responden.

Tabel 4. 11 Hasil Uji Post Hoc Tukey Pengukuran Fisiologis Kulit Pengemudi

Perlakuan Perbedaan

Perlakuan Pembanding Rata-rata Signifikansi
Tanpa Menelpon Menelpon 2 Menit -50,64 0,461
Menelpon 5 Menit -87,66 0,110

Menelpon 2 Menit Tanpa Menelpon 50,64 0,461
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Menelpon 5 Menit -37,02 0,657
Menelpon 5 Menit Tanpa Menelpon 87,66 0,110
Menelpon 2 Menit 37,02 0,657

Berdasarkan tabel 4.11 di atas, dapat diketahui bahwa terdapat perbedaan nilai rata-rata
pengukuran fisiologis pengemudi pada perlakuan tanpa menelepon, menelepon 2 menit, dan
menelepon 5 menit. Dapat dilihat bahwa seluruh nilai signifikansi >0,05 dimana hal tersebut
bukan menunjukkan bahwa tidak terdapat perbedaan antara ketiga perlakuan, namun hal
tersebut menunjukkan bahwa terdapat perbedaan nilai rata-rata namun tidak signifikan.
Adapun perbedaan rata-rata perlakuan menelepon 5 menit terhadap menelepon 2 menit yaitu
sebesar 37,02 dimana hal tersebut menunjukkan perlakuan menelepon 5 menit memiliki nilai
perbedaan rata-rata yang lebih tinggi dibandingkan perlakuan menelepon 2 menit. Lalu pada
perbedaan rata-rata perlakuan menelepon 5 menit terhadap tanpa menelepon yaitu sebesar
87,66 dimana hal tersebut menunjukkan perlakuan 5 menit memiliki nilai perbedaan rata-rata
yang lebih tinggi dibandingkan perlakuan tanpa menelepon. Kemudian terlihat pula
perbedaan rata-rata perlakuan menelepon 2 menit terhadap tanpa menelepon yaitu sebesar
50,64 dimana hal tersebut menunjukkan perlakuan menelepon 2 menit memiliki nilai

perbedaan rata-rata yang lebih tinggi dibandingkan tanpa menelepon.

4.6 Hasil Uji Statistik Pengaruh Perlakuan Terhadap Pengukuran Performansi
Pengemudi

Pengolahan data pengukuran performansi pengemudi dilakukan untuk masing-masing

perlakuan dengan menggunakan uji statistik untuk mengetahui pengaruh perlakuan terhadap

pengukuran performansi pengemudi. Dilakukan uji One Way ANOVA vyang terdiri dari

beberapa tahapan uji yaitu uji normalitas, uji homogenitas, uji One Way ANOVA, dan uji Post

Hoc Tukey untuk mengetahui besar nilai perbedaan rata-rata.
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4.6.1 Uji Normalitas.
Uji normalitas dilakukan sebagai salah satu syarat untuk mengetahui bahwa data yang
digunakan pada uji statistik berdistribusi normal. Berikut merupakan hipotesis untuk
menentukan keputusan pada uji normalitas:
e Ho: Data berdistribusi normal

Jika nilai signifikansi (sig.) > 0,05 maka Ho diterima.
e Hj: Data tidak berdistribusi normal

Jika nilai signifikansi (sig.) < 0,05 maka Ho ditolak

Berikut merupakan hasil uji normalitas data pengukuran performansi pengemudi

menggunakan software SPSS:

Tabel 4. 12 Hasil Uji Normalitas Pengukuran Performansi Pengemudi

Variabel Independen Saphiro-Wilk Sig. Nilai Kritis Keputusan
Tanpa Menelfon 0,097 >0,05 Berdistribusi Normal
Menelpon 2 Menit 0,103 >0,05 Berdistribusi Normal
Menelpon 5 Menit 0,090 >0,05 Berdistribusi Normal

Berdasarkan tabel 4.12 di atas, diketahui bahwa hasil nilai signifikansi uji normalitas shapiro
-wilk pada perlakuan tanpa menelepon, menelepon 2 menit, dan menelepon 5 menit sebesar
0,097; 0,103; 0,090 dimana didapatkan seluruh nilai Sig.>0,05. Sehingga dapat disimpulkan
bahwa seluruh data pengukuran fisiologis pengemudi telah terdistribusi normal dan

memenubhi salah satu syarat dilakukannya uji One Way ANOVA.

4.6.2 Uji Homogenitas.
Uji homogenitas dilakukan sebagai persyaratan uji One Way ANOVA yang kedua. Uji
homogenitas dilakukan untuk mengetahui data yang digunakan memiliki variansi yang sama
(homogen) atau tidak. Berikut merupakan hipotesis untuk mengambil keputusan uji
homogenitas:
e Ho: Tidak terdapat perbedaan antara variansi populasi (Homogen)
Jika nilai signifikansi (sig.) > 0,05 maka Ho diterima. Apabila Ho diterima dan Hi ditolak
maka data diartikan homogen.
e Hi: Terdapat perbedaan antara variansi populasi (homogen)
Jika nilai signifikansi (sig.) < 0,05 maka Ho ditolak. Apabila H; diterima dan Ho ditolak

maka data diartikan tidak homogen.
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Berikut merupakan hasil uji homogenitas dari data pengukuran performansi pengemudi

menggunakan software SPSS:

Tabel 4. 13 Hasil Uji Homogenitas Pengukuran Performansi Pengemudi

Variabel Signifikansi Nilai Kritis Keputusan
Jumlah Pelanggaran 0,064 > 0,05 Data Homogen

Berdasarkan tabel 4.13 di atas, dapat diketahui bahwa nilai signifikansi dari data
pengukuran performansi adalah 0,064. Sehingga dapat disimpulkan bahwa Ho diterima dan Hi
ditolak dimana seluruh data pengukuran performansi pengemudi telah homogen dan

memenubhi salah satu persyaratan untuk melakukan uji One Way ANOVA.

4.6.3 Uji One Way ANOVA.
Uji One Way ANOVA dilakukan untuk menganalisis variansi dengan tipe data kuantitatif
dimana terdapat sebuah variabel independen sebagai variabel faktor. Variabel dependen pada
uji One Way ANOVA ini adalah jumlah pelanggaran pengemudi yang didapatkan melalui
pengukuran performansi, sedangkan variabel independen pada uji ini adalah seluruh
perlakuan. Berikut merupakan hipotesis untuk mengambil keputusan uji One Way ANOVA:
e Ho: Tidak terdapat perbedaan rata-rata pengukuran performansi berdasarkan perlakuan.

Jika nilai signifikansi (sig.) > 0,05 maka Ho diterima.
e Hi: Terdapat perbedaan rata-rata pengukuran performansiberdasarkan perlakuan.

Jika nilai signifikansi (sig.) < 0,05 maka Hj diterima.

Berikut merupakan hasil uji One Way ANOVA dari data pengukuran performansi

pengemudi menggunakan software SPSS:

Tabel 4. 14 Hasil Uji One Way ANOVA Pengukuran Performansi Pengemudi

Variabel Signifikansi Nilai Kritis Keputusan
Terdapat
Jumlah Pelanggaran 0 > 0,05 perbedaan

Berdasarkan tabel 4.14 di atas, dapat diketahui bahwa nilai signifikansi pengukuran
performansi seluruh perlakuan sebesar 0 dimana bahwa angka tersebut < 0,05 sehingga
berdasarkan hipotesis yang ada maka H: diterima dan terdapat perbedaan rata-rata pengukuran

performansi berdasarkan perlakuan.
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4.6.4 Uji Post Hoc Tukey.

Uji Post Hoc Tukey dilakukan untuk membandingkan seluruh pasangan rata-rata perlakuan
setelah uji analisis varian dilakukan dimana sudah dilakukan uji One Way ANOVA
sebelumnya. Berikut merupakan hasil uji Post Hoc Tukey pada pengaruh perlakuan terhadap

pengukuran performansi seluruh responden.

Tabel 4. 15 Hasil Uji Post Hoc Tukey Pengukuran Performansi Pengemudi

Perlakuan Perbedaan

Perlakuan Pembanding Rata-rata Signifikansi
Tanpa Menelpon Menelpon 2 Menit -6,66 0,019
Menelpon 5 Menit -11,75 0,000
Menelpon 2 Menit Tanpa Menelpon 6,66 0,019
Menelpon 5 Menit -5,08 0,088
Menelpon 5 Menit Tanpa Menelpon 11,75 0,000
Menelpon 2 Menit 5,08 0,088

Berdasarkan tabel 4.15 di atas, dapat diketahui bahwa terdapat perbedaan nilai rata-rata
pengukuran performansi pengemudi pada perlakuan tanpa menelepon, menelepon 2 menit,
dan menelepon 5 menit. Dapat dilihat pada perlakuan menelepon 2 menit terhadap menelepon
5 menit dan sebaliknya memiliki nilai signifikansi > 0,05 yaitu sebesar 0,088 dimana hal
tersebut bukan menunjukkan tidak terdapatnya perbedaan antara ketiga perlakuan, namun
dapat diketahui berdasarkan nilai perbedaan rata-rata kedua perlakuan menunjukkan
terdapatnya perbedaan nilai rata-rata namun tidak signifikan. Sedangkan pada perlakuan
menelepon 2 menit terhadap tanpa menelepon dan perlakuan menelepon 5 menit terhadap
tanpa memiliki nilai signifikansi < 0,05 yaitu sebesar 0,019 dan 0 dengan nilai perbedaan rata-
rata sebesar 6,66 dan 11,75. Hal tersebut menunjukkan bahwa terdapat perbedaan rata-rata
pada perlakuan tersebut dimana perlakuan menelepon 2 menit dan menelepon 5 menit
memiliki nilai lebih tinggi dibandingkan dengan perlakuan tanpa menelepon. Adapun
perbedaan rata-rata perlakuan menelepon 5 menit terhadap menelepon 2 menit yaitu sebesar
5,08 dimana hal tersebut menunjukkan perlakuan menelepon 5 menit memiliki nilai

perbedaan rata-rata yang lebih tinggi dibandingkan perlakuan menelepon 2 menit.
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4.7 Hasil Uji Statistik Pengaruh Perlakuan Berdasarkan Hasil Kuesioner SART
4.7.1 Uji Homogenitas.
Uji homogenitas dilakukan sebagai persyaratan uji Two Way ANOVA With Replication. Uji
homogenitas dilakukan untuk mengetahui data yang digunakan memiliki variansi yang sama
(homogen) atau tidak. Dilakukan uji homogenitas Levene’s Test of Equality of Error
Variances untuk mengetahui apakah sampel yang diuji memiliki variansi yang sama atau
tidak, jika sampel memiliki varian yang sama, maka dapat dilakukan uji Two Way ANOVA
With Replication. Berikut merupakan hipotesis untuk mengambil keputusan uji homogenitas
Levene’s Test of Equality of Error Variances:
e Ho: Tidak terdapat perbedaan antara variansi populasi (Homogen)
Jika nilai signifikansi (sig.) > 0,05 maka Ho diterima. Apabila Ho diterima dan Hi ditolak
maka data diartikan homogen.
e Hi: Terdapat perbedaan antara variansi populasi (homogen)
Jika nilai signifikansi (sig.) < 0,05 maka Ho ditolak. Apabila H; diterima dan Ho ditolak
maka data diartikan tidak homogen.
Berikut merupakan hasil uji homogenitas Levene’s Test of Equality of Error Variances

menggunakan software SPSS:

Tabel 4. 16 Hasil Uji Homogenitas Levene's Test of Equality of Error Variances

Variabel Signifikansi Nilai Kritis Keputusan
Value SART 0,115 > 0,05 Data Homogen

Berdasarkan tabel 4.16 di atas, dapat diketahui bahwa nilai signifikansi dari uji homogenitas
Levene’s Test of Equality of Error Variances adalah 0,115. Sehingga dapat disimpulkan
bahwa Ho diterima dan Hj ditolak dimana seluruh data hasil kuesioner SART telah homogen
dan memenuhi salah satu persyaratan untuk melakukan uji Two Way ANOVA With

Replication.

