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ABSTRAK

Kecelakaan dapat disebabkan oleh distraction atau gangguan yang dapat bersumber dari
gangguan auditori atau suara, dan dapat menyebabkan menurunnya konsentrasi serta
performansi kognitif pengemudi. Salah satu sumber suara yang dapat didengarkan saat
mengemudi yaitu podcast yang dinilai lebih berisiko menyebabkan potensi bahaya jika
dibandingkan mendengarkan musik saat mengemudi. Penelitian ini bertujuan untuk
mengetahui pengaruh mendengarkan podcast terhadap performansi pengemudi dengan
berdasar pada jumlah kesalahan pengemudi dan aktivitas gelombang otak pengemudi
menggunakan driving simulator dan muse brain sensing headband. Hasil menunjukkan
bahwa kedua perlakuan mengemudi tidak berpengaruh signifikan terhadap performansi
pengemudi dengan tingkat persentase mengemudi tanpa mendengarkan podcast sebesar
13,7% dan mengemudi dengan mendengarkan podcast sebesar 31,3%. Lama pengalaman
mengemudi juga tidak berpengaruh signifikan terhadap performansi pengemudi dengan
tingkat pengaruh sebesar 2,2%. Hasil uji perbedaan pengaruh perlakuan menunjukkan
bahwa tidak terdapat perbedaan pengaruh perlakuan terhadap aktivitas gelombang otak
dan jumlah kesalahan pengemudi.

Kata kunci: Driving Simulator, Muse Brain Sensing Headband, Performansi Pengemudi,

Podcast.
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BAB |

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Mengemudi merupakan aktivitas menguasai dan mengendalikan kendaraan pada
jalan, baik menggunakan motor atapun mobil yang dapat menimbulkan risiko tinggi
seperti kerugian, kerusakan, kehilangan, dan kematian akbibat kecelakan (Maulana &
Nurdasila, 2019). Jumlah kecelakaan pada tahun 2019 mengalami peningkatan
sebesar 6,59% dari tahun 2018 yang menyebabkan peningkatan kerugian material dari
tahun 2018 sebesar Rp. 213.866.000 sedangkan pada tahun 2019 sebesar Rp.
254.779.000 (Statistik Transportasi Darat, 2020). Kecalakaan dapat disebabkan oleh
faktor psikologi berupa motivasi, intelegensia, emosi, kedewasaan, kebiasaan dan
pengalaman mengemudi (Nurdjanah & Puspitasari, 2017). Saat sedang
mengemudikan mobil, pengemudi sering melakukan kegiatan lain seperti
menggunakan telepon genggam, mendengarkan musik, atau berbincang dengan
penumpang lain (Ariana, & Hastjarjo, 2018). Kegiatan lain yang dilakukan saat
mengemudi dapat mengganggu dan mengalihkan perhatian dari aktivitas mengemudi
yang menjadi penyebab utama kecelakaan (Karthaus, et al., 2020).

Penyebab kecelakaan pada beberapa tahun terakhir hampir 90% disebabkan oleh
faktor pengemudi yang mengalami kelelahan, impairment, error, dan distraction
(Dingus, et al., 2016). Menurut NSC (National Safety Council) distraction atau
gangguan pada pengemudi menyebabkan sekitar 1,6 juta kecelakaan setiap tahun
(Doshi & Yilmaz, 2022). Distraction atau gangguan saat mengemudi dapat bersumber
dari, gangguan fisik, gangguan visual, gangguan kognitif, dan gangguan auditori
(Papantoniou, et al., 2017). Gangguan auditori atau suara dapat menyebabkan
menurunnya konsentrasi dan menurunnya performansi kognitif, tergantung pada jenis
dan intensitas suara yang didengar ketika bekerja (Liu, et al., 2021). Salah satu suara
yang dapat didengarkan saat bekerja yaitu adalah podcast (Hutabarat, 2020). Podcast
atau ipod broadcasting merupakan sebuah tulisan yang dikemas dalam bentuk sebuah



rekaman audio kemudian didistribusikan dengan memanfaatkan berbagai jenis media,
memiliki cara kerja yang sama dengan radio, dan dapat diakses dengan memanfaatkan
berbagai jenis platform (Sucin, & Utami, 2020). Podcast dapat didengarkan kapan
saja dan di mana saja yang memungkinkan penggunaannya bersamaan dengan
melakukan aktivitas lain, salah satunya mengemudi (Sudarmoyo, 2020). Menurut
Sirait & Irwansyah, (2021) menyatakan bahwa sebanyak 52% pendengar podcast
mendengarkan podcast saat sedang mengemudi.

Pada aktivitas mengemudi, gangguan suara dapat menyebabkan peningkatan
beban kerja mental dan penurunan konsentrasi pada pengemudi yang mempengaruhi
performansi pengemudi, sehingga dianggap sebagai gangguan (Trumbo, et al., 2017,
Wen, et al., 2019; Welz et al., 2020). Hasil penelitian yang dilakukan oleh
Nowosielski, et al., (2018), menyatakan bahwa pengemudi dengan gangguan suara
memiliki hazard response time yang lebih lama, dan tingkat kestabilan mengemudi
yang kurang baik pada kondisi jalan yang kompleks. Pengemudi yang mendengarkan
music rock memiliki tingkat pengendalian, konsentrasi, dan kenyamanan yang rendah
(Febriandirza, et al., 2017). Pada penelitian lain menunujukkan bahwa sebanyak
27,3% pengemudi yang memperolen gangguan suara mengalami kecelakaan
(Wundersitz, 2019). Menurut penelitian Li, et al., (2019), menyatakan bahwa terjadi
beberapa kasus pengemudi yang tertidur dibalik kemudi saat mendengarkan radio
sebagai gangguan suara. Gangguan suara berupa mendengarkan podcast saat
mengemudi lebih berisiko menyebabkan potensi bahaya jika dibandingkan dengan
mengemudi sambil mendengarkan musik (Cusumano, et al., 2022). Dari berbagai
masalah yang ditimbulkan akibat gangguan suara saat mengemudi menjadi latar
belakang penelitian terkait pengaruh mendengarkan podcast terhadap performansi
pengemudi menggunakan driving simulator dan muse brain sensing headband.

