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ABSTRAK

Kepadatan lalu lintas merupakan salah satu permasalahan yang ada di Indonesia saat ini.
Selain itu kepadatan lalu lintas juga menimbulkan beberapa dampak negatif bagi
pengemudi, diantaranya adalah kelelahan fisik dan mental. Manusia sendiri sebagai
pengemudi memiliki faktor fisiologis dan psikologis. Kedua faktor tersebut harus
dipertimbangkan karena biasanya merupakan penyebab potensial kecelakaan. Oleh
karena itu penelitian ini bertujuan untuk mengetahui bagaimana pengaruh dua kondisi
perlakuan (lalu lintas lancar dan padat) terhadap performansi pengemudi, di dalam
penelitian ini juga terdapat dua kelompok usia yaitu usia remaja (17-25 tahun) dan dewasa
(26-45 tahun). Pada penelitian ini akan dilihat perubahan psikologis yang terjadi pada
kulit menggunakan alat galvanic skin response dan menghitung jumlah kesalahan pada
saat melakukan eksperimen mengemudi menggunakan alat driving simulator. Hasil yang
diperoleh melalui uji statistik menunjukkan bahwa dua kondisi perlakuan lalu lintas tidak
mempengaruhi performansi dari pengemudi dengan nilai pengaruh masing — masing pada
lalu lintas lancar dan padat sebesar 6.3% dan 4.1%. Kemudian diperoleh juga hasil bahwa
usia dan pengalaman mengemudi dari responden tidak mempengaruhi performansi
pengemudi, dengan nilai pengaruh masing — masing sebesar 5.9% dan 2.5%. Terakhir
diperoleh hasil yang menunjukkan bahwa terdapat perbedaan pengaruh antara dua kondisi
perlakuan lalu lintas dengan nilai signifikansi sebesar 0.004, hasil tersebut juga didukung
dengan grafik yang memperlihatkan perbedaan jumlah kesalahan yang dilakukan selama

mengemudi dengan diberikan kedua perlakuan kondisi lalu lintas.

Kata Kunci : Kepadatan Lalu Lintas, Usia, Performansi, Driving Simulator, Galvanic

Skin Response.
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BAB |
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Kepadatan lalu lintas adalah hal yang sering kali terjadi di beberapa kota besar
yang terdapat di Indonesia, kepadatan lalu lintas juga merupakan salah satu permasalahan
yang ada di Indonesia saat ini. Kepadatan lalu lintas sendiri merupakan ukuran atau
volume kendaraan yang melintasi jalan dengan arus kendaraan pada suatu daerah tertentu
yang bervariasi dalam jam-jam tertentu, dinyatakan dalam per jam per kilometer
(Yustianingsih & Istianah, 2017). Kepadatan lalu lintas merupakan jumlah kendaraan
yang melewati suatu ruas jalan dalam satuan panjang jalan tertentu (Indratmo, 2006).
Sedangkan menurut Fadhlan et al. (2021), kepadatan lalu lintas merupakan salah satu
faktor yang mempengaruhi kapasitas jalan. Kepadatan lalu lintas itu sendiri disebabkan
oleh beberapa faktor, seperti kapasitas jalan yang tidak mencukupi, permukaan jalan yang
tidak rata, pembangunan infrastruktur yang menjadi penghalang jalan serta sikap dan
perilaku pengemudi saat berkendara. Sikap dan perilaku tersebut seperti pengguna jalan
yang tidak tertib, pemakai jalan yang melawan arus serta penyebrang jalan yang tidak
tertib (Boediningsih, 2011). Berikut merupakan grafik yang menunjukkan tingkat

kepadatan lalu lintas di Jakarta, Januari 2021 :

Tingkat Kepadatan Lalu Lintas Jakarta Januari 2022
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80%
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40%

Tingkat Kepadatan Lalu Lintas (%)
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Gambar 1. 1 Grafik Tingkat Kepadatan Lalu Lintas di Jakarta, Januari 2022
Sumber : (Tomtom, 2022)



16

Pada Gambar 1.1 ditampilkan tingkat kepadatan lalu lintas di Jakarta pada bulan
Januari 2022. Pemilihan Jakarta sebagai gambaran kepadatan lalu lintas yang digunakan
pada penelitian ini yaitu karena Jakarta merupakan salah satu kota dengan tingkat
kepadatan lalu lintas saat yang tinggi saat ini. Jakarta juga termasuk kedalam sepuluh kota
dengan tingkat kepadatan lalu lintas tertinggi di dunia, dimana menurut Index (2022) saat
ini Jakarta berada pada urutan ke 9 di dunia. Kemudian menurut Sukarto (2006),
kepadatan lalu lintas di Jakarta mengalami peningkatan dengan cepat sehingga
menimbulkan masalah yang merugikan dimana salah satunya menyebabkan kemacetan
dan kecelakaan lalu lintas. Masalah kepadatan lalu lintas di perkotaan terutama
disebabkan oleh tingginya tingkat urbanisasi. Pertumbuhan jumlah kendaraan tidak
sebanding dengan pertumbuhan infrastruktur jalan serta populasi dan pergerakan
meningkat pesat setiap harinya (Julianto, 2010). Hal itu dapat dilihat dari peningkatan
jumlah kendaraan bermotor yang ada di Indonesia setiap tahun nya seperti yang

ditunjukkan pada tabel berikut :

Jumlah Kendaraan Bermotor di Indonesia

2020

2019

2018

2017

5000000 10000000 15000000 20000000

o

Jumlah Kendaraan Bermotor (Unit)

Mobil Bis B Mobil Penumpang M Mobi Barang

Gambar 1. 2 Perkembangan Jumlah Kendaraan Bermotor di Indonesia
Sumber : (Badan Pusat Statistik, 2022)

Pada Gambar 1.2 ditampilkan perkembangan jumlah kendaraan bermotor di
Indonesia. Jenis kendaraan bermotor yang ditampilkan pada grafik diatas yaitu mobil bis,
mobil penumpang dan mobil barang dengan peningkatan setiap tahunnya. Kepadatan lalu
lintas juga merugikan dan menimbulkan beberapa dampak negatif bagi pengguna

kendaraan dan masyarakat. Beberapa dampak negatif tersebut adalah pemborosan waktu
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produksi akibat perjalanan terhambat kepadatan lalu lintas, kerugian ekonomi dan
pemborosan energi akibat peningkatan konsumsi bahan bakar pada kecepatan rendah,
peningkatan polusi udara akibat kepadatan lalu lintas, kebisingan dari suara kendaraan
(mesin, knalpot dan klakson) yang menyebabkan kerugian pada masyarakat,
terhambatnya kelancaran kendaraan darurat pada saat dibutuhkan serta kelelahan fisik
dan mental pengemudi dalam kepadatan lalu lintas. Kemudian disampaikan oleh Direktur
Jenderal Perhubungan Darat Pudji Hartanto menurut data kepolisian, rata-rata 3 orang
meninggal setiap jam nya dalam kecelakaan lalu lintas di Indonesia. Data tersebut juga
menunjukkan bahwa terdapat beberapa hal yang menyebabkan besarnya angka
kecelakaan di Indonesia, yaitu: sebesar 61% kecelakaan terjadi disebabkan oleh faktor
manusia yang berkaitan dengan keterampilan dan karakteristik pengemudi, lalu sebesar
30% kecelakaan terjadi disebabkan oleh faktor infrastruktur dan lingkungan, dan yang
terakhir untuk alasan faktor kendaraan (berkaitan dengan pemenuhan persyaratan teknik
laik jalan) yaitu sebesar 9% (Kominfo, 2017). Manusia sendiri sebagai pengemudi
memiliki faktor fisiologis dan psikologis. Faktor fisiologis manusia yang dapat
mempengaruhi frekuensi kecelakaan adalah sistem saraf, penglihatan, pendengaran,
kestabilan emosi, indra lainnya (sentuhan, penciuman), perubahan (kelelahan, obat-
obatan). Sedangkan faktor psikologis berupa motivasi, kecerdasan, pengalaman, emosi,
kedewasaan dan kebiasaan (Herawati, 2014). Faktor-faktor tersebut harus
dipertimbangkan karena biasanya merupakan penyebab potensial kecelakaan. Dalam
penelitian ini peniliti berfokus kepada faktor psikilogis pengemudi pada saat menghadapi
kepadatan lalu lintas, sehingga dari permasalahan yang ada tersebut, maka peneliti
melakukan analisis pengaruh kepadatan lalu lintas terhadap performansi pengemudi
menggunakan Driving simulator dan Galvanic skin response.

Driving simulator adalah salah satu dari beberapa game simulasi yang digunakan
untuk mensimulasikan suatu masalah yang mirip dengan situasi nyata sehingga operator
yang menggunakannya dapat merasakan situasi yang mirip dengan dunia nyata
(McHaney, 2009). Driving simulator saat ini digunakan oleh para peneliti di bidang
desain kendaraan, desain jalan raya cerdas dan studi tentang perilaku manusia seperti
perilaku pengemudi di bawah pengaruh obat-obatan, alkohol, dan kondisi cuaca buruk.
Driving simulator menyediakan lingkungan pengujian yang aman di mana pengukuran
yang terkontrol dan berulang dapat dilakukan dengan biaya rendah. Para peneliti percaya

pengukuran yang diperoleh dapat membantu mereka memprediksi pengukuran yang
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setara di dunia nyata, yang mengarah pada pemahaman yang lebih baik tentang interaksi
kompleks antara pengemudi, kendaraan, dan jalan yang rumit dalam situasi mengemudi
yang kritis (Chang, 2015). Menurut Winter et al. (2012), driving simulator menawarkan
banyak keuntungan dibandingkan kendaraan nyata, termasuk: 1.) Pengemudi dari lokasi
yang berbeda dapat menggunakan kendaraan dalam kondisi yang sama, 2.) Driving
simulator dapat mengukur kinerja secara akurat dan efisien, 3.) Driving simulator dapat
digunakan untuk mempersiapkan pelatihan dalam menangani pekerjaan yang tidak dapat
diprediksi atau dalam kondisi kritis yang tidak memadai jika pelatihan dilakukan di jalan,
4.) Driving simulator menawarkan kesempatan untuk memberikan umpan balik atau
instruksi yang tidak mudah diperoleh di kendaraan nyata.

Galvanic skin response (GSR) adalah perubahan psikologis pada kulit sebagai
akibat dari perubahan aktivitas kelenjar keringat, di mana kelenjar keringat diaktifkan
ketika tubuh sedang tertekan atau stres. GSR dapat digunakan sebagai indikator
pengukuran stres dengan input sentuhan kulit sebagai objek pengukuran stres (Sofwan et
al., 2008). Kulit manusia menunjukkan berbagai bentuk fenomena bioelektrik, terutama
diarea jari, telapak tangan dan telapak kaki. Ini disebabkan oleh jumlah serabut saraf unit
sensorik di jaringan bawah kulit daerah jari, telapak tangan dan kaki, jauh lebih banyak
daripada di organ lain. Dengan cara ini, ketika mengukur bio sinyal galvanic skin
response, elektroda pengukur lebih baik ditempatkan melalui dua jari, yaitu jari tengah
dan jari telunjuk (Rokhana, 2009).

Berdasarkan dari permasalahan yang telah dijelaskan diatas, maka penelitian ini
bertujuan untuk menganalisis seberapa besar pengaruh dari kepadatan lalu lintas terhadap
performansi pengemudi. Tingkat performansi pengemudi didapatkan dari hasil
pengukuran perubahan aktivitas kelenjar keringat pengemudi pada saat berkendara
menggunakan galvanic skin response guna mengetahui keadaan psikologis pengemudi

terhadap kepadatan lalu lintas.

1.2 Rumusan Masalah

Berdasarkan latar belakang yang telah dijelaskan, maka penulis merumuskan

permasalahan sebagai berikut :

1. Bagaimana pengaruh 2 kondisi perlakuan (lalu lintas padat dan lalu lintas lancar)
terhadap performansi pengemudi berdasarkan dari hasil alat Galvanic skin response?

2. Bagaimana pengaruh usia terhadap performansi pengemudi berdasarkan dari hasil

alat Galvanic skin response?
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3. Bagaimana pengaruh pengalaman mengemudi terhadap performansi pengemudi
berdasarkan dari hasil alat Galvanic skin response?

4. Bagaimana perbedaan pengaruh 2 kondisi perlakuan (lalu lintas padat dan lalu lintas
lancar) terhadap performansi pengemudi berdasarkan dari hasil alat Galvanic skin
response?

1.3 Tujuan Penelitian

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

tujuan sebagai berikut :

1. Mengidentifikasi pengaruh 2 kondisi perlakuan (lalu lintas padat dan lalu lintas
lancar) terhadap performansi pengemudi berdasarkan dari hasil alat Galvanic skin
response.

2. Mengidentifikasi pengaruh usia terhadap performansi pengemudi berdasarkan dari
hasil alat Galvanic skin response.

3. Mengidentifikasi pengaruh pengalaman mengemudi terhadap performansi
pengemudi berdasarkan dari hasil alat Galvanic skin response.

4. Mengidentifikasi perbedaan pengaruh 2 kondisi perlakuan (lalu lintas padat dan lalu
lintas lancar) terhadap performansi pengemudi berdasarkan dari hasil alat Galvanic
skin response.

1.4 Batasan Penelitian

Untuk membatasi ruang lingkup penelitian agar lebih terarah dan tidak menyimpang dari

topik bahasan, maka pembatasan masalah yang diberikan adalah sebagai berikut:

1. Eksperimen dilakukan dengan menggunakan driving simulator sebagai target visual
yang dilihat dan galvanic skin response sebagai alat pengukur perubahan psikologis
kulit akibat aktivitas kelenjar keringat.

2. Data galvanic skin response yang digunakan berupa data hasil pengukuran perubahan
psikologis kulit akibat aktivitas kelenjar keringat.

3. Eksperimen dilakukan hanya dengan melihat pengaruh 2 kondisi perlakuan (lalu
lintas padat dan lalu lintas lancar) terhadap tingkat performansi pengemudi.

4. Eksperimen hanya menggunakan responden dengan usia 17 sampai dengan 45 tahun.

5. Pengaruh performansi tidak melihat dari faktor jenis kelamin responden.

6. Jumlah responden yang digunakan berjumlah 20 orang berdasarkan hasil perhitungan

menggunakan rumus desain eksperimen.
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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 solusi alternatif dalam meningkatkan performansi pengemudi
pada saat menghadapi kepadatan lau lintas.
2. Sebagai referensi untuk penelitian sejenis yang juga menggunakan driving simulator
dan galvanic skin response 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 I PENDAHULUAN
Berisi kajian singkat tentang latar belakang penelitian ini, rumusan
masalah, batasan masalah, tujuan penelitian, manfaat penelitian dan
sistematika penulisan laporan.
BAB Il KAJIAN LITERATUR
Memuat landasan teori yang berkaitan dengan penelitian (kajian
deduktif) dan uraian hasil penelitian sebelumnya (kajian induktif).
BAB Il METODOLOGI PENELITIAN
Berisi tentang metodologi yang digunakan dalam penelitian ini,
meliputi subjek penelitian, objek penelitian, teknik pengumpulan data,
pengolahan data dan langkah-langkah penelitian.
BAB IV PENGUMPULAN DAN PENGOLAHAN DATA
Memuat data yang diperoleh selama penelitian dan pengolahannya
untuk memastikan bahwa hasilnya memenuhi tujuan. Bab ini juga
menjadi acuan untuk penulisan bab selanjutnya.
BAB V ANALISIS DAN PEMBAHASAN
Berisi tentang analisis dan pembahasan dari hasil pengolahan data yang
didapatkan pada bab sebelumnya.
BAB VI PENUTUP
Memuat kesimpulan dari penelitian yang telah dilakukan serta saran

atau rekomendasi yang diberikan untuk penelitian selanjutnya.
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BAB 11
KAJIAN LITERATUR

2.1 Kajian Deduktif
Kajian deduktif adalah dasar teori yang digunakan sebagai acuan untuk memecahkan
masalah yang ada dalam penelitian. Berikut merupakan 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 berarti aturan untuk bekerja. Ergonomi adalah ilmu yang
mempelajari perilaku manusia dalam hubungannya dengan pekerjaannya. Tujuan
penelitian ergonomi adalah orang-orang yang bekerja di suatu lingkungan. Secara ringkas
dapat dikatakan bahwa ergonomi adalah penyesuaian tugas pekerjaan dengan kondisi
tubuh manusia dalam rangka mengurangi beban yang harus diatasi. Ini termasuk
menyesuaikan ukuran tempat kerja dengan ukuran tubuh untuk menghindari kelelahan
dan menyesuaikan suhu, cahaya dan kelembaban dengan kebutuhan tubuh manusia
(Hutabarat, Oktober 2017). Sedangkan menurut Wignjosoebroto (2003), ergonomi adalah
upaya dalam bentuk ilmu pengetahuan, teknologi, dan seni untuk menyelaraskan
peralatan, mesin Kkerja, 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 tersebut, perangkat dan lingkungan harus
dikondisikan sesuai dengan kemampuan dan keterbatasan manusia, bukan sebaliknya
manusia disesuaikan dengan alat. Kemudian menurut Fatmawati (2014) terdapat
beberapa jenis ergonomi, yaitu antara lain :

1. Ergonomi fisik, berkaitan dengan anatomi tubuh manusia, antropometri, karateristik,
fisiologis dan biomekanik yang berkaitan dengan aktivitas fisik. Contoh: Postur
kerja, transfer material, gerakan berulang, tata letak tempat kerja, keselamatan dan
kesehatan

2. Ergonomi kognitif, berkaitan dengan proses mental manusia sebagai hasil interaksi
manusia dengan penggunaan elemen sistem.

Contoh: Persepsi, reaksi memori, penalaran, beban kerja, pengambilan keputusan,

interaksi manusia-komputer, keahlian manusia dan stres kerja
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3. Ergonomi organisasi, berkaitan dengan optimalisasi sistem sosioteknik. Contoh:
Struktur organisasi, pedoman dan proses.
Topik yang relevan dalam ergonomi organisasi saling terkait dengan: Komunikasi,
manajemen sumber daya, perencanaan kerja, perencanaan jam Kkerja, kerja tim,
perencanaan partisipatif, budaya organisasi dan manajemen yang berkualitas

4. Ergonomi lingkungan, berkaitan dengan pencahayaan, suhu, kebisingan dan getaran.
Topik yang relevan dengan ergonomi lingkungan termasuk: desain tempat kerja dan
sistem akustik.

2.1.2 Beban Kerja Mental

Beban kerja mental adalah beban kerja yang membuat perbedaan antara beban kerja suatu

tugas dan kapasitas maksimum. Beban kerja mental yang berlebihan dapat menyebabkan

stres terkait pekerjaan. Stres kerja adalah peristiwa terkait pekerjaan yang melibatkan

bahaya atau ancaman, yaitu seperti rasa cemas, ketakutan, rasa bersalah, kesedihan,

kemarahan, kebosanan hingga munculnya stres kerja akibat beban kerja yang diterima

bisa melebihi batas pekerjaan (kemampuan untuk bekerja) yang berlangsung dalam waktu

yang lama pada situasi dan kondisi tertentu. Kapasitas kerja seseorang bisa dipengaruhi

oleh metode kerja, kondisi tubuh serta kesehatannya (Sugiono, 2018).