4.7.2 Uji Two Way ANOVA With Replication.
A. Hasil Test of Between-Subjects Effect
Test of Between-Subjects Effect dilakukan untuk mengetahui apakah terdapat perbedaan nilai

rata-rata sampel berdasarkan dimensi, perlakuan, dan interaksi antara dimensi dengan
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perlakuan. Berikut merupakan hipotesis untuk mengambil keputusan Test of Between-Subjects
Effect:
1. Hipotesis 1
Ho = Tidak terdapat perbedaan rata-rata hasil dari perlakuan yang berbeda.
H1 = Terdapat perbedaan rata-rata hasil dari perlakuan yang berbeda.
2. Hipotesis 2
Ho = Tidak terdapat perbedaan rata-rata hasil perlakuan dan dimensi.
H. = Terdapat perbedaan rata-rata hasil perlakuan dan dimensi.
Pengambilan keputusan hipotesis:

- Nilai Sig. <0,05 maka H, ditolak
- Nilai Sig. >0,05 maka H, diterima
Berikut merupakan hasil Test of Between-Subjects Effects menggunakan software SPSS:
Tabel 4. 17 Hasil Test of Between-Subjects Effects

Variabel Dependen Variabel Signifikansi  Nilai Kritis Keputusan
Value SART Dimensi*Perlakuan 0,000 > 0,05 Terdapat Perbedaan
Perlakuan 0,544 >0,05 Tidak Terdapat Perbedaan

Berdasarkan tabel 4.17 di atas, diketahui bahwa nilai signifikansi hasil rata-rata variabel
dimensi, dan dimensi dengan perlakuan sebesar 0,000 yaitu < 0,05 maka H, ditolak.
Sedangkan nilai signifikansi hasil rata-rata variabel perlakuan sebesar 0,544 yaitu > 0,05

maka H, diterima.
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B. Hasil Descriptive Statistics

Hasil descriptive statistics pada uji ANOVA digunakan untuk menganalisis terkait
pemahaman distribusi data dan variasi antara kategori yang berbeda. Descriptive statistics
membantu untuk lebih mudah memahami perbedaan rata-rata kelompok (dimensi) dari
masing-masing perlakuan yang dilakukan yaitu mengemudi tanpa menelepon, dengan
menelepon 2 menit, dan dengan menelepon 5 menit. Berikut merupakan hasil descriptive
statistics pada uji Two Way ANOVA with Replication berdasarkan data hasil kuesioner SART

menggunakan software SPSS:

Tabel 4. 18 Hasil Descriptive Statistics Uji Two Way ANOVA With Replication

Dimensi Perlakuan Mean N
Tanpa Menelepon 5,5833 12

D1 Menelepon 2 Menit 5,3333 12
Menelepon 5 Menit 5,3333 12

Total 5,4167 36

Tanpa Menelepon 4,8333 12

D2 Menelepon 2 Menit 5,0000 12
Menelepon 5 Menit 5,0833 12

Total 4,9722 36

Tanpa Menelepon 4,4167 12

D3 Menelepon 2 Menit 4,5833 12
Menelepon 5 Menit 4,5833 12

Total 4,5278 36

Tanpa Menelepon 5,3333 12

D4 Menelepon 2 Menit 3,9167 12
Menelepon 5 Menit 3,7500 12

Total 4,3333 36

Tanpa Menelepon 5,6667 12

D5 Menelepon 2 Menit 4,0833 12
Menelepon 5 Menit 3,8333 12

Total 4,5278 36

Tanpa Menelepon 5,5000 12

D6 Menelepon 2 Menit 4,0000 12
Menelepon 5 Menit 3,9167 12

Total 44722 36

Tanpa Menelepon 4,8333 12

D7 Menelepon 2 Menit 5,1667 12
Menelepon 5 Menit 5,3333 12

Total 51111 36

Tanpa Menelepon 4,6667 12

D8 Menelepon 2 Menit 4,9167 12
Menelepon 5 Menit 5,0000 12

Total 4,8611 36

D9 Tanpa Menelepon 2,9167 12

Menelepon 2 Menit 5,2500 12
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Menelepon 5 Menit 6,1667 12
Total 4,7778 36
Berdasarkan tabel 4.18 di atas dapat diketahui bahwa pada D1, perlakuan tanpa

menelepon memiliki mean lebih tinggi dibandingkan menelepon 2 menit dan 5 menit, hal
tersebut menunjukkan stabilitas pengemudi lebih tinggi ketika mengemudi tanpa menelepon.
Pada D2, perlakuan tanpa menelepon memiliki mean lebih kecil dibandingkan menelepon 2
menit dan 5 menit, hal tersebut menunjukkan kompleksitas yang diterima pengemudi lebih
tinggi ketika mengemudi dengan menelepon. Pada D3, perlakuan tanpa menelepon memiliki
mean lebih kecil dibandingkan menelepon 2 menit dan 5 menit, hal tersebut menunjukkan
jumlah variabel yang diterima pengemudi lebih tinggi ketika mengemudi dengan menelepon.
Pada D4, perlakuan tanpa menelepon memiliki mean lebih tinggi dibandingkan menelepon 2
menit dan 5 menit, hal tersebut menunjukkan kesiapan pengemudi lebih tinggi ketika
mengemudi tanpa menelepon. Pada D5, perlakuan mengemudi tanpa menelepon memiliki
mean tertinggi dibandingkan menelepon 2 menit dan 5 menit dimana mean terendah terdapat
pada menelepon 5 menit, hal tersebut menunjukkan bahwa konsentrasi pengemudi semakin
menurun dan terdapat pengaruh durasi menelepon dimana pengemudi merasa paling tidak
fokus ketika mengemudi dengan menelepon dalam durasi yang lebih panjang. Pada D6,
perlakuan mengemudi tanpa menelepon memiliki mean tertinggi dibandingkan menelepon 2
menit dan 5 menit dimana mean terendah terdapat pada menelepon 5 menit, hal tersebut
menunjukkan bahwa pembagian fokus pengemudi semakin menurun dan terdapat pengaruh
durasi menelepon dimana pengemudi merasa paling tidak dapat membagi fokus dengan baik
ketika mengemudi dengan menelepon dalam durasi yang lebih panjang. Pada D7, perlakuan
tanpa menelepon memiliki mean lebih rendah dibandingkan menelepon 2 menit dan 5 menit,
hal tersebut menunjukkan kesiapan mental pengemudi lebih tinggi ketika mengemudi dengan
menelepon. Pada D8, perlakuan mengemudi tanpa menelepon memiliki mean terendah
dibandingkan menelepon 2 menit dan 5 menit dimana mean tertinggi terdapat pada
menelepon 5 menit, hal tersebut menunjukkan bahwa jumlah informasi yang diterima
pengemudi semakin meningkat dan terdapat pengaruh durasi menelepon dimana pengemudi
merasa lebih banyak menerima informasi pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 5
menit. Pada D9, perlakuan mengemudi tanpa menelepon memiliki mean terendah
dibandingkan menelepon 2 menit dan 5 menit dimana mean tertinggi terdapat pada

menelepon 5 menit, hal tersebut menunjukkan bahwa familiaritas pengemudi semakin
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meningkat dan terdapat pengaruh durasi menelepon dimana pengemudi merasa lebih familiar

dengan situasi yang diujikan pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit.
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BAB V
PEMBAHASAN

5.1. Analisis Responden

Pada penelitian ini digunakan 12 responden kelompok usia remaja dengan rentang usia antara
17 sampai dengan 25 tahun dengan jenis kelamin 6 responden laki-laki dan 6 responden
perempuan. Pemilihan rentang usia pada penelitian ini didukung oleh penelitian terdahulu
yang telah dilakukan oleh (Herawati, 2019) bahwa seorang pengemudi memiliki faktor
fisiologis dan psikologis ketika mengemudi diantaranya motivasi, kecerdasan, pengalaman,
kebisaan, emosi, serta kedewasaan. Selain itu kelompok usia remaja dianggap lebih mampu
mengontrol stres dibandingkan dengan kelompok usia anak-anak. Pada penelitian ini
dilakukan eksperimen mengemudi dimana setiap responden melakukan tiga perlakuan yaitu
mengemudi tanpa menelepon, mengemudi dengan menelepon 2 menit, dan menelepon dengan
mengemudi 5 menit.

Responden yang digunakan dalam penelitian ini merupakan orang yang sudah terbiasa
mengemudi mobil dalam kesehariannya. Selain itu dikarenakan penelitian ini menggunakan
galvanic skin response untuk mengukur tingkat stres melalui kelenjar keringat yang
dihasilkan responden, maka seluruh responden dipastikan tidak memiliki riwayat penyakit
yang berkaitan dengan kelenjar keringat. Dapat dipastikan pula bahwa seluruh responden
pada penelitian ini sudah memiliki SIM A dimana dapat diartikan bahwa seluruh responden

sudah masuk dalam kategori layak mengemudi.

5.2.  Analisis Aktivitas Kelenjar Keringat Pengemudi

Pada penelitian ini dilakukan pengukuran tingkat stres pengemudi melalui aktivitas kelenjar
keringat dalam bentuk nilai sensor galvanic skin response (GSR). Hasil pengukuran GSR
terekam pada saat responden melakukan masing-masing perlakuan melalui software Arduino
IDE. Perubahan nilai GSR dapat menandakan bahwa terjadi perubahan emosional responden

seperti saat responden merasakan perasaan stres atau tertekan, dimana keadaan tersebut dapat
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mempengaruhi performansi mengemudi. Maka dari itu, GSR dikenal sebagai salah satu alat
konduktansi kulit yang paling sensitif sebagai penanda gairah emosional seseorang (Dehzangi
etal., 2018).

Perubahan aktivitas kelenjar keringat yang diukur pada penelitian ini berupa hasil rata-
rata dari nilai sensor galvanic skin response dari seluruh responden selama melakukan
masing-masing perlakuan yang diberikan (mengemudi tanpa menelepon, mengemudi dengan
menelepon 2 menit, dan mengemudi dengan menelepon 5 menit). Berikut merupakan grafik
yang menampilkan hasil rata-rata nilai sensor galvanic skin response dari masing-masing

responden:

Rata-Rata Nilai Sensor GSR

600
Rl R2 R3 R4 R5 R6 7 R8

R R9 R10 R11 R12
m Tanpa Menelepon 198 177,3370,4319,2298,7204,8509,8368,2368,2460,9209,3237,3
B Menelepon 2 Menit 296,7 271 409,2351,1257,8 214 538 379,5467,3482,5243,6419,1

Menelepon 5 Menit 409,3258,2449,2358,3289,7337,4538,4379,6494,2494,1278,7486,8
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Gambar 5. 1 Grafik Rata-Rata Nilai Sensor GSR

Berdasarkan gambar 5.1 diatas dapat diketahui bahwa terjadi perubahan nilai sensor
galvanic skin response yang dapat diartikan bahwa terjadi perubahan aktivitas kelenjar
keringat dari masing-masing responden terhadap ketiga perlakuan. Perubahan aktivitas
kelenjar keringat responden didapatkan dari peningkatan atau penurunan jumlah keringat.
Namun dapat diketahui bahwa tidak semua perubahan nilai galvanic skin response
menunjukkan stres seseorang, faktor lain seperti kelelahan, keadaan lingkungan seperti suhu
ruang juga dapat menjadi pemicu perubahan aktivitas kelenjar keringat seseorang dimana

dapat mempengaruhi nilai sensor galvanic skin response.
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Berdasarkan hasil rata-rata nilai sensor galvanic skin response pada gambar 5.1 dapat
diketahui bahwa nilai sensor GSR tertinggi pada penelitian ini terdapat pada perlakuan
mengemudi dengan menelepon 5 menit responden 7 dengan nilai sensor sebesar 538,42 dan
nilai sensor GSR terendah terdapat pada perlakuan tanpa menelepon responden 2 dengan nilai
sensor sebesar 177,27. Berdasarkan grafik diatas dapat diketahui bahwa rata-rata responden
cenderung mengalami kenaikan nilai sensor pada perlakuan mengemudi dengan menelepon,
dimana artinya responden cenderung mengalami peningkatan stres atau tekanan dengan
adanya gangguan telepon ketika mengemudi. Selanjutnya, dapat diketahui pula bahwa
mayoritas responden mengalami nilai sensor lebih besar pada perlakuan mengemudi dengan
menelepon 5 menit dibandingkan dengan menelepon 2 menit yang artinya responden lebih
merasa stres atau tertekan dengan perlakuan menelepon dalam durasi waktu yang lebih

panjang.

5.3.  Analisis Jumlah Pelanggaran Pengemudi

Penelitian ini juga didukung oleh pengukuran performansi pengemudi yang dilihat dari
jumlah pelanggaran seluruh responden dari masing-masing perlakuan. Bagian ini
menjabarkan hasil dari jumlah pelanggaran pengemudi yang dilakukan selama mengemudi
menggunakan driving simulator yang didukung oleh software City Car Driving. Jenis
pelanggaran yang dilakukan responden terdeteksi pada software City Car Driving yang
direkam melalui software BandiCam. Berikut grafik yang memuat jumlah pelanggaran yang

dilakukan responden pada masing-masing perlakuan yang diberikan:
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Gambar 5. 2 Grafik Jumlah Pelanggaran Responden

Berdasarkan gambar 5.2 diatas dapat diketahui bahwa jumlah pelanggaran terbanyak
terjadi pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit responden 6 yaitu sebanyak 43
pelanggaran. Sementara itu jumlah pelanggaran paling sedikit terjadi pada perlakuan
mengemudi tanpa menelepon responden 7, 8, 10, dan 12 yaitu sebanyak 14 pelanggaran.
Terdapat beberapa faktor yang mempengaruhi terjadinya pelanggaran antara lainnya gaya
menyetir, tingkat fokus, kewaspadaan terhadap lingkungan sekitar, dan pengalaman
mengemudi sebelumnya. Perlu diketahui bahwa pada penelitian ini menggunakan driving
simulator dimana responden tidak menyetir menggunakan mobil melainkan melalui simulasi
pada layar monitor maka dari itu familiaritas responden terhadap driving simulator juga dapat
menjadi salah satu faktor terjadinya pelanggaran. Tentunya bagi sebagian responden yang
jarang bahkan belum pernah menggunakan driving simulator akan merasa tidak terbiasa
mengemudikannya. Mengenai pelanggaran-pelanggaran yang dilakukan pengemudi, terdapat
23 jenis pelanggaran yang terdeteksi pada sofiware city car driving selama responden
melakukan pengambilan data diantaranya pelanggaran 1 untuk kondisi tidak menggunakan
lampu sein kiri saat berpindah jalur, pelanggaran 2 untuk kondisi tidak menyalakan lampu
sein kanan saat berpindah jalur, pelanggaran 3 untuk kondisi melewati jalur solid,
pelanggaran 4 untuk kondisi tidak menyalakan lampu sein, pelanggaran 5 untuk kondisi
melintasi garis hingga ke arah berlawanan, pelanggaran 6 untuk kondisi menepi dari jalan

tanpa menyalakan lampu sein kiri, pelanggaran 7 untuk kondisi hak jalan di persimpangan
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dilanggar, pelanggaran 8 untuk kondisi berkendara di arah yang berlawanan, pelanggran 9
untuk kondisi gagal untuk menjaga jarak yang aman dengan mobil depan, pelanggaran 10
untuk kondisi mengemudi di jalur yang dilarang, pelanggaran 11 untuk kondisi mulai
mengemudi dengan sein kanan yang mati, pelanggaran 12 untuk kondisi tidak mengalah pada
pejalan kaki, pelanggaran 13 untuk kondisi membahauakan pengemudi dari arah yang sama
maupun berlawanan, pelanggaran 14 untuk kondisi melanggar lampu merah, pelanggaran 15
untuk kondisi keluar dari jalur lingkar hanya diperbolehkan berda di luar lingkaran,
pelanggaran 16 untuk kondisi tidak menyalakan lampu sein kanan saat meninggalkan
bundaran, pelanggaran 17 untuk kondisi keluar dari jalan, pelanggaran 18 untuk kondisi tidak
menggunakan seat belt, pelanggaran 19 untuk kondisi posisi kendaraan yang salah,
pelanggaran 20 untuk kondisi gerakan mundur di penyebrangan maupun jalan raya,
pelanggaran 21 untuk kondisi berkendara melebihi batas kecepatan maksimum, pelanggaran
22 untuk kondisi berhenti di tengah jalan, dan pelanggaran 23 untuk kondisi mengalami
kecelakaan. Berikut merupakan jumlah masing-masing pelanggaran yang dilakukan

responden pada ketiga perlakuan:

Jumlah Pelanggaran Pengemudi
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Gambar 5. 3 Jumlah Masing-Masing Pelanggaran Pengemudi
Dapat diketahui berdasarkan hasil rekapitulasi data jumlah pelanggaran responden dari
ketiga perlakuan, bahwa jumlah pelanggaran paling banyak terjadi pada pelanggaran 21 yaitu
berkendara melebihi batas kecepatan maksimum sebanyak 196 kali dengan rincian pada

perlakuan mengemudi tanpa menelepon terjadi 57 kali, pada perlakuan mengemudi dengan
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menelepon 2 menit terjadi 68 kali, dan pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit
terjadi sebanyak 71. Selain itu pelanggaran juga banyak terjadi pada pelanggaran 1 dan 2
dimana pelanggaran 1 terjadi sebanyak 101 kali dengan rincian pada perlakuan mengemudi
tanpa menelepon terjadi 17 kali, pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 2 menit
terjadi 31 kali, pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit terjadi 53 Kkali.
Sementara itu pada pelanggaran 2 terjadi sebanyak 165 kali dengan rincian pada perlakuan
mengemudi tanpa menelepon terjadi 37 kali, pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 2
menit terjadi 58 kali, pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit terjadi 70 kali.

Berikut merupakan grafik jumlah pelanggaran pengemudi pada masing-masing perlakuan:

Jumlah Pelanggaran Pada Masing-Masing
Perlakuan
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Gambar 5. 4 Jumlah Pelanggaran Berdasarkan Masing-Masing Perlakuan

Berdasarkan grafik pada gambar 5.4 dapat diketahui bahwa mengemudi dengan
menelepon menghasilkan lebih banyak pelanggaran dibandingkan dengan mengemudi tanpa
menelepon. Selain itu diketahui pula bahwa mengemudi dengan menelepon pada durasi yang
lebih panjang juga menghasilkan jumlah pelanggaran yang lebih banyak dibandingkan dengan
mengemudi dengan menelepon pada durasi yang lebih pendek. Hal tersebut membuktikan
bahwa mengemudi dengan menelepon dapat menurunkan performansi mengemudi seseorang,
ketika menelepon tingkat kefokusan pengemudi terhadap lingkungan sekitar tentu ikut
menurun sehingga tingkat kewaspadaan juga tidak maksimal seperti mengemudi tanpa
menelepon. Seperti halnya pada menyalakan sein ketika ingin berpindah jalur (pelanggaran 1

dan 2), dengan adanya gangguan menelepon, kognitif pengemudi tentunya terganggu
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sehingga dapat dengan mudahnya lupa menyalakan sein ketika ingin berpindah jalur, tentunya
hal ini dapat membahayakan diri sendiri maupun pengemudi lain, pengemudi juga dapat tidak
fokus dengan kecepatan mobil sehingga dapat terjadi mengemudi dengan melewati batas
kecepatan maksimum. Berikut merupakan akumulasi jumlah pelanggaran yang dilakukan
seluruh responden dalam bentuk persentase.

PERSENTASE JUMLAH PELANGGARAN
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Gambar 5. 5 Grafik Persentase Jumlah Pelanggaran
Berdasarkan grafik pada gambar 5.5, persentase jumlah pelanggaran tertinggi yang
dilakukan responden pada saat mengemudi terdapat pada perlakuan mengemudi dengan
menelepon 5 menit sebesar 41%, sedangkan perlakuan mengemudi dengan menelepon 2
menit sebesar 34%, dan persentase jumlah pelanggaran terendah terdapat pada perlakuan
mengemudi tanpa menelepon yaitu sebesar 25%. Berdasarkan data tersebut maka tidak
disarankan untuk mengemudi dengan menelepon >5 menit karena jumlah pelanggaran yang

terjadi semakin meningkat diantara mengemudi dengan menelepon 2 menit dan 5 menit.

5.4.  Analisis Hasil Kuesioner Situational Awareness Rating Technique (SART)

Pada penelitian ini dilakukan pengukuran subjektif menggunakan kuesioner Situational
Awareness Rating Technique (SART). Kuesioner SART memiliki 9 variabel dimana variabel
Instability of Situation (D1) dapat diartikan sebagai kestabilan responden ketika menghadapi
situasi dalam mengemudi, variabel Complexity of Situation (D2) dapat diartikan sebagai
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seberapa kompleks situasi yang dihadapi pengemudi, variabel Variability of Situation (D3)
dapat diartikan sebagai jumlah variabel yang diterima pengemudi, variabel Arousal (D4)
dapat diartikan sebagai seberapa siap pengemudi dalam menghadapi situasi sekitar, variabel
Concentration of Attention (D5) dapat diartikan sebagai tingkat konsentrasi pengemudi,
variabel Division of Attention (D6) dapat diartikan sebagai seberapa banyak pembagian fokus
pengemudi terhadap beberapa hal seperti kaca spion, rambu lalu lintas, pejalan kaki,
kendaraan lain, dsb. Selanjutnya variabel Spare Mental Capacity (D7) dapat diartikan sebagai
kesiapan mental pengemudi, variabel Information Quantity (D8) dapat diartikan sebagai
seberapa banyak informasi yang diterima pengemudi seperti larangan belok kanan/kiri, jalur
satu arah, dsb; dan variabel Familiarity with Situation (D9) yang diartikan sebagai seberapa
familiar pengemudi terhadap situasi yang sedang dihadapi.

Masing-masing responden mengisi kuesioner SART setelah melakukan masing-masing
perlakuan dimana setiap responden menghasilkan 3 hasil data kuesioner. Dapat diketahui

berdasarkan hasil data rekapitulasi kuesioner SART.

Hasil Kuesioner SART Responden 1
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Gambar 5. 6 Grafik Hasil Kuesioner SART Responden 1
Pada responden 1 dapat diketahui bahwa nilai D1, D2, D3, D8, dan D9 semakin naik
pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 2 menit dan lebih meningkat pada perlakuan
mengemudi dengan menelepon 5 menit. Sementara itu nilai D4, D5, D6, dan D7 semakin
menurun pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 2 menit dan lebih menurun lagi pada

perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit. Berdasarkan data tersebut dapat diketahui
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bahwa dengan adanya gangguan telepon, kesiapan, konsentrasi, fokus, dan mental pengemudi

menurun.

Hasil Kuesioner SART Responden 2
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Gambar 5. 7 Grafik Hasil Kuesioner SART Responden 2

Pada responden 2 dapat diketahui bahwa nilai D1, D2, D8, dan D9 semakin naik pada
perlakuan mengemudi dengan menelepon 2 menit dan lebih meningkat pada perlakuan
mengemudi dengan menelepon 5 menit. Sementara itu nilai D3, D4, dan D7 semakin
menurun pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 2 menit dan lebih menurun lagi pada
perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit. Sedangkan nilai D5 dan D6 meningkat
pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 2 menit dan menurun kembali pada perlakuan
mengemudi dengan menelepon 5 menit. Berdasarkan data responden 2 tersebut, dapat
diketahui bahwa dengan adanya gangguan telepon, variabel yang dapat diterima, kesiapan,

dan kesiapan mental yang dirasakan pengemudi semakin menurun.
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Hasil Kuesioner SART Responden 3

D1 D2 D3 D4 D5 D6 D7 D8 D9

B Tanpa Menelepon B Menelepon 2 Menit  ® Menelepon 5 Menit

N W A~ 1O N

o =

Gambar 5. 8 Grafik Hasil Kuesioner SART Responden 3

Pada responden 3 dapat diketahui bahwa nilai D1, D2, D7, dan D9 semakin naik pada
perlakuan mengemudi dengan menelepon 2 menit dan stabil pada perlakuan mengemudi
dengan menelepon 5 menit. Sementara itu nilai D4 dan D6 semakin menurun pada perlakuan
mengemudi dengan menelepon 2 menit dan stabil pada perlakuan mengemudi dengan
menelepon 5 menit. Sedangkan nilai D5 menurun pada perlakuan mengemudi dengan
menelepon 2 menit dan meningkat kembali pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 5
menit. Berdasarkan data responden 3 tersebut, dapat diketahui bahwa dengan adanya

gangguan telepon, kesiapan, konsentrasi, dan pembagian fokus pengemudi semakin menurun.

Hasil Kuesioner SART Responden 4
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Gambar 5. 9 Grafik Hasil Kuesioner SART Responden 4
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Pada responden 4 dapat diketahui bahwa nilai D1, D2, dan D7 mengalami penurunan
pada perlakuan mengemudi dengan menelepon, sementara nilai D4, D5, dan D6 mengalami
penurunan pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 2 menit dan semakin menurun
pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit. Sedangkan pada nilai D9 semakin
naik pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 2 menit dan 5 menit. Sehingga dapat
diketahui bahwa kesiapan, konsentrasi, dan pembagian fokus pengemudi sangat terpengaruhi
dengan adanya gangguan telepon dan dipengaruhi juga oleh durasi telepon yang lebih
panjang. Sedangkan familiaritas pengemudi semakin meningkat karena pengemudi semakin
terbiasa dengan situasi yang diujikan.

Hasil Kuesioner SART Responden 5
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Gambar 5. 10 Grafik Hasil Kuesioner SART Responden 5

Pada responden 5 dapat diketahui bahwa nilai D1, D4, dan D6 mengalami penurunan
pada perlakuan mengemudi dengan menelepon. Sedangkan pada nilai D2, D7, dan D8
mengalami penurunan pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 2 menit dan kembali
meningkat pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit. Sedangkan pada nilai D9
semakin naik pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 2 menit dan 5 menit. Sedangkan
pada nilai D9 semakin naik pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 2 menit dan 5
menit. Sehingga dapat diketahui bahwa kestabilan, kesiapan, dan pembagian fokus
pengemudi menurun ketika melakukan perlakuan mengemudi dengan menelepon, sedangkan
kompleksitas situasi yang diterima pengemudi, kesiapan mental, dan jumlah informasi yang
diterima pengemudi menurun ketika melakukan perlakuan mengemudi dengan menelepon 2

menit dan meningkat kembali pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit.
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Sedangkan familiaritas pengemudi semakin meningkat karena pengemudi semakin terbiasa

dengan situasi yang diujikan.

Hasil Kuesioner SART Responden 6
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Gambar 5. 11 Grafik Hasil Kuesioner SART Responden 6
Pada responden 6 dapat diketahui bahwa nilai D4, D5, dan D6 mengalami penurunan
pada perlakuan mengemudi dengan menelepon, dan nilai D4 dan D5 semakin menurun pada
perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit dibandingkan 2 menit. Sedangkan nilai D7
dan D9 meningkat pada perlakuan mengemudi dengan menelepon. Sehingga dapat diketahui
bahwa kesiapan, konsentrasi, dan pembagian fokus sangat terpengaruhi dengan adanya
gangguan telepon, sedangkan kesiapan mental dan familiaritas pengemudi semakin meningkat

pada perlakuan mengemudi dengan menelepon.
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Hasil Kuesioner SART Responden 7
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Gambar 5. 12 Grafik Hasil Kuesioner SART Responden 7

Pada responden 7 dapat diketahui nilai D4 dan D5 menurun pada perlakuan mengemudi
dengan menelepon, dan pada nilai D4 meningkat kembali pada perlakuan mengemudi dengan
menelepon 5 menit. Sedangkan nilai D5 menurun pada perlakuan dengan menelepon 2 menit
dan memiliki nilai yang sama pada perlakuan dengan menelepon 5 menit. Pada nilai D7
meningkat pada perlakuan dengan menelepon 2 menit dan memiliki nilai yang sama pada
perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit. Pada nilai D6 meningkat pada perlakuan
mengemudi dengan menelepon 5 menit dan memiliki nilai yang sama pada perlakuan
mengemudi tanpa menelepon dan dengan menelepon 2 menit. Sehingga dapat diketahui
bahwa kesiapan, konsentrasi, pembagian fokus, dan kesiapan mental dipengaruhi dengan
adanya perlakuan mengemudi dengan menelepon. Durasi menelepon juga mempengaruhi
kesiapan dan pembagian fokus pengemudi dimana pengemudi merasa lebih memiliki
kesiapan dan pembagian fokus yang tinggi pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 5

menit.
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Hasil Kuesioner SART Responden 8
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Gambar 5. 13 Grafik Hasil Kuesioner SART Responden 8

Pada responden 8 dapat diketahui bahwa nilai D5 mengalami penurunan dengan adanya
gangguan menelepon, pada nilai D4 mengalami penurunan pada perlakuan mengemudi
dengan menelepon 2 menit dan meningkat pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 5
menit. Sedangkan nilai D8 dan D9 mengalami peningkatan pada perlakuan mengemudi
dengan menelepon. Sehingga dapat diketahui bahwa konsentrasi pengemudi semakin
menurun dengan adanya gangguan telepon dan semakin menurun pada durasi menelepon
yang lebih panjang. Sedangkan pada jumlah informasi yang diterima pengemudi dan
familiaritas terkait situasi yang diujikan semakin meningkat pada perlakuan mengemudi

dengan menelepon.
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Hasil Kuesioner SART Responden 9
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Gambar 5. 14 Grafik Hasil Kuesioner SART Responden 9