Penggunaan driving simulator memungkinkan pengukuran performansi
pengemudi dapat dilakukan pada lingkungan yang aman, dan variabel penggangu
dapat disesuaikan secara virtual yang dapat diatur secara identik dan dapat digunakan
secara berulang (Bella, et al., 2014). Driving simulator merupakan perangkat yang
umum digunakan untuk penelitian eksperimental tentang hubungan antara
pengemudi, kendaraan dan lingkungan mengemudi (Harms, 1996). Sedangkan muse
sensing headband merupakan alat EEG (electroencephalography) yang berfungsi

untuk merekam gelombang otak, dan terhubung dengan aplikasi pada smart phone



melalui koneksi bluetooth, sehingga hasil rekaman tersebut dapat disimpan (Nagrath,
2017). Penggunaan muse sensing headband pada beberapa penelitian sebelumnya
yang telah dilakukan pada tahun 2015 hingga tahun 2020 menunjukkan hasil dengan
akurasi minimal sebesar 83,3% dan akurasi maksimal 99,1%, sehingga muse sensing
headband dapat merekam gelombang otak secara efektif karena kenyamanan dan
keberhasilannya dalam mendeteksi keadaan fisiologis (LaRocco, et al., 2020).
Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui pengaruh mendengarkan podcast
terhadap performansi pengemudi. Pengukuran performansi pengemudi ditentukan
dari jumlah kesalahan pengemudi dan aktivitas gelombang otak pengemudi yang
diukur menggunakan muse sensing headband pada saat mengemudi dengan gangguan

suara berupa mendengarkan podcast.

1.2 Rumusan Masalah

Berdasarkan latar belakang di atas maka rumusan masalah dari penelitian ini adalah

sebagai berikut:

1. Bagaimana pengaruh perlakuan mengemudi tanpa mendengarkan podcast dan
mengemudi dengan mendengarkan podcast terhadap aktivitas gelombang otak
dan jumlah kesalahan pengemudi?

2. Bagaimana pengaruh lama pengalaman pengemudi terhadap jumlah kesalahan
pengemudi?

3. Apakah terdapat perbedaan pengaruh perlakuan mengemudi tanpa mendengarkan
podcast dan mengemudi dengan mendengarkan podcast terhadap aktivitas

gelombang otak dan jumlah kesalahan pengemudi?

1.3 Tujuan Penelitian

Adapun tujuan dari penelitian ini adalah sebagai berikut:
1. Mengetahui pengaruh perlakuan mengemudi tanpa mendengarkan podcast dan
mengemudi dengan mendengarkan podcast terhadap aktivitas gelombang otak

dan jumlah kesalahan pengemudi.



2.

3.

Mengetahui pengaruh lama pengalaman mengemudi terhadap jumlah kesalahan
pengemudi.

Mengetahui perbedaan pengaruh perlakuan mengemudi tanpa mendengarkan
podcast dan mengemudi dengan mendengarkan podcast terhadap aktivitas

gelombang otak dan jumlah kesalahan pengemudi.

1.4 Manfaat Penelitian

Adapun manfaat dari penelitian ini adalah sebagai berikut:

1.

Dapat menjadi pengetahuan terkait performansi pengemudi yang dipengaruhi
gangguan suara berupa mendengarkan podcast yang diukur dari aktivitas
gelombang otak dan jumlah kesalahan pengemudi.

Dapat menjadi acuan untuk penelitian yang menggunakan driving simulator dan

muse brain sensing headband.

1.5 Batasan Penelitian

Adapun batasan pada penelitian ini adalah sebagai berikut:

1.

Penelitian ini dilakukan menggunakan driving simulator yang disesuaikan dengan
kondisi lingkungan asli dan mempertimbangkan risiko keselamatan yang dapat
terjadi.

Penelitian ini mengukur performansi pengemudi berdasarkan pengukuran
aktivitas gelombang otak dan perhitungan jumlah kesalahan pengemudi.
Pengukuran aktivitas otak dilakukan menggunakan muse brain sensing headband,
dan perhitungan jumlah kesalahan pengemudi dilakukan berdasarkan software
city car driving.

Penelitian ini hanya melihat faktor gangguan suara berupa mendengarkan podcast
saat mengemudi.

Podcast diputar dari menggunakan pada speaker yang diletakkan hanya pada
samping kanan pengemudi dikarenakan panjang kabel speaker yang tidak dapat

mencapai posisi samping kanan dan kiri pengemudi.



6. Responden yang dipilih pada penelitian ini hanya yang berjenis kelamin laki-laki,
karena muse brain sensing headband sulit digunakan bagi perempuan yang

menggunakan hijab.

1.6 Sistematika Penulisan Laporan

Sistematika dari penulisan laporan tugas akhir ini terdiri dari enam bab dengan rincian
sebagai berikut:

BAB | PENDAHULUAN

Pada bab ini berisi pembahasan terkait permasalahan
kehidupan sehari-hari yang menjadi latar belakang
penelitian. Selain itu, pada bab ini juga berisi rumusan
masalah yang disusun berdasarkan latar belakang
penelitian, tujuan yang ingin dicapai dari penelitian,
manfaat dari penelitian, batasan penelitian, dan

sistematika penulisan laporan.
BAB I KAJIAN LITERATUR

Pada bab ini menjelaskan teori-teori yang diperlukan
memecahkan masalah penelitian serta memaparkan
hasil penelitian yang telah dilakukan sebelumnya oleh
peneliti lain yang berhubungan dengan penelitian yang

akan dilakukan.
BAB Il METODE PENELTIAN

Pada bab ini menjelaskan prosedur dan metode yang
akan digunakan dalam penelitian yang berisi subjek dan
objek penelitian, desain eksperimen, sumber data, alat
dan bahan penelitian, teknik pengambilan data, teknik

analisis data, serta diagram alir penelitian.

BAB IV PENGUMPULAN DAN PENGOLAHAN DATA



BAB V

BAB VI

Pada bab ini berisi data yang telah dikumpulkan dan
pengolahan data tersebut menggunakan metode yang
telah ditentukan sebelumnya. Bab ini akan menjadi

pedoman bagi pembahasan pada bab selanjutnya.
PEMBAHASAN

Pada bab ini berisi pembahasan dan analisis dari hasil
pengolahan data dari bab sebelumnya. Hasil dari
analisis data yang dilakukan diharapkan dapat

menjawab rumusan masalah dan tujuan penelitian.
KESIMPULAN

Pada bab ini berisi kesimpulan dari penelitian yang
telah dilakukan untuk menjawab rumusan masalah dan
tujuan penelitian. Selain itu, pada bab ini juga berisi
saran Yyang disampaikan berdasarkan pengalaman

peneliti untuk penelitian selanjutnya.