Menurut Rahayu (2014), beban kerja mental adalah perbedaan antara tuntutan
kerja mental dan kemampuan mental yang dimiliki oleh seseorang. Penyebab timbulnya
beban kerja dari aktivitas mental dalam lingkungan kerja antara lain yaitu :

1. Kewajiban untuk tetap dalam keadaan siaga dalam waktu yang lama

2. Keharusan dalam membuat keputusan yang melibatkan tanggung jawab besar.

3. Konsentrasi menurun dikarenakan aktivitas yang monoton.

4. Minimnya interaksi dengan orang lain, terutama untuk tempat kerja yang terisolasi
dari orang lain.

Menurut Chen et al. (2019) terdapat tiga jenis tipe pengukuran evaluasi beban
kerja mental yang paling terkenal. Jenis tipe yang pertama ialah pengukuran subjektif,
dilakukan dengan meminta orang untuk mengungkapkan pendapat mereka melalui
wawancara dan kuesioner atau dilakukan dengan mengamati perilaku mereka. Jenis tipe
yang kedua ialah pengukuran performa kerja. Kemudian jenis tipe yang terakhir ialah
indikator fisiologis seperti EEG (Electroencephalography), GSR (Galvanic skin

response), gazes dan lain sebagainya.
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2.1.3 Stres

Menurut Kamus Besar Bahasa Indonesia (KBBI), arti kata stres adalah gangguan atau

kekacauan mental dan emosional yang disebabkan oleh faktor luar. Arti lainnya dari stres

adalah ketegangan. Dalam ilmu psikologi, stres adalah perasaan depresi dan ketegangan

psikologis. Stres dapat diakibatkan oleh faktor eksternal yang berasal dari lingkungan

atau disebabkan oleh persepsi internal individu. Fakta yang menarik adalah bahwa stres

cenderung meningkat ketika seseorang tidak mampu mengatasi situasi tidak nyaman yang

dihadapi seseorang (Hidayati & Harsono, 2021). Menurut Hidayati & Harsono (2021)

secara umum sumber utama stres pada pekerjaan adalah :

1. Permintaan : Beban kerja, pola kerja dan lingkungan kerja

2. Kontrol : Apakah pekerja memiliki cara mereka sendiri dalam melakukan pekerjaan
mereka.

3. Dukungan : Dorongan, sponsor, sumber daya yang disediakan oleh organisasi,
penyelia atau rekan kerja

4. Hubungan : Secara positif mendorong pekerjaan untuk menghindari konflik dan
perilaku yang tidak dapat diterima

5. Peran : Apakah organisasi memastikan bahwa peran pekerja tidak saling
bertentangan dan pekerja memahami peran mereka.

6. Perubahan : Bagaimana perubahan organisasi dalam organisasi dikelola dan
dikomunikasikan.

Dari pengertian di atas, stres juga dapat terjadi ketika seseorang mengemudi di
jalan dengan jumlah kendaraan yang banyak. Banyak penelitian telah menunjukkan
bahwa respons fisiologis pengemudi secara signifikan terkait dengan stres mengemudi.
Menurut Bitkina et al. (2019) mengemudi di kota lebih membuat stres daripada
mengemudi di jalan raya. Situasi lalu lintas yang didefinisikan sebagai kemacetan lalu
lintas juga memiliki pengaruh yang signifikan terhadap tingkat stres pengemudi jika
digunakan kriteria kecepatan kendaraan 40 km/jam dan standar deviasi kecepatan 20

km/jam.

2.1.4 Performansi

Menurut Khasanah et al. (2019), performansi merupakan wujud nyata dan dapat diamati,
yang merupakan perwujudan dari suatu kompetensi. Dalam pembelajaran, pembelajar
memproses kompetensi tertentu, sehingga kompetensi yang tidak diamati dapat diukur

dan diperiksa dengan cara mengamati performansi. Dengan kata lain, proses
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pembelajaran dapat dinilai dalam bentuk tes untuk mengetahui sejauh mana siswa dapat
mendemonstrasikan hasil belajarnya. Performansi juga bisa disebut produksi, seseorang
dapat menghasilkan komponen kompetensi yang sebelumnya tidak terukur menjadi
terukur, seperti berbicara, menulis, tetapi juga memahami bagaimana mendengar dan
membaca peristiwa ahli bahasa sebagai bentuk pemahaman makna dan pesan yang
tersirat. Menurut Aprilyanti (2017), produktivitas merupakan perbandingan antara hasil
yang dicapai (keluaran) dengan keseluruhan sumber daya (masukan) yang dipergunakan
persatuan waktu. Definisi kerja ini mengandung cara atau metode pengukuran. Adapun
tinggi rendahnya kualitas seseorang akan mempengaruhi kinerja atau performansi untuk
meningkatkan hasil output dalam pekerjaan, yang mana akan mempengaruhi

produktivitas kerjanya.

2.15 Usia
Menurut Departemen Kesehatan RI, umur atau usia adalah satuan yang mengukur masa
atau waktu keberadaan suatu makhluk atau benda, baik yang hidup maupun yang mati.
Sebagai contoh, umur manusia dikatakan dua puluh tahun diukur sejak dia lahir hingga
waktu umur itu dihitung. Berikut kategori usia menurut Depkes RI (2009) :

Tabel 2. 1 Kategori Usia

No. Kategori Rentang Umur
1. Masa Balita 0 — 5 tahun

2. Masa Kanak-kanak 5— 11 tahun
3. Masa Remaja Awal 12 — 16 tahun
4. Masa Remaja Akhir 17 — 25 tahun
5. Masa Dewasa Awal 26 — 35 tahun
6. Masa Dewasa Akhir 36 — 45 tahun
7. Masa Lansia Awal 46 — 55 tahun
8. Masa Lansia Akhir 56 — 65 tahun
9. Masa Manula > 65 tahun

Dari Tabel 2.1 diatas dapat dilihat kategori dari masing — masing usia mulai dari
masa balita hingga masa manula berdasarkan pada Departemen Kesehatan RI. Adapun
tingkat kematangan seseorang merupakan salah satu faktor yang dapat mempengaruhi
tingkat kecemasan dimana individu yang matang mempunyai daya adaptasi yang besar

terhadap stressor yang muncul. Menurut Ansori & Martiana (2017), terdapat hubungan
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yang cukup kuat antara faktor usia dengan timbulnya stres kerja. Usia berhubungan
dengan bagaimana toleransi individu terhadap stres dan jenis stressor yang paling
mengganggu. Pada seorang yang mempunyai usia dewasa biasanya mereka akan lebih
mampu dalam mengontrol stres dibanding dengan usia kanak-kanak dan usia lanjut,

sehingga hal ini berarti semakin rendah usia seseorang maka stres kerja semakin tinggi.

2.1.6 Desain Eksperimen

Desain eksperimen merupakan rancangan percobaan (setiap langkahnya didefinisikan
dengan jelas) sehingga informasi yang terkait atau diperlukan untuk masalah yang diteliti
dapat dikumpulkan. Dengan kata lain, desain eksperimen ialah langkah-langkah lengkap
yang perlu diambil sebelum percobaan dilakukan agar dapat memperoleh data yang
diperlukan, sehingga mengarah pada analisis objektif dan kesimpulan untuk
permasalahan yang ada (Ginting & Syahputri, 2016). Sedangkan menurut Sudrajat
(2017), desain eksperimen merupakan rencana strategis untuk menemukan jawaban atas
permasalahan yang muncul dalam suatu penelitian, hal ini diperlukan untuk melakukan
sesuatu agar hasilnya sesuai dengan yang Kkita inginkan. Desain eksperimen juga
merupakan penelitian disengaja yang dilakukan oleh peneliti dengan memberikan
perlakuan tertentu kepada subjek penelitian untuk mempengaruhi peristiwa atau keadaan
yang diteliti. Menurut Fitria (2009) secara umum tujuan desain eksperimen ialah :

1. Menentukan variabel input (faktor) yang mempengaruhi respons.

2. Menentukan variabel input yang membuat respons mendekati nilai yang diinginkan.
3. Menentukan variabel input yang menyebabkan perubahan kecil dalam respons.
2.1.7 Driving Simulator

Penggunaan teknologi simulator telah memantapkan dirinya dalam pelatihan, dalam studi
aktivitas mengemudi dan dalam penelitian sebagai alternatif yang valid untuk studi
lapangan nyata. Transferabilitas hasil yang diperoleh dari simulator mengemudi ke dunia
nyata merupakan topik penting mengingat risiko nyata di kemudian hari dan penting
untuk etika eksperimen. Selanjutnya, peneliti harus menyeimbangkan kompleksitas
simulator dan biaya yang diperlukan untuk mencapai tingkat realisme (Islam et al., 2019).
Driving simulator saat ini digunakan oleh para peneliti di bidang desain kendaraan, desain
jalan raya cerdas dan studi tentang perilaku manusia seperti perilaku pengemudi di bawah
pengaruh obat-obatan, alkohol, dan kondisi cuaca buruk. Driving simulator menyediakan
lingkungan pengujian yang aman di mana pengukuran yang terkontrol dan berulang dapat

dilakukan dengan biaya rendah. Para peneliti percaya pengukuran yang diperoleh dapat
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membantu mereka memprediksi pengukuran yang setara di dunia nyata, yang mengarah
pada pemahaman yang lebih baik tentang interaksi kompleks antara pengemudi,
kendaraan, dan jalan yang rumit dalam situasi mengemudi yang kritis (Chang, 2015).
Menurut Winter et al. (2012), driving simulator menawarkan banyak keuntungan
dibandingkan kendaraan nyata, termasuk: 1.) Pengemudi dari lokasi yang berbeda dapat
menggunakan kendaraan dalam kondisi yang sama, 2.) Driving simulator dapat
mengukur Kinerja secara akurat dan efisien, 3.) Driving simulator dapat digunakan untuk
mempersiapkan pelatihan dalam menangani pekerjaan yang tidak dapat diprediksi atau
dalam kondisi kritis yang tidak memadai jika pelatihan dilakukan di jalan, 4.) Driving
simulator menawarkan kesempatan untuk memberikan umpan balik atau instruksi yang

tidak mudah diperoleh di kendaraan nyata.

2.1.8 Galvanic skin response (GSR)

Galvanic skin response (GSR) merupakan perubahan psikologis pada kulit sebagai akibat
dari perubahan aktivitas kelenjar keringat, di mana kelenjar keringat menjadi aktif ketika
keadaan tubuh sedang stres atau tertekan. Peningkatan jumlah keringat bahkan jika sangat
kecil, dapat menurunkan resistansi kulit, karena keringat terdiri dari air dan ion elektrolit
(Na +, K +, CI-), yang merupakan bahan konduktor. Ketika keringat dilepaskan di
permukaan tubuh selama emosi, dua perubahan terjadi pada sifat listrik kulit. Pertama,
jaringan menciptakan gaya gerak listrik (tegangan). Kedua, hambatan listrik atau
resistansi pada kulit berubah. Nilai konduktansi dapat ditentukan dari nilai resistansi
tubuh. Konduktansi ialah kemampuan suatu bahan untuk menghantarkan listrik.
Konduktansi adalah kebalikan dari resistansi, sehingga dapat menggunakan rumus: G =
1 /R di mana G adalah konduktansi (uSiemens) dan R adalah resistansi (Q2) (Seran et al.,
2015). Galvanic skin response (GSR) atau juga dikenal sebagai Electrodermal Respon
(EDR), Psychogalvanic Reflex (PGR), atau Skin Conductance Response (SCR) adalah
metode dimana reaksi sistem saraf otonom dapat direkam sebagai parameter dari fungsi
kelenjar keringat. Secara fisik, GSR adalah perubahan listrik pada kulit sebagai respons
terhadap berbagai rangsangan. Dengan kata lain, GSR adalah perubahan psikologis pada
kulit sebagai akibat dari perubahan aktivitas kelenjar keringat, dimana kelenjar keringat
diaktifkan ketika tubuh sedang stres atau tertekan (Sofwan et al., 2008). Selanjutnya
menurut Gunawan et al. (2013) cara pengukuran alat GSR yaitu melalui timah yang
ditempelkan pada jari telunjuk dan jari tengah pada tangan, lalu multi komponen GSR

mengaliri listrik ke jari telunjuk, yang akan mengalir ke jari tengah, kemudian disalurkan
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ke alat pengukur tegangan. Alat ini akan menghitung tegangan yang melalui jari telunjuk
dan jari tengah tersebut. Sedangkan menurut Seran et al. (2015), perubahan resistansi
kulit dapat diukur menggunakan perangkat listrik khusus dengan sensitivitas tinggi,
perangkat tersebut adalah sensor GSR yang dimana terdiri dari 2 lembar aluminium yang
dihubungkan dengan kabel rangkaian. Sensor ini digunakan untuk mendeteksi sinyal
listrik yang ada pada kulit tangan, kemudian sensor ini juga berdasarkan kemampuan
konduktivitas pada kulit. Kulit manusia memiliki beberapa manifestasi bioelectricity
terutama di area jari tangan, telapak tangan dan telapak kaki. Hal ini disebabkan
banyaknya unit sensorik serabut saraf di jaringan subkutan jari, telapak tangan dan kaki,
lebih banyak daripada di organ lain. Kemudian elektroda pengukur saat mengukur
biosignal GSR posisi terbaik dengan dua jari (tengah dan telunjuk). Menurut Gunawan et
al. (2013), beberapa kelebihan dari alat galvanic skin response adalah : 1.) Alat ukur GSR
mudah untuk digunakan, dimana untuk mendapatkan hasil hanya perlu menempelkan dua
jari pada alat tersebut, 2.) Hasil data yang efisien, dimana setelah dua jari ditempelkan ke
alat tersebut maka akan didapatkan hasil nilai stres seseorang, 3.) Biaya yang murah, tidak

memakan banyak biaya untuk membuatnya.

2.2 Kajian Induktif

Kajian induktif merupakan ringkasan dari beberapa penelitian-penelitian terdahulu yang
berkaitan dengan galvanic skin response (GSR), performansi pengemudi/stres pengemudi
dan driving simulator. Pada penelitian ini penulis melakukan tinjauan pustaka yang
beracuan pada penelitian-penelitian terdahulu, mulai dari pembahasan topik, metode yang
digunakan hingga permasalahan yang diangkat pada penelitian tersebut.

Penelitian dengan judul “Measuring User Responses to Driving simulators: A
Galvanic skin response Based Study” oleh Islam et al. (2019), dilakukan dengan
menganalisis sinyal GSR dalam lingkungan simulasi, dengan cara menyelidiki sinyal
GSR dari 23 responden yang melakukan tugas virtual driving dalam 5 konfigurasi
lingkungan simulasi yang berbeda. Hasil penelitian menunjukkan bahwa responden lebih
terlibat pada saat kontrol realistis digunakan dalam mengemudi secara normal, dan
kurang dipengaruhi oleh konteks yang terlihat selama mengemudi dalam situasi darurat.
Saran untuk penelitian selanjutnya adalah untuk mengemudi dalam keadaan darurat
situasi kontrol realistis merupakan hal yang penting dan penelitian dapat dilakukan

dengan simulator sederhana dalam pengaturan lab, sedangkan untuk mengemudi normal
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penelitian harus dilakukan dengan konteks yang sepenuhnya dalam pengaturan
mengemudi yang nyata.

Penelitian dengan judul “Analisis Pengaruh Time Urgency dan Traffic Congestion
Terhadap Situational Awareness dan Driving Performance” oleh Syawqi & Dharmastiti
(2017), bertujuan untuk menganalisis pengaruh kondisi time urgency dan traffic
congestion terhadap situational awareness dan hubungannya dengan driving
performance. Penelitian ini menggunakan metode eksperimen dengan software driving
simulator dengan memberikan 4 kondisi berbeda kombinasi 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 tidak secara signifikan
mempengaruhi situational awareness, tetapi mempengaruhi driver performance. Hasil
uji regresi menunjukkan bahwa tidak ditemukan signifikansi statistik, oleh karena itu
persamaan matematis tidak dapat digunakan untuk memprediksi nilai SA. Skor tes
ANOVA untuk variabel lain - jenis kelamin, usia, dan pengalaman mengemudi -
diketahui memiliki dampak signifikan pada berbagai tingkat situational awareness.
Selanjutnya penelitian dengan judul “Stress Analysis and Performance Level based on
Reaction Time and Number of Error with Correlation in Bandung Personal Car Driver”
oleh Febrianti & Rahayu (2019), melakukan pengukuran menggunakan indikator salivary
alpha amylase dengan menggunakan cocorometer yang bisa mengukur tingkat stres
pengemudi pada saat berkendara disertai dengan penurunan perfomansi melalui indikator
waktu respon dan jumlah kesalahan menggunakan stroop test. Dilakukan pengujian
sebanyak 16 orang responden dengan klasifikasi memiliki SIM A yang berada pada
rentang usia 19-25 tahun dan berpengalaman dalam berkendara minimal 2 tahun. Hasil
penelitian tentang perlakuan tidur yang cukup dan perlakuan tidak tidur baik sebelum dan
sesudah simulasi mengenai tingkat stres dan tingkat performansi menunjukkan perbedaan
yang signifikan. Tingkat stres antara perlakuan tidur yang cukup dan tidak tidur sebelum
dan sesudah simulasi menunjukkan perbedaan yang signifikan dan tingkat performansi
menunjukkan perbedaan yang signifikan. Hubungan antara tingkat stres dengan tingkat
performansi dengan koefisien korelasi sebesar 0,4 yang berarti terdapat hubungan yang

kuat antara tingkat stres dengan tingkat performansi. Studi ini menunjukkan bahwa
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performansi pengemudi saat mengemudi menurun ketika pengemudi mobil pribadi
mengalami peningkatan tingkat stres. Kemudian penelitian dengan judul “Analisis
Performansi dan Perilaku Mengemudi dengan Menggunakan Gadget Secara Hand-Held
dan Hands-Free” oleh Tindaon et al. (2018), bertujuan untuk mengetahui seberapa besar
penurunan performansi pengemudi dan bagaimana perilaku mengemudi terkait kecepatan
dan perubahan posisi lateral yang dihasilkan ketika mengemudi sambil menggunakan
gadget. Penelitian ini dilakukan dengan driving simulator yang dilakukan di 2 jenis jalan
yaitu urban road dan rural road, dimana masing-masing jalan mendapat 5 perlakuan,
yaitu berkendara tanpa gadget, berkendara menggunakan gadget secara hand held dengan
gangguan telepon, berkendara menggunakan gadget dengan gangguan SMS, berkendara
menggunakan gadget secara hands free dengan gangguan telepon dan berkendara secara
hands free dengan gangguan SMS. Hasil yang didapat adalah penurunan performa
terendah terjadi saat menggunakan gadget handsfree dengan gangguan SMS adalah 48%
di urban road dan 41% di rural road. Penurunan performansi terendah di urban road
terjadi saat menggunakan gadget secara hand held dengan gangguan 6% dari telepon.
Penurunan performansi terendah di rural road dihasilkan saat menggunakan perangkat
hands free dengan gangguan telepon 1%. Perilaku yang dihasilkan saat menggunakan
gadget saat berkendara adalah pengemudi mengurangi kecepatan dan sering mengubah
posisi lateralnya.