Pada responden 9 dapat diketahui bahwa nilai D1 dan D5 mengalami penurunan pada
perlakuan mengemudi dengan menelepon 2 menit dan meningkat kembali pada perlakuan
mengemudi dengan menelepon 5 menit. Nilai D6 mengalami penurunan yang cukup drastis
pada perlakuan mengemudi dengan menelepon. Pada nilai D8 meningkat pada perlakuan
mengemudi dengan menelepon 2 menit dan menurun kembali pada perlakuan mengemudi
dengan menelepon 5 menit, sedangkan pada nilai D9 mengalami peningkatan pada perlakuan
mengemudi dengan menelepon. Sehingga dapat diketahui bahwa pembagian fokus dan
konsentrasi pengemudi sangat terpengaruhi dengan adanya gangguan telepon, sedangkan
terkait familiaritas situasi yang diujikan semakin meningkat pada perlakuan mengemudi

dengan menelepon.
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Hasil Kuesioner SART Responden 10
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Gambar 5. 15 Grafik Hasil Kuesioner SART Responden 10

Pada responden 10 dapat dikethui bahwa pada nilai D2, D4, D5, dan D6 mengalami
penurunan pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 2 menit dan semakin menurun
pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit. Pada nilai D1 dan D7 memiliki nilai
yang sama pada perlakuan mengemudi tanpa menelepon dan dengan menelepon 2 menit,
sedangkan terdapat perbedaan pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit, yaitu
pada nilai D1 menurun dan nilai D7 meningkat. Hal tersebut menunjukkan bahwa terdapat
pengaruh durasi menelepon terhadap kestabilan situasi dan kesiapan mental pengemudi ketika
mengemudi. Dapat diketahui pula bahwa kompleksitas situasi, kesiapan, konsentrasi, dan
pembagian fokus pengemudi terpengaruhi dengan adanya gangguan telepon Kketika
mengemudi, serta familiaritas semakin meningkat pada perlakuan mengemudi dengan
menelepon dikarenakan pengemudi semakin terbiasa dengan situasi yang diujikan.
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Hasil Kuesioner SART Responden 11
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Gambar 5. 16 Grafik Hasil Kuesioner SART Responden 11

Pada responden 11 dapat diketahui bahwa pada nilai D2, D3, D4, D5, dan D9
mengalami peningkatan pada perlakuan mengemudi dengan menelepon dan terkhusus nilai
D5 semakin meningkat pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit. Pengaruh
durasi menelepon juga terjadi pada nilai D7 dan D8 dimana mengalami penurunan pada
perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit. Hal tersebut menunjukkan bahwa
pengaruh durasi menelepon mempengaruhi konsentrasi, kesiapan mental, dan jumlah
informasi yang diterima pengemudi. Selain itu, dapat diketahui pula bahwa kompleksitas
situasi, variabel yang diterima pengemudi, dan kesiapan pengemudi terpengaruhi dengan
adanya gangguan telepon, serta familiaritas semakin meningkat pada perlakuan mengemudi

dengan menelepon dikarenakan pengemudi semakin terbiasa dengan situasi yang diujikan.
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Hasil Kuesioner SART Responden 12
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Gambar 5. 17 Grafik Hasil Kuesioner SART Responden 12

Pada responden 12 dapat diketahui bahwa nilai D4, D5, dan D6 mengalami penurunan
pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 2 menit dan meningkat kembali pada
perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit. Pengaruh durasi menelepon juga
mempengaruhi nilai D3 dan D7 yang artinya variabel yang diterima dan kesiapan mental
pengemudi lebih tinggi pada saat menelepon dengan durasi yang lebih panjang. Dapat
diketahui pula bahwa kesiapan, konsentrasi, dan pembagian fokus pengemudi menurun pada
saat perlakuan mengemudi dengan menelepon 2 menit dan meningkat kembali pada saat

perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit.

5.5.  Analisis Hasil Uji Statistik

Penelitian ini menggunakan uji statistik dalam proses pengolahan data. Uji statistik yang
digunakan diantaranya uji normalitas, uji homogenitas, uji One Way ANOVA, Uji Two Way
ANOVA With Replication, dan uji Post Hoc Tukey. Penelitian ini menggunakan tingkat
signifikansi sebesar 5% dengan mempertimbangkan faktor human error yang dilakukan
peneliti pada saat pengambilan data. Uji statistik pada penelitian ini terbagi menjadi 3 bagian
yaitu pengaruh perlakuan terhadap pengukuran fisiologis, performansim dan subjektif
pengemudi. Pada uji statistik pengukuran fisiologis, data yang digunakan adalah nilai sensor
galvanic skin response pengemudi yang didapatkan melalui software Arduino IDE,
sedangkan pada uji statistik pengukuran performansi, data yang digunakan adalah jumlah

pelanggaran pengemudi yang didapatkan dari software City Car Driving melalui rekaman
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menggunakan BandiCam, dan pada uji statistik pengukuran subjektif, data yang digunakan
adalah hasil kuesioner Situational Awareness Rating Technique seluruh responden dari

masing-masing perlakuan.

5.5.1. Analisis Hasil Uji Statistik Pengaruh Perlakuan Terhadap Pengukuran Fisiologis
Pengemudi

Penelitian ini menggunakan uji One Way ANOVA Wihtin-Subject dikarenakan kelompok
subjek eksperimen melakukan perlakuan yang sama. Uji One Way ANOVA sendiri
merupakan suatu uji untuk menghasilkan analisis variansi dengan tipe data kuantitatif yang
terdiri dari satu variabel terikat (dependen) dengan variabel bebas (independen) yang terdiri
dari beberapa faktor. Variabel terikat yang digunakan pada penelitian ini adalah data yang
diperoleh dari hasil rekapitukasi nilai sensor galvanic skin response (GSR) ketika melakukan
ketiga perlakuan, sedangkan variabel bebas yang digunakan adalah perbedaan dari ketiga
perlakuan yaitu mengemudi tanpa menelepon, mengemudi dengan menelepon 2 menit, dan
mengemudi dengan menelepon 5 menit. Sebelum melakukan uji One Way ANOVA terdapat
beberapa pengujian yang harus dilakukan terlebih dahulu yaitu uji normalitas dan uji
homogenitas. Setelah melakukan uji One Way ANOVA juga dilakukan uji Post Hoc Tukey
untuk mengetahui besar pengaruh perlakuan terhadap pengukuran fisiologis pengemudi.

Uji pertama yang dilakukan yaitu uji normalitas shapiro-wilk dikarenakan data yang
digunakan kurang dari 30 data, uji ini dilakukan untuk mengetahui apakah data yang
digunakan berdistribusi normal atau tidak. Berasarkan hasil uji normalitas yang telah
dilakukan terhadap masing-masing perlakuan, diperoleh nilai signifikansi pada perlakuan
mengemudi tanpa menelepon sebesar 0,307; pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 2
menit sebesar 0,684; dan pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit sebesar
0,463. Berdasarkan hipotesis yang digunakan, maka data yang digunakan dapat dinyatakan
sudah berdistribusi normal dimana dalam hipotesis dijelaskan jika nilai signifikansi >0,05
maka Ho diterima dan H; ditolak.

Uji berikutnya yang dilakukan yaitu uji homogenitas (homogenity of variance) untuk
mengetahui bahwa kelompok data sampel yang digunakan berasal dari populasi yang
memiliki variansi yang sama (homogen). Berdasarkan uji homogenitas yang telah dilakukan

diperoleh nilai signifikansi sebesar 0,903. Berdasarkan hipotesis yang digunakan, dapat
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diketahui bahwa seluruh data pengukuran fisiologis pengemudi telah homogen dimana dalam

hipotesis dijelaskan jika nilai signifikansi >0,05 maka Ho diterima dan H; ditolak.

Uji selanjutnya yang dilakukan yaitu uji One Way ANOVA Within-Subject untuk
mengetahui apakah rata-rata dua kelompok atau lebih memiliki perbedaan atau tidak.
Berdasarkan uji One Way ANOVA yang telah dilakukan diperoleh nilai signifikansi sebesar
0,129 yang berarti >0,05 maka Ho diterima dimana berdasarkan hipotesis yang digunakan
dapat diketahui bahwa tidak terdapat perbedaan rata-rata pengukuran fisiologis kulit
berdasarkan perlakuan. Walaupun hasilnya menyatakan tidak terdapat perbedaa, bukan berarti
tidak terdapat perbedaan nilai rata-rata pengukuran fisiologis pengemudi sama sekali
melainkan perbedaan yang didapatkan tidak signifikan. Hal tersebut didukung dari hasil uji
Post Hoc Tukey yang menghasilkan perbedaan nilai rata-rata antara ketiga perlakuan. Dapat
diketahui bahwa perbedaan nilai rata-rata yang lebih besar terdapat pada perbandingan
perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit dan 2 menit dengan perlakuan mengemudi
tanpa menelepon. Hal tersebut menunjukkan perlakuan mengemudi dengan menelepon lebih
menimbulkan nilai sensor yang lebih tinggi dibandingkan perlakuan mengemudi tanpa
menelepon yang artinya pengemudi merasa lebih rileks jika mengemudi tanpa adanya
gangguan telepon. Sama halnya dengan perbedaan nilai rata-rata antara perlakuan mengemudi
dengan menelepon 5 menit yang lebih besar dari perlakuan mengemudi dengan menelepon 2
menit, sehingga dapat diketahui bahwa pengemudi lebih rileks jika mengemudi dengan
menelepon dalam durasi waktu telepon yang lebih pendek. Hal ini dapat terjadi karena
mengemudi dengan menelepon dalam durasi waktu yang lebih lama, pengemudi juga akan
terdistraksi lebih lama dalam aktivitas menyetirnya sehingga dapat menurunkan performansi

mengemudinya.

5.5.2. Analisis Hasil Uji Statistik Pengaruh Perlakuan Terhadap Pengukuran
Performansi Pengemudi

Penelitian ini menggunakan uji One Way ANOVA Wihtin-Subject dikarenakan kelompok
subjek eksperimen melakukan perlakuan yang sama. Uji One Way ANOVA sendiri
merupakan suatu uji untuk menghasilkan analisis variansi dengan tipe data kuantitatif yang
terdiri dari satu variabel terikat (dependen) dengan variabel bebas (independen) yang terdiri

dari beberapa faktor. Variabel terikat yang digunakan pada penelitian ini adalah data yang
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diperoleh dari hasil rekapitukasi jumlah pelanggaran pengemudi ketika melakukan ketiga
perlakuan, sedangkan variabel bebas yang digunakan adalah perbedaan dari ketiga perlakuan
yaitu mengemudi tanpa menelepon, mengemudi dengan menelepon 2 menit, dan mengemudi
dengan menelepon 5 menit. Sebelum melakukan uji One Way ANOVA terdapat beberapa
pengujian yang harus dilakukan terlebih dahulu yaitu uji normalitas dan uji homogenitas.
Setelah melakukan uji One Way ANOVA juga dilakukan uji Post Hoc Tukey untuk
mengetahui besar pengaruh perlakuan terhadap pengukuran performansi pengemudi.

Uji pertama yang dilakukan yaitu uji normalitas shapiro-wilk dikarenakan data yang
digunakan kurang dari 30 data, uji ini dilakukan untuk mengetahui apakah data yang
digunakan berdistribusi normal atau tidak. Berasarkan hasil uji normalitas yang telah
dilakukan terhadap masing-masing perlakuan, diperoleh nilai signifikansi pada perlakuan
mengemudi tanpa menelepon sebesar 0,097; pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 2
menit sebesar 0,103; dan pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit sebesar
0,090. Berdasarkan hipotesis yang digunakan, maka data yang digunakan dapat dinyatakan
sudah berdistribusi normal dimana dalam hipotesis dijelaskan jika nilai signifikansi >0,05
maka Ho diterima dan Hj ditolak.

Uji berikutnya yang dilakukan yaitu uji homogenitas (homogenity of variance) untuk
mengetahui bahwa kelompok data sampel yang digunakan berasal dari populasi yang
memiliki variansi yang sama (homogen). Berdasarkan uji homogenitas yang telah dilakukan
diperoleh nilai signifikansi sebesar 0,064. Berdasarkan hipotesis yang digunakan, dapat
diketahui bahwa seluruh data pengukuran fisiologis pengemudi telah homogen dimana dalam

hipotesis dijelaskan jika nilai signifikansi >0,05 maka Ho diterima dan H: ditolak.

Uji selanjutnya yang dilakukan yaitu uji One Way ANOVA Within-Subject untuk
mengetahui apakah rata-rata dua kelompok atau lebih memiliki perbedaan atau tidak.
Berdasarkan uji One Way ANOVA yang telah dilakukan diperoleh nilai signifikansi sebesar
0,000 yang berarti <0,05 maka Ho diterima dimana berdasarkan hipotesis yang digunakan
dapat diketahui bahwa terdapat perbedaan rata-rata pengukuran performansi pengemudi
berdasarkan perlakuan. Hal tersebut didukung dari hasil uji Post Hoc Tukey yang
menghasilkan perbedaan nilai rata-rata antara ketiga perlakuan. Dapat diketahui bahwa
perbedaan nilai rata-rata yang lebih besar terdapat pada perbandingan perlakuan mengemudi
dengan menelepon 5 menit dengan perlakuan mengemudi tanpa menelepon. Hal tersebut

menunjukkan perlakuan mengemudi dengan menelepon menghasilkan jumlah pelanggaran
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yang lebih banyak dibandingkan perlakuan mengemudi tanpa menelepon yang artinya
pengemudi dapat lebih fokus dan terjaga performansi mengemudinya tanpa adanya gangguan
telepon. Sama halnya dengan perbedaan nilai rata-rata antara perlakuan mengemudi dengan
menelepon 5 menit yang lebih besar dari perlakuan mengemudi dengan menelepon 2 menit,
sehingga dapat diketahui bahwa pengemudi memiliki performansi mengemudi yang lebih
baik jika mengemudi dengan menelepon dalam durasi waktu telepon yang lebih pendek. Hal
ini dapat terjadi karena mengemudi dengan menelepon dalam durasi waktu yang lebih lama,
performansi pengemudi semakin terus menurun sehingga menimbulkan banyak pelanggaran
lalu lintas dimana hal tersebut dapat merugikan dan membahayakan pengemudi dan orang

lain.