BAB |1

KAJIAN LITERATUR

2.1 Kajian Deduktif

2.1.1 Ergonomi

Istilah ergonomi berasal dari bahasa Yunani yang terdiri dari dua kata yaitu “ergon”
yang berarti kerja dan “nomos” yang berarti aturan atau hukum, sehingga ergonomi
dapat diartikan sebagai aturan atau hukum dari suatu sistem kerja (Dewi, 2020).
Ergonomi berfokus pada interaksi antara manusia dengan peralatan, fasilitas,
prosedur, dan lingkungan kerja dengan tujuan untuk meningkatkan efektivitas dan
efisiensi, serta keselamatan kerja (Ramadhan dan Sihombing, 2017). Menurut Siboro
dan Afma (2017), ruang lingkup dari ergonomi terdiri dari beberapa bagian sebagai
berikut:
1. Ergonomi Fisik
Berkaitan dengan anatomi tubuh manusia, antropometri, karakteristik fisiologi,
dan biomekanika yang berhubungan dengan aktivitias fisik.
2. Ergonomi Kognitif
Berkaitan dengan mental manusia seperti persepsi, ingatan, reaksi sebagai hasil
akibat dari interaksi manusia terhadap elemen didalamnya.
3. Ergonomi Organisasi
Berakaitan dengan optimasi sistem, struktur organisasi dan proses.
4. Ergonomi Lingkungan

Berkaitan dengan pencahayaan, temperatur, kebisingan, dan getaran.

2.1.2 Ergonomi Kognitif

Isitilah kognitif berasal dari kata “cognition” yang berarti pengertian atau mengerti.

Kognitif adalah proses yang terjadi secara internal di dalam pusat susunan saraf pada



saat manusia sedang berpikir yang mencakup beberapa model pemahaman, yaitu
persepsi, imajinasi, penangkapan makna, dan penalaran (Nurhaliza, et al., 2021).
Ergonomi kognitif merupakan ilmu ergonomi yang berkaitan dengan proses mental
manusia, termasuk di dalamanya persepsi, ingatan memori, penalaran dan reaksi,
sebagai akibat dari interaksi manusia terhadap pemakaian elemen dari sistem kerja
(Junaedi, 2021). Tujuan dari ergonomi kognitif yaitu meningkatkan kinerja kognitif
dengan cara intervensi pada interaksi antara manusia dengan mesin dan manusia

dengan komputer (Hutabarat, 2018).

2.1.3 Lingkungan Kerja Fisik

Lingkungan kerja dapat dikategorikan menjadi dua, yaitu lingkungan kerja fisik dan
lingkungan kerja non fisik. Lingkungan kerja fisik adalah segala sesuatu yang ada di
sekitar tempat kerja karyawan mencakup benad-benda dan situasi tempat kerja
sehingga dapat mempengaruhi karyawan dalam bekerja (Muraweni, et al., 2017).
Lingkungan kerja fisik adalah semua keadaan yang berbentuk fisik yang terdapat di
sekitar tempat kerja yang dapat mempengaruhi karyawan baik secara langsung
maupun secara tidak langsung (Handayani dan Hati, 2018). Beberapa faktor yang
dapat mempengaruhi lingkungan kerja fisik diantaranya penerangan, temperatur,
kelembapan, sirkulasi udara, kebisingan, getaran mekanis, bau-bauan, tata warna,

dekorasi, musik, dan keamanan (Cintia & Gilang, 2016).

2.1.4 Podcast

Dalam penelitian Norhayati dan Jayanti (2020) menyebutkan bahwa awalnya podcast
dikenal sebagai materi dengan bentuk audio seperti yang tertera pada kamus Oxford
yaitu podcast adalah file audio digital yang dapat diunduh ke komputer atau pemutar
media portabel melalui Internet dan biasanya tersedia sebagai episode baru dalam seri
yang dapat diterima secara otomatis bagi yang berlangganan.

Pada saat ini, umunya podcast merupakan hasil dari rekaman audio atau video
yang membahas mengenai topik-topik menarik dengan tema tertentu yang dapat
didengarkan kapan saja dan dimana saja (Panjaitan, 2021). Sehingga podcast dapat

diartikan sebagai materi dalam format audio atau video yang tersedia di internet yang



dapat diakses melalui komputer atau pemutar portable baik gratis ataupun
berlangganan (Mutmainnah, et al., 2021).

2.15 Performansi

Performansi adalah kemampuan seseorang untuk melakukan pekerjaannya sesuai
dengan pengetahuan dan keterampilan yang dimilikinya (Andriyani, 2019).
Performansi diartikan sebagai output kerja seseorang secara menyeluruh dalam
melakukan tugas, termasuk juga bagaimana proses melakukan tugas tersebut
berlangsung selama periode tertentu (Simangunsong, et al., 2014). Performansi juga
diartikan sebagai hasil kerja kualitatif dan kuantitatif yang dilakukan oleh seseorang
dalam melaksanakan tugasnya sesuai dengan tanggung jawab yang telah dibebankan
(Ghufron, et al., 2019). Performansi kerja juga dipengaruhi oleh lingkungan kerja,
yang umumnya mengacu pada standar kerja dengan kualitas dan produktivtas yang
baik (Putri & Handayani, 2017). Produktivitas kerja dapat mengalami penurunan
akibat dari lingkungan kerja yang tidak sesuai dan dilakukan dalam jangka panjang

sehingga dapat mempengaruhi performansi (Puspita & Septiani, 2018).

2.1.6 Gelombang Otak

Otak adalah pusat dari sistem saraf manusia yang mengontrol semua aktivitas
manusia dan merupakan pusat pengambilan keputusan dan komunikasi bagi tubuh.
Otak manusia terdiri dari jutaan neuron, yang menghasilkan sinyal listrik saat
mengirimkan informasi dan direpresentasikan dalam bentuk gelombang yang dikenal
sebagai gelombang otak (Fadhlurrohman, et al., 2018). Gelombang otak dihasilkan
dari dari proses pengiriman data melalui sinyal listrik dan kimia oleh neuron (Tandle,
et al., 2018). Gelombang otak dapat diukur berdasarkan frekuensi yaitu kecepatan
emisi daya yang diukur dalam siklus per detik atau Hertz (Hz), dan amplitudo
besarnya impuls daya diukur dalam satuan microvolt (uV) (Saputra, et al., 2022).
Menurut Tombeng & Rumayar (2017), gelombang otak adalah hasil dari sinkronisasi
impuls listrik oleh neuron yang berkomunikasi satu dengan yang lain, terdiri dari
gelombang otak Alpha, Beta, Gamma, Delta, dan Theta dengan penjelasan sebagai
berikut:
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a. Gelombang Otak Alpha
Pada saat terjadi gelombang Alpha otak manusia sedang dalam keadaan rileks
tetapi masih dalam keadaan sadar, dan terjadi aliran pikiran yang tenang namun
tidak seperti saat melakukan meditasi. Gelombang otak Alpha memiliki frekuensi
antara 8Hz — 13 Hz.

b. Gelombang Otak Beta
Gelombang otak Beta terjadi saat otak manusia membuka mata dan berpikir logis
dengan perhatian yang terpecah. Ada banyak hal dalam pikiran manusia dalam
satu waktu, bahkan bisa berpikir sebanyak lima, enam, tujuh, atau lebih pada saat
yang bersamaan. Keadaan Beta adalah keadaan yang sangat kuat yaitu keadaan
pada saat manusia terjaga dan pada saat perhatian manusia terbagi. Gelombang
otak Beta memiliki frekuensi antara 13Hz — 20Hz

c. Gelombang Otak Gamma
Gelombang otak Gamma berhubungan dengan emosi atau semangat yang tinggi
dan meruapakan gelombang otak tercepat dari gelombang otak yang lain
(frekuensi tinggi seperti peluit). Gelombang otak Gamma memiliki frekuensi
antara 20 Hz — 40 Hz.

d. Gelombang Otak Delta
Gelombang otak Delta terjadi saat manusia sedang tidur tanpa mimpi. Gelombang
ini juga dihasilkan saat melalkukan meditasi yang mendalam. Gelombang otak
Delta memiliki frekuensi antara 0,5 Hz — 4 Hz.

e. Gelombang Otak Theta
Gelombang otak Theta terjadi saat pkikiran menjadi inspiratif dan kreatif.
Gelombang ini sering terjadi saat sedang bermimpi. Gelombang otak Theta

memiliki frekuensi antara 3,5 Hz — 7 Hz.