Penelitian dengan judul “Assessing Driver Distraction on Simulated Driving”
oleh Mahachandra et al. (2020), dilakukan untuk menyelidiki lebih lanjut efek gangguan
luar pada atensi, kewaspadaan dan performansi pengemudi. Tingkat performansi diukur
melalui waktu respon pengemudi pada stimulasi sederhana yang dipilih secara acak.
Kapasitas atensi khusus diukur oleh persentase pergeseran tatapan mata saat mengemudi.
Kewaspadaan pengemudi dimonitor melalui tingkat kantuk yang subjektif. Dalam subjek
design experiments dilakukan dalam simulator untuk sepuluh responden, di mana mereka
mengemudi dengan dan tanpa gangguan. Berdasarkan hasil penelitian, waktu respons dan
kapasitas atensi senggang menunjukkan hasil yang berbeda secara signifikan antara
mengemudi dengan dan tanpa gangguan masing-masing pengujian menghasilkan p=.001
(t=4.518, df=9) dan p=.000 (t=5.802, df=9). Mengemudi dengan gangguan menghasilkan
waktu respons yang lebih lambat dan waktu luang yang lebih tinggi kapasitas atensi.
Namun, tingkat kewaspadaan tidak menunjukkan perbedaan yang signifikan antara

mengemudi dengan dan tanpa gangguan. Kemudian penelitian dengan judul “Analisis
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Pengaruh Transmisi Mobil Manual dan Otomatis Terhadap Tingkat Kesulitan Yang
Dihadapi Pengemudi Pemula” oleh Susanto et al. (2017), bertujuan untuk memberikan
rekomendasi strategi khususnya untuk pengemudi pemula berkaitan dengan transmisi
yang lebih mudah didalam tahap pembelajaran sehingga bisa mengurangi bahaya
terjadinya kecelakaan lalu lintas. Penelitian dilakukan dengan menggunakan driving
simulator dengan 8 responden, pengukuran dikhususkan pada perhitungan error, waktu
mengemudi, dan terjadinya kegagalan mengemudi dengan keadaan yang sudah
ditetapkan. Hasil dari 6 perlakuan menunjukkan bahwa lebih sedikit kesalahan yang
terjadi pada tranmisi otomatis dibandingkan dengan tranmisi manual. Kesalahan yang
sering terjadi pada kedua transmisi adalah pelanggaran batas kecepatan dan marka jalan.
Secara teknis, transmisi manual lebih sulit digunakan, penggunaan kopling dan rem
tangan yang tidak tepat membahayakan pengemudi pemula. Bagi pengemudi pemula,
transmisi otomatis lebih baik untuk meningkatkan keselamatan berkendara, dikarenakan
fokus yang terpecah saat berkendara lebih sedikit jika dibandingkan dengan transmisi
manual. Selanjutnya penelitian dengan judul “Assessing the Influence of Adverse Weather
on Traffic Flow Characteristics Using a Driving simulator and VISSIM” oleh Chen, et
al. (2019), bertujuan untuk menganalisis pengaruh cuaca terhadap karateristik arus lalu
lintas, hal tersebut dilakukan melalui cara mengumpulkan perilaku pengemudi dengan
melakukan eksperimen simulasi mengemudi terkait cuaca, sementara mikoroskopis
program traffic simulation dapat mengevaluasi perubahan karateristik arus lalu lintas
dengan memasukkan parameter perilaku pengemudi yang berasal dari driving simulator.
Hasil percobaan verifikasi menunjukkan bahwa pengaruh cuaca buruk pada karakteristik
arus lalu lintas memiliki kecenderungan yang konsisten dengan hasil dari penelitian
sebelumnya dan menunjukkan bahwa metode ini praktis untuk analisis pengaruh cuaca
terhadap karakteristik arus lalu lintas. Makalah ini memberikan cara praktis untuk
menganalisis pengaruh cuaca terhadap arus lalu lintas dari sudut pandang perilaku
mengemudi.

Penelitian dengan judul “Sistem Pemantauan Kondisi Tubuh Pada Jaket Olahraga
Memanfaatkan Galvanic skin response (GSR) dan Pulse Sensor” oleh Arham et al.
(2020), diangkat berdasarkan permasalahan umum yang dihadapi saat melakukan
kegiatan olahraga, dimana stamina akan menurun secara drastis pada saat berolahraga
yang menyebabkan rasa lelah berkepanjangan kepada orang yang berolahraga. Penelitian

ini bertujuan membuat prototype jaket untuk mencari tahu keadaan kesehatan orang yang
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berolahraga berdasarkan dua parameter, yaitu pulse sensor untuk mengukur detak jantung
dan Galvanic skin response (GSR) untuk mengukur kadar keringat. Hasil penelitian
adalah kondisi tubuh menurun seiring dengan peningkatan kadar keringat dan detak
jantung seseorang saat berolahraga. Dalam penelitian tersebut, nilai kesalahan Galvanic
skin response (GSR) adalah 0,62 persen dan nilai kesalahan sensor pulsa adalah 1,7
persen. Kedepannya, penelitian ini dapat dikembangkan lebih lanjut untuk selanjutnya
dapat mengintegrasikan perangkat melalui smartphone. Kemudian penelitian dengan
judul “Analisis Potensi Kebohongan dengan Galvanic skin response dan Diameter Pupil
Mata” oleh Kurniawan et al. (2019), bertujuan menganalisis potensi kebohongan dengan
menggunakan sistem kerja dari Galvanic skin response (GSR) dan perubahan diameter
pupil mata seseorang untuk melihat perubahan respon kulit pada jari telunjuk dan tengah
menggunakan sesnsor GSR dan menggunakan kamera webcam Logitech B525 HD untuk
melihat perubahan diameter pupil mata pada seseorang. Hasil dari penelitian ini yaitu
pada perubahan nilai resistansi kulit berpotensi berbohong atau tidak menunjukkan
perubahan nilai, yaitu sebesar 0,244 Q terjadi pada pengujian yang kedua di detik 12 dan
sebesar 1,018 € pada pengujian ketiga yaitu di detik 12 dan 16. Perubahan ukuran
diameter pupil mata berpotensi berbohong atau tidak menunjukkan perubahan nilai yang
terjadi pada pengujian pertama, yaitu sebesar 0,92 mm pada detik 19 dan sebesar 1,31
mm pada detik 11 dan juga pada pengujian kedua yaitu sebesar 1,1 mm pada detik 12.
Selanjutnya penelitian dengan judul “Rancang Bangun Electrocardiography, Galvanic
skin response dan Skin Temperature untuk Mendeteksi Stres pada Manusia” oleh
Muhardiani et al. (2020), bertujuan untuk merancang alat yang dapat mengidentifikasi
tingkatan stres. Hasil yang diperoleh dari pengambilan data terhadap 10 subjek yang diuji
dengan metode Stroop Test, didapatkan hasil bahwa variabel ECG dan GSR memiliki
korelasi yang tinggi sekitar 80% dan 90% yang artinya nilai ECG dan GSR berdasarkan
pada peningkatan stres. Sedangkan untuk ST korelasinya hanya 40%. Namun secara
keseluruhan, berdasarkan hasil fuzzy, ditemukan bahwa 100% subjek mengalami
peningkatan stres saat pengujian menggunakan metode Stroop Test. Selain itu, hasil
deteksi stres alat ini dibandingkan dengan hasil survei psikologis untuk memvalidasi hasil
akhir, yang didapatkan hasil akurasi 90% dengan satu hasil salah dan sembilan hasil

deteksi benar. Ini membuktikan bahwa sistem yang dibuat berfungsi dengan benar.



Berikut merupakan kajian induktif dalam bentuk tabel yang terdapat dibawah ini :
Tabel 2. 2 Kajian Induktif

Alat
Nama Jurnal Driving ) Metode Hasil
] GSR Lainnya
simulator
Hasil penelitian menunjukkan bahwa responden lebih
) terlibat pada saat kontrol realistis digunakan dalam
Measuring User ) . i
mengemudi secara normal, dan kurang dipengaruhi oleh
Responses to . ) o
Drivi konteks yang terlihat selama mengemudi dalam situasi
riving | _
) darurat. Saran untuk penelitian selanjutnya adalah untuk
simulators: A - / o
o \ \ Uji Anova mengemudi dalam keadaan darurat situasi kontrol
Galvanic skin o ) -
realistis merupakan hal yang penting dan penelitian dapat
response Based _ )
dilakukan dengan simulator sederhana dalam pengaturan
Study (Islam et _ -
1. 2019) lab, sedangkan untuk mengemudi normal penelitian harus
al.,
dilakukan dengan konteks yang sepenuhnya dalam
pengaturan mengemudi yang nyata.
Analisis Kuisioner Hasil penelitian dengan menggunakan uji ANOVA
Pengaruh Time SAGAT repeated measures menunjukkan bahwa skenario di mana
Urgency dan J (Situational stressor time urgency dan traffic congestion tidak secara
Traffic Awareness Global signifikan mempengaruhi situational awareness, tetapi
Congestion Assessment mempengaruhi driver performance. Hasil uji regresi

Terhadap

Technique), Uji

menunjukkan bahwa masing-masing level pada SA




Situational
Awareness dan
Driving
Performance
(Syawqi &
Dharmastiti,
2017)

Stress Analysis
and Performance
Level based on
Reaction Time
and Number of
Error with
Correlation in
Bandung

Personal Car

ANOVA dan Uji
Regresi

Salivary Alpha
Amilase, Stroop
Test, Uji T Dua
Sampel
Berpasangan, Uji
Anova, Uji
Koefisien
Korelasi dan Uji
Regresi Linear

Sederhana

berpengaruh signifikan terhadap faktor durasi berkendara
(t) dengan persamaan matematis t = 0,198 + 0,000 SA 1 +
0,000 SA 2 + 0,000 SA 3, namun nilai adjusted R square
menunjukkan bahwa hanya 12,5% variasi dari faktor
durasi mengemudi yang dapat dijelaskan oleh variabel
level pada SA, sehingga tidak ditemukan signifikansi
statistik, oleh karena itu persamaan matematis tidak dapat
digunakan untuk memprediksi nilai SA. Skor tes ANOVA
untuk variabel lain - jenis kelamin, usia, dan pengalaman
mengemudi - diketahui memiliki dampak signifikan pada
berbagai tingkat situational awareness.

Hasil penelitian tentang perlakuan tidur yang cukup dan
perlakuan tidak tidur baik sebelum dan sesudah simulasi
mengenai tingkat stres dan tingkat performansi
menunjukkan perbedaan yang signifikan. Tingkat stres
antara perlakuan tidur yang cukup dan tidak tidur sebelum
dan sesudah simulasi menunjukkan perbedaan yang
signifikan dan tingkat performansi menunjukkan
perbedaan yang signifikan. Hubungan antara tingkat stres
dengan tingkat performansi dengan koefisien korelasi

sebesar 0,4 yang berarti terdapat hubungan yang kuat
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Driver (Febrianti
& Rahayu, 2019)

Analisis
Performansi dan
Perilaku
Mengemudi
dengan
Menggunakan
Gadget Secara
Hand-Held dan
Hands-Free
(Tindaon et al.,
2018)
Assessing Driver
Distraction on
Simulated
Driving
(Mahachandra et
al., 2020)

Kuisioner RSME
(Rating Scale
Mental Effort)

dan Uji
Independent T
Test

Uji Shapiro-Wilk

antara tingkat stres dengan tingkat performansi. Studi ini
menunjukkan bahwa performansi pengemudi saat
mengemudi menurun Ketika pengemudi mobil pribadi
mengalami peningkatan tingkat stres.

Hasil yang didapat adalah penurunan performa terendah
terjadi saat menggunakan gadget handsfree dengan
gangguan SMS adalah 48% di urban road dan 41% di
rural road. Penurunan performansi terendah di urban road
terjadi saat menggunakan gadget secara hand held dengan
gangguan 6% dari telepon. Penurunan performansi
terendah di rural road dihasilkan saat menggunakan
perangkat hands free dengan gangguan telepon 1%.
Perilaku yang dihasilkan saat menggunakan gadget saat
berkendara adalah pengemudi mengurangi kecepatan dan
sering mengubah posisi lateralnya.

Berdasarkan hasil penelitian, waktu respons dan kapasitas
atensi senggang menunjukkan hasil yang berbeda secara
signifikan antara mengemudi dengan dan tanpa gangguan
masing-masing pengujian menghasilkan p=.001 (t=4.518,
df=9) dan p=.000 (t=5.802, df=9). Mengemudi dengan

gangguan menghasilkan waktu respons yang lebih lambat
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Analisis
Pengaruh
Transmisi Mobil
Manual dan
Otomatis
Terhadap Tingkat
Kesulitan Yang
Dihadapi
Pengemudi
Pemula (Susanto
etal., 2017)
Assessing the
Influence of
Adverse Weather
on Traffic Flow
Characteristics

Using a Driving

Uji Kolmogorov
Smirnov dan Uji

Wilcoxon

VISSIM

dan waktu luang yang lebih tinggi kapasitas atensi.
Namun, tingkat kewaspadaan tidak menunjukkan
perbedaan yang signifikan antara mengemudi dengan dan
tanpa gangguan.

Hasil dari 6 perlakuan menunjukkan bahwa lebih sedikit
kesalahan yang terjadi pada tranmisi otomatis
dibandingkan dengan tranmisi manual. Kesalahan yang
sering terjadi pada kedua transmisi adalah pelanggaran
batas kecepatan dan marka jalan. Secara teknis, transmisi
manual lebih sulit digunakan, penggunaan kopling dan
rem tangan yang tidak tepat membahayakan pengemudi
pemula. Bagi pengemudi pemula, transmisi otomatis
lebih baik untuk meningkatkan keselamatan berkendara,
dikarenakan fokus yang terpecah saat berkendara lebih
sedikit jika dibandingkan dengan transmisi manual.

Hasil percobaan verifikasi menunjukkan bahwa pengaruh
cuaca buruk pada karakteristik arus lalu lintas memiliki
kecenderungan yang konsisten dengan hasil dari
penelitian sebelumnya dan menunjukkan bahwa metode
ini praktis untuk analisis pengaruh cuaca terhadap

karakteristik arus lalu lintas. Makalah ini memberikan
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simulator and
VISSIM (Chen, et
al., 2019)

Sistem
Pemantauan
Kondisi Tubuh
Pada Jaket
Olahraga
Memanfaatkan
Galvanic skin
response (GSR)
dan Pulse Sensor
(Arham et al.,
2020)
Analisis Potensi
Kebohongan
dengan Galvanic
skin response dan
Diameter Pupil
Mata (Kurniawan
et al., 2019)

Pulse

Sensor

Ruled Based
System

Perubahan
Diameter Pupil
Mata

cara praktis untuk menganalisis pengaruh cuaca terhadap

arus lalu lintas dari sudut pandang perilaku mengemudi.

Hasil penelitian adalah kondisi tubuh menurun seiring
dengan peningkatan kadar keringat dan detak jantung
seseorang saat berolahraga. Dalam penelitian tersebut,
nilai kesalahan Galvanic skin response (GSR) adalah 0,62
persen dan nilai kesalahan sensor pulsa adalah 1,7 persen.
Kedepannya, penelitian ini dapat dikembangkan lebih
lanjut untuk selanjutnya dapat mengintegrasikan

perangkat melalui smartphone.

Hasil dari penelitian ini yaitu pada perubahan nilai
resistansi  kulit berpotensi berbohong atau tidak
menunjukkan perubahan nilai, yaitu sebesar 0,244 Q
terjadi pada pengujian yang kedua di detik 12 dan sebesar
1,018 Q pada pengujian ketiga yaitu di detik 12 dan 16.
Perubahan ukuran diameter pupil mata berpotensi

berbohong atau tidak menunjukkan perubahan nilai yang
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Rancang Bangun
Electrocardiogra
phy, Galvanic
skin response dan
Skin Temperature
untuk Mendeteksi
Stres pada
Manusia
(Muhardiani et
al., 2020)

Electroc

ardiogra  Controller (FLC),

phy
(ECG)

Fuzzy Logic

Pan-Tomkins dan

Stroop Test

terjadi pada pengujian pertama, yaitu sebesar 0,92 mm
pada detik 19 dan sebesar 1,31 mm pada detik 11 dan juga

pada pengujian kedua yaitu sebesar 1,1 mm pada detik 12.

Hasil yang diperoleh dari pengambilan data terhadap 10
subjek yang diuji dengan metode Stroop Test, didapatkan
hasil bahwa variabel ECG dan GSR memiliki korelasi
yang tinggi sekitar 80% dan 90% yang artinya nilai ECG
dan GSR berdasarkan pada peningkatan stres. Sedangkan
untuk ST korelasinya hanya 40%. Namun secara
keseluruhan, berdasarkan hasil fuzzy, ditemukan bahwa
100% subjek mengalami peningkatan stres saat pengujian
menggunakan metode Stroop Test. Selain itu, hasil
deteksi stres alat ini dibandingkan dengan hasil survei
psikologis untuk memvalidasi hasil akhir, yang
didapatkan hasil akurasi 90% dengan satu hasil salah dan
sembilan hasil deteksi benar. Ini membuktikan bahwa

sistem yang dibuat berfungsi dengan benar.
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Analisis
Pengaruh
Kepadatan Lalu
Lintas Terhadap
Performansi
Pengemudi
Menggunakan
Driving simulator
dan Galvanic skin
response
(Gerhana, 2021)

Uji Normalitas,
Uji Independent
Sample T-Test,
Uji Regresi
Linear Sederhana
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Berdasarkan penelitian-penelitian terdahulu yang terdapat dalam Tabel 2.2 kajian induktif di atas, dapat diketahui bahwa secara umum

belum banyak yang mengaplikasikan Driving simulator dan Galvanic skin response (GSR) pada penelitian-penelitian sebelumnya. Oleh karena

itu berdasarkan hal tersebut, penelitian kali ini berfokus pada analisis pengaruh kepadatan lalu lintas terhadap performansi pengemudi

menggunakan alat Galvanic skin response (GSR) dalam merekam perubahan psikologis pada kulit akibat dari perubahan aktivitas kelenjar keringat.
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BAB I11
METODOLOGI PENELITIAN

3.1 Subjek Penelitian

Subjek dalam penelitian ini adalah responden yang telah memenuhi kriteria yang telah

ditentukan, adapun kriteria nya sebagai berikut :

1. Responden berusia 17-45 tahun yang di kategorikan menjadi 2 kelompok usia yaitu
remaja akhir (17-25) dan dewasa (26-45).

2. Responden memiliki surat izin mengemudi mobil yang valid (SIM A).

3. Responden tidak memiliki riwayat penyakit yang berkaitan dengan kelenjar keringat.

3.2 Objek Penelitian

Objek dalam penelitian ini adalah performansi pengemudi dan stres pengemudi dengan

kondisi lalu lintas lancar dan padat. Kondisi tersebut disimulasikan pada alat driving

simulator dengan perangkat lunak city car driving yang terdapat di Laboratorium Desain

Sistem Kerja dan Ergonomi yang dimiliki Program Studi Teknik Industri UII.

Menurut Sofwan et al. (2008) jika seseorang mendapat tekanan dari luar, maka
psikologis dalam tubuh akan meningkat. Parameter fisiologis yang berubah akibat dari
seseorang yang menderita stres sangat bervariasi, termasuk perubahan dalam denyut
jantung, perubahan pupil, resistansi kulit dan tekanan darah. Menurut penelitian yang
dilakukan Rokhana (2009), kulit manusia menunjukkan berbagai bentuk fenomena
bioelektrik, terutama di area jari, telapak tangan dan telapak kaki. Ini disebabkan oleh
jumlah serabut saraf unit sensorik di jaringan bawah kulit daerah jari, telapak tangan dan
kaki, jauh lebih banyak daripada di organ lain. Dengan cara ini, ketika mengukur bio
sinyal galvanic skin response, elektroda pengukur lebih baik ditempatkan melalui dua
jari, yaitu jari tengah dan jari telunjuk. Berikut gambar yang menunjukkan area dari

fungsi-fungsi respon elektrodermal pada tangan :
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Gambar 3. 1 Area Respon Elektrodermal Pada Tangan
Sumber : (Mudhoffar et al., 2014)

Pada Gambar 3.1 diatas dapat dilihat area respon elektrodermal pada tangan
manusia atau biasa dikenal dengan electrodermal activity (EDA). EDA merupakan
manifestasi listrik dari saraf simpatis persarafan kelenjar keringat. EDA memiliki riwayat
psikofisiologis (termasuk emosi atau stres kognitif) penelitian tentang EDA sudah
dilakukan sejak 1879, tetapi baru beberapa tahun terakhir para peneliti mulai
menggunakan EDA untuk aplikasi patofisiologi seperti penilaian kelelahan, nyeri,
kantuk, pemulihan olahraga, diagnosis epilepsi, neuropati, depresi, dan sebagainya
(Posada-Quintero & Chon, 2020).