5.5.3. Analisis Hasil Uji Statistik Pengaruh Perlakuan Berdasarkan Hasil Kuesioner
SART

Hasil kuesioner SART pada penelitian ini digunakan sebagai pengukuran subjektif untuk
mendukung analisis pengaruh perlakuan terhadap performansi mengemudi. Pada variabel D1
dapat diketahui bahwa nilai rata-rata perlakuan mengemudi tanpa menelepon lebih tinggi
dibanding perlakuan mengemudi dengan menelepon yang artinya pengemudi merasa lebih
stabil ketika mengemudi tanpa adanya gangguan telepon. Pada variabel D2 dapat diketahui
bahwa nilai rata-rata perlakuan tanpa menelepon lebih rendah dibandingkan perlakuan
mengemudi dengan menelepon yang artinya pengemudi merasa situasi menjadi lebih
kompleks dengan adanya gangguan telepon. Pada variabel D3 dapat diketahui bahwa nilai
rata-rata perlakuan tanpa menelepon lebih rendah dibandingkan perlakuan mengemudi dengan
menelepon yang artinya variabel yang diterima pengemudi menjadi lebih besar dengan
adanya gangguan telepon. Pada variabel D4 dapat diketahui bahwa nilai rata-rata perlakuan
tanpa menelepon lebih tinggi dibandingkan perlakuan mengemudi dengan menelepon yang
artinya pengemudi merasa lebih siap untuk mengemudi tanpa adanya gangguan telepon. Pada
variabel D5 dapat diketahui bahwa nilai rata rata perlakuan tanpa menelepon lebih tinggi
dibandingkan perlakuan mengemudi dengan menelepon yang artinya konsentrasi pengemudi
lebih tinggi jika mengemudi tanpa adanya gangguan telepon, selain itu durasi telepon juga
mempengaruhi konsentrasi pengemudi dimana pengemudi merasa konsentrasi semakin turun

jika mengemudi dengan menelepon dengan durasi telepon yang lebih lama.
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Pada variabel D6 dapat diketahui bahwa nilai rata rata perlakuan tanpa menelepon lebih
tinggi dibandingkan perlakuan mengemudi dengan menelepon yang artinya pembagian fokus
pengemudi lebih tinggi jika mengemudi tanpa adanya gangguan telepon, selain itu durasi
telepon juga mempengaruhi pembagian fokus pengemudi dimana pengemudi merasa
pembagian fokus mengemudinya semakin buruk jika mengemudi dengan menelepon dengan
durasi telepon yang lebih lama. Pada variabel D7 dapat diketahui bahwa nilai rata-rata
perlakuan tanpa menelepon lebih rendah dibandingkan perlakuan mengemudi dengan
menelepon yang artinya pengemudi merasa harus mempersiapkan mental lebih baik jika
mengemudi dengan gangguan telepon. Pada variabel D8 dapat diketahui bahwa nilai rata-rata
perlakuan tanpa menelepon paling rendah dibandingkan perlakuan mengemudi dengan
menelepon yang artinya pengemudi merasa menerima informasi semakin banyak jika
mengemudi dengan gangguan telepon. Pada variabel D9 dapat diketahui bahwa nilai rata-rata
perlakuan tanpa menelepon paling rendah dibandingkan perlakuan mengemudi dengan
menelepon yang artinya pengemudi merasa semakin familiar dengan situasi yang sedang
dihadapi jika mengemudi dengan gangguan telepon. Terdapat perbedaan pula dimana pada
perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit tingkat familiaritas pengemudi lebih baik
dibandingkan perlakuan mengemudi dengan menelepon 2 menit, hal ini terjadi karena
pengemudi telah melakukan perlakuan sebelumnya sehingga semakin familiar dengan situasi

lingkungan pada driving simulator.

5.6.  Analisis Keseluruhan

Berdasarkan penelitian yang telah dilakukan dapat diketahui bahwa variabel independen
dalam penelitian ini adalah perlakuan mengemudi (tanpa menelepon, dengan menelepon 2
menit, dan dengan menelepon 5 menit), sedangkan variabel dependen pada penelitian ini
terbagi menjadi 3 pengukuran yaitu pengukuran fisiologis (menggunakan nilai sensor
galvanic skin response), pengukuran performansi (menggunakan jumlah pelanggaran yang
didapatkan dari software City Car Driving), dan pengukuran subjektif (menggunakan
kuesioner Situational Awareness Rating Technique). Berdasarkan hasil penelitian yang telah
dilakukan menunjukkan bahwa terjadi peningkatan nilai sensor galvanic skin response (GSR)
pada perlakuan mengemudi dengan menelepon, hal tersebut dapat dilihat pada grafik Gambar
5.1 yang menunjukkan bahwa rata-rata dari responden merasa lebih rileks jika mengemudi
tanpa telepon. Selain itu dapat diketahui pula bahwa durasi menelepon ketika mengemudi
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mempengaruhi nilai sensor GSR dimana rata-rata responden merasa lebih banyak tekanan jika
mengemudi dengan menelepon dalam durasi waktu yang lebih lama yaitu 5 menit
dibandingkan mengemudi dengan menelepon 2 menit. Hal tersebut didukung dalam uji
pengaruh perlakuan terhadap pengukuran fisiologis pengemudi menggunakan uji One Way
ANOVA. Berdasarkan hasil uji tersebut didapatkan hasil yang menyatakan tidak terdapat
perbedaan nilai rata-rata pengukuran fisiologis pengemudi secara signifikan, melainkan
setelah dilakukan uji Post Hoc Tukey didapatkan perbedaan nilai rata-rata antara ketiga
perlakuan meskipun tidak terlalu signifikan. Diketahui bahwa perlakuan mengemudi tanpa
menelepon memiliki nilai rata-rata lebih rendah dibandingkan dengan perlakuan mengemudi
dengan menelepon 2 menit dan 5 menit. Sedangkan diketahui pula bahwa perlakuan
mengemudi dengan menelepon 2 menit memiliki nilai rata-rata lebih rendah dibandingkan
perlakuan mengemudi dengan menelepon 5 menit. Berdasarkan hasil uji tersebut dapat
diketahui bahwa terdapat perbedaan nilai rata-rata antara ketiga perlakuan yang diberikan
kepada responden.

Dapat dilihat pada tabel 5.4 pada perlakuan mengemudi tanpa menelepon, dengan
menelepon 2 menit, dan dengan menelepon 5 menit menghasilkan pelanggaran sebanyak 210,
290, dan 351. Selanjutnya berdasarkan gambar 5.2 dapat diketahui bahwa responden lebih
banyak melakukan kesalahan ketika melakukan perlakuan mengemudi dengan menelepon
dibandingkan tanpa menelepon. Selain itu dapat diketahui pula bahwa rata-rata responden
semakin banyak melakukan pelanggaran jika mengemudi dengan menelepon dengan durasi
waktu yang lebih lama yaitu 5 menit dibandingkan dengan mengemudi dengan menelepon
dengan durasi waktu singkat yaitu selama 2 menit. Pada grafik Gambar 5.3 terlihat bahwa
pelanggaran yang paling sering dilakukan responden vyaitu berkendara melebihi batas
kecepatan maksimum, tidak menggunakan lampu sein kanan/kiri saat berpindah jalur,
melintasi garis solid, dan melintasi garis hingga pindah jalur ke arah berlawanan. Berdasarkan
uji pengaruh perlakuan terhadap performansi pengemudi menggunakan uji One Way ANOVA
dapat diketahui bahwa terdapat perbedaan rata-rata pengukuran performansi berdasarkan
perlakuan. Untuk mengetahui besar pengaruh perlakuan terhadap performansi pengemudi
dilakukan uji Post Hoc Tukey yang didapatkan hasil tidak terdapat nilai rata-rata yang
signifikan antara perlakuan mengemudi dengan menelepon 2 menit dan 5 menit. Sedangkan
pada perlakuan mengemudi tanpa menelepon dengan perlakuan mengemudi dengan

menelepon 2 menit dan 5 menit nilai signifikansi menunjukkan <0,05 yang berarti terdapat
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perbedaan nilai rata-rata yang signifikan. Berdasarkan hasil tersebut dapat disimpulkan bahwa
responden melakukan pelanggaran lebih sedikit jika mengemudi tanpa menelepon. Selain itu
responden juga melakukan lebih banyak kesalahn jika mengemudi dengan menelepon dalam
durasi waktu yang lebih lama yaitu 5 menit dibandingkan mengemudi dengan menelepon
dalam durasi waktu yang lebih singkat yaitu selama 2 menit meskipun perbedaan jumlah
pelanggaran antara kedua perlakuan tersebut tidak terlalu signifikan. Berdasarkan persentase
jumlah pelanggaran keseluruhan responden, dapat diketahui secara keseluruhan tidak
disarankan untuk berkendara dengan menelepon 5 menit dikarenakan persentase jumlah
pelanggaran tertinggi berada pada perlakuan tersebut.

Selanjutnya pada pengukuran subjektif menggunakan kuesioner Situational Awareness
Rating Technique (SART) dapat diketahui bahwa stabilitas, kesiapan, konsentrasi, dan
pembagian fokus pengemudi mencapai tingkat maksimal ketika mengemudi tanpa menelepon.
Sedangkan kompleksitas, jumlah variabel, dan jumlah informasi yang diterima pengemudi
semakin meningkat ketika mengemudi dengan menelepon 2 menit dan mencapai tingkat
maksimal ketika mengemudi dengan menelepon 5 menit, serta familiaritas pengemudi
terhadap situasi semakin meningkat karena semakin terbiasa dengan situasi yang diujikan.
Lalu, terdapat pula pengaruh durasi menelepon pada kesiapan, konsentrasi, dan pembagian
fokus pengemudi dimana semakin panjang durasi menelepon ketika mengemudi, maka
kesiapan, konsentrasi, dan pembagian fokus pengemudi semakin turun pula, hal tersebut dapat
terjadi karena pengemudi sudah terlalu lama terdistraksi dengan percakapan yang terjadi
sehingga memecah konsentrasi dan fokus dalam mengemudi. Hal tersebut juga terjadi pada
jumlah informasi yang diterima dimana pengemudi merasa semakin panjang durasi
menelepon, semakin banyak pula jumlah informasi yang diterima pengemudi, hal tersebut
dapat terjadi karena semakin lama durasi menelepon pengemudi, tinggi kemungkinan yang
terjadi bahwa semakin banyak topik atau informasi yang didapatkan melalui telepon tersebut

sehingga dapat mengganggu performansi mengemudi.
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BAB VI
KESIMPULAN

6.1. Kesimpulan
Berdasarkan hasil dari pengolahan dan analisis data pada bab sebelumnya, didapatkan

beberapa kesimpulan yang menjawab tujuan masalah penelitian sebagai berikut:

1. Berdasarkan penelitian yang telah dilakukan untuk mengetahui pengaruh 3 kondisi
perlakuan terhadap performansi pengemudi, bahwa terdapat pengaruh perlakuan
terhadap performansi pengemudi yang ditunjukkan dengan nilai signifikansi < 0,05.
Hasil tersebut didukung juga dari data yang diperoleh, dimana jumlah pelanggaran
paling banyak dilakukan pengemudi pada perlakuan mengemudi dengen menelepon 5
menit. Sementara itu jumlah pelanggaran paling sedikit dilakukan pnegemudi pada
perlakuan mengemudi tanpa menelepon.

2. Tidak terdapat perbedaan rata-rata pengukuran fisiologis pengemudi terhadap 3
perlakuan berdasarkan uji One Way ANOVA, namun berdasarkan hasil uji Post Hoc
Tukey menghasilkan perbedaan nilai rata-rata pengukuran fisiologis terhadap 3
perlakuan dimana nilai sensor galvanic skin response semakin tinggi jika mengemudi
dengan menelepon. Hasil tersebut didukung juga dari data yang diperoleh dimana
responden merasa lebih rileks jika mengemudi tanpa menelepon, dan merasa paling
tertekan jika mengemudi dengan menelepon dalam durasi waktu yang lebih lama yaitu
selama 5 menit.

3. Berdasarkan pengukuran subjektif menggunakan kuesioner Situational Awareness
Rating Technique terdapat pengaruh menelepon dimana dengan adanya gangguan
telepon, stabilitas, kesiapan, konsentrasi, dan pembagian fokus pengemudi terganggu
dan semakin turun performanya dari sudut pandang subjektif responden. Hal tersebut
didukung dari hasil uji statistik Two Way ANOVA With Replication dimana nilai

mean pada dimensi tersebut semakin menurun.
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4. Berdasarkan ketiga pengukuran yang digunakan dalam penelitian ini (pengukuran
fisiologis, pengukuran performansi, dan pengukuran subjektif), dapat diketahui bahwa
terdapat perbedaan tingkat performansi pengendara berdasarkan durasi menelepon saat
berkendara. Pada pengukuran fisiologis, dapat diketahui bahwa pengemudi merasa
lebih tertekan jika mengemudi dengan menelepon dalam durasi waktu yang lebih lama
(5 menit) jika dibandingkan dengan durasi yang lebih singkat (2 menit). Selanjutnya
pada pengukuran performansi juga dapat diketahui bahwa pengemudi lebih banyak
melakukan pelanggaran jika mengemudi dengan menelepon dalam durasi waktu yang
lebih lama (5 menit) jika dibandingkan dengan durasi yang lebih singkat (2 menit).
Pada pengukuran subjektif, terdapat pengaruh durasi menelepon pada dimensi
kesiapan, konsentrasi, dan pembagian fokus pengemudi dimana semakin lama durasi
waktu menelepon, maka pengemudi merasa semakin berkurang pula kesiapan,
konsentrasi, dan pembagian fokusnya pada saat mengemudi.