2.1.7 Muse Brain Sensing Headband

Pada awalnya muse brain sensing headband dirancang sebagai alat yang berfungsi
untuk membantu meditasi dan pelatihan kesadaran (Herman, et al., 2021). Muse brain
sensing headband merupakan perangkat yang menggunakan electriencephalography
(EEG) untuk memantau aktvitas otak manusia (Xue, et al., 2019). Muse brain sensing

headband menggunakan EEG untuk menyelidiki mekanisme saraf dan mendeteksi



11

berbagai aktivitas gelombang otak dan hasil analisis otak yang dikumpulkan akan
dibagi menjadi tiga keadaan yaitu tenang, netral, dan aktif (Martinez & Yhao, 2018).
Electroencephalogram (EEG) merupakan indikator yang mampu merekam dan
memantau gelombang otak (Velnath, et al., 2021).

Muse brain sensing headband memiliki 7 sensor yang terdiri dari 2 sensor dahi, 2
sensor dekat telinga, dan 3 sensor referensi (Babu, et al., 2018). Muse brain sensing
headband menghasilkan data pengukuran aktvitas otak yang dikirim ke smartphone
melalui wireless connection (Attallah, & Illagure, 2018). Muse brain sensing
headband menggunakan 4 elektrode yang ditempatkan pada TP9, AF7, AF8, dan
TP10 yang sesuai dengan sistem penempatan EEG internasional (Bird, et al., 2019).

Data yang dihasilkan oleh Muse headband merupakan data mentah aktivitas
gelombang otak yang dapat diproses menggunakan aplikasi mind monitor. Mind
monitor merupakan aplikasi yang berfungsi untuk memproses data mentah yang
direkam oleh muse headband dan akan menampilkan kondisi gelombang alpha, beta,
theta, delta, dan gamma saat proses perekaman dilakukan (Ji, et al., 2020). Aplikasi
Mind Monitor juga berfungsi perantara antara muse headband dengan pengguna serta
dapat menafsirkan data EEG mentah, dan mampu menormalkan sinyal secara adaptif
(Mclntosh, 2021). Data yang direkam menggunakan muse brain sensing headband
adalah data EEG (electroenchepalography) dalam satuan microvolts (u«)) yang
berkisar 0 — 1682 pV dari setiap sensornya (Yu, et al., 2021). Sinyal EEG diukur
berdasarkan amplitudo yang diukur dalam microvolts (uV), dari titik gelombang
tertinggi ke terendah yang meliputi low atau rendah < 25 pV, medium atau moderate
atau sedang yaitu 25 hingga 75 pV, high atau tinggi >75 pV, dan normal 15 hingga
50 pV (Wasade & Spanaki, 2019).
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TP9 839.30pV
AF7 847.36uV
AF8 828.42uV
TP10 820.77pV

Gambar 2. 1 Interface Mind Monitor

Sumber: Mind-Monitor, 2022

2.1.8 Driving Simulator

Driving simulator adalah perangkat yang memberikan pengalaman nyata
mengemudikan kendaraan dalam lingkungan virtual terkontrol menggunakan set
simulator yang terdiri steering wheel, gearshift, dan pedals (Yusran, et al., 2020).
Driving simulator menyediakan lingkungan yang aman untuk pengujian serta
pengukuran yang terkendali dan berulang dengan biaya yang efektif. Driving
simulator adalah aplikasi lanjutan dari simulasi kinematik dan dinamis berbasis
komputer yang digunakan dalam desain desain jalan raya yang cerdas, dan penelitian
tentang perilaku manusia saat pengemudi di bawah berbagai pengaruh seperti obat-
obatan, alkohol, dan kondisi cuaca buruk (Sekarwati, et al., 2020).

2.1.9 Uji Normalitas

Uji normalitas adalah pengujian yang berfungsi untuk menguji apakah data
berdistribusi normal atau tidak (Fahmeyzan, et al., 2018). Uji normalitas bertujuan
untuk mengetahui sebaran data variabel yang akan digunakan dalam suatu penelitian,
terlepas dari apakah data tersebut layak untuk dianalisis (Rosadi & Waluyo, 2017).
Uji normalitas merupakan salah satu uji prasyarat yang harus dipenuhi untuk

melakukan analisis regresi baik untuk keperluan prediksi maupun pengujian hipotesis
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(Kaban, et al., 2021). Untuk mengetahui apakah data berdistribusi normal atau tidak,
dapat menggunakan uji Kolmogorov-Smirnov pada setiap variabel, yang apabila taraf
signifikansi hitung lebih besar dari 0,05 atau (Sig) > 5%, maka data berdistribusi
normal (Rusiah, et al., 2017).

2.1.10 Uji Regresi Linear Sederhana

Analisis regresi biasanya digunakan untuk mencari hubungan antara dua variabel atau
lebih, khususnya untuk menemukan pola dalam hubungan yang tidak diketahui secara
jelas, atau untuk menemukan perubahan pola pada beberapa variabel bebas yang
mempengaruhi variabel terikat (Imron, 2019).

Analisis regresi linier sederhana merupakan metode analisis regresi statistik
paling sederhana yang bertujuan untuk menguji hubungan antara variabel Y dan
variabel X untuk mengukur kekuatan hubungan antara variabel dependen dan
independent (Rahmawati, et al., 2020). Menurut penelitian Syahputra, et al., (2018),
analisis regresi linear sederhana merupakan hubungan linear antara satu variabel
bebas (X) menggunakan variabel terikat (Y) yang bertujuan untuk menentukan arah
hubungan antara variabel bebas dan variabel terikat baik positif atau negatif dan
mengetahui nilai prediksi variabel terikat apabila nilai variabel nilai bebas meningkat
atau menurun. Analisis regresi linier sederhana juga didefinisikan sebagai salah satu
metode yang digunakan untuk menguji hubungan antara variabel penyebab dan akibat
(Simbolon, 2021).