3.3 Populasi dan Sampel
Penelitian ini dilakukan dengan melakukan eksperimen. Menurut Supranto (2000) untuk
penelitian yang bersifat eksperimen dengan rancangan acak lengkap, kelompok maupun
faktorial dapat dirumuskan sebagai berikut :
(t-1) (r-1) > 15

Dimana :
t = treatment (perlakuan)
r = replikasi (jumlah pengulangan kembali perlakuan yang sama)

Pada penelitian yang dilakukan ini jumlah perlakuan yang diberikan berjumlah
sebanyak 2 perlakuan, yaitu pada saat lalu lintas lancar dan pada saat lalu lintas padat.
Sedangkan jumlah replikasi eksperimen yang dilakukan pada setiap perlakuan harus lebih

dari 16, angka tersebut didapatkan dari hasil perhitungan yang telah dilakukan
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berdasarkan rumus diatas. Penelitian ini sendiri telah memenuhi kriteria tersebut, dimana

jumlah responden berjumlah 20 yang artinya sudah lebih besar dari 16.

3.4 Jenis Data Penelitian

Terdapat 2 jenis data yang digunakan pada penelitian ini yaitu primer dan sekunder, data

yang digunakan pada penelitian ini dilakukan sesuai dengan 2 jenis data tersebut yang

akan dijelaskan sebagai berikut :

1. Data Primer
Data primer merupakan data penelitian yang didapatkan melalui observasi secara
langsung di lapangan menggunakan eksperimen. Pada penelitian ini data primer
diperoleh dengan secara langsung mengamati subjek melakukan kegiatan yang telah
di arahkan.

2. Data Sekunder
Data sekunder didapatkan secara tidak langsung melalui media perantara atau pihak
lain. Sumber data sekunder dalam penelitian ini adalah jurnal atau penelitian
terdahulu, artikel, laporan, situs serta buku yang berkaitan dan digunakan sebagai

data pendukung dalam penelitian ini.

3.5 Metode Pengumpulan Data

Pada penelitian ini metode yang digunakan dalam pengumpulan data adalah desain
eksperimen yang dilakukan dengan menggunakan driving simulator yang diberi aktivitas
dengan 2 perlakuan berbeda, yaitu mengemudi dengan kondisi lalu lintas padat dan lancar
dalam jangka waku tertentu. Selama melakukan kegiatan eksperimen responden akan
direkam melalui perubahan psikologis pada kulit akibat dari perubahan aktivitas kelenjar
keringat dengan menggunakan alat Galvanic skin response (GSR).

Responden akan diberitahu tentang prosedur penggunaan alat driving simulator
serta satu kali percobaan pelatihan dengan jalur dan pengaturan yang akan dilakukan pada
saat eksperimen terlebih dahulu, hal ini dilakukan karena rata-rata responden belum
pernah menggunakan alat ini dan juga berguna agar responden sudah terbiasa pada saat
melakukan eksperimen. Setelah responden melakukan percobaan dan memahami dengan
baik penggunaan alat ini, maka responden dapat langsung melakukan pengambilan data.
3.6 Instrumen Penelitian
Instrumen penelitian adalah perlengkapan atau kebutuhan yang digunakan didalam suatu
penelitian meliputi proses pengumpulan, pengolahan data dan analisis data. Berikut

adalah instrumen-instrumen yang terdapat didalam penelitian ini :
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1. Galvanic skin response (GSR)
Alat ini digunakan untuk mengetahui tingkat performansi dan juga stres dari
responden pada penelitian ini.

2. Logitech G29 Driving Force Racing Wheel with Force Shifter
Alat ini berfungsi sebagai set pedal, setir dan persneling yang digunakan pada driving
simulator.

3. Personal Computer Samsung 43” Curved Display DFHD LC43J890
Alat ini berfungsi sebagai target visual yang menampilkan kondisi perlakuan lalu
lintas yang digunakan pada penelitian ini.

4. Software Arduino IDE
Software ini digunakan untuk mengunggah program yang ada pada alat galvanic skin
response ke papan arduino sehingga didapatkan angka-angka dari hasil alat galvanic
skin response.

5. Software Bandicam
Software ini berfungsi sebagai perekam layar yang merekam setiap kejadian selama
melakukan penelitian menggunakan driving simulator.

6. Software City Car Driving
Software ini berfungsi sebagai game simulasi yang digunakan pada driving
simulator.

7. Software Microsoft Excel
Software ini digunakan untuk melakukan rekapitulasi hasil dari alat galvanic skin
response dan juga rekapitulasi jumlah kesalahan yang dilakukan responden selama
pengambilan data.

8. Software SPSS
Software ini digunakan untuk melakukan uji statistik kuantitatif pada pengolahan
data.

3.7 Desain Eksperimen

Pada saat akan memulai pengambilan data diperlukan untuk melakukan beberapa

pengaturan yang berkaitan dengan software City Car Driving, beberapa pengaturan yang

akan dilakukan yaitu faktor kendaraan, lingkungan dan lalu lintas. Penelitian ini

menggunakan 2 faktor lalu lintas yang berbeda, dimana faktor yang pertama

menggunakan lalu lintas lancar dan faktor yang kedua menggunakan lalu lintas padat.
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Tabel dibawah menjelaskan secara terperinci mengenai pengaturan simulasi mengemudi

yang telah ditentukan berdasarkan kondisi yang paling menggambarkan keadaan aslinya.

Tabel 3. 1 Pengaturan Driving simulator Faktor Lalu Lintas Lancar

Pengaturan Keterangan

Kendaraan  Jenis Mobil Sedan

Transmisi Manual

Sign Tidak ada

Kemudi Kanan
Lingkungan  Musim Panas

Cuaca Cerah

Waktu Siang

Lalu Lintas

Kepadatan lalu lintas
Kebiasaan menyetir

Pejalan kaki

Rata-rata 30%
Kondisi Perkotaan

20% tingkat keramaian

Tabel 3. 2 Pengaturan Driving simulator Faktor Lalu Lintas Padat

Pengaturan Keterangan

Kendaraan  Jenis Mobil Sedan

Transmisi Manual

Sign Tidak ada

Kemudi Kanan
Lingkungan  Musim Panas

Cuaca Cerah

Waktu Siang
Lalu Lintas Kepadatan lalu lintas  Rata-rata 100%

Kebiasaan menyetir

Pejalan kaki

Kondisi Perkotaan

100% tingkat keramaian
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Tabel 3. 3 Pengaturan Situasi Darurat Driving simulator Faktor Lalu Lintas Lancar

Pengaturan Keterangan
Perubahan lalu lintas Jarang, hampir tidak pernah
Mobil depan mengerem mendadak Jarang, hampir tidak pernah
Kendaraan masuk ke jalur dari arah Jarang, hampir tidak pernah

berlawanan

Pejalan kaki menyebrang jalan secara Jarang, hampir tidak pernah
tiba-tiba

Kecelakaan lalu lintas oleh kendaraan ~ Jarang, hampir tidak pernah

lain
Kondisi Kendaraan
Kegagalan sistem pencahayaan Tidak pernah
Kerusakan kemudi Tidak pernah
Kegagalan sistem rem Tidak pernah
Cairan pendingin overheat Tidak pernah
Kebocoran bahan bakar Tidak pernah
Ban bocor Tidak pernah
Pengaturan

Munculnya pengontrol lalu lintas di Tidak pernah
persimpangan jalan

Menerobos lampu merah Tidak pernah

Kondisi Pengendara

Pengaruh Alkohol Tidak

Tabel 3. 4 Pengaturan Situasi Darurat Driving simulator Faktor Lalu Lintas Padat

Pengaturan Keterangan
Perubahan lalu lintas Sering
Mobil depan mengerem mendadak Sering
Kendaraan masuk ke jalur dari arah Sering

berlawanan
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Pejalan kaki menyebrang jalan secara Sering

tiba-tiba
Kecelakaan lalu lintas oleh kendaraan ~ Sering
lain

Kondisi Kendaraan
Kegagalan sistem pencahayaan Tidak pernah
Kerusakan kemudi Tidak pernah
Kegagalan sistem rem Tidak pernah
Cairan pendingin overheat Tidak pernah
Kebocoran bahan bakar Tidak pernah
Ban bocor Tidak pernah

Pengaturan

Munculnya pengontrol lalu lintas di Tidak pernah
persimpangan jalan
Menerobos lampu merah Tidak pernah

Kondisi Pengendara

Pengaruh Alkohol Tidak

Gambar 3. 2 Jalur Mengemudi New City — Business District

Pada Gambar 3.2 ditampilkan pilihan jalur yang akan digunakan didalam
penelitian ini, yaitu jalur New City — Business District. Jalur tersebut dipilih karena
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memiliki keadaan yang paling menggambarkan kondisi perkotaan, dimana perkotaan
memiliki karateristik jalanan yang dipenuhi bangunan tinggi, terdapat banyak cabang dan

persimpangan jalan, serta mewakili lalu lintas yang padat.

3.8 Prosedur Eksperimen

Pada penelitian ini terdapat langkah-langkah yang perlu dilakukan dalam melakukan
eksperimen. Dalam penelitian yang bersifat eksperimen peneliti harus memiliki desain
penelitian yang jelas dan mengikuti langkah — langkah berdasarkan desain tersebut.
Penelitian ini sendiri menggunakan desain pra — eksperimen, yang dimana desain pra —
eksperimen ialah penelitian yang membandingkan antara dua kondisi, yaitu kondisi
sebelum perlakuan dan kondisi sesudah perlakuan (Soesilo, 2019). Dalam penelitian ini
sendiri kondisi sebelum dan sesudah perlakuan yang digunakan ialah kondisi lalu lintas
lancar dan kondisi lalu lintas padat.

Langkah yang pertama yang dilakukan yaitu memberikan informasi singkat
terkait penelitian kepada responden, informasi tersebut berupa tujuan dan prosedur
eksperimen. Eksperimen ini menggunakan alat Galvanic skin response dalam merekam
perubahan psikologis pada kulit akibat dari perubahan aktivitas kelenjar keringat saat
melakukan kegiatan mengemudi yang kemudian data nya diolah untuk mengetahui
aktivitas kognitif pengemudi, dimana kelenjar keringat akan aktif apabila tubuh berada
dalam kondisi stres. Semua responden diminta untuk mengemudi seperti biasa dan juga
menaati peraturan lalu lintas. Sebelum kegiatan mengemudi dimulai, diberitahukan
bahwa akan diberikan 2 perlakuan pada saat mengemudi, yaitu berupa perlakuan lalu
lintas yang lancar dan padat.

Selanjutnya langkah kedua setelah responden menerima informasi dan
menyetujui prosedur yang sudah disampaikan, diberikan arahan terlebih dahulu kepada
responden dalam menggunakan driving simulator dan pengaturan yang ada didalamnya,
lalu dilanjutkan dengan pelatihan mengemudi yang memakan waktu selama 3-5 menit,
serta dilakukan pada kondisi dan pengaturan yang sama dengan skenario eksperimen agar
pada saat pengambilan data responden sudah terbiasa menggunakan driving simulator.

Kemudian langkah ketiga, alat Galvanic skin response (GSR) dipasang pada
kedua jari tangan, yaitu jari telunjuk dan jari tengah. Selanjutnya responden melakukan
kegiatan simulasi mengemudi seperti kebiasaan mengemudi nya dengan tetap mengikuti
dan memperhatikan peraturan lalu lintas. Langkah terakhir ini akan memakan waktu

selama 10 menit untuk setiap perlakuannya, perlakuan yang diberikan sebanyak 2 kali
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dengan 2 kondisi lalu lintas yang berbeda. Responden diberikan waktu istirahat selama 5
menit pada saat pergantian dari 1 perlakuan ke perlakuan lainnya. Prosedur eksperimen

yang lebih rinci ditunjukkan dalam gambar dibawah ini :

3 - 5 Menit 5 Menit

10 Menit 10 Menit
Step o1 Step o3
Pelatihan Mengemudi Perlakuan Pertama ‘ Istirahat ‘ Perlakuan Kedua
Pembiasaan Melakukan Beristirahat, Melakukan
mengemudi aktivitas meregangkan serta aktivitas
menggunakan mengemudi pada merilekskan mengemudi pada
driving simulator kondisi perlakuan anggota tubuh kondisi perlakuan
dan galvanic skin lalu lintas lancar. sebelum lalu lintas padat.
response. melakukan tahap
berikutnya.

Gambar 3. 3 Mekanisme Pengambilan Data

Pada Gambar 3.3 diatas ditampilkan mekanisme yang dilakukan selama
melakukan pengambilan data. Dimana mekanisme pengambilan data nya terdiri dari 4
tahapan yang harus diikuti oleh responden agar didapatkan hasil yang maksimal, dimulai
dari tahapan pelatihan pengemudi, perlakuan pertama, istirahat sampai dengan tahapan

yang terakhir yaitu perlakuan kedua.

3.9 Metode Pengolahan Data

Pengolahan data pada penelitian kali ini dilakukan dengan mengamati perubahan
psikologis pada kulit akibat dari perubahan aktivitas kelenjar keringat yang direkam
melalui alat Galvanic skin response. Kemudian data yang telah diperoleh dari alat
tersebut dikumpulkan melalui perangkat lunak Arduino, yang dimana setiap 0,5 detik
perubahan psikologis pada kulit akan terekam pada perangkat lunak tersebut.

3.10 Metode Analisis Data

Analisis data yang dilakukan dalam penelitian ini berdasarkan dari hasil uji statistik pada

semua perlakuan yang telah diberikan terhadap masing-masing responden, uji statistik
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tersebut dilakukan dengan menggunakan software SPSS. Kemudian juga dilakukan

analisis deskriptif dengan melihat grafik dari hasil perubahan psikologis kulit

menggunakan alat Galvanic skin response (GSR) pada software Arduino dan grafik

jumlah kesalahan yang dilakukan responden.

3.11 Uji Statistik

Dalam penelitian ini dilakukan 4 jenis uji statistik, antara lain yaitu sebagai berikut :

1. Uji Normalitas
Uji normalitas adalah apakah data empiris yang diperoleh dari lapangan sesuai
dengan distribusi teoritis tertentu. Dalam hal ini distribusinya normal. Dengan kata
lain, apakah data yang diperoleh berasal dari populasi yang berdistribusi normal
(Haniah, 2013).

2. Uji Paired Sample T-Test
Uji paired sample t — test adalah suatu metode untuk menguji hipotesis bahwa data
yang digunakan tidak independen (berpasangan). Ciri yang paling umum ditemukan
pada kasus berpasangan adalah satu individu (objek penelitian) menerima dua
perlakuan yang berbeda. Meskipun peneliti menggunakan individu yang sama,
mereka tetap menerima dua jenis data sampel, yaitu data dari perlakuan pertama dan
data dari perlakuan kedua (Montolalu & Langi, 2018).

3. Uji Autokorelasi
Uji autokorelasi digunakan untuk mengetahui apakah dalam suatu model regresi
linear terdapat korelasi antara kesalahan pengganggu pada periode t dengan
kesalahan pengganggu pada periode sebelumnya (t-1) (Pasaribu & Sari, 2011).

4. Uji Regresi Linear Sederhana
Menurut penelitian yang dilakukan Putra (2014), uji regresi linear sederhana
merupakan teknik statistik untuk mengetahui pengaruh variabel bebas terhadap
variabel terikat.

3.12 Diagram Alir Penelitian

Metodologi penelitian ini ditunjukkan dalam diagram alir penelitian berikut ini:



[ Identifikasi Masalah ]

[ Perumusan Masalah ]

v

[ Perumusan Tujuan Penelitian ]

[ Pembatasan Masalah ]

Studi Literatur

[ Perancangan Desain Eksperimen ]

[ Pencarian Responden ]
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Pengemudi Pengemudi
Dewasa Remaja

[ Pemberian Desain Eksperimen ]
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Kondisi Lalu ] Kondisi Lalu
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v
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[ Pengumpulan Data Eksperimen ]

I

v

Perubahan
Psikologis Kulit

| |

Jumlah
Kesalahan

[

Proses Pengolahan Perubahan Psikologis
Kulit dan Jumlah Kesalahan

Uji Statistik

Uji

O

Pembahasan

Kesimpulan

dan Saran

Gambar 3. 4 Diagram Alir Penelitian

Uji Regresi Linear Uji Paired
Normalitas Sederhana Sample T-Test
I |
\J
Analisis dan



50

Adapun penjelasan dari tahapan-tahapan yang dilakukan pada penelitian ini

berdasarkan Gambar 3.4 diagram alir penelitian diatas adalah sebagai berikut :

1.
2.

Mulai

Identifikasi Masalah

Penelitian ini dimulai dengan mengidentifikasi masalah yang ada dan sedang terjadi
pada saat ini, dan didapatkan bahwa salah satu masalah tersebut ialah menurunnya
kondisi psikologis pengemudi pada saat berkendara dalam kondisi lalu lintas yang
padat. Stres pengemudi merupakan salah satu contoh dari menurunnya psikologis
pengemudi pada saat berkendara dalam kondisi lalu lintas yang padat tersebut.
Perumusan Masalah

Tahapan berikutnya yang dilakukan dalam penelitian ini yaitu merumuskan masalah
yang sudah ditentukan sebelumnya.

Perumusan Tujuan Penelitian

Tahapan selanjutnya adalah menentukan tujuan penelitian dari rumusan penelitain
yang sudah dibuat. Adapun tujuan dari penelitian ini yaitu untuk mengidentifikasi
apakah kondisi lalu lintas yang padat berpengaruh kepada tingkat performansi
pengemudi.

Pembatasan Masalah

Setelah menentukan tujuan dari penelitian, tahapan selanjutnya ialah memberikan
batasan masalah pada penelitian ini, agar permasalahan yang dibahas tidak meluas
dan penelitian dapat berfokus pada masalah yang telah dibatasi.

Studi Literatur

Tahapan yang dilakukan selanjutnya adalah mencari dan mengumpulkan literatur
atau referensi dari artikel, buku dan jurnal yang relevan dengan penelitian. Studi
literatur yang dicari dan dikumpulkan adalah studi yang berkaitan dengan ergonomi,
beban kerja mental, stres, driving simulator, galvanic skin response, perubahan
psikologis pada kulit dan performansi.

Perancangan Desain Eksperimen

Tahapan berikutnya yaitu peneliti merancang desain penilitian yang akan diberikan
kepada responden dengan dipadukan 2 perlakuan yang sudah ditentukan sebelumnya,
dimana nantinya akan menghasilkan data yang selanjutnya digunakan pada
pengolahan data. Ruang lingkup perancangan desain eksperimen yang dibuat dalam

penelitian ini mencakup sistem, subjek, objek serta lingkungan yang akan digunakan.
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10.

11.