5. Berdasarkan pengukuran performansi dimana persentase jumlah pelanggaran
responden pada perlakuan mengemudi dengan menelepon 2 menit kepada menelepon
5 menit meningkat sebesar 7%, maka dapat diketahui bahwa mengemudi dengan
menelepon 5 menit sangat mempengaruhi performansi mengemudi. Sehingga tidak
disarankan untuk berkendara dengan menelepon 5 menit dikarenakan persentase
jumlah pelanggaran tertinggi berada pada perlakuan tersebut serta menghindari

peningkatan jumlah pelanggaran sebanyak 7%.

6.2. Saran

Adanya batas penelitian menjadi salah satu adanya kekurangan dalam suatu penelitian, maka
dari itu terdapat beberapa saran yang dapat disempurnakan pada penelitian berikutnya.
Penelitian selanjutnya dapat menggunakan studi kasus dan durasi mengemudi yang berbeda.
Selain itu dapat menggunakan alat pengukuran fisiologis lainnya seperti alat pengukur EKG,
EEG, EMG, eyetracker, dan sebagainya. Sedangkan, untuk faktor performansi dapat
menambahkan faktor pengukuran seperti tingkat kecepatan mengemudi, dan dapat
menggunakan kuesioner lain seperti QUASA dan SARS untuk pengukuran subjektif.

Terakhir, dapat memperbanyak responden untuk meningkatkan validitas data yang digunakan.
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How famikar ars you weth the aiuation? Do you have a groat deal of relevant
axparionce (High of 18 8 new sihsation (Low)?

Operator,
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'LasoraToRIUM DSK & E

Training Caten

Nama
Usia

20202021

oo o Jenis Kelamin Lanton

122 Riwayat Penyakit ¢ ~

Perlakuan 1

SITUATION AWARENESS RATING TECHNIQUE (SART: Taylor. 1990)

Instability of Situation
changestis i e siuation? is the stuston hghly unstabie snd el o
hange suddenly (High) of s 1 very stable and straightforward (Low)

1::.5;13

Gomplenity of Situstion
mplicated 1 the situaton? Is it complex with many intorrslated
et et fdil oo A

Van o1 Situsti
How many vanabies are changing within the sit Are thera a large
umber of 1oGHors varying (HIGh) 3 ar here very few vanabies Changing

T2z 3 4 (8 e 7

you i the siustion? ArSTE sler an ey for scivity
T or o you have a Fow Jogros o elorivoes (Low

12 3 a4 85 (68 )7
Concentration of Attention

How much sre you concentrating on the situation? Are you concentiaing on
many aspacis of the siksation (| ligh) or focussad on only one (Low)

1 2

Pivision of Atiention
Hanton divided in the siluation? Are you concenirating
v o o n St By or Foscnsod on oy oo Towy?

1z 3 a&a 8

Spare Mental Capacit
How much menial capacity do you have to sealSTH b siuston? Do

Heciant to atiand o many v acthing o apare at all
Wow?

12 3 a4

Information Guantity
How moch mvw.mu have you gained S5GUL the sitiation? Have vou
tood & great deal of knowiedge High) or very ltte

Familiarity with Situation
famiiar are you with the situation? Do you have a great deal of relevant
exprience (High) o I 8 new sissaton (Low)?

ABORATORIUM DSK & E

Operator,
paraty

Training Caten
20202021

Namit 2 fnae. v Tordoren Jenis Kelamin 3 Lo

Usia

Perlakuan 3

152

SITUATION AWARENESS RATING TECHNIQUE (SART; Taylor, 1950,

instability of Situation
o charsgaabie 1s he silustlon? I8 the siation Moy wratable and ety 1o
Change Scadanty (i) or 1} very Stabio and sragorward (Low)?

T2 3 4 s L

Complexity of Situation b /

o Complested 1 e Sustor? I i complex i many infrrsa
et (High o i 4 Simpie 2l S g (1

2 3 s b5 (8 7
L

Yarabity of Situation
variabics arc changing wiin e situaten? Are

..mm o tockors varying 4 e veres vy Fow variables changg
ow

Tz 3 (4] B 8 7
Arousal s
Hrw arou Jou i he situation? Aro you aler and roady for actvity
CHigh) or G you have & low degees of srthess (Lowr?

T 2 3 4) 85 e 7

Goncerteation of Atition
How mueh an sinumtion? Are on
many mapacts of e shuation {1 igh o focusaad an Sriy one (Low)?

o

R A
Spare Mantal Capacit

e menial sapacay do you have o zpare i ine suaser? Do you
v suciont lo atiand 1o many varabion {Hih) or nolhivg to spare ot

1+ 2 3 4 (8) & 7
ion Quantity

e information have vou aaiced sbout e siuation? Have vou
FaceivEd and UndarRi00d A Great dem of KnoWlSgE (HIgh] of very iTte

Familiarity with Situati
(ot e 70 Wi the sitiion? D0 ycu have o orest des o releve
xpaionte (Highy o¢ T 8 rew siisbon oo

LaBoRATORIUM DSK & E .
———— ] Training Caten
202012021
Nama : hopcie. #a87 Jenis Kelamil o—
Usin @22 Riwayat Penyakit

Perlakuan 2

SITUATION AWARENESS RATING TECHNIQUE (SART: Tayior, 1980)

Instability of Situ:
Flow changaania 12 tha skuation? ks the situation highly unetable and ikly o
change suddenly (High) or s 1t very stable and straightforward (Low)?

12 3 4 &
Comploxity of Situa

sation
How compiicated i the &tuation? Is it complox aiih many intarralatec
Aminnante (High) r e # simpia and skaightianuar (| )

-_zs‘o/uv

Variability of Si
Hew many varablos are changing within the situation? Ars there a large.
misar of fackors varying (HiGR) o re thare very few vanablas changing
(Low)?

T2 3 4 (5 & 7
Arousal

How aroused are you in the siuation’ Ave you slert and ready for activiy
(High) or do you have @ low degree of slertness (Low

| WO R T T W— —
Tz s s e 7

Goncentration of Avention
How mueh are yo Ao on
ey axpactn of e snonon (1 gh) or focunsad o orly ona (Low)?

L
D e

s vy e of m e (HiGH) o Focmmed o cdy eve (L7

s o you have o spare in i suation’? Do you
‘many variablos (Ligh) ar nothing ta epara 3t all

Information Quantity
How much wl’otwabo  have vou gsined sbout the sibion? Have vou
<aive nder

‘areat Geal of knowledge High) or very lite
o

1+ 2 4 &8 & 7

Fomiliarity with n
How familiar are you with the situation? Do you have a great deal of relevant
exerionce (High) or is it 8 new situation (Low)?

[%5

rator,
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20202021 &

LanoraTomuM DsK & &

~Nama : AR Jenis Kelamin Nama : gtk Jenis Kelan
Usia ) Riwayat Penyakit ¢ Tsin ¢ 00 Riwayat Penyakit
SITUATION AWARENESS RATING TECHNIQUE (SART. Taylor, 1090) Perlakuan 2 SITUATION AWARENESS RATING TECHNIQUE (SART. Tayor, 1990)
Perlakuan 1
e e o o sitsaton’ t the siuation highly un atio sty o e eharaatita i o skuation? t the skuaton highy unsisble a0

change scadenly (High) or i f very stable and straighiforna change suddanly (High) of s 1t very stabie and siraightforward

1 2 3 4 8] &8 7 I!:AL!BY

Comploxity of Sit 12 Complexity of Situation =
How compheates mms:m:wum 1 1 complex with many tarsiatea Fiow Complcated s he S1aton? 18 1 complex wih many ntareiatec
cnmpanats (igh) or Sraightnmanent (| a3 Fnepneeants, (HIghY o 1 I Simpie and steaighoewar (s

1+ 2 [ 3 IS T2 (s )4 & e 7
Variability of Situstion Van of Situation
How many variabes =me¥'-.w«nmummmu 2 Ars thare 2 targe fropean o arsespin fg within the situation? Are there @ large
number of factors varying (Hgh) or e o vary fow vanasios changing Fmtoer of faciors varying (HIGn) or e hare very few vanabies changng
Low Aowy?

T2 74 s & 7 T+ 2 348 e 7
Arousal p

Aroussl

How Sraused e yo mmm.ah/m you iert e are you s e seusion? A you sert sn rexcy for acive
(e popyl e e iy ot st ocm e e e A v skt o el v

Tz s 4 CRNES .I_I_4_= SN+ e e 7
Goncontration of Atient i o AR

"'h("ﬂmi""":"m nirsting on the situation? Are you concenirsting on much are Duwwwn uw! on he situation? Are you Goncentrating on

o S peks 2F s e 0 LirG e Rovtmaad i Sely e G EIE biedpuesdoisd rLctympimgy b g Lol s o

T2 3 a s [8) 7 1 Y 8 4« & ¢ »
Division of Attention Division ot Atontion—

Viow much is your afiention divi jation® Are you concentrating
on many 88pects of the suation (High) or 1oGussed on only one (Low)? Viow much ia your atiantion divided Are you concantrating
¥ aspecisof e iuaton (gn) or & 3 on many aspects o Cation (Higr o Tocussad o onty oe (Lows?

2
Spare Mental Gapaci
iow i mealcapey do you have 0 e n e stustion? Do 704 Spare Montal Cay
e auffe oy variabise igh o noihing & o How miich menta) cepacty do you have t spars in e siaion? Do you
o b it 1 ey variabiee (-6@h) o naihing:te apare of o

Wowy?
T2 [3) 4 8 & 7
l T+ 2 3 4 &8 4

Information au

ntity
much information have you gsined about the situation? Have you
e e T e o o Fiary o v s

n hava you gained about the sitiation? Ha
mc-‘tved and ndersIod & oreat Gea of Knowiedge (Highy or very e

i 2 (3] 4 8 8 7

Eamiliarity with Situation
it you W e situsson? 05 you have  gret deal o relevant Familierty vith Situation
periance (Vigh) o o 1  rew setion (Low) x are You with he situstion? Do you have a great des! of relevant

exparionce (High) or 1 t 8 new siuation (Low)

L L1 ) P
v72) 3 4 8 8 7 I_I_I_I_I_,.l\_l
1 2 3 - s e/ 7

Operator,

Operator,

raining Caten
20202021

Nama = fitdlin Jenis Kelamin P

Usia : O Riwayat Penyakit :—

ITUATION AWARENESS RATING TECHNIQUE (SART. Taylor. 1980)

Perlakuan 3

Instability of Situstion
angea sltuation? s the situation highly unstable and likely to
Change sciiarly (High) or & very stable an streigheionward (Lowy?

Complexity of Situstion
Compilcatad i ine tituaton? It compiex with many Iéerrelatac
eorarte {High) or e i sempin anrt Sraightior

1 2 [3)e B8 e 7

Variability of Si \
How many variables ars ch: within the situation? Are there a large
number of factors varying (High) or are there very few vanabies changing

o

»
°
@
°
~

Arous:
i arsed are you in e stsasol7 Are you slort anct roady for actviy
(High or do you have & low degres of ale

1 /2] 3 &4 6 6 7

Gancenteston of Attsdion

How much are you n tha stuation? Are
many aspacts Mﬁﬁ Chamton (1) of tocussad on ordy one (Low)?