2.1.11 Uji Regresi Linear Berganda

Uji regresi linier berganda merupakan metode yang bertujuan untuk mengetahui
pengaruh variabel bebas terhadap variabel terikat (Ratnaduhita, et al., 2021). Menurut
Ardian, (2019), model regresi linier berganda yang baik jika model tersebut
memenuhi uji asumsi klasik yang meliputi uji normalitas, uji multikolinearitas, uji
heteroskedastisitas, dan uji autokorelasi dengan penjelasan sebagai berikut:

a. Uji Normalitas
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Uji normalitas digunakan untuk mengetahui apakah residual berdistribusi normal.
Data yang baik dan layak digunakan untuk penelitian adalah data yang
berdistribusi normal.

b. Uji Multikolinearitas
Uji multikolinearitas dilakukan untuk menguji ada tidaknya korelasi antar
variabel bebas dari model regresi. Model regresi yang baik seharusnya tidak
menunjukkan korelasi antara variabel bebas.

c. Uji Heteroskedastisitas
Tujuan dari uji heteroskedastisitas ini adalah untuk menguji apakah terdapat
perbedaan varians dari residual satu pengamatan ke pengamatan lainnya dalam
suatu model regresi. Jika varians dari satu pengamatan ke pengamatan lain sama
maka dikatakan homoskedastisitas atau tidak ada heteroskedastisitas. Dan jika
variannya berbeda disebut heteroskedastisitas. Model regresi yang baik adalah
model dengan homoskedastisitas atau tanpa heteroskedastisitas.

d. Uji Autokorelasi
Uji autokorelasi bertujuan menguji apakah terdapat korelasi antara antara
kesalahan pengganggu pada periode tertentu dengan kesalahan pada periode t-1
(sebelumnya) dalam model regresi linier. Uji autokorelasi dapat dilihat
berdasarkan nilai Durbin-Watson. Model regresi yang baik adalah model yang
tidak memiliki autokorelasi.

e. Uji Regresi Linear Berganda
Tujuan dari regresi linier berganda adalah untuk menghitung besarnya pengaruh
dua atau lebih variabel bebas serta memprediksi variabel bebas terhadap satu

variabel terikat.

2.1.12 Uji Paired Sample T-Test

Paired sample t-test adalah salah satu metode uji yang digunakan untuk menilai
keefektifan suatu perlakuan, yang ditandai dengan adanya perbedaan nilai rata-rata
sebelum dan sesudah perlakuan (llhami & Thamrin, 2021). Paired sample t-test
digunakan untuk menguji apakah terdapat perbedaan rata-rata dari dua kelompok
berpasangan, yaitu kelompok subjek yang sama dengan dua perlakuan atau
pengukuran yang berbeda (Sobarna, et al., 2019). Sebelum uji paired sample t-test
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dilakukan, data yang digunakan harus dipastikan sudah berdistribusi normal, melalui

uji normalitas menggunakan uji kolmogorov-smirnov (Putri, 2020).

2.1.13 Uji Wilcoxon

Uji wilcoxon adalah uji yang sama dengan uji paired sample t-test yang bertujuan
untuk menentukan apakah ada perbedaan rata-rata dari dua sampel berpasangan
(Septian & Rahayu, 2021). Uji wilcoxon dilakukan terhadap data berpasangan yaitu
untuk menguji perbedaan pengamatan sebelum dan sesudah perlakuan (Windi, et al.,
2021). Karena uji wilcoxon merupakan bagian dari metode statistik nonparametrik,
uji wilcoxon tidak memerlukan data yang terdistribusi normal, sehingga jika data
tidak terdistribusi normal, cara yang paling tepat adalah menggunakan uji wilcoxon

dari pada uji paired sample t-test (Wicaksono, et al., 2020).

2.2 Kajian Induktif

Kajian empiris ini bersisi ringkasan penelitian terdahulu terkait dengan mengemudi,
driving simulator dan electriencephalography (EEG). Peneliti tidak lepas dari
tinjauan pustaka dan mengacu pada penelitian yang telah dilakukan sebelumnya baik
pembahasan topik, penggunaan metode, maupun permasalahan yang diusung.

Pada paragraf ini akan membahas penelitian yang menggunakan driving
simulator. Penelitian pertama dengan berjudul “Music Distraction among Young
Drivers: Analysis by Gender and Experience” yang ditulis oleh Catalina, et al.,
(2020). Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui pengaruh mendengarkan musik
terhadap emosi dan performansi pengemudi usia muda. Penelitian berikutnya yang
berjudul “Effect of passenger presence towards driving performance level using kss
and cnc indicators”, ditulis oleh Mahachandra, et al., (2020). Penelitian ini bertujuan
untuk mengetahui pengaruh akibat adanya interaksi dengan penumpang terhadap
performansi pengemudi. Pada penelitian pertama driving simulator digunakan untuk
menjalankan 2 skenario mengemudi yang telah ditentukan. Saat pengambilan data
diberikan gangguan berupa musik dengan berbagai jenis. Model bayesian networks
digunakan untuk mengetahui pengaruh gangguan terhadap performansi pengemudi,

dan hasil menujukkan mendengarkan musik dengan jenis apapun dapat berpengaruh
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terhadap performansi pengemudi muda ditandai dengan meningkatnya pelanggaran
kecepatan. Pada penelitian kedua driving simulator juga digunakan untuk
menjalankan 2 skenario mengemudi. dengan dua kondisi penumpang. Pengukuran
didasarkan pada alertness level menggunakan Karolinska Sleepines Scale (KSS) yang
telah dikonversikan. Hasil menujukkan pada kondisi penumpang pasif pengemudi
lebih mudah mengantuk namun tingkat near crash lebih rendah dibanding
penumpang aktif. Sedangkan pada kondisi penumpang aktif pengemudi tidak udah
mengantuk namun tingkat near crash lebih tinggi dibanding penumpang pasif.