12.

o1

Pencarian Responden

Berikutnya setelah selesai merancang desain eksperimen, tahapan yang dilakukan
selanjutnya adalah mencari responden sesuai dengan Kriteria yang sudah ditetapkan.
Responden yang digunakan pada penelitian ini berjumlah 20 orang, yang dibagi
menjadi 2 kelompok usia yaitu remaja akhir (17-25) dan dewasa (26-45).
Pemberian Desain Eksperimen

Setelah mendapatkan responden yang sesuai dengan kriteria yang sudah ditetapkan,
berikutnya yang dilakukan adalah menerapkan desain eksperimen yang sudah
dirancang sebelumnya. Pada tahap ini responden mengemudi menggunakan driving
simulator dengan diberikan 2 perlakuan (lalu lintas padat dan lancar), kemudian
responden juga menggunakan alat galvanic skin reponse sesuai dengan ketentuan
yang diberikan.

Pengumpulan Data Eksperimen

Setelah desain eksperimen diberikan kepada responden, tahapan berikutnya yaitu
mengumpulkan data dengan menggunakan software Arduino guna mengidentifikasi
perubahan psikologis kulit responden saat berkendara. Selain itu juga dikumpulkan
data jumlah kesalahan yang dilakukan responden pada saat berkendara menggunakan
software city car driving yang direkam menggunakan aplikasi Bandicam.

Proses Pengolahan Perubahan Psikologis Kulit dan Jumlah Kesalahan

Pada tahap ini hasil yang didapat dari simulasi mengemudi menggunakan driving
simulator yaitu berupa angka yang keluar dari software Arduino setiap 0,5 detiknya,
angka tersebut didapat dari perubahan psikologis kulit akibat dari perubahan aktivitas
kelenjar keringat melalui alat galvanic skin response. Selain hasil perubahan
psikologis kulit pengolahan data juga meliputi jumlah kesalahan yang sudah
direkapitulasi bagi setiap responden dan perlakuan berdasarkan pada jenis
pelanggarannya.

Uji Statistik

Penilitian ini menggunakan 3 uji statistik yang dimana digunakan untuk mendukung
analisis data yang diberikan pada penelitian ini, ketiga jenis uji statistik tersebut yaitu
uji normalitas, uji paired sample t-test dan uji regresi linear sederhana. Uji normalitas
dilakukan untuk mengetahui apakah data yang digunakan sudah berdistribusi
normal,uji paired sample t-test dilakukan untuk menguji apakah terdapat perbedaan

performansi pengemudi setelah diberi perlakuan dengan dua kondisi yang berbeda,
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dan uji regresi linear sederhana dilakukan untuk menguji pengaruh usia terhadap
performansi pengemudi.

Analisis dan Pembahasan

Pada tahap ini akan dilakukan pembahasan dan analisis terkait perubahan psikologis
kulit akibat dari perubahan aktivitas kelenjar keringat dan jumlah kesalahan yang
dilakukan oleh responden pada saat berkendara yang merujuk pada rumusan
masalah. Analisis penelitian ini akan didukung dengan hasil pengujian statistik dan
juga referensi yang diperoleh melalui studi literatur.

Kesimpulan dan Saran

Setelah dilakukannya analisis dan pembahasan, maka akan dapat disimpulkan bahwa
hasil dari penelitian ini menjawab rumusan masalah dan tujuan penelitian. Pemberian
saran untuk penelitian selanjutnya dan sebagai acuan atau referensi untuk penelitian
serupa serta pemberian rekomendasi untuk pengemudi pada saat menghadapi
kepadatan lalu lintas.

Selesai
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BAB IV
PENGUMPULAN DAN PENGOLAHAN DATA

4.1 Profil Responden
Profil responden yang terdapat dalam penelitian ini berisi informasi tentang data pribadi
responden yang diperoleh langsung pada saat melakukan pengambilan data. Jumlah
responden dalam penelitian ini berjumlah 20 orang, dimana responden tersebut terbagi
menjadi 15 responden laki-laki dan 5 reponden perempuan. Berikut tabel yang berisikan
profil dari 20 responden yang digunakan dalam penelitian ini :

Tabel 4. 1 Profil Responden

Memiliki Pengalaman  Memiliki riwayat penyakit

Ned &% SIM A  Mengemudi kelenjar keringat
Dewasa
1 26 Ya 2 tahun Tidak
2 27 Ya 10 tahun Tidak
3 28 Ya 11 tahun Tidak
4 29 Ya 5 tahun Tidak
5 31 Ya 6 tahun Tidak
6 32 Ya 6 tahun Tidak
7 35 Ya 10 tahun Tidak
8 37 Ya 12 tahun Tidak
9 43 Ya 21tahun Tidak
10 45 Ya 23 tahun Tidak
Remaja
11 22 Ya 5 tahun Tidak
12 21 Ya 5 tahun Tidak
13 22 Ya 3 tahun Tidak
14 22 Ya 1 tahun Tidak
15 22 Ya 1 tahun Tidak
16 22 Ya 2 tahun Tidak
17 22 Ya 1 tahun Tidak
18 22 Ya 1 tahun Tidak
19 22 Ya 1 tahun Tidak
20 22 Ya 1 tahun Tidak

Dari Tabel 4.1 yang berisikan profil responden diatas didapati bahwa keseluruhan
responden telah memenuhi kriteria yang sudah ditentukan untuk menjadi responden
dalam penelitian ini. Dimana kriteria responden yang telah ditentukan ialah responden

tersebut berusia 17 - 25 tahun (kategori remaja akhir) dan 26 - 45 (kategori dewasa),
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memiliki surat izin mengemudi mobil yang valid (SIM A), serta tidak memiliki riwayat
penyakit yang berkaitan dengan kelenjar keringat.

4.2 Hasil Rekapitulasi Performansi Perubahan Psikologis Pada Kulit

Hasil rekapitulasi rata — rata performansi perubahan psikologis pada kulit diperoleh
melalui perekaman dari alat galvanic skin response yang digunakan oleh responden
selama melakukan aktivitas mengemudi dengan 2 perlakuan lalu lintas (lalu lintas lancar
dan lalu lintas padat) pada driving simulator, yang dimana akan diberi durasi waktu
masing — masing sebesar 10 menit pada setiap perlakuan yang diberikan kepada
responden. Hasil pengukuran perubahan psikologis pada kulit akibat aktivitas kelenjar
keringat menggunakan alat galvanic skin response menghasilkan data mentah yang
ditampilkan pada software arduino ide berupa angka yang keluar setiap 0,5 detiknya,
angka — angka tersebut menunjukkan nilai resistansi pada kulit. Kemudian untuk
melakukan pengolahan data, angka — angka tersebut dijadikan nilai rata — rata per masing
— masing responden. Berikut tabel dibawah merupakan hasil rekapitulasi performansi
perubahan psikologis pada kulit :

Tabel 4. 2 Hasil Rekapitulasi Performansi Perubahan Psikologis Pada Kulit
Perlakuan Kepadatan Lalu Lintas

Responden
Lalu Lintas Lancar Lalu Lintas Padat
1 382,57 344,99
2 200,98 218,86
3 307,58 289,31
4 428,30 412,72
5 433,82 419,29
6 361,66 352,30
7 364,72 376,44
8 503,74 458,71
9 446,34 434,54
10 458,51 463,38
11 437,46 444,63
12 386,31 336,29
13 549,04 551,24




14
15
16
17
18
19
20

249,14
440,88
231,67
395,33
310,46
258,46
240,35

197,08
374,79
224,63
335,04
260,20
109,79
218,51
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Dari Tabel 4.2 diatas dapat dilihat hasil rekapitulasi rata — rata performansi

perubahan psikologis pada kulit dari masing — masing responden yang bervariasi. Hasil

tersebut didapatkan dari alat galvanic skin response yang kemudian hasilnya ditampilkan

pada software arduino ide.

4.3 Hasil Rekapitulasi Jumlah Kesalahan Pengemudi

Hasil rekapitulasi jumlah kesalahan pengemudi merupakan jumlah dari seluruh kesalahan

yang dilakukan oleh responden saat melakukan simulasi mengemudi pada driving

simulator. Jumlah kesalahan tersebut didapatkan dari pengamatan terhadap pengemudi

melalui tampilan pada software city car driving dan juga didukung software Bandicam

untuk merekam jumlah kesalahan yang ditampilkan pada layar simulasi mengemudi.

Berikut adalah tabel yang menampilkan hasil rekapitulasi kesalahan dari masing — masing

responden serta jenis kesalahan yang dilakukan :
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Tabel 4. 3 Hasil Rekapitulasi Jenis Kesalahan Pengemudi dan Jumlahnya

Responden
No. Jenis Kesalahan Total
1 2 3 45 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

1. Berhenti di tengah jalan 1 1 2

2. Berhenti pada crosswalk 1 2 1 1 1 2 8
Gagal untuk menjaga jarak

3. . 1 1 2
yang aman dengan mobil depan

" H_ak jalan pada persimpangan 5 1 3
dilanggar

5. Keluar dari jalan 5 8 5 1 1 8 4 2 2 4 2 4 3 1 50
Keluar dari jalur lingkar hanya

6. diperbolehkan berada di luar 2 1 3
lingkaran

7. Melintasi garishingga ke arah o 40 ) 3 7 4 g g 1 4 16 6 1 3 1 7 11 107
berlawanan
Membahayakan pengemudi

8. dariarah yang sama maupun 1 4 2 1 1 1 1 1 4 4 2 1 2 1 26
berlawanan

9. Menabrak pejalan kaki 2 1 1 1 1 4 2 3 2 17

10. Menepi dari jalan tanpa 3 11 101 1 5 1 5 1 1 15

menyalakan lampu sein kanan

11. Mengalami kecelakaan 6 11 10 2 5 1 9 3 2 3 3 20 11 5 2 6 3 4 13 119
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13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.
20.

21.

22.

23.

Mengemudi di jalur yang
berlawanan

Mengemudi di jalur yang
dilarang

Mengemudi di lampu merah

Mengemudi melebihi batas
kecepatan

Mengemudi secara mundur
pada crosswalk maupun jalan
raya

Menyeberang ke jalur yang
berlawanan

Mulai mengemudi dengan
lampu sein Kiri yang mati

Pelanggaran aturan berhenti
Posisi kendaraan yang salah

Tidak memakai sabuk
pengaman

Tidak menggunakan lampu sein

Tidak menggunakan lampu sein

kanan saat berpindah jalur

13 8

2
8 8

14
1 1
2 3
1 1
2

1
16 12 11
9

37 35

6

12

1

6 3 1
2 1 2
3 2 2
1

1

3 1
2 1
3 1 3
1

13 7
14 20 1

10

10

23

23

75

32

59

53

14

22

18

24

129

253

57
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Tidak menggunakan lampu sein

. . : 11 37 32 7 8 3 14 17 2 1 3 25 30 8 2 24 7 1 29 267
kiri saat berpindah jalur

Dapat dilihat berdasarkan dari Tabel 4.3 hasil rekapitulasi diatas bahwa terdapat sebanyak 24 jenis kesalahan berbeda yang sudah
dikelompokkan per respondennya. Data tersebut diperoleh melalui hasil dari pengamatan terhadap responden yang sedang mengemudi
dengan diberikan 2 perlakuan lalu lintas (lalu lintas lancar dan lalu lintas padat) melalui tampilan pada software city car driving. Berikut
ialah hasil dari rekapitulasi jumlah kesalahan yang dikelompokkan berdasarkan usia, yaitu kelompok usia dewasa dan remaja akhir yang di

tampilkan pada diagram dibawah ini :
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JUMLAH KESALAHAN PENGEMUDI DEWASA

Lalu Lintas Padat
46%

Lalu Lintas Lancar
54%

Gambar 4. 1 Diagram Rekapitulasi Jumlah Kesalahan Pengemudi Dewasa

Dari Gambar 4.1 diatas dapat diketahui jumlah perbandingan persentase
kesalahan mengemudi dari pengemudi dewasa yang berjumlah 10 orang ketika
mengemudi dengan diberi 2 perlakuan lalu lintas yang berbeda. Pada perlakuan lalu lintas
lancar didapatkan persentase kesalahan yang dilakukan sebesar 54%, kemudian pada
perlakuan lalu lintas padat didapatkan persentase kesalahan yang dilakukan sebesar 46%.
Berdasarkan hasil tersebut diperoleh kesimpulan bahwa jumlah kesalahan tertinggi yang

dilakukan oleh pengemudi dewasa yaitu pada saat mengemudi ketika lalu lintas lancar.

JUMLAH KESALAHAN PENGEMUDI
REMAJA

Lalu Lintas Padat
45%

Lalu Lintas Lancar
55%

Gambar 4. 2 Diagram Rekapitulasi Jumlah Kesalahan Pengemudi Remaja
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Dari Gambar 4.2 diatas dapat diketahui jumlah perbandingan persentase
kesalahan mengemudi dari pengemudi remaja yang berjumlah 10 orang Kketika
mengemudi dengan diberi 2 perlakuan lalu lintas yang berbeda. Pada perlakuan lalu lintas
lancar didapatkan persentase kesalahan yang dilakukan sebesar 55%, kemudian pada
perlakuan lalu lintas padat didapatkan persentase kesalahan yang dilakukan sebesar 45%.
Berdasarkan hasil tersebut diperoleh kesimpulan bahwa jumlah kesalahan tertinggi yang
dilakukan oleh pengemudi remaja juga terjadi pada saat mengemudi ketika lalu lintas

lancar.

JUMLAH KESALAHAN PENGEMUDI

Remaja
Dewasa 48%
52%

Gambar 4. 3 Diagram Perbandingan Jumlah Kesalahan Pengemudi Berdasarkan Usia

Dari Gambar 4.3 diagram perbandingan jumlah kesalahan pengemudi
berdasarkan pada kelompok usia yang ditampilkan diatas, dapat diketahui jumlah
perbandingan persentase kesalahan mengemudi dari pengemudi berdasarkan kelompok
usia (remaja dan dewasa), yang berjumlah 20 orang ketika mengemudi dengan diberi 2
perlakuan lalu lintas yang berbeda. Pada kelompok usia remaja didapatkan persentase
kesalahan yang dilakukan sebesar 48%, kemudian kelompok usia dewasa didapatkan
persentase kesalahan yang dilakukan sebesar 52%. Berdasarkan hasil tersebut diperoleh
kesimpulan bahwa jumlah kesalahan tertinggi berdasarkan kelompok usianya dilakukan

oleh pengemudi dewasa.
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4.4 Hasil Uji Statistik Pengaruh 2 Kondisi Perlakuan Lalu Lintas Terhadap
Performansi Pengemudi
Berikut hasil uji statistik masing — masing kondisi perlakuan yang diperoleh dari software
SPSS :
4.4.1 Uji Normalitas Residual
Uji normalitas residual adalah suatu uji yang perlu dilakukan sebelum melakukan uji
statistik. Pada penelitian ini digunakan uji normalitas residual, dimana pengujian ini
dilakukan untuk mengetahui apakah nilai residual dari data hasil rata-rata galvanic skin
response (GSR) yang digunakan pada penelitian ini berdistribusi normal atau tidak dalam
suatu model regresi. Berikut merupakan hipotesis dalam uji normalitas residual pada
penelitian ini :
1. Ho : Data berdistribusi normal
Jika nilai signifikansi > 0.05 maka Ho diterima. Apabila Ho diterima dan Hi ditolak,
maka data hasil rata-rata GSR pada penelitian ini berdistribusi normal.
2. Hj : Data tidak berdistribusi normal
Jika nilai signifikansi < 0.05 maka Ho ditolak. Apabila H: diterima dan Ho ditolak,
maka data hasil rata-rata GSR pada penelitian ini tidak berdistribusi normal.
Berikut tabel dibawah menampilkan hasil dari uji normalitas residual dengan
menggunakan software SPSS :
Tabel 4. 4 Hasil Uji Normalitas Residual

Jenis Perlakuan Nilai Signifikansi Nilai Kritis Keterangan

Lalu Lintas Lancar 0.059 0.05 Berdistribusi
Normal

Lalu Lintas Padat 0.200 0.05 perdistribusi

Normal

Berdasarkan Tabel 4.4 diatas, perlakuan pada lalu lintas lancar didapatkan nilai
signifikansi sebesar 0.059 > 0.05, kemudian pada lalu lintas padat didapatkan nilai
signifikansi sebesar 0.200 > 0.05, maka dapat dinyatakan bahwa data yang digunakan
dalam penelitian ini sudah berdistribusi normal. Hal tersebut diketahui melalui hipotesis
uji normalitas residual, dimana jika nilai signifikansi > 0.05 maka data sudah berdistribusi

normal. Sebaliknya jika nilai signifikansi < 0.05 maka data belum berdistribusi normal.
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4.4.2 Uji Autokorelasi
Uji autokorelasi adalah suatu uji yang juga perlu dilakukan sebelum melakukan uji
regresi. Pengujian ini dilakukan untuk mengetahui apakah terdapat korelasi antar data
yang digunakan pada penelitian ini. Berikut merupakan hipotesis dalam uji autokorelasi
pada penelitian ini :
1. Ketika dU < nilai Durbin Watson < 4 — dU, maka Ho diterima (tidak terjadi
autokorelasi).
2. Ketika nilai Durbin Watson < dl atau nilai Durbin Watson > 4 — dl, maka Ho ditolak
(terjadi autokorelasi).
3. Ketika dl < nilai Durbin Watson < dU atau 4 — dU < nilai Durbin Watson < 4 — dl,
maka tidak ada keputusan yang pasti.
Berikut tabel dibawah menampilkan hasil dari uji autokorelasi dengan menggunakan
software SPSS :
Tabel 4. 5 Hasil Uji Autokorelasi

Jenis Perlakuan NIRRT Nilai dl Nilai dU Keterangan
Watson

Lalu Lintas Lancar 1.767 1.2015 1.4107 Tidak terjadi autokorelasi

Lalu Lintas Padat 1.522 1.2015 1.4107 Tidak terjadi autokorelasi

Berdasarkan Tabel 4.5 diatas dapat dinyatakan bahwa data yang digunakan pada
penelitian ini tidak terjadi autokorelasi. Hasil tersebut diketahui melalui hipotesis uji
autokorelasi, dimana pada masing - masing perlakuan lalu lintas lancar dan padat
didapatkan nilai durbin watson sebesar 1.767 dan 1.522 yang artinya lebih besar dari nilai
dU (1.4107) dan lebih kecil dari 4 — dU (2.5893), yang artinya Ho diterima (tidak terjadi

autokorelasi).

4.4.3 Uji Regresi Linear Sederhana

Penelitian ini menggunakan uji regresi linear sederhana, uji tersebut digunakan untuk
mengetahui pengaruh variabel bebas atau independent (X) terhadap variabel terikat atau
dependent (Y). Dimana variabel independent (X) yang digunakan dalam penelitian ini
adalah hasil pengukuran rata — rata dari alat galvanic skin response ketika responden
melakukan aktivitas mengemudi dengan diberi perlakuan, sedangkan untuk variabel
dependent (Y) yang digunakan dalam penelitian ini adalah hasil rekapitulasi jumlah

kesalahan yang dilakukan responden ketika melakukan aktivitas mengemudi dengan
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diberi perlakuan. Berikut merupakan hipotesis dalam uji regresi linear sederhana untuk
menentukan keputusan pada penelitian ini :
1. Jika Fnitung < Frabet maka Ho diterima
Apabila Ho diterima dan H: ditolak maka tidak terdapat pengaruh perlakuan terhadap
performansi pengemudi.
2. Jika Fhitung > Frabet maka Ho ditolak
Apabila Hi diterima dan Ho ditolak maka terdapat pengaruh perlakuan terhadap

performansi pengemudi.