%] 2 3 s 5 6 7

Division of At

Tl et o o attariion d ari? Arm yous concanirmting

ormany Baports of tha wuskon (Qh) or 1oiasad on oty ons (Law)?
7

3 a4 8 6 7

Spare Mental Capac;

How much mental capacity do you have to spare in e situation? Do you

hive auffciont ks attond (o many variables {igh} or nothing o epece ol al
ow)?

o
i B
T2 s a4 8 |67
information Guantit
much information have you aained about the Siaflon? Have you
roceived and Understood & great desl of knowiedge (High) or very Hie
(Low

Operator,
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LABORATORIUM DSK & E . LaBORATORIUM DSK & E map—
—— Training Caten Training Caten
2020/2021 2020/2021
Nama : 020 €. "3 Jenis Kelamin : ? Nama : eI Jenis Kelamin "
Usia : 90 Riwayat Penyakit  : — Usia : 21 Riwayat Penyakit : —
Perlakuan 1 SITUATION AWARENESS RATING TECHNIQUE (SART. Taylor. 1990) Pailakiian 2 SITUATION AWARENESS RATING TECHNIQUE (SART: Taylor. 1990)
Instability of Situation Instabilty of Situation
tow Changesbie 1s 1o sHusson? is the situstion highly unstable and likely 1o How changeable Is the situation? Is the situation highly unstable and likely 1o
change suddenly (High) or & it very stable and straghtiorward (Low)? change suBdenly (HIGh) or 5 # very stable and stragntforward (Low)?
N < e) s 7 T2 3 a4 s 7
omplexity of Situation Gomplexity of Situation
e ot 1 v oauiagon? s x i many iterriated How complicated is the situation? Is it compiex with many interrelated
mpenants (High) o i # simpia and iaightinnwart ~ampanants (High) im And straightforward (| muy?
1 2z (3)« s e 7
Variability of Situstion \_/ n
How many vanabies are changing wihin the titaton? Are there a large ablos are chaRging within the situation? Are there a large
number of factors varymg (High) or are there very few vanabies changing number of tactors varying (High) or are there very few variables changing
Low? iLow)?
Arousal \ Arous,
we0d ars you in the Skustion'? Are you alert end reedy for activiy iow arousad ara you in the sifuation? Ara you alert and raady for actvity
(High) or do you have 3 low degree of aleriness (Low) R o o e o e o ki S
T 2 3 a4 (8) e 7 i 2 3 s o 7
oncentration of Attention Concentration of Attention
jow much are you on How much are you concentrating on e situation? Are you concentrating on
rary Sopaaie o $s Shimton (1 Kb} o bootmens oo ardy ores (Low}? mary aspecta of the Ssaiion (| igh) or focunsad a0 oriy ane (Low)?
12 3 4 (e) s 7 1 2
Division of Attention Divieton of Attention
View roeh shtnon diided i the siumton Are yo ing How much i = et fre you sonearirsing
0n many 8spects of the Situaton (igh) or focussed on only one (Low)? o many 8spects of the aituation (High) or focuesed on only one (Low
T2 3 (2] s e 7 2
Spare Mental Capacity Spare Mental Capac)
How much mental capacity do you have to spare in he siuation? Do you How much mental capacty 6o you have to spare in the situation? Do you
e suficiont 1o atend 15 many varabies (Ligh) or nothing to spare 2t a1 have suffciont to atiend ta many variables (High) o nathng o spars ot all
@ow? Wow?
1 2 3 ‘\ﬂ/‘ 5 s 7
Information Quantity Information Quantity
How sraich bulonsaslion heve you geksed sboul e sikastion? Have you How much information have you gained about the situation? Have you
racelved and undersood & grest dem of knowlecge High) or very lite racelvad and undarstood @ great deal of knowiadge (High) or very litte
Wow? wowy?
E) 3 4 s (s) 7 4 i
R
Familiarity with Situation Famifiarity with Situatio
How tamiliar are youu with he situaton? Do you have  grest deal of relevent v famiiar rc you Wil the ituaton’ Do you have a grat deal of relevant
axporience (High) or is it & new stuation (Low)? xpertance (High) or 1 # a rew siksstion (Lo
T o, . 7
O{cqlar,
Denon
LasoraToRIUM DSK & = 5
e e wa v Training Caten
~ 20202021
Nama : (20N Jenis Kelamin ¥
n P Riwayat Penyakit : —
SITUATION AWARENESS RATING TECHNIQUE (SART; Taylor, 1090)
Perlakuan 3

Instability of Situation
Viow chaniganbie s 1he situation? 1s {h thation Nghly urstatle and ety 1o
Changs udenty (High) o« o 4 very stabi an straighioruard (Lomt?

T 2 3 4 [s8) e 7
Complexity of Situsti
Viow compicated ia the stustion? s i iy interred

Pt LIgh) o' W rgin ane) gty oaS

3]s 5 e 7
Variability of Situation

How many variables are 2 Are tharo a lar
Irastsar O tectars voryinG (HITh) o 8re Uhero very fow variabies Changing

[ I 2 N I N |
vz (a4 s e 7

Arousat
S et o you o ne o Ao you het s roscy o sty
CHT0h or G0 you Hawe 8 low tedyon of lertness (Lowr>

\
Concentration of Attention \/
much ara e on
oy el oF He Chsmfion (| Saby. o fooioond o orly ora (LowA?

T+ 2 3
Bivision of Attantion

Hartion dividad I the afuation? A yes concantrating
o ey aapacs of e arkiadion (High) ox fommesd e oriy e (Lav?

Spare Mental C. AL
ow much montal capaciy do you have 57Epara in the stuaton? Do you
b wulfciand Lo i ' many (Hiah) e nothieng o vpr

o

T2z 3 4 4
Information Quantity o/
Howmach | ‘.m..m.‘.,.. s you o aboutths siumtion? Have vou
raceived and Undarsiood A Great deal of KnoWASe (Igh] or very e

+o2 3 4 s|'4

th Situation
= you with the situation? Do you have a great deal of relevant
experans (igh] of 1o 43 mow siasston (Lo
p:
T2 3 4 [s8)e 7

o/

Operatges
"\’ﬂ )

1
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Training Caten
iamoarromum s s & Training Caten 202012021

D " 20202021 Nama (lﬂ]p/ Jenis Kelamin : U
Nama W Jenis Kelamin 13 Riwayat Penyakit @ -~

Usia 2 1% Riwayat Peayskit  : ~—
Pataliiin 2 SITUATION AVARENESS RATING TECHNIQUE (BART. Tayer. 1900)

Perlakuan 1 SITUATION AWARENESS RATING TECHRIGUE (SART, Tayor, 1990)
inata
R T st o sy i sty

by
B oo e ot s o stoter oy st s they
cnange:

s s
LLLI_I_O_! h el
ooy Ly S R ol RN SO
713 # comalex wih many sereisted i (g e 8 g o e ‘,‘1.., LA

Tz s

s s [ 7 Variobitey of Soveion

Variabiiy of S i - 1 Are are
FEw ] S s crangig wiw e s At o varieties changing
.:mm.w.mu Vayg (40P o e rere very few vaneDios changed X -

Avousel rousel
o e ey st ey b s sy o ity o o n 7 A o e g ey o sy
{Fzh or 3 you Kave 3 fow degree o

Goms e ot A
oo g o 22 s e o cocrnsing o

Viow masch are yos corcenuret fort? A you corcenirating an Viow m.
many sapacis of i snsman - one (o o eapecis 2 s Sacaton [ Eah) = fomumeed o ol one (e
T S Ul T2 3)4 s & 7
Owmion of Atiention \ Divinion of Ather ‘4}
i Sws o e Shuatan g & Weueaed G oy e o e o et 01 et A o ooy
o many 365G of the situsbon (IR or fo0seacd e Ol <o (Low)?

Spare Mentat Capacity
i o mental cacucty 4o you bave 0 sewve n #0 saton? 00 you

B DALY ot ompepidind 14
o ﬂ
23 4K Ol
U }
. 2 3 4 (8 e 7

Quar
How much nformation have you gained abeut ho shustion? Have you
IO IS Urartesod 5 Geat Son of owesde gk o very Fwe. <2 informaton havo vou gained st e simton? Have you
foess edaratnod » (past et of Knowasage PGy o very Sota

2 0 o e gree et of

asonaromum asi s & i i s
~§ ] Training Caten
20202021

Nama : 1 ) AV/’R Jenis Kelamin : L
Usia = %

Riwayat Penyakit  ©

SITUATION AWARENESS RATING TECHNIGUR (SART. Taylor, 1990)
Perlakuan 3
Instability of Situation

‘changeatie Is e sltuation? Is te sltuation Hahy unstable and Ikely to
Zhangs suazeny (HIGR) or 6 t very S1a0H ana SIRIGRHOrward (Low)?

T2 3 a4 s 4 7
Complexity of Situation /
o Complated 4 Sumton i 1 compiex i ey inareetes
empnrin (High) e i # simpie Anvt aieigH B

2 3 4 & (e

‘many VaNIALIGR 316 changing wittin the &ui¥on? Are thare 2 1arge.
oar of faciors veryd (HOM) o #re hate very few varables ChaNOING
Wowp?

vz 3 4] s 6 7

usal L
o are you i e siuation Are you ket artready for actiy
B0 o 30y Have & o dworoe o alrvs

U

(2 3 s s & 7

ed on only one (Low)?

Tz 3 s . 7

Spare Mental Capacity
o much mantal capacity do you have 1o spara in e siuation? Do
e wuffcart to wibarnd 12 marsy variables (/i o nothing s wpare &t

T2 3 4 .« 7
Information Quantity
much information have you gained about the situaticn?

How. Hav
fecmived and undersicod & oot dea o knawede #Hah ot very teie
(ow

T2 3 4 CHES
Familiasity with Situstion

farmillar ar you with the siuaten? Do you nave 3 groat deal of rslovant
xpadance (o] or s #a new siuston Low?
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SR L Training Caten
Training Caten e e A POnCA 1'"08,021
2020:2021 =
5 : LAV i .
Jenis Kelamin : Nama ;WA Jenis Kelamin :f
e usia ¢\ Riwayal Penyakit  : =
S ATION AR RATHG TR AR TS, A0oth R SITUATION AWARENESS RATING TEGHNIGUE (SART. Taylor, 1990)
Perlakuan 1
P Instability of Situation
s o 1 aion Ie the sifustion highly unaiabla and Wkely fo How changeable Is the situation? 1 huaton gy ursitie an ety o
Change auisdenty (Hig) or 13 § very Stable and strasgniizeward (Low)? changs sucenty (1) o 1 very stabg raghiforward (Low)?
L T e
I N P — T
omplexity of Situa
Complexity of Situation C“imlly !lm (km ton? Is it comple:s xmhvn-rvymvene\alad
o el e Suaton? et comalex i mary riaretatod How compkcated s e ituaton? e it complex i many
romatte (52gH) o e 8 Sempte e <h gy (o
TR TR T2 s 4 = 7
VI o s How many vanioioe orp changing wihi 310 sIRStn? Aro thore
meny Variables are changing witin the situation? Are thers 8 large A BT anaing winn e sty are ere 2 arge
et o ociors YEvnd (HHOM) o o here vary fow vaniabies chaning rumb rying (Hig! o wno
Qow? e o
T2 s 4 s 9 7
Arousal
Arousal
friam o in e on’ e you ir sy for act o o oo he haation?? Are yous S o remdy fox mclivity
CHigh) o do you have & low degn &.,\,‘M:m o T ey TS o oy Vv ko dhmgreg o dov s (Lo
]
1 2 3 \A - O 7 1 2 3 5 0] 7
Concentration of Attention Concentration of Attention
Nw ms.:h-v- ou concentrat 0 the situation? Are you concentrating on Mow ruich ane you concentrating “"W‘-WD“V"WY“"“’"KW"“W on
o sopects of e nuaian (1 gh) o focusesd g orly oo Loy~ iy mapacin of tha xihchon 1 igh 5 or oy ona (Low)?
P I a— 7 4 s s s 6 7
Biision of Atent Division of Attention
[ oncanireting Vour atlantion divided in Jr—
.,m.n,a.m.,c.«me...mnm,mw.m.ea.,pww(m,q ot e ehasbon (oM or ocussed on orky one Gow?
)
T2 3 4 & s @ T2 4 & e 7
Spare Mental Capscity Sparo Mantal Capacity
o e il Sopaety doyou havs o seare i e Stuston? Do v o mag et capaty 4o you have 1 s n e stuston? 00 you
R N LT O R St fiod bt i
Cow o
/
T2 3 4 & e Tz 3 4 8 &
Information Quantity intormation auantiy
uw..w..,u.mm.|.mwu\,,w,m.h.,m.nwm,.,m Flow moch information have you gained about th cituation? Have you
G Grdarsiood & arest Seal of knawiedie (HIGh) or very e Toceivad Ana undarsioon & Breat Gaa of Knowiacas (Hughy of very bie
Towr? ety
T2 3 s & 7 T2 3 a . 7
Familiarity with Situation Famitiarity with Sit
Fm it 4 you i o siuaicn? D0 you have & great deatof elovant Flm Tamitr e 41 3t he iuaion? Do you nave  oeat el of relevant
Chparianca (Ho) o 1+ paw siuston (Low)? axparianca (High) of s f & new siniaton (pe?
D W A T S
Operator, Operator,
(
LasoraTomuM D3 & £ T
KEABGRATORRME DI & & raining Caten
202012021
Nama : WM Jenis Kelamin 1)
Usia : \9) Riwayat Penvakit  : —
SITUATION AWARENESS RATING TEGHNIGUE (SART. Tayior, 1990)
Perlakuan 3

2 o he shusson gy usiabe and kel to
Chonge mokarty (igh) of '8 very siable = Ghtforward (Low)?

Comy
Viow the situstion? I it complex ath many interrelated
e BEgN o T ompie nech 1 o)

1
Variablikty of Sktuation
How many . & changing within fhe sitiabon? Are there a largs
s o o varyng (i o vt Yo vy fom varamion ChanGIng
«

tha siuation? Ara you alert and ready for activity
(1Zoh o g you Have a low degr riness (Low)?

12 3 s e 7
ntration of Attention
How much are. on e you
many Anpacts of the auaton bhgR) or focussad on only one (Low)?

e in the situskion® Ars you concentrating
 (Hioh) o« focussed on only one (LoW?

a8 6 7

1w much maried copacay do you har b sgers i o scaton? o you
b ariables {\Egh) or nothing e

(Cowr?
1+ 2 ;‘ &

How much information have you gaired about the situation? Have you
racaed and undarerand 3 great sem of knowedge (High of very Hre

Familiarity with Situatio
How famiiar ara you Wi 176 suatan? DO you have 3 groat deal of elevant
axpariance (Hagh) or s it & new situation (Low)?

Operator,
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LasoraTORIUM DSK & €

Training Caten
20202021
Caten

. ' e Training €
i 2 .:.nis Kel:mln - ] 20202021
sia @ iwayat Penvakit @ =
19 yat Peny A Jenis Kelamin <
: 99 Riwayut Penyakit -

Nama

SITUATION AWARENESS RATING TECHNIQUE (SART: Taylor. 1990)

Perlakuan 1

SITUATION AWARENESS RATING TEGHNIQUE (SART: Tayler, 1050

nsiabilty of Suation. Perlakuan 2 2 ot 4
bl o he siition g unsabie and kel 1

g s ierty (ghy or s very siatle and sireighiorard (Lowy?