Pada paragraph ini membahas penelitian terkait pengaruh gangguan suara
terhadap performansi pengemudi. Penelitian pertama yang berjudul “Effect of Music
Listening on Physiological Condition, Mental Workload, and Driving Performance
with Consideration of Driver Temperament” oleh Wen, et al., (2020), bertujuan untuk
mengetahui pengaruh mendengarkan musik saat berkendara dan pengaruh genre
musik yang didengar terhadap karakter pengemudi. Pada penelitian berikutnya yang
berjudul “The Effect of Preference of Music on Reaction Time” oleh Cowart, et al.,
(2021), bertujuan untuk mengetahui pengaruh genre musik terhadap performansi
pengemudi berdasarkan waktu reaksi pengemudi. Penelitian yang ketiga yang
berjudul Good distractions: “Testing the effects of listening to an audiobook on
driving performance in simple and complex road environments” oleh Nowosielski, et
al., (2020). Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui pengaruh mendengarkan
audiobook dan kondisi jalan terhadap performansi pengemudi. Pada penelitian
pertama pengukuran dilakukan berdasarkan kecepatan, pergerakan perpindahan jalur,
kondisi fisiologis pengemudi, dan beban kerja mental pengemudi ditentukan
menggunakan kuisioner NASA-TLX. Data yang telah dikumpulkan selanjutnya
dilakukan uji ANOVA dan hasil yang diperoleh menunjukkan bahwa mendengarkan
musik rock menyebabkan gairah mengemudi, beban kerja mental, tingkat kecepatan,
dan frekuensi perpindahan jalur lebih tinggi dibanding pengemudi yang
mendengarkan musik ringan, Pada penelitian kedua pengukuran waktu reaksi
dilakukan menggunakan alat Brain Gauge yang. Dari hasil yang diperoleh, selajutnya
dilakukan uji two-tailed equal variance T-Tests dan uji ANOVA dengan hasil yang
menunjukkan nilai p yang tidak signifikan pada semua kondisi mengemudi sehingga
diketahui bahwa tidak ada pengaruh signifikan dari mendengarkan berbagai genre

musik terhadap waktu reaksi pengemudi. Pada penelitian ketiga performansi
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pengemudi ditentukan berdasarkan standar deviasi kecepatan, standar deviasi posisi
lateral, dan Hazard Response Time (HRT) atau waktu respon pengereman terhadap
keadaan darurat. Selanjutnya dilakukan uji ANOVA terhadap hasil pengukuran dan
diperoleh hasil pengemudi yang mendengarkan audiobook memiliki hazard response
time yang lebih lama, memiliki tingkat kestabilan stir yang lebih baik, dibanding
dengan yang tidak mendengarkan audiobook. Pada kondisi jalan yang kompleks
pengemudi yang mendengarkan audiobook memiliki tingkat kestabilan stir yang
kurang baik dibanding dengan yang tidak mendengarkan audiobook.

Pada paragraf ini akan membahas penelitian terkait penggunaan EEG dalam
mengukur performansi pengemudi. Penelitian berikutnya yang berjudul “EEG-Based
Mental Workload Neurometric to Evaluate the Impact of Different Traffic and Road
Conditions in Real Driving Settings” yang ditulis oleh Di Flumeri, et al., (2018).
Penelitian ini bertujuan untuk mengevalusai pengaruh kondisi jalan dan lalu lintas
terhadap beban kerja mental pengemudi. Penelitian berikutnya yang berjudul “The
Research of Driver Distraction by Visual Smog on Selected Road Stretch in Slovakia™
yang ditulis oleh Hudak & Madlenak, (2017). Penelitian ini bertujuan untuk
mengetahui pengaruh dari gangguan visual berupa papan reklame yang ada di
pingginr jalan terhadap performansi pengemudi. Penelitian selanjutnya yang berjudul
“Effect of Highway Directional Signs on Driver Mental Workload and Behavior
Using Eye Movement and Brain Wave” yang ditulis oleh Yang, et al., (2020).
Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui pengaruh rambu lalu lintas pada jalan raya
terhadap beban kerja mental dan sikap pengemudi. Pada penelitian pertama
pengamatan dilakukan berdasarkan sinyal EEG dan pergerakan mata yang diukur
menggunakan BeMicro System, alat ASL Mobile Eye-XG, dan kuisioner NASA-TLX.
Kondisi yang diberikan meliputi mengemudi pada waktu ramai dan normal pada
jalanan sederhana dan kompleks. Data yang diperoleh berupa workload score yang
diperoleh dari konversi EEG menggunakan automatic-stop-StepWise Linear
Discriminant Analysis (asSWLDA) dan eye trakcing score yang akan diolah
menggukan uji ANOVA. Hasil yang diperoleh yaitu beban kerja mental meningkat
seiring meningkatya kepadatan lalu lintas dan kompleksitas jalanan. Sedangkan pada
nilai eye tracking score perbedaan terdapat hanya pada kondisi jalan yang kompleks,
namun tidak terdapat perbedaan pada semua kondisi lalu lintas. Pada penelitian kedua

pengukuran dilakukan berdasarkan sinyal EEG, dan pergerakan mata. Sinyal EEG
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direkam menggunakan EMOTIVEpoc+ dan pergerakan mata diukur menggunakan
SMI Eye Tracking Glasses. Percobaan dilakukan pada jalanan yang memiliki banyak
reklame di sepanjang jalan dan sering terjadi kecelakaan. Hasil dari eye tracking
diperoleh dari 191 reklame yang ada pengemudi dapat melihat 43 reklame yang ada,
dengan waktu paling lama untuk melihat reklame adalah 2 detik, sedangkan batas
aman untuk pandangan sekilas adalah 0,75 detik. Hasil rekaman EEG menunjukkan
tingkat frustasi yang tinggi akibat dari kebosanan selama perjalanan yang dapat
menyebabkan kantuk dan kehilangan konsentrasi, sehingga dapat berujung pada
kecelakaan. Pada penelitian ketiga pengukuran didasarkan pada aktivitas gelombang
otak dan pergerakan mata. Aktivitas gelombang otak direkam menggunakan NE
Wireless EEG dan pergerakan mata diukur menggunakan alat eye tracker by Dikablis.
Eksperimen dilakukan dengan tiga jenis rambu dimulai dari 1 papan rambu sampai 3
papan rambu yang akan mengarah pada 4 titik tujuan. Data mentah EEG diolah
menggunakan software MATLAB dan pergerakan mata diolah menggunakan software
DLAB. Selanjutnya dilakukan uji ANOVA dengan hasil yang diperoleh yaitu semakin
banyak jumlah tulisan dan papan rambu menyebabkan beban kerja mental dan
pergerakan mata pengemudi semakin meningkat namun akselerasi kendaraan
semakin menurun.