Untuk melakukan hipotesis keputusan diatas diperlukan nilai Fnitungdan Fravel, nilai
Fniung didapatkan dari software SPSS sedangkan nilai Funer didapatkan melalui tabel
distribusi F, untuk mendapatkan nilai Fanel tersebut diperlukan cara untuk menghitung

Ftabet menurut (Junaidi, 2014) yaitu sebagai berikut :

a = 0.05 (95%)
dffi. =k-1

df2  =n-k
Keterangan :

k = Jumlah variabel (bebas + terikat)

n = Jumlah observasi atau sampel (responden)

Pada penelitian ini didapat hasil perhitungan untuk nilai Fanel Sebagai berikut :
dft. =2-1 =1

df2 =20-2 =18

Fraber =4.41

Hasil dari uji regresi linear sederhana terhadap masing - masing perlakuan yang diberikan
adalah sebagai berikut :

Tabel 4. 6 Hasil Uji Regresi Linear Sederhana

Jenis Perlakuan R Square Fhitung Ftabel Keterangan
Lalu Lintas Lancar 0.063 1.214 4.41 Tidak berpengaruh
Lalu Lintas Padat 0.041 0.769 4.41 Tidak berpengaruh

Berdasarkan Tabel 4.6 hasil uji regresi linear sederhana diatas, didapatkan hasil
dari masing — masing perlakuan yang telah diberikan yaitu bahwa 2 kondisi lalu lintas

(lalu lintas lancar dan padat) tidak berpengaruh terhadap performansi pengemudi. Hal



64

tersebut dapat diketahui melalui hipotesis uji regresi linear sederhana, dimana perlakuan
lalu lintas lancar memperoleh nilai Fniung Sebesar 1.214 yang berarti lebih kecil
dibandingkan nilai Frane Sebesar 4.41 dengan nilai pengaruh sebesar 6.3%. Kemudian
pada perlakuan lalu lintas padat memperoleh nilai Fniwng Sebesar 0.769 yang berarti lebih

kecil dibandingkan nilai Frabel Sebesar 4.41 dengan nilai pengaruh sebesar 4.1%.

4.5 Hasil Uji Statistik Pengaruh Usia Terhadap Performansi Pengemudi
Berikut hasil uji statistik pengaruh usia terhadap performansi pengemudi yang diperoleh
dari software SPSS :
4.5.1 Uji Normalitas Residual
Pada data kali ini juga digunakan uji normalitas residual yang juga dilakukan untuk
mengetahui apakah nilai residual dari data usia yang digunakan pada penelitian ini
berdistribusi normal atau tidak dalam suatu model regresi. Berikut merupakan hipotesis
dalam uji normalitas residual pada penelitian ini :
1. Ho : Data berdistribusi normal
Jika nilai signifikansi > 0.05 maka Ho diterima. Apabila Ho diterima dan Hi ditolak,
maka data usia pada penelitian ini berdistribusi normal.
2. Hq : Data tidak berdistribusi normal
Jika nilai signifikansi < 0.05 maka Ho ditolak. Apabila H: diterima dan Ho ditolak,
maka data usia pada penelitian ini tidak berdistribusi normal.
Berikut tabel dibawah menampilkan hasil dari uji normalitas residual dengan
menggunakan software SPSS :

Tabel 4. 7 Hasil Uji Normalitas Residual
Variabel Nilai Signifikansi Nilai Kritis Keterangan

Berdistribusi

Usia 0.102 0.05
Normal

Berdasarkan Tabel 4.7 diatas pada variabel usia didapatkan nilai signifikansi
sebesar 0.102 > 0.05, maka dari hasil tersebut dapat dinyatakan bahwa data yang
digunakan dalam penelitian ini sudah berdistribusi normal. Hal tersebut diketahui melalui
hipotesis uji normalitas residual, dimana jika nilai signifikansi > 0.05 maka data sudah
berdistribusi normal. Sebaliknya jika nilai signifikansi < 0.05 maka data belum

berdistribusi normal.
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4.5.2 Uji Autokorelasi
Uji autokorelasi pada data kali ini juga dilakukan untuk mengetahui apakah terdapat
korelasi antar data yang digunakan pada penelitian ini. Berikut merupakan hipotesis
dalam uji autokorelasi pada penelitian ini :
1. Ketika dU < nilai Durbin Watson < 4 — dU, maka Ho diterima (tidak terjadi
autokorelasi).
2. Ketika nilai Durbin Watson < dl atau nilai Durbin Watson > 4 — dl, maka Ho ditolak
(terjadi autokorelasi).
3. Ketika dl < nilai Durbin Watson < dU atau 4 — dU < nilai Durbin Watson < 4 — dlI,
maka tidak ada keputusan yang pasti.
Berikut tabel dibawah menampilkan hasil dari uji autokorelasi dengan menggunakan
software SPSS :
Tabel 4. 8 Hasil Uji Autokorelasi

Variabel Nilal DU Nilai dl Nilai dU Keterangan
Watson
Usia 1.487 1.2015 1.4107 Tidak terjadi autokorelasi

Berdasarkan Tabel 4.8 diatas dapat dinyatakan bahwa data yang digunakan pada
penelitian ini tidak terjadi autokorelasi. Hasil tersebut diketahui melalui hipotesis uji
autokorelasi, dimana pada variabel usia didapatkan nilai durbin watson sebesar 1.487
yang artinya lebih besar dari nilai dU (1.4107) dan lebih kecil dari 4 — dU (2.5893), yang

artinya Ho diterima (tidak terjadi autokorelasi).

4.5.3 Uji Regresi Linear Sederhana
Uji regresi linear sederhana digunakan untuk mengetahui pengaruh variabel independent
(X) yang digunakan pada kali ini adalah usia dari masing — masing responden, sedangkan
untuk variabel dependent () yang digunakan adalah hasil rekapitulasi jumlah kesalahan
yang dilakukan responden ketika melakukan aktivitas mengemudi dengan diberi
perlakuan. Berikut merupakan hipotesis dalam uji regresi linear sederhana untuk
menentukan keputusan pada penelitian ini :
1. Jika Fhitung < Ftanet maka Ho diterima
Apabila Ho diterima dan H; ditolak maka tidak terdapat pengaruh usia terhadap
performansi pengemudi.
2. Jika Fnitung > Ftaner maka Ho ditolak
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Apabila H: diterima dan Ho ditolak maka terdapat pengaruh usia terhadap

performansi pengemudi.

Hasil dari uji regresi linear sederhana terhadap masing - masing perlakuan yang diberikan
adalah sebagai berikut :

Tabel 4. 9 Hasil Uji Regresi Linear Sederhana
Variabel R Square Fhitung Frabel Keterangan

Usia 0.059 1.130 4.41 Tidak berpengaruh

Berdasarkan Tabel 4.9 hasil uji regresi linear sederhana diatas, didapatkan hasil
bahwa variabel usia tidak berpengaruh terhadap performansi pengemudi. Hal tersebut
dapat diketahui melalui hipotesis uji regresi linear sederhana, dimana variabel usia
memperoleh nilai Friwng Sebesar 1.130 yang berarti lebih kecil dibandingkan nilai Frapel

sebesar 4.41 dengan nilai pengaruh sebesar 5.9%.

4.6 Hasil Uji Statistik Pengaruh Pengalaman Mengemudi Terhadap Performansi
Pengemudi
Berikut hasil uji statistik pengaruh pengalaman dalam mengemudi terhadap performansi
pengemudi yang diperoleh dari software SPSS :
4.6.1 Uji Normalitas Residual
Pada data kali ini digunakan uji normalitas residual yang juga dilakukan untuk
mengetahui apakah nilai residual dari data pengalaman mengemudi responden yang
digunakan pada penelitian ini berdistribusi normal atau tidak dalam suatu model regresi.
Berikut merupakan hipotesis dalam uji normalitas residual pada penelitian ini :
1. Ho : Data berdistribusi normal
Jika nilai signifikansi > 0.05 maka Ho diterima. Apabila Ho diterima dan Hi ditolak,
maka data pengalaman mengemudi responden pada penelitian ini berdistribusi
normal.
2. Hq : Data tidak berdistribusi normal
Jika nilai signifikansi < 0.05 maka Ho ditolak. Apabila H: diterima dan Ho ditolak,
maka data pengalaman mengemudi responden pada penelitian ini tidak berdistribusi
normal.
Berikut tabel dibawah menampilkan hasil dari uji normalitas residual dengan

menggunakan software SPSS :



67

Tabel 4. 10 Hasil Uji Normalitas Residual
Variabel Nilai Signifikansi Nilai Kritis Keterangan

Pengalamar_l 0.186 0.05 Berdistribusi
mengemudi Normal

Berdasarkan Tabel 4.10 diatas, pada variabel usia didapatkan nilai signifikansi
sebesar 0.186 > 0.05, maka dari hasil tersebut dapat dinyatakan bahwa data yang
digunakan dalam penelitian ini sudah berdistribusi normal. Hal tersebut diketahui melalui
hipotesis uji normalitas residual, dimana jika nilai signifikansi > 0.05 maka data sudah
berdistribusi normal. Sebaliknya jika nilai signifikansi < 0.05 maka data belum

berdistribusi normal.

4.6.2 Uji Autokorelasi
Uji autokorelasi pada data kali ini juga dilakukan untuk mengetahui apakah terdapat
korelasi antar data yang digunakan pada penelitian ini. Berikut merupakan hipotesis
dalam uji autokorelasi pada penelitian ini :
1. Ketika dU < nilai Durbin Watson < 4 — dU, maka Ho diterima (tidak terjadi
autokorelasi).
2. Ketika nilai Durbin Watson < dlI atau nilai Durbin Watson > 4 — dl, maka Ho ditolak
(terjadi autokorelasi).
3. Ketika dlI < nilai Durbin Watson < dU atau 4 — dU < nilai Durbin Watson < 4 — dlI,
maka tidak ada keputusan yang pasti.
Berikut tabel dibawah menampilkan hasil dari uji autokorelasi dengan menggunakan
software SPSS :
Tabel 4. 11 Hasil Uji Autokorelasi

) Nilai Durbin 1B
Variabel Nilai dl  Nilai dU Keterangan
Watson
Pengalaman _ o )
) 1.469 1.2015 1.4107 Tidak terjadi autokorelasi
mengemudi

Berdasarkan Tabel 4.11 diatas dapat dinyatakan bahwa data yang digunakan pada
penelitian ini tidak terjadi autokorelasi. Hasil tersebut diketahui melalui hipotesis uji

autokorelasi, dimana pada variabel usia didapatkan nilai durbin watson sebesar 1.469
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yang artinya lebih besar dari nilai dU (1.4107) dan lebih kecil dari 4 — dU (2.5893), yang

artinya Ho diterima (tidak terjadi autokorelasi).

4.6.3 Uji Regresi Linear Sederhana
Uji regresi linear sederhana digunakan untuk mengetahui pengaruh variabel independent
(X) yang digunakan pada kali ini adalah pengalaman mengemudi dari masing — masing
responden, sedangkan untuk variabel dependent (Y) yang digunakan adalah hasil
rekapitulasi jumlah kesalahan yang dilakukan responden ketika melakukan aktivitas
mengemudi dengan diberi perlakuan. Berikut merupakan hipotesis dalam uji regresi
linear sederhana untuk menentukan keputusan pada penelitian ini :
1. Jika Fhitung < Fravet maka Ho diterima
Apabila Ho diterima dan H: ditolak maka tidak terdapat pengaruh pengalaman
mengemudi terhadap performansi pengemudi.
2. Jika Fhitung > Franer maka Ho ditolak
Apabila Hi diterima dan Ho ditolak maka terdapat pengaruh pengalaman mengemudi

terhadap performansi pengemudi.

Hasil dari uji regresi linear sederhana terhadap masing - masing perlakuan yang diberikan
adalah sebagai berikut :

Tabel 4. 12 Hasil Uji Regresi Linear Sederhana

Variabel R Square Fhitung Frabel Keterangan
Pengalaman _
) 0.025 0.456 4.41 Tidak berpengaruh
mengemudi

Berdasarkan Tabel 4.12 hasil uji regresi linear sederhana diatas, didapatkan hasil
bahwa variabel pengalaman mengemudi tidak berpengaruh terhadap performansi
pengemudi. Hal tersebut dapat diketahui melalui hipotesis uji regresi linear sederhana,
dimana variabel pengalaman mengemudi memperoleh nilai Fritung Sebesar 0.456 yang
berarti lebih kecil dibandingkan nilai Funel Sebesar 4.41 dengan nilai pengaruh sebesar
2.5%.

4.7 Hasil Uji Statistik Perbedaan Pengaruh 2 Kondisi Perlakuan Lalu Lintas
Terhadap Performansi Pengemudi

Berikut hasil uji statistik perbedaan pengaruh 2 kondisi perlakuan yang diperoleh dari

software SPSS :
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4.7.1 Uji Normalitas
Uji normalitas adalah suatu uji yang perlu dilakukan sebelum melakukan uji statistik.
Sebelum melakukan uji paired sample t - test perlu dilakukan uji normalitas untuk
mengetahui apakah data yang digunakan pada penelitian sudah mengikuti atau mendekati
distribusi normal atau tidak. Data yang digunakan untuk diuji adalah data hasil
pengukuran rata — rata dari sensor alat galvanic skin response pada saat melakukan
aktivitas mengemudi dengan diberi 2 perlakuan kondisi lalu lintas. Berikut merupakan
hipotesis dalam uji normalitas untuk menentukan keputusan pada penelitian ini :
1. Ho : Data berdistribusi normal
Jika nilai signifikansi > 0.05 maka Ho diterima. Apabila Ho diterima dan H; ditolak,
maka data berdistribusi normal.
2. Hj : Data tidak berdistribusi normal
Jika nilai signifikansi < 0.05 maka Ho ditolak. Apabila H: diterima dan Ho ditolak,
maka data tidak berdistribusi normal.
Berikut tabel dibawah menampilkan hasil dari uji normalitas dengan menggunakan
software SPSS :

Tabel 4. 13 Hasil Uji Normalitas
Jenis Perlakuan Nilai Signifikansi Nilai Kritis Keterangan

Berdistribusi

Lalu Lintas Lancar 0.200 0.05
Normal

Berdistribusi

Lalu Lintas Padat 0.200 0.05
Normal

Berdasarkan Tabel 4.13 diatas, perlakuan pada kondisi lalu lintas lancar dan lalu
lintas padat masing - masing didapatkan nilai signifikansi sebesar 0.200 > 0.05, maka
dapat dinyatakan bahwa data yang digunakan dalam penelitian ini sudah berdistribusi
normal. Hal tersebut diketahui melalui hipotesis uji normalitas, dimana jika nilai
signifikansi > 0.05 maka data sudah berdistribusi normal. Sebaliknya jika nilai

signifikansi < 0.05 maka data belum berdistribusi normal.

4.7.2 Uji Paired Sample T - Test
Penelitian ini menggunakan uji paired sample t — test yang digunakan untuk menguji
perbedaan dua sampel yang berpasangan. Sampel berpasangan yang dimaksud tersebut

adalah sampel dengan subjek sama tetapi mengalami dua perlakuan berbeda, yang dimana
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didalam penelitian ini sampel yang digunakan adalah data hasil pengukuran rata — rata
dari sensor alat galvanic skin response ketika melakukan aktivitas mengemudi pada
perlakuan kondisi lalu lintas lancar dan pada kondisi lalu lintas padat. Berikut merupakan
hipotesis yang terdapat dalam uji paired sample t — test untuk menentukan keputusan
pada penelitian ini :
1. Ho : Tidak terdapat perbedaan dua sampel berpasangan
Jika nilai signifikansi > 0.05 maka Ho diterima. Apabila Ho diterima dan Hi ditolak,
maka tidak terdapat perbedaan rata — rata hasil sensor GSR pada kedua perlakuan
kondisi lalu lintas.
2. Hi: Terdapat perbedaan dua sampel berpasangan
Jika nilai signifikansi < 0.05 maka Ho ditolak. Apabila H; diterima dan Ho ditolak,
maka terdapat perbedaan rata — rata hasil sensor GSR pada kedua perlakuan kondisi
lalu lintas.
Berikut tabel dibawah menampilkan hasil dari uji paired sample t — test dengan
menggunakan software SPSS :

Tabel 4. 14 Hasil Uji Paired Sample T - Test
Variabel Nilai Signifikansi  Nilai Kritis Keterangan

Hasil rata — rata sensor

GSR 0.004 0.05 Terdapat Perbedaan

Berdasarkan Tabel 4.14 diatas, hasil rata — rata dari sensor alat GSR (galvanic
skin response) didapatkan nilai signifikansi sebesar 0.004 < 0.05, maka Ho ditolak yang
berarti terdapat perbedaan rata — rata hasil sensor GSR antara perlakuan kondisi lalu lintas
lancar dengan kondisi lalu lintas padat. Hal tersebut diketahui melalui hipotesis uji paired
sample t — test, dimana jika nilai signifikansi < 0.05 maka terdapat perbedaan antara dua
sampel yang berpasangan, sebaliknya jika nilai signifikansi > 0.05 maka tidak terdapat

perbedaan antara dua sampel yang berpasangan.
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BAB V
PEMBAHASAN

5.1 Analisis Responden

Pada penelitian ini digunakan responden sebanyak 20 orang dengan rentang usia antara
17 sampai dengan 45 tahun. Kemudian dari rentang usia tersebut dibuat pengelompokkan
dengan 2 kelompok usia, yaitu kelompok usia remaja akhir dengan usia mulai dari 17
sampai dengan 25 tahun, lalu kelompok usia dewasa dengan usia mulai dari 26 sampai
dengan 45 tahun, dimana pengelompokkan usia tersebut sesuai dengan Depkes RI 20009.
Penggunaan kategori usia pada penelitian ini dikarenakan usia merupakan salah satu
faktor yang dapat menjadi penyebab menurunnya performansi dari pengemudi. Hal
tersebut didukung oleh penelitian yang dilakukan oleh Herawati (2014) yang menjelaskan
bahwa manusia sendiri sebagai pengemudi memiliki faktor fisiologis dan psikologis,
dimana faktor psikologis berupa motivasi, kecerdasan, pengalaman, emosi, kedewasaan
dan kebiasaan. Kemudian menurut Ansori & Martiana (2017), seseorang Yyang
mempunyai usia dewasa biasanya mereka akan lebih mampu dalam mengontrol stres
dibanding dengan usia kanak-kanak dan usia lanjut, sehingga hal ini berarti semakin
rendah usia seseorang maka stres kerja semakin tinggi, dimana stres kerja merupakan
salah satu hal yang dapat mempengaruhi performansi seseorang.

5.2 Perubahan Psikologis Pada Kulit

Perubahan psikologis kulit akibat dari perubahan aktivitas kelenjar keringat pada
penelitian ini menjadi salah satu indikator dalam pengukuran performansi responden
selama melakukan aktivitas mengemudi, hal tersebut dikarenakan kelenjar keringat akan
aktif apabila tubuh berada dalam keadaan stres atau berada pada keadaan tertekan, yang
dimana jika tubuh berada dalam keadaan stres atau tertekan maka akan menurunkan
performansi dari seseorang.