1+ 2 3 4 8 Z'? 7
Gomplexity of Situstion
ow Complicated is the situation? Is it complex with many intereiated T2 3 s 8.6 7
Femtsate (G o e § Semrae el onighesraser ey Gomotesyafstuntion
Prpicated a the i

Instabilty of Simaton

and likely 1o
Change eubtarty (HGH) o & & very stamis and stasmssneard tow?

iz 3 4 8 7
Variability of Situat
ey vinbi vl it e skombiet? ew ars @ e 1 s 4 . 7

fumber of actor e thera very faw variables changing Varlabiliey of !uu.«o

Gow Vow many variokies are chan, e stuation” Are there = lara
numeerc e i e vy o el shaeiies
g

a2 3 4 & 7
o amsecd ar you i s shuor? Aro you sletan roady for actity
Ty el o it ok i Arounal

200 you In he siuaten? AR5 Eu aier an3 roady for actvy
W30 o 0 you have o o dagies of slertwis (Lous

T2z 3 4 8 6
T =) 7

Concentration of Attention ) 0

How mich are you concenwatig on ine stuaiin? Are you concantraing on Goncenston o Aventon

many aapacts of the aumtan (1 igh) or iy one (Lox he cruaton? Ao ¥t

oy sopeshe of 15 olumion {1 ghg or Rocumeed on orly ono Bowl?

1 2 3 s &5 6

T a2 3 & (s8] & 7
Division of Atantion
o o = your atiankion dividad in the situséion? Are you concemirating Bision of Atentian
Cmany aupaia of S stuaton (R or ocoasad an ooty na (Lowy? Tl i sy alerion divided in he swaton’® Ars you concorboting
o many aspacts of the siuatin (HiGN) or facussed o anly 6ne (Lows?

Tz 3 s 8 \e] 7

Spare Mantal Capacity
How much mertal capacity do you have to spare in the situation? D
hieve auliciont 1o attond I many veriables (-Egh) o nothing to spare 4 il
Wow?

to spare In he situstion? Do you
i) o rokhing 0 epare a1 sl

1 2 3 a4 8 7 12 3 a4 =& 7
Infor Information Quantity
How much information have you aained about the sitiation? Have vou How much nformaton have you gainad abaut e siumtion? Have you
rRcEIVEd AN UNGATSI000 & Qreat G2al Of knowedge (High) or very e oaived AT Undaro0d A 01esl Gl of xowiedge (HGh of very e
wow)? o

P E— 7 T 2 3 a4 =8 7

Familarity ith Situstion
Fiou fam 858 arS you Wi e SiuEtan7 DA you have 3 groat doal of rekvant
erpartance (High) o s 4a raws shuatan (Lowy?

Familiari "
Honw fam th the situation? Do you have a graat deal of relevant
Cxperiante (IGH) o+ 1 X new Shuston (Lawh?

R S S Tz s s (¢ 6 7
Operator,

Operator, -
(
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SITUATION AWARENESS RATING TECHN/GUE (SART; Taylcr. 1999)

Perlakuan 3

Instabily of Skuation
Fiow changes I o s st gy uniatis and sy o
@ High) or

T2 a3 4(6) 6 7

Gomplextty of Situston a v
oerates g e o -«.«‘,;w&‘wfv"

) s e 7
Yarisbitiey of Sision
Hawmen) Yonasict o cnarong wini e siuason A ere 3 are

Xows

b Saoieod e 7o s 5 lsabon? Are v slet s rosty for scivey
(Fgh o s yous v e cmgrem of lechrns (L oo

b S
ration ot Attention

ancantr:
Viow much are e siuabon?
many aspests ofthe situation {| g or Facussed an only one (Low)™

Divinion of Aten
o many sapacts o o siuatan

Vo o ocusaea on oy oma TLows?

Information Quantity
ot i v v ot s e ston? Hove g

o

T2 3 4 8 ey 7

<4 = o 06y B gt o bt

ion (Lo

Familarty with Sinsaion
g

—

Operator,
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LasorATORIUM DSK & £ P LasoRATORIUM DSK & £ o
] Training Cat =y Training Caten
20202021 202012021
% { H
Nama : firfpan H Jenis Kelamin L Nama : A‘(‘CL«G\V\ Jenis Kelamin
Csia : 20 Riwayat Penyakit : — Usia : 7L\ Riwayat Penyakit : —
SITUATION AWARENESS RATING TECHNIQUE (SART: Taylor, 1990) SITUATION AWARENESS RATING TECHNIQUE (SART Taylor. 1990)
Perlakuan 1 Perlakuan 2
Instability of Situation Instability of Situatio
Fiow chariaaebie fo the siustion’? Is the situation highly unstable and ety o How changeabie s the sustion? s he siuation Hghly uraisble and thely to
change suddenly (High) o is it very stable and straightforward (Low) change suddenly (High) or is it very stable and straightforward (Low
12 s 4 s (o) T+ o2 3 4( &8s 7
Complexity of Situation Complexity of Situation
How Compilcated s he Stuaton? Is  complex wih many inerrelated pilcated is the Situation? Is it complex with many interrslated
crmponants (High) o = # simpia and siraightforward (1 mw rnmnonants (High) or i  simpis and straightforward (| mu)?
1 2 s« & e 7 1 2
iy of Situation fabiiy of Situation
How many variabies ing within the situation? Are there a iarge How many variabies are changing within the situation? Are there a large
it of ekt PhryinG (MGF) o re B1ere viry fou vartablas thangind Puimbbar of faciors varying (HIGh) or are there very faw vanables changing
(Low)? (Low)?
1 23 4 8 8 7 P E—— (4 = o 7
Arousal i Arousal
How aroused are you in tha Suation? Are you alert and ready for activity How aroused are youin the situation? Are you alert and ready for activity
(High) or do you have a low degrea of alariness (Low)? {High) or do you have & low degrea of alariness (Low)?
2 2 3 4/6)s6 7 T2 3 4 68 (8] 7
Concentration of Attention Concentration of Atiention
How much are you concentrating on the situation? Are you concentrating on u concentrating on the situation”? Are you concentrating on
many aspacts of the situation (| igh) or focussed on only one (Lew)? many aspects of the situation (|/igh) or focussed on only one (Low)?
12 3 a s 7 1 2 3 a4 b5 [8) 7
Division of Attontio Division of Attention
‘much is your attention divided in the situation Are you concentrating Vlow much ia your attention divided in the situstion? A concentrating
on many aspects of the situation (High) or focussed on only one (Low)? ©on many aspects of the situation (High) or focussed on only one (Low)?
T2 3 a T2 3 a4 & (&) 7
Spare Mental Capacity b Spare Mental Cay
How much mental capacity do you have to spare in e situation? Do you How much mental capacity do you have to spara in e situation? Do you
have suffciant ta attend to many variablos (High) or nothing ta spare ot all have suffciont to attand to many variables (High) or nothing to spare ot all
Wow? Cow?
1+ 2 3 4 8 @ Tz 3 4 & s (7/
Information Quantity Information Quantity
ich information have you gained about the sitsation? Have you much information have you gained about the situation? Have you
racalved and Undarstood a great deal of knowiedge (High) or very iite raceived and Undarstaod a great ceal of knowiedge (High) or very itte
(Low)? (Low)?
1 2 3 4 L L»S/ 7 1 2 3 4 L] U L
Familiarity with Situation Familiarity with Situation
famillar are you with the situation? Do you have a great deal of relevant How familar are you with the situation? Do you have a great deal of relevant
experience (High) or is it a new situation (Low)? experience (High) or is it a new situation (Low)?
1) 2 3 4 6 6 7 T2 3 4 68 (8] 7
Operator, Operator,
ABORATORIUM
LASOMATORIUMDIKEE Training Caten
2020/2021
Vet b ’ .
Nama : fHEVON i Jenis Kelamin i
Usia : 2\ Riwayat Penyakit @ —
SITUATION AWARENESS RATING TECHNIQUE (SART: Taylor. 1990)
Perlakuan 3

Instability of Situation
Flow changaabis Is tha situation? Is the situarion highly unstable and likely 1o
change suddenty (Hign) or is it very stable and straightiorward (Low)?

1 2 3 4 /8) 8 7

Complexity of Situation
How compiicated is tha situaton? Is it complex
cnmpsnnnta {Highy or i 1f impia Anel AtaighHneare (| o

£ 33 (a/ 6 7

Vas of Situation
How many variables are changing within he situation? Are thers a large
of factors varying (High) o are there very few variables changing

any igerrolated

(Lowy

T2 3 [4) 68 & 7
Awu-nl /

2 you i the situation’? Are you slert and ready for activiy
Oy o Go Yo ava & Lo dagras of lortizad (ongs

T2 s 4 e (o)

Arey on
ey St oF s el O T o Sockiseess o crby oo QLowl?
T 2 3 4 s 8 (7D
aion of Attantio
Ticw much i your attention divided in the situsion? Are you concenbating

on many aspects of the situation (High) or Tocussed on oty one (LOWT

Spare Mental Capacity
How much mentai capacity do you have to spare in the situation? Do you
frave muffictant bo wtierd to imany verisblas (High) b epure atal
Wow?

1 2 3 4 8 (&) 7
Information Quantity
How much information have you gained about the situation? H:
raceived and understood & greal deal of kowledge (High) or very tte
Wow?

T2 3 4 (8 e 7

Familiarity with Situation
How famicar ar you with the situation? Do you have a great deal of relevant
experience (High) o is it a new situation (Low)?

1 2 3 4 & (e/ 7

Operator,
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LasoraTomum DK & i
T Training Caten
202012021
Nama : Novanda Angge Jenis Kelamin i
Usin 2\ Riwayat Penyakit  : —
SITUATION AWARENESS RATING TECHNIQUE (SART. Taylor. 1950)
Perlakuan 1
lvll'.b""! of Situation
chanigeati i the suaton’ I e siaton ghly unstabie and kel ©
Change sucarey (High) Ot § very stabie nd trapreionward 0Low1?
Variability of
How many variabies are changing ituation Are there a large
e offaciors varying (HIGh) or e thevd very few varables changing
Aow
3 “ L v
Aroussl
‘aroused are you in the situabon? A Jou slert and ready for activiy
(High) o 9o you have & low degree of siermess (Low)?
T2 3 4 = 7
Concentration of Attention
How much are you on e you
many aapacts of the snsmion (| igh) or facussad on only sne (Low)?
1 2
tdod in the silustion? Ave you ssnasniveling
ey Saparis o e siation G or on oy one (Low)?
Spare Mental Capacity
How much mental capacity do you have in
b miMiciont s miands 63 ravny vacables (Hogd o
Wow)
1 2
Information Quantity
How much information have you gained about the situation? Have
receivad and ndeniood & great dem of knowiedge (High of very iie
Cow?
1
Familiarity with S
How famikar are you with the situation? Do you have a great deal of relevant
‘experience (High) or is ita situation (Low)?
Operator,
A
LasoRATORIUM DSK & E g o
] Training Caten
2020/2021
v ) . .
Nama : Novander Prgp) Jenis Kelamin : L
Usia @ 24 Riwayat Penyakit : —
SITUATION AWARENESS RATING TECHNIQUE (SART: Taylor. 1990)
Perlakuan 3

Inntabinty of Stuation
How ch e situation?
e Ssdarky (M

¥ie sikison hgriy unatabie and skely &
straightforward (Low)?

1 2
Complexity of Situation

mphcated is the situstion? I8 it complex with meny inferrelated
P ap o impa and Horward (1 ow)?

2 3 a4 6 7
Variability of Situatio
ny variables are changing within the situation? Are there a large
Fmtoas o fackors varying (iR i aro there very few varables Ghanging
(Low)?
Arousal

low aroused are you in the situation? Are you alért and ready for activity
(High) or do you have a low degree of aleriness (Low)?

12 3 5 6 7

Concentration of Attention
How much are you concenirat = situation? Are you concentrating on
many aspacts of the aiaetion (11lgh) or feqaazed on anly one (Low)?

1
Division of Attention

youe sleriien diided in o oSl Are you consarivalica
on many aspects of tha siuaton (High or focussed on only ane (Low)?

12 3 5 6 7

Spare Mental Capacity

How much mental capacity do you haw are in the situation? Do yo!
hiva sufficiant 1o sttend & many varables (Ligh) o nething to spare ot all

102 3 4 s
Information Quantity
How much information have you gained about the situation? Have you
recelved and understood a great deal of knowledge (High) or very ltie

7

Familiarity with Situatioy
How familiar are you with the situation? Do you
ce (High) or is it a new situation (Low)?

e a great deal of relevant

Operator,
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Perlakuan 2

Riwayat Penyakit

Training Caten
20202021

SITUATION AWARENESS RATING TECHNIQUE (SART. Taylor. 1990)

Ioninbitty of Situsiion
changesble s the shuston? i e stuaton Nghiy natable nd Bkely o
Change sulderty (HIGM) o & & very siatle and sraphiomerd

1 wKx)as & & 7
Complexity of Situation

picated s the siuston? b it complex wih many interrleted
fhadiiiacraprrih i jrofneemer {1 oo

1 2 3 a 6 7
Variability of Situation
How many vanables are within the situaton? Are there a large

cnangrg
umbar of factors varying (Wigh) o are here very few Variabies changing
ow
(
T 2 3 4 \& |e 7

Arousal
How aroused are you in the stuation? Are you alert and ready for activiy
(High) or do you have 2 low degres of alerness (Low)?
("
1 2 3/ a 5 ) 7

Sonoentration of Attenton
jou concentrating on the situation? Are you concentrating on
bisetiissdeiek m(‘.\.w\ (1 ioh) or focuesed on orly one (Low)?

1 \2)] 3 &« s & 7

Division of Attention
Viow much ia your atiention divided in the situséon? Ars you concenirat
on many aspects of the. (Hig) or focussed on only one (Low)?

T 2 « 8 e 7

Spare Montal Capach
How much mental capacty do you have to spare in the situation? Do you
have suffciont to attend 12 many varanies (High) or nathing 1o spare =t =i
Wow)?

1 02 3 a4
information Quantity

Familiarity with Situstion
How familiar are you with the situation? Do
ce (High) or is # a new sauation (Low)?,

Operator,