Pada paragraph ini akan membahas penelitian yang terkait dengan pengaruh
gangguan suara terhadap performansi pengemudi menggunakan EEG. Penelitian
pertama dengan berjudul “Effect of listening to Quran recitation on workload and
driving performance: A car simulator study” yang ditulis oleh Purnomo & Setiawan,
(2020). Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui pengaruh bacaan Al-Qur’an
sebagai salah satu alternatif suara yang sering terdengar saat mengemudi. Penelitian
kedua yang berjudul “Evaluating the cognitive and psychological effects of real-time
auditory travel information on drivers using EEG” yang ditulis oleh Agrawal, et al.,
(2022). Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui pengaruh suara penunjuk navigasi
perjalanan terhadap kondisi kognitif dan psikologi pengemudi. Pada penelitian
pertama pengamatan dilakukan menggunakan driving simulator dan pengukuran
electroencephalography (EEG) dilakukan menggunakan alat Emotive Insight yang
merupakan alat EEG wireless dengan 5 saluran. Hasil data EEG mentah yang
diperoleh diolah dan dilakukan uji statistik parametrik. menggunakan software

EEGLAB. Hasil uji statistik menunjukkan suara bacaan Al-Qur’an dapat
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meningkatan gelombang alfa sehingga dapat meningkatan fokus dan relaksasi yang
mengarah pada peningkatan performansi pengemudi. Pada penelitian kedua
dilakukan simulasi mengemudi dengan beberapa jenis informasi suara penunjuk
navigasi perjalanan. Pengukuran dilakukan dengan merekam sinyal EEG pengemudi
menggunakan B-Alert X24 EEG system. Hasil rekaman mentah akan diolah
menggunakan software B Advanced Brain Monitoring untuk menghilangkan
kontaminasi sinyal yang tidak diperlukan. Hasil yang diperoleh diolah menggunakan
Linear mixed models dan hasil menujukkan bahwa suara penunjuk navigasi
perjalanan menyebabkan tingkat kognitif pengemudi meningkat. Pada jenis informasi
suara penunjuk navigasi perjalanan yang tidak pasti menyebabkan peningkatan stress

dan kecemasan pengemudi.
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Berikut merupakan kajian induktif dalam bentuk tabel:

Tabel 2. 1 Kajian Induktif

Variabel Alat
Al- Suara

Musik , Audiobook Podcast Penunjuk Lainnya
Qur’an Lo
Navigasi

Driving Metode

Nama Jurnal .
Simulator EEG Lainnya

Music Distraction

among Young

Drivers: Analysis

by Gender and v v v
Experience

(Catalina, et al.,

2020)

Bayesian
Networks

Effect of
passenger
presence towards

driving
performance level
using kss and cnc
indicators”
(Mahachandra, et
al., 2020)

Kuisioner KSS
(Karolinska
Sleepines Scale)

Effect of Music
Listening on
Physiological
Condition, Mental
Workload, and
Driving
Performance with
Consideration of

v

Kuisioner NASA-
TLX, Uji
ANOVA
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Driver
Temperament
(Wen, et al.,
2020)

The Effect of
Preference of
Music on
Reaction Time
(Cowart, et al.,
2021)

Uji Two-tailed
Equal Variance
T-test, Uji
ANOVA

Good
distractions:
Testing the effects
of listening to an
audiobook on
driving
performance in
simple and
complex road
environments
(Nowosielski, et
al., 2020)

Uji ANOVA

“EEG-Based
Mental Workload
Neurometric to
Evaluate the
Impact of
Different Traffic
and Road
Conditions in
Real Driving
Settings” (Di

Kuisioner NASA-
TLX, Uji
ANOVA, ASL
Mobile Eye-XG
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Flumeri, et al.,
2018)

“The Research of
Driver
Distraction by
Visual Smog on
Selected Road
Stretch in
Slovakia” (Hudak
& Madlenak,
2017)

EMOTIVEpoc+,
SMI Eye Tracking
Glasses

“Effect of
Highway
Directional Signs
on Driver Mental
Workload and
Behavior Using
Eye Movement
and Brain Wave”
(Yang, etal.,
(2020).

Uji ANOVA

Effect of listening
to Quran
recitation on
workload and
driving
performance: A
car simulator
study (Purnomo
& Setiawan,
2020)

Uji Statistik
Parametrik
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“Evaluating the
cognitive and
psychological
effects of real-
time auditory
travel information
on drivers using

Linear mixed
models

EEG” yang ditulis

oleh Agrawal, et

al., (2022)

Analisis Pengaruh

Mendengarkan Uji Normalitas,
Podcast Terhadap Uji Regresi
Performansi Linear Berganda,
Pengemudi Uji Regresi
Menggunakan Linear Sederhana,
Driving Simulator Uji Paired
dan Muse Brain Sample T-test, Uji
Sensing Wilcoxon

Headband
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Berdasarkan penelitian terdahulu pada tabel di atas, dapat diketahui bahwa masih
belum banyak penelitian yang menggunakan driving simulator dan muse brain sensing
headband dengan variabel gangguan berupa mendengarkan podcast. Sehingga fokus
dari penlitian ini adalah analisis pengaruh mendengarkan podcast terhadap
performansi pengemudi dengan mengukur aktivitas gelombang otak menggunakan
muse brain sensing headband.
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BAB Il

METODOLOGI PENELITIAN

3.1  Subjek Penelitian

Subjek pada penelitian ini merupakan responden yang telah dipilih dan memenuhi
kriteria yang telah ditentukan meliputi:

1. Responden termasuk pada golongan usia produktif (15 — 64 tahun).

2. Responden memiliki surat ijin mengemudi mobil (SIM A).

3. Responden dalam keadaan sehat jasmani dan rohani.

3.2  Objek Penelitian

Objek pada penelitian ini yaitu performansi pengemudi dengan gangguan suara
berupa mendengarkan podcast saat mengemudi. Eksperimen dilakukan
menggunakan driving simulator dan software City Car Driving yang tersedia di
Laboratorium Desain Sistem Kerja dan Ergonomi Teknik Industri Universitas
Islam Indonesia.

Berdasarkan penelitian Sanchez-Cifo, et al., (2021) menyatakan bahwa pada
beberapa penelitian sebelumnya pengukuran aktivitas gelombang otak dilakukan
dengan merekam gelombang otak menggunakan muse brain sensing headband.
Muse brain sensing headband merupakan alat perekam EEG
(electroencephalography) yang memiliki 4 sensor perekam aktivitas otak meliputi
TP9, AF7, AF8, dan TP10 serta 1 buah sensor sebagai titik referensi dengan letak

masing-masing sensor sebagai berikut (Bird, et al., 2018):
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Gambar 3. 1 Susunan Elektroda EEG
Sumber: Bird, et al., 2018

Gambar 3.1 adalah standar susunan elektroda EEG internasional dengan
elektroda yang berwarna kuning merupakan dapat 4 sensor perekam aktivitas
gelombang otak meliputi TP9, AF7, AF8, dan TP10, serta 1 titik berwarna hijau

sebagai referensi kalibrasi alat muse brain sensing headband.

3.3 Populasi dan Sampel

Penelitian ini dilakukan menggunakan eksperimen. Menurut Sabban, et al.,

(2021), untuk penelitian eksperimen dengan rancangan acak lengkap, acak

kelompok atau faktorial, secara sederhana dapat dirumuskan sebagai berikut:
(t-1)(r—1)>15

Keterangan:
t= banyaknya kelompok perlakuan

r=jumlah replikasi

Pada penelitian ini, eksperimen dilakukan dengan 2 perlakuan meliputi
mengemudi tanpa mendengarkan podcast dan mengemudi dengan mendengarkan

podcast. Perhitungan menggunakan rumus di atas adalah sebagai berikut:
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t=2

(t-1)(r-1)>15

(2-1)(r-1)>15

(1) (r-1)>15

r—1>15

r>16

Berdasarkan rumus di atas dengan 2 perlakuan maka jumlah replikasi yang
dilakukan harus lebih dari 16 replikasi dan pada penelitian ini jumlah replikasi
yang dilakukan yaitu sebanyak 17 replikasi sehingga sudah memenuhi jumlah

minimal replikasi.

3.4 Jenis Data Penelitian

Jenis data yang digunakan pada penelitian ini meliputi data primer dan sekunder

yang akan dijelaskan sebagai berikut:

1. Data Primer
Data primer merupakan data yang diperoleh peneliti secara langsung dari
lapangan. Data primer pada penelitian ini bersumber dari pengamatan yang
dilakukan peneliti terhadap subjek yang menjalankan tugas yang telah
ditentukan.

2. Data Sekunder
Data sekunder merupakan data yang bersumber dari hasil penelitian terdahulu
yang memiliki keterkaitan. Data sekunder yang digunakan pada penelitian ini
bersumber dari jurnal atau penelitian terdahulu yang dapat mendukung

penelitan yang akan dilakukan.

3.5  Metode Pengumpulan Data

Pada penelitian ini metode pengumpulan data yang digunakan yaitu melaui desain
eksperimen menggunakan driving simulator. Terdapat 2 perlakuan mengemudi
yang akan diberikan kepada responden saat menggunakan driving simulator
meliputi mengemudi tanpa mendengarkan podcast dan mengemudi dengan

mendengarkan podcast. Pada saat eksperimen mengemudi dengan mendengarkan
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podcast dilakukan responden dibebaskan untuk memilih podcast yang ingin
diputar. Hal ini didukung oleh pernyataan dalam penelitian yang dilakukan oleh
Wen, et al., (2019), yaitu pemberian kebebasan terhadap responden untuk memilih
soundtrack yang akan diputar selama eksperimen mengemudi bertujuan agar
meningkatkan validitas alamiah dari percobaan yang dilakukan.

Saat menggunakan driving simulator aktivitas gelombang otak responden
akan direkam menggunakan alat muse brain sensing headband dan performansi
pengemudi responden diukur berdasarkan kesalahan yang dilakukan saat
mengemudi yang akan muncul pada software City Car Driving yang juga direkam
menggunakan software Bandicam.

Responden akan diberikan penjelasan terkait penggunaan driving simulator
dan 1 kali latihan percobaan melalui jalur yang akan digunakan dalam
eksperimen. Hal tersebut bertujuan agar responden paham dan terbiasa saat
melakukan eksperimen. Setelah responden melakukan latihan percobaan dan
sudah memahami penggunaan driving simulator, selanjutnya dapat dilakukan

pengambilan data.

Gambar 3. 2 Driving Simulator

3.6 Instrumen Penelitian

Instrumen penelitian merupakan perlengkapan dan peralatan yang dibutuhkan
dalam penelitian meliputi proses pengambilan data, pengolahan data, dan analisis
data. Pada penelitian ini instrumen yang digunakan adalah sebagai berikut:
1. Komputer dan Monitor Samsung 43’ Curved Display DFHD LC43J890
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Logitech G29 Driving Force Racing Wheel with Force Shift

Software City Car Driving 2
Software Bandicam

Muse Brain Sensing Headband
Software Mind Monitor
Software SPSS

Software Excel

3.7  Desain Eksperimen
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Sebelum pengambilan data dilakukan, diperlukan pengaturan pada software city

car driving meliputi pengaturan kendaraan, pengaturan lalu lintas, dan pengaturan

lingkungan. Pengaturan simulasi pengemudi yang digunakan dapat dilihat pada
tabel berikut.

Tabel 3. 1 Pengaturan Kendaraan, Lingkungan, dan Lalu lintas

Pengaturan Keterangan
Kendaraan Jenis Mobil Sedan
Transmisi Manual
Sign Tidak ada
Kemudi Kanan
Lingkungan Musim Panas
Cuaca Cerah
Waktu Pagi
Lalu Lintas Kepadatan lalu lintas Rata-rata 50%

Kebiasaan menyetir

Kondisi perkotaan

Rata-rata 40% tingkat

Pejalan kaki .
keramaian
Tabel 3. 2 Pengaturan Situasi Darurat
Pengaturan Keterangan
Perubahan lalu lintas Sering
Mobil depan mengerem mendadak Sering
Kendaraan masuk jalur dari arah Sering
berlawanan
Pejalan kaki menyebrang jalan secara Sering
tiba-tiba
Kecelakaan lalu lintas oleh kendaraan Sering

lain
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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
m%m&%z ;r??glc;?]trol lalu lintas di Tidak pernah
Menerobos lampu merah Tidak pernah
Kondisi Pengendara
Pengaruh alcohol Tidak

Rute yang akan digunakan pada penelitian ini yaitu New city Business district.
Rute tersebut dipilih karena dapat mewakili kondisi daerah perkotaan dan
pinggiran kota pada setiap sisi jalan, yang ditandai dengan gedung pencakar langit
dan hutan. Pengaturan kepadatan lalu lintas sebesar 50% dan pejalan kaki 40%,
agar responden dapat merasakan kondisi mengemudi mendekati kondisi aslinya
(Hadyanawati, et al., 2019). Pada perlakuan kedua yaitu mengemudi dengan
mendengarkan podcast yang diputar dari speaker yang diletakkan pada samping

pengemudi seperti pada layout berikut:

ke

Gambar 3. 3 Layout Pengambilan Data
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3.8 Prosedur Eksperimen

Pada penelitian ini terdapat beberapa langkah yang perlu dilakukan dalam
melakukan eksperimen. Langkah pertama yang dilakukan yaitu menjelaskan
kepada responden terkait tujuan dan prosedur eksperimen yang akan dilakukan.
Eksperimen ini menggunakan muse brain sensing headband yang befungsi untuk
merekam aktivitas gelombang otak responden saat mengemudi. Setiap responden
dihimbau untuk mengemudi seperti biasa dan mentaati peraturan lalu lintas. Pada
langkah ini responden juga dinformasikan bahwa eksperimen yang dilakukan
terdapat 2 skenario mengemudi meliputi mengemudi tanpa mendengarkan
podcast dan mengemudi dengan mendengarkan podcast.

Setelah responden memahami dan menyetujui prosedur eksperimen, langkah
selanjutnya yaitu menjelaskan kepada responden terkait penggunaan driving
simulator dan software city car driving agar responden paham saat eksperimen
dilakukan. Selanjutnya responden diberikan kesempatan berlatih selama 3-5
menit, untuk membiasakan responden terhadap kondisi mengemudi