Perubahan psikologis kulit yang diukur pada penelitian ini berupa hasil rata — rata
sensor galvanic skin response dari responden selama melakukan aktivitas mengemudi
yang diberikan perlakuan dua kondisi lalu lintas (lancar dan padat). Berikut grafik yang
menampilkan hasil rata — rata sensor galvanic skin response dari masing — masing

responden :
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Gambar 5. 1 Grafik Hasil Rata-Rata Sensor GSR Per Responden

Dari Gambar 5.1 diatas dapat dilihat bahwa perubahan yang terjadi pada aktivitas
kelenjar keringat dari masing — masing responden. Hasil tersebut didapatkan dari sensor
alat galvanic skin response yang merekam peningkatan dari jumlah keringat pada kulit
tangan responden, yang dimana peningkatan dari jumlah keringat bahkan jika sangat kecil
dapat menurunkan resistansi kulit, karena keringat terdiri dari air dan ion elektrolit yang
merupakan bahan konduktor. Tingkat stres atau tekanan dapat dilihat melalui resistansi
kulit manusia, dimana semakin rendah tahanannya maka semakin tinggi kondisi emosi
pada tubuh manusia, sebaliknya jika semakin tinggi tahanannya maka semakin rileks
kondisi tubuh tersebut (Gumilar, 2013). Berdasarkan grafik diatas dapat diketahui bahwa
rata — rata responden cenderung mengalami penurunan resistansi kulit pada kondisi lalu
lintas padat walaupun penurunan resistansi kulit yang terjadi tidak terlalu signifikan jika
dibandingkan dengan kondisi lalu lintas lancar. Hal tersebut menunjukkan bahwa
responden sedikit lebih banyak mengalami tekanan ketika mengemudi pada kondisi lalu

lintas padat dibandingkan kondisi lalu lintas lancar.

5.3 Analisis Kesalahan Mengemudi
Jumlah kesalahan yang dilakukan responden ketika mengemudi pada penelitian ini juga
digunakan sebagai salah satu indikator untuk mengukur performansi pada pengemudi.
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Jumlah kesalahan yang ada pada penelitian ini didapat dari pelanggaran — pelanggaran
yang dilakukan responden ketika mengemudi menggunakan driving simulator selama
proses pengambilan data. Berikut grafik yang memperlihatkan jumlah kesalahan yang

dilakukan setiap responden berdasarkan 2 perlakuan yang diberikan :

Jumlah Kesalahan Responden
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Gambar 5. 2 Grafik Jumlah Kesalahan Per Responden

Berdasarkan dari Gambar 5.2 grafik jumlah kesalahan responden diatas, diketahui
bahwa responden paling banyak melakukan kesalahan ketika mengemudi pada kondisi
lalu lintas lancar, dengan jumlah kesalahan dilakukan sebanyak 713 kesalahan. Kemudian
ketika mengemudi pada kondisi lalu lintas padat jumlah kesalahan yang dilakukan oleh
responden terdapat sebanyak 598 kesalahan yang dimana lebih sedikit daripada
mengemudi ketika kondisi lalu lintas lancar. Berdasarkan penelitian yang dilakukan oleh
Oktegianda et al. (2019), faktor lingkungan yang dapat berpengaruh terhadap
terjadinya kecelakaan adalah lubang, faktor jalan (tikungan tajam, turunan,
tanjakan), penerangan jalan yang tidak memadai, marka jalan yang tidak terlihat,
rambu jalan yang tidak ada atau tidak terlihat, kondisi cuaca dan volume lalu lintas.
Tetapi didapatkan hasil yang berbeda pada penelitian ini, dimana dapat diketahui dari
hasil yang ditampilkan pada grafik diatas bahwa faktor lingkungan dan kondisi yang ada

tidak berpengaruh terhadap banyaknya jumlah kesalahan yang dilakukan.
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Gambar 5. 3 Diagram Persentase Kesalahan Pengemudi

Berdasarkan Gambar 5.3 diagram persentase kesalahan pengemudi diatas dapat
dilihat jumlah perbandingan persentase kesalahan mengemudi dari dua perlakuan kondisi
lalu lintas yang diberikan kepada responden, presentase tersebut didapat dari jumlah
kesalahan yang dilakukan responden ketika mengemudi dengan diberikan dua perlakuan
berbeda. Jumlah persentase kesalahan yang didapat ketika mengemudi pada kondisi lalu
lintas lancar yaitu sebesar 54%, sedangkan ketika mengemudi pada kondisi lalu lintas
padat didapatkan jumlah persentase sebesar 46%.

Performansi pada penelitian ini salah satu nya dilihat berdasarkan jumlah
kesalahan responden selama mengemudi, kesalahan yang terjadi selama mengemudi
biasanya terjadi akibat penurunan konsentrasi ketika mengemudi, dimana menurut
Nurdjanah & Puspitasari (2017), konsentrasi pengemudi dipengaruhi oleh lingkungan
yang dilewati, pada lingkungan yang aktivitas dan mobilitas nya tinggi dimana cenderung
terjadi konflik antara kendaraan dengan hal — hal lainnya yang ada pada lingkungan
tersebut akan memengaruhi konsentrasi dari pengemudi. Tetapi didapatkan hasil yang
berbeda pada penelitian ini, dimana seperti yang ditampilkan pada grafik diatas responden
lebih banyak mengalami penurunan konsentrasi pada lalu lintas lancar, hal ini disebabkan
kondisi jalanan yang lengang dan sepi sehingga pengemudi kurang berhati — hati dalam
berkendara.
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Gambar 5. 4 Grafik Jumlah Kesalahan Pengemudi Berdasarkan Usia

Pada Gambar 5.4 diatas ditampilkan grafik dari jumlah kesalahan yang dilakukan
responden berdasarkan kategori usia ketika mengemudi dengan diberi dua perlakuan
berbeda. Dapat diketahui pada grafik tersebut untuk pengemudi dengan kategori usia
remaja melakukan kesalahan lebih banyak ketika mengemudi pada kondisi lalu lintas
lancar yaitu sebanyak 344 kesalahan, sedangkan pada kondisi lalu lintas padat dilakukan
kesalahan sebanyak 284 kesalahan yang dimana lebih sedikit daripada lalu lintas lancar.
Kemudian untuk pengemudi dengan kategori usia dewasa juga melakukan kesalahan
lebih banyak ketika mengemudi pada kondisi lalu lintas lancar yaitu sebanyak 369
kesalahan, sedangkan pada kondisi lalu lintas padat dilakukan kesalahan sebanyak 314
kesalahan yang dimana juga lebih sedikit daripada lalu lintas lancar. Dari hal tersebut
juga diketahui bahwa pengemudi dengan kategori usia dewasa lebih banyak melakukan
kesalahan ketika mengemudi dengan diberi dua perlakuan berbeda daripada pengemudi
dengan kategori usia remaja, dimana pengemudi kategori usia dewasa melakukan 683
kesalahan, sedangkan pengemudi kategori usia remaja melakukan lebih sedikit kesalahan
dengan jumlah 628 kesalahan.

Banyaknya jumlah kesalahan yang dilakukan oleh dua kategori usia pengemudi
tersebut dapat terjadi oleh beberapa hal, dimana menurut Haryanto (2016) pengemudi
dengan usia muda cenderung mengalami risiko kecelakaan karena keterampilan mereka

yang belum matang, ketidakmatangan yang dimaksud terkait dengan keterampilan
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mengemudi dan kemampuan untuk memahami risiko. Sedangkan pada pengemudi
dewasa cenderung mengalami penurunan keterampilan, baik dalam mengemudi ataupun
dalam memahami risiko, hal tersebut dikarenakan digenerasi fungsi secara fisik sehingga
kemampuan nya berkurang. Pernyataan tersebut selaras dengan penelitian ini, dimana
pengemudi remaja cenderung melakukan kesalahan karena kurang nya pengalaman dan
kurang nya pemahaman terkait risiko yang ada dijalanan. Sedangkan pengemudi dewasa
kurang terampil selama mengemudi dan kurang memperhatikan risiko yang terjadi ketika

mengemudi dengan alat driving simulator.

Jumlah Kesalahan Responden Berdasarkan Pengalaman
Mengemudi

120

100

80

60

40
o T LIS PSR S
5 6 6 21t 23 5 5 3 1 1 2 1 1 1 1

Jumlah Kesalahan

2 10 11 10 12

tahu tahu tahu tahu tahu tahu tahu tahu hu: tahu tahu tahu tahu tahu tahu tahu tahu tahu/tahu/tahu
n n/n n n n n n n n/n n n/n n n n n n

M lalu lintas Lancar 53 1104 46 18 37 12 46 36 7 10 12 9 80 53 21 13 44 37 34 41
M lalulintas Padat | 32 70 72 16 22 6 44 35 7 10 11 20 54 52 25 5 30|10 20 57

Responden
Gambar 5. 5 Grafik Jumlah Kesalahan Responden Berdasarkan Pengalaman

Mengemudi

Pada Gambar 5.5 diatas yang menunjukkan kesalahan dari masing — masing
responden berdasarkan pada pengalaman mengemudi nya, dapat dilihat bahwa
didapatkan hasil kesalahan yang bervariasi dari keseluruhan responden. Responden yang
paling banyak melakukan kesalahan adalah responden yang telah mengemudi selama 10
tahun dengan jumlah kesalahan yang dilakukan sebanyak 174 kesalahan, sedangkan yang
paling sedikit melakukan kesalahan adalah responden dengan pengalaman mengemudi
selama 21 tahun dengan jumlah kesalahan yang dilakukan sebanyak 14 kesalahan. Dari
hasil tersebut dapat diketahui bahwa pengalaman mengemudi responden tidak

berpengaruh terhadap banyaknya jumlah kesalahan yang dilakukan, dimana hal tersebut
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selaras dengan penelitian yang sebelumnya dilakukan oleh Adinugroho et al. (2014),

dimana lamanya masa kerja dari seseorang tidak selalu berpengaruh positif terhadap

perilaku mengemudi. Kemudian juga selaras dengan penelitian yang dilakukan oleh Sari

et al. (2015) yang menyatakan bahwa faktor pengalaman mengemudi, kemampuan

mengemudi dan kondisi cuaca tidak ada hubungan dengan potensi kecelakaan.
Dijelaskan sebelumnya bahwa jumlah kesalahan yang ada pada penelitian ini

didapat dari pelanggaran — pelanggaran yang dilakukan responden ketika mengemudi

menggunakan driving simulator selama proses pengambilan data. Mengenai pelanggaran

— pelanggaran yang dilakukan oleh pengemudi tersebut, berikut merupakan 24

pelanggaran yang didapat dari software city car driving selama melakukan pengambilan

data :

1. Pelanggaran 1, berhenti di tengah jalan.

Pelanggaran 2, berhenti pada crosswalk (penyebrangan jalan).

Pelanggaran 3, gagal untuk menjaga jarak yang aman dengan mobil depan.

Pelanggaran 4, hak jalan pada persimpangan dilanggar.

Pelanggaran 5, keluar dari jalan.

Pelanggaran 6, keluar dari jalur lingkar hanya diperbolehkan berada di luar lingkaran.

Pelanggaran 7, melintasi garis hingga ke arah berlawanan.

Pelanggaran 8, membahayakan pengemudi dari arah yang sama maupun berlawanan.

© o N o g b~ w DN

Pelanggaran 9, menabrak pejalan kaki.

RN
o

. Pelanggaran 10, menepi dari jalan tanpa menyalakan lampu sein kanan.

[EEN
[EEN

. Pelanggaran 11, mengalami kecelakaan.

[EEN
N

. Pelanggaran 12, mengemudi di jalur yang berlawanan.

[EEN
w

. Pelanggaran 13, mengemudi di jalur yang dilarang.

[EEN
SN

. Pelanggaran 14, mengemudi di lampu merah.

[EEN
o1

. Pelanggaran 15, mengemudi melebihi batas kecepatan.

[EEN
[op)

. Pelanggaran 16, mengemudi secara mundur pada crosswalk maupun jalan raya.

[EEN
~

. Pelanggaran 17, menyeberang ke jalur yang berlawanan.

[EEN
o

. Pelanggaran 18, mulai mengemudi dengan lampu sein kiri yang mati.

[EN
(=}

. Pelanggaran 19, pelanggaran aturan berhenti.

N
o

. Pelanggaran 20, posisi kendaraan yang salah.

N
[

. Pelanggaran 21, tidak memakai sabuk pengaman.

N
N

. Pelanggaran 22, tidak menggunakan lampu sein.
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23. Pelanggaran 23, tidak menggunakan lampu sein kanan saat berpindah jalur.
24. Pelanggaran 24, tidak menggunakan lampu sein kiri saat berpindah jalur.

Berikut grafik yang memperlihatkan masing — masing pelanggaran yang
dilakukan oleh setiap responden pada saat melakukan aktivitas mengemudi :
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Gambar 5. 6 Grafik Jumlah Pelanggaran Keseluruhan

Jumlah Pelanggaran

Jenis Pelanggaran

Berdasarkan grafik pada Gambar 5.6 diatas dapat diketahui bahwa pelanggaran
yang paling sering terjadi selama responden mengemudi adalah pelanggaran 24, yang
kemudian diikuti pelanggaran 23 dan pelanggaran 22. Pelanggaran 24 tersebut adalah
responden mengemudi dengan tidak menggunakan lampu sein kiri saat berpindah jalur,
kemudian pelanggaran 23 adalah responden mengemudi dengan tidak menggunakan
lampu sein kanan saat berpindah jalur, dan pelanggaran 22 adalah responden mengemudi
dengan tidak menggunakan lampu sein. Pelanggaran 24, 23 dan 22 tersebut dominan
terjadi ketika mengemudi pada kondisi lalu lintas lancar, dimana jalanan cukup sepi
kendaraan. Sedangkan pelanggaran yang paling sedikit terjadi selama responden
mengemudi adalah pelanggaran 3, yang dimana pelanggaran 3 adalah responden gagal

untuk menjaga jarak yang aman dengan mobil depan ketika mengemudi.

5.4 Analisis Hasil Uji Statistik
Pada penelitian ini digunakan uji statistik untuk melakukan pengolahan data, uji statistik
yang digunakan yaitu uji normalitas, uji paired sample t — test, uji autokorelasi dan uji

regresi linear sederhana. Kemudian pada penelitian ini digunakan tingkat signifikansi 5%,
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hal tersebut dikarenakan peneliti cukup yakin dengan penelitian yang dilakukan tetapi
tidak mempertimbangkan faktor human error yang dilakukan pada saat pengambilan
data. Menurut Tyastirin & Hidayati (2017) penentuan tingkat signifikansi ini beragam
tergantung keinginan peneliti. Namun umumnya kisaran nilai a = 0,05 (5%) digunakan
untuk penelitian menuntut ketelitian yang sedang-sedang, akurasi yang bagus tapi tidak
terlalu ketat, masih mentolelir kesalahan-kesalahan kecil, data yang dipakai adalah data
hasil pengamatan di lapangan yang berhubungan dengan manusia, atau data hasil riset
laboratorium dimana peneliti menyadari bahwa sangat sulit menjaga kondisi penelitian
sedemikian idealnya. Kemudian untuk kisaran nilai a =0,01 (10%) digunakan untuk
penelitian yang menuntut akurasi tinggi seperti penelitian terkait makanan dan obat -
obatan. Berikut analisis dari hasil uji — uji statistik yang diperoleh dari software SPSS :
5.4.1 Analisis Pengaruh 2 Kondisi Perlakuan Lalu Lintas Terhadap Performansi
Pengemudi

Pada penelitian ini untuk mengetahui pengaruh dari dua perlakuan lalu lintas terhadap
performansi pengemudi digunakan uji statistik, uji statistik yang digunakan tersebut yaitu
uji regresi linear sederhana. Uji regresi linear sederhana sendiri merupakan uji yang
digunakan untuk mengetahui pengaruh variabel bebas (independent) terhadap variabel
terikat (dependent), dimana variabel bebas yang digunakan dalam penelitian ini adalah
hasil pengukuran rata — rata dari alat galvanic skin response ketika responden melakukan
aktivitas mengemudi dengan diberikan dua perlakuan yang berbeda dan untuk variabel
terikat yang digunakan dalam penelitian ini adalah hasil rekapitulasi jumlah kesalahan
yang dilakukan responden ketika melakukan aktivitas mengemudi dengan diberikan dua
perlakuan yang berbeda. Sebelum melakukan uji regresi linear sederhana juga terdapat
pengujian lain yang harus dilakukan terlebih dahulu, yaitu uji normalitas residual dan uji
autokorelasi.

Uji pertama yang pertama dilakukan yaitu uji normalitas residual, uji ini
digunakan untuk mengetahui apakah nilai residual dari data yang digunakan pada
penilitian berdistribusi normal atau tidak dalam suatu model regresi. Berdasarkan hasil
uji normalitas residual yang telah dilakukan terhadap masing — masing perlakuan dua
kondisi lalu lintas, diperoleh hasil nilai signifikansi untuk perlakuan kondisi lalu lintas
lancar sebesar 0.059, sedangkan untuk perlakuan kondisi lalu lintas padat sebesar 0.200.

Berdasarkan hipotesis maka data yang digunakan sudah berdistribusi normal, dimana
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menurut hipotesis jika nilai signifikansi yang didapatkan > 0.05 maka Ho diterima dan Hi
ditolak, yang artinya data berdistribusi normal.

Uji selanjutnya yang dilakukan yaitu uji autokorelasi, uji ini digunakan untuk
mengetahui apakah terdapat korelasi antar data yang digunakan pada penelitian ini.
Berdasarkan hasil uji autokorelasi yang telah dilakukan terhadap perlakuan kondisi lalu
lintas lancar diperoleh hasil nilai durbin watson sebesar 1.767, sedangkan pada kondisi
lalu lintas padat diperoleh nilai sebesar 1.522. Selanjutnya hasil dari nilai durbin watson
tersebut dibandingkan terhadap nilai dL dan nilai dU yang terdapat pada tabel durbin
watson dengan tingkat signifikansi 5%, dengan jumlah sampel yang digunakan pada
penelitian (n) sebanyak 20 dan jumlah variabel bebas (independent) 1 maka didapatkan
nilai dL sebesar 1.2015 dan nilai dU sebesar 1.4107. Hasil nilai durbin watson pada
masing - masing perlakuan lalu lintas lancar dan padat yaitu sebesar 1.767 dan 1.522 yang
artinya lebih besar dari nilai dU (1.4107) dan lebih kecil dari 4 — dU (2.5893).
Berdasarkan hipotesis maka data yang digunakan pada penelitian ini tidak terjadi
autokorelasi, dimana menurut hipotesis jika dU < nilai durbin watson < 4-dU maka Ho
diterima (tidak terjadi autokorelasi).

Setelah mengetahui bahwa data sudah berdistribusi normal dan tidak terdapat
autokorelasi, maka selanjutnya dilakukan uji regresi linear sederhana, uji ini digunakan
untuk mengetahui pengaruh variabel bebas (independent) yang diperoleh dari hasil
pengukuran rata — rata dari alat galvanic skin response terhadap variabel terikat
(dependent) yang diperoleh dari hasil rekapitulasi jumlah kesalahan yang dilakukan
responden selama melakukan aktivitas mengemudi. Agar hasil dari pengaruh performansi
yang dilakukan menggunakan uji statistik dapat diketahui, hasil dari Fniwng perlu
dibandingkan terlebih dahulu dengan nilai Fabe, diperoleh nilai Fiaper Sebesar 4.41 yang
didapatkan melalui tabel distribusi F. Berdasarkan hipotesis yang telah di tentukan jika
nilai Friung < Fraber artinya Ho diterima dan Hj ditolak maka tidak terdapat pengaruh
perlakuan kondisi lalu lintas terhadap performansi pengemudi. Hasil dari uji statistik pada
perlakuan kondisi lalu lintas lancar diperoleh nilai Fritung Sebesar 1.214, nilai tersebut lebih
kecil daripada nilai Fuber Yang artinya tidak terdapat pengaruh perlakuan kondisi lalu
lintas lancar terhadap performansi pengemudi dengan tingkat pengaruh sebesar 6.3%,
besarnya tingkat pengaruh tersebut didapat dari nilai R square dengan nilai 0.063.
Kemudian hasil dari uji statistik pada perlakuan kondisi lalu lintas padat diperoleh nilai

Fhitung Sebesar 0.769, nilai tersebut lebih kecil daripada nilai Fuwper Yang artinya tidak
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terdapat pengaruh perlakuan kondisi lalu lintas padat terhadap performansi pengemudi
dengan tingkat pengaruh sebesar 4.1%, besarnya tingkat pengaruh tersebut didapat dari
nilai R square dengan nilai 0.041. Berdasarkan hasil dari uji yang telah dilakukan maka
dapat disimpulkan bahwa dua kondisi perlakuan lalu lintas baik kondisi lalu lintas lancar

maupun kondisi lalu lintas padat tidak berpengaruh terhadap performansi pengemudi.

5.4.2 Analisis Pengaruh Usia Terhadap Performansi Pengemudi

Pada penelitian ini selain melihat pengaruh perlakuan terhadap performansi pengemudi
juga dilihat pengaruh usia terhadap performansi pengemudi. Agar dapat mengetahui hal
tersebut juga digunakan uji statistik regresi linear sederhana untuk mengetahui pengaruh
variabel bebas (independent) berupa usia dari masing — masing responden terhadap
varibel terikat (dependent) berupa hasil rekapitulasi jumlah kesalahan responden selama
melakukan aktivitas mengemudi. Sebelum melakukan uji regresi linear sederhana perlu
dilakukan uji normalitas residual dan uji autokorelasi terlebih dahulu.

Uji normalitas residual dilakukan agar dapat mengetahui apakah data yang
digunakan sudah berdistribusi normal dalam model regresi. Dari uji normalitas residual
yang telah dilakukan terhadap masing — masing usia responden diperoleh hasil nilai
signifikansi sebesar 0.102 yang dimana berdasarkan hipotesis Ho diterima dan H: ditolak
maka data yang digunakan sudah berdistribusi normal.

Selanjutnya dilakukan uji autokorelasi untuk mengetahui apakah terdapat korelasi
antar data yang digunakan. Dari hasil uji autokorelasi yang telah dilakukan diperoleh nilai
durbin watson sebesar 1.487 yang kemudian dibandingkan terhadap nilai dL dan nilai dU
yang terdapat pada tabel durbin watson dengan tingkat signifikansi 5%, dari tabel tersebut
didapatkan nilai dL dan dU masing — masing sebesar 1.2015 dan 1.4107. Berdasarkan
hipotesis karena nilai dU lebih kecil dari nilai durbin watson dan nilai durbin watson
lebih kecil dari 4 — dU (2.5893), maka Ho diterima (tidak terjadi autokorelasi).

Setelah selesai melakukan uji normalitas residual dan uji autokorelasi, maka
selanjutnya dilakukan uji regresi linear sederhana untuk mengetahui pengaruh usia
terhadap performansi pengemudi. Diperoleh hasil uji regresi linear sederhana berupa nilai
Fnitung Sebesar 1.130 dan nilai R square sebesar 0.059, dimana setelah diperoleh nilai Fritung
maka selanjutnya dibandingkan dengan nilai Fabe Sebesar 4.41 yang diperoleh melalui
tabel distribusi F. Setelah dibandingkan dapat diketahui bahwa nilai Fhitung < Fravel artinya
Ho diterima dan Hi ditolak maka tidak terdapat pengaruh usia terhadap performansi

pengemudi dengan tingkat pengaruh sebesar 5.9% (0.059 x 100%). Berdasarkan hasil dari
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uji yang telah dilakukan maka dapat disimpulkan bahwa usia dari responden baik itu

remaja maupun dewasa tidak berpengaruh terhadap performansi pengemudi.

5.4.3 Analisis Pengaruh Pengalaman Mengemudi Terhadap Performansi Pengemudi
Pada penelitian ini dilihat pengaruh dari pengalaman seseorang dalam mengemudi
terhadap performansi dari pengemudi tersebut. Oleh karena itu digunakan uji statistik
regresi linear sederhana untuk mengetahui pengaruh dari variabel bebas (independent)
berupa pengalaman mengemudi dari masing — masing responden terhadap varibel terikat
(dependent) berupa hasil rekapitulasi jumlah kesalahan responden selama melakukan
aktivitas mengemudi. Sebelum melakukan uji regresi linear sederhana perlu dilakukan
statistik lainnya terlebih dahulu yaitu uji normalitas residual dan uji autokorelasi.

Pertama dilakukan uji normalitas residual untuk mengetahui apakah data yang
digunakan sudah berdistribusi normal dalam model regresi. Setelah dilakukan uji
normalitas residual terhadap masing — masing pengalaman mengemudi responden
didapatkan hasil dari nilai signifikansi sebesar 0.186 yang berarti sudah berdistribusi
normal dalam model regresi, dimana berdasarkan hipotesis jika Ho diterima dan Hj
ditolak maka data yang digunakan sudah berdistribusi normal.

Uji kedua yang dilakukan yaitu uji autokorelasi, uji tersebut dilakukan agar dapat
mengetahui apakah terdapat Kkorelasi antar data yang digunakan dalam penelitian.
Didapatkan nilai durbin watson sebesar 1.469 dari hasil uji autokorelasi yang telah
dilakukan, kemudian selanjutnya dibandingkan terhadap nilai dL dan nilai dU yang
terdapat pada tabel durbin watson dengan tingkat signifikansi 5%, dari tabel tersebut
didapatkan nilai dL dan dU masing — masing sebesar 1.2015 dan 1.4107. Maka setelah
dilakukan perbandingan dapat diketahui bahwa tidak terjadi autokorelasi, dimana
menurut hipotesis karena nilai dU lebih kecil dari nilai durbin watson dan nilai durbin
watson lebih kecil dari 4 — dU (2.5893), maka Ho diterima (tidak terjadi autokorelasi).

Setelah dua uji statistik diatas dilakukan hal berikutnya ialah melakukan uji
regresi linear sederhana untuk mengetahui pengaruh usia terhadap performansi
pengemudi. Berdasarkan hasil uji statistik yang telah dilakukan didapatkan hasil uji
regresi linear sederhana berupa nilai Friwung Sebesar 0.456 dan nilai R square sebesar 0.157,
dimana setelah diperoleh nilai Fritung maka selanjutnya dibandingkan dengan nilai Frapel
sebesar 4.41 yang diperoleh melalui tabel distribusi F. Setelah dilakukan perbandingan
diketahui bahwa nilai dari Fnitung < Fravel Yang berarti Ho diterima dan Hi ditolak maka

tidak terdapat pengaruh pengalaman mengemudi terhadap performansi pengemudi
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dengan tingkat pengaruh sebesar 2.5% (0.025 x 100%). Berdasarkan hasil dari uji yang
telah dilakukan maka dapat disimpulkan bahwa pengalaman mengemudi dari responden

tidak berpengaruh terhadap performansi pengemudi.

5.4.4 Analisis Perbedaan Pengaruh 2 Kondisi Perlakuan Lalu Lintas Terhadap
Performansi Pengemudi
Pada penelitian ini juga dilihat perbedaan pengaruh dari dua kondisi perlakuan lalu lintas
terhadap performansi pengemudi, untuk melihat perbedaan tersebut maka dilakukan uji
statistik yaitu uji paired sample t - test. Uji paired sample t — test merupakan uji yang
digunakan untuk mengetahui perbedaan dari dua sampel yang berpasangan, yang dimana
didalam penelitian ini dua sampel berpasangan yang digunakan tersebut adalah data hasil
pengukuran rata — rata dari sensor alat galvanic skin response ketika melakukan aktivitas
mengemudi pada perlakuan kondisi lalu lintas lancar dan pada kondisi lalu lintas padat.
Sebelum melakukan uji statistik paired sample t — test terdapat pengujian lain yang harus
dilakukan yaitu uji normalitas.

Uji normalitas dilakukan untuk mengetahui apakah data yang digunakan sudah
berdistribusi normal atau belum berdistribusi normal. Berdasarkan pada hasil uji
normalitas pada masing — masing perlakuan kondisi lalu lintas lancar dan padat diperoleh
nilai signifikansi yang sama yaitu sebesar 0.200, dimana berdasarkan hipotesis jika nilai
signifikansi > 0.05 maka Ho diterima dan Hj ditolak, yang artinya data tersebut sudah
berdistribusi normal.

Uji paired sample t — test dilakukan setelah melakukan uji normalitas, uji ini
sendiri digunakan untuk mengetahui apakah terdapat perbedaan antara hasil rata — rata
sensor alat galvanic skin response saat mengemudi pada kondisi lalu lintas lancar dan
kondisi lalu lintas padat. Berdasarkan dari pengujian yang telah dilakukan didapatkan
nilai signifikansi sebesar 0.004, dimana berdasarkan hipotesis jika nilai signifikansi <
0.05 maka H; diterima dan Ho ditolak yang berarti terdapat perbedaan rata — rata hasil
sensor GSR antara perlakuan kondisi lalu lintas lancar dengan kondisi lalu lintas padat.
Berdasarkan hasil dari uji statistik yang telah dilakukan maka dapat disimpulkan bahwa
terdapat perbedaan pengaruh dari dua kondisi perlakuan lalu lintas antara kondisi lalu

lintas lancar dengan kondisi lalu lintas padat terhadap performansi pengemudi.
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5.5 Analisis Keseluruhan

Pada penelitian ini berdasarkan gambar 5.1 didapatkan hasil yang menunjukkan bahwa
rata — rata dari responden sedikit lebih banyak mengalami tekanan ketika mengemudi
pada kondisi lalu lintas padat jika dibandingkan dengan mengemudi pada kondisi lalu
lintas lancar, dimana tekanan tersebut bisa berpengaruh terhadap performansi dari
pengemudi. Kemudian berdasarkan gambar 5.2 dan gambar 5.3 didapatkan hasil yang
menunjukkan bahwa responden lebih banyak melakukan kesalahan ketika mengemudi
pada kondisi lalu lintas lancar dibandingkan ketika mengemudi pada kondisi lalu lintas
padat, dimana pada kondisi lalu lintas lancar terdapat jumlah kesalahan sebanyak 713
kesalahan dan jumlah persentase kesalahan sebesar 54%, sedangkan pada kondisi lalu
lintas lancar terdapat jumlah kesalahan sebanyak 598 kesalahan dengan persentase jumlah
kesalahan sebesar 46%, maka berdasarkan hasil tersebut pengemudi mengalami
penurunan konsentrasi mengemudi ketika lalu lintas lancar. Tetapi berdasarkan hasil uji
statistik regresi linear sederhana yang dilakukan pada penilitian ini didapati bahwa dua
kondisi perlakuan baik lalu lintas lancar maupun lalu lintas padat tidak mempengaruhi
performansi dari pengemudi. Hal tersebut dikarenakan dua perlakuan kondisi lalu lintas
tidak cukup memberi pengaruh yang signifikan, dengan tingkatan pengaruh pada lalu
lintas lancar hanya sebesar 6.3% dan dipengaruhi oleh faktor lain sebesar 93.7%,
sedangkan tingkatan pengaruh pada lalu lintas padat hanya sebesar 4.1% dan dipengaruhi
oleh faktor lain sebesar 95.9%. Selanjutnya berdasarkan pada uji statistik paired sample
t — test yang dilakukan pada penelitian ini menunjukkan hasil yaitu bahwa terdapat
perbedaan pengaruh dari dua kondisi perlakuan lalu lintas antara kondisi lalu lintas lancar
dengan kondisi lalu lintas padat terhadap performansi pengemudi.

Kemudian berdasarkan pada gambar 5.4 diperoleh bahwa ketika melakukan
aktivitas mengemudi dengan diberikan dua kondisi perlakuan, responden dewasa lebih
banyak melakukan kesalahan dengan total 683 kesalahan dibandingkan dengan
responden remaja yang melakukan 628 kesalahan. Berdasarkan hasil tersebut maka dapat
dikatakan bahwa tingkat performansi dari pengemudi dewasa lebih rendah dibandingkan
dengan pengemudi remaja, walaupun total kesalahan yang dilakukan pengemudi dewasa
tidak begitu signifikan jika dibandingkan dengan pengemudi remaja. Tetapi berdasarkan
uji statistik regresi linear sederhana yang dilakukan didapatkan hasil bahwa usia dari
masing — masing responden baik itu remaja maupun dewasa tidak berpengaruh terhadap

performansi pengemudi. Hal tersebut dikarenakan variabel usia juga tidak cukup
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memberi pengaruh yang signifikan, dengan tingkatan pengaruh yang hanya sebesar 5.9%
dan dipengaruhi oleh faktor lain sebesar 94,1%.

Berikutnya berdasarkan pada pengalaman mengemudi dari tiap responden yang
dapat dilihat pada gambar 5.5 dan hasil uji statistik regresi linear sederhana yang telah
dilakukan, menunjukkan bahwa pengalaman seseorang pengemudi dalam lamanya
berkendara tidak mempengaruhi performansi seseorang tersebut dalam mengemudi,
dimana dibuktikan dengan tingkatan pengaruh yang diberikan hanya sebesar 2.5% dan
dipengaruhi oleh faktor lainnya sebesar 97.5%. Hasil tersebut membuktikan bahwa
pengalaman mengemudi seseorang tidak cukup memberi pengaruh yang signifikan
terhadap performansi ketika mengemudi. Hasil penelitian ini sesuai dengan penelitian
yang sebelumnya dilakukan oleh Adinugroho et al. (2014), dimana lamanya masa kerja
dari seseorang tidak selalu berpengaruh positif terhadap perilaku mengemudi.

Responden pada penelitian ini mendapatkan hasil performansi yang bervariasi,
baik dari hasil rata — rata gsr maupun dari jumlah kesalahan selama mengemudi. Setelah
dilakukan korelasi terhadap rata — rata hasil gsr dan jumlah kesalahan selama mengemudi
didapatkan kesimpulan bahwa menurunnya performansi dari responden tidak selalu
disebabkan oleh kondisi perlakuan yang diberikan, tetapi juga dapat terjadi akibat
ketidaknyamanan selama penggunaan alat. Hal tersebut dapat dilihat pada tabel 5.1
dimana responden yang mengalami penurunan performansi tertinggi adalah responden 19
dan terendah adalah 13, akan tetapi pada tabel 5.2 responden 19 dan 13 tidak melakukan
kesalahan dengan jumlah yang paling banyak.

Performansi pengemudi salah satu nya dipengaruhi oleh konsentrasi seseorang
ketika mengemudi. Menurut Nurdjanah & Puspitasari (2017), konsentrasi pengemudi
dipengaruhi oleh lingkungan yang dilewati, pada lingkungan yang aktivitas dan mobilitas
nya tinggi dimana cenderung terjadi konflik antara kendaraan dengan hal — hal lainnya
yang ada pada lingkungan tersebut akan memengaruhi konsentrasi dari pengemudi.
Tetapi pada penelitian ini hasil yang didapat adalah sebaliknya dimana kondisi
lingkungan yang banyak terjadi aktivitas maupun yang sedikit terjadi aktivitas tidak
mempengaruhi performansi dari pengemudi. Hal tersebut antara lain disebabkan
signifikan atau tidak nya suatu uji statistik tergantung pada jumlah sampel dan variabilitas
data yang digunakan pada penelitian tersebut (Azwar, 2005). Namun walaupun begitu
tetap didapatkan hasil yang menunjukkan bahwa terdapat perbedaan pengaruh dari

perlakuan pada kondisi lalu lintas lancar dan kondisi lalu lintas padat.
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BAB VI
PENUTUP

6.1 Kesimpulan

Berdasarkan hasil pengolahan dan analisis data yang telah dilakukan, maka didapatkan

kesimpulan yang menjawab tujuan masalah sebagai berikut :

1. Dari hasil penelitian yang sudah dilakukan untuk mengetahui bagaimana pengaruh
dari dua kondisi perlakuan lalu lintas berbeda, yaitu lalu lintas lancar dan lalu lintas
padat terhadap performansi pengemudi menggunakan sensor alat galvanic skin
response dan jumlah kesalahan yang dilakukan oleh responden ketika mengemudi
menggunakan driving simulator, diperoleh hasil bahwa tidak terdapat pengaruh dua
kondisi lalu lintas baik lalu lintas lancar maupun lalu lintas padat terhadap
performansi pengemudi. Dimana hasil tersebut didapatkan dengan dilakukannya uji
statistik regresi linear sederhana yang menghasilkan tingkat pengaruh pada lalu lintas
lancar hanya sebesar 6.3%, sedangkan pada kondisi lalu lintas lancar diperoleh hasil
yang lebih kecil yaitu sebesar 4.1%.

2. Pada pengaruh usia terhadap performansi pengemudi didapatkan hasil yang
menyatakan bahwa usia dari responden yang dimana pada penelitian ini
dikategorikan menjadi dua yaitu remaja dan dewasa tidak memberikan pengaruh
terhadap performansi pengemudi. Hasil tersebut diperoleh berdasarkan pada uji
statistik regresi linear sederhana yang dilakukan pada penelitian ini, dimana
diperoleh tingkat pengaruh usia terhadap performansi pengemudi hanya sebesar
5.9%, tingkat pengaruh tersebut masih dianggap terlalu kecil untuk bisa
mempengaruhi performansi dari responden ketika mengemudi.

3. Tidak terdapat pengaruh pengalaman mengemudi responden terhadap performansi
pengemudi, baik responden yang memiliki pengalaman mengemudi 1 tahun sampai
yang memiliki pengalaman mengemudi selama 23 tahun. Hasil tersebut didapatkan
dari uji statistik regresi linear sederhana yang menunjukkan tingkat pengaruh sebesar
2.5%, dimana tingkat pengaruh tersebut didapatkan karena kurang signifikannya
pengaruh yang diberikan.

4. Berdasarkan uji statistik paired sample t — test yang dilakukan pada penelitian ini
untuk dapat mengetahui perbedaan pengaruh dari dua kondisi perlakuan lalu lintas

(lalu lintas lancar dan lalu lintas padat) terhadap performansi pengemudi diperoleh
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hasil signifikansi sebesar 0.004, yang dimana menurut hipotesis yang telah
ditentukan hal tersebut berarti bahwa terdapat perbedaan pengaruh dari dua kondisi
perlakuan lalu lintas antara kondisi lalu lintas lancar dengan kondisi lalu lintas padat
terhadap performansi pengemudi.
6.2 Saran
Penelitian ini dapat digunakan sebagai referensi untuk penelitian sejenis yang didalam
penelitiannya juga menggunakan alat driving simulator dan juga berfokus pada galvanic
skin response. Namun dalam penilitian ini juga terdapat berapa batasan dan kekurangan,
kekurangan yang terjadi dalam penilitian ini disebabkan kurangnya jumlah populasi atau
sampel yang digunakan, kenyamanan dalam penggunaan alat selama melakukan
pengambilan data, serta human errors selama melakukan penelitian. Saran untuk
penelitian selanjutnya diharapkan lebih memperhitungkan kenyamanan dalam
penggunaan atau pemakain alat galvanic skin response, kenyamanan layout selama
mengemudi menggunakan alat driving simulator, mempertimbangkan pengaruh dari
variabel yang diberikan serta menambah jumlah sampel atau populasi agar didapat hasil

penelitian yang lebih akurat.
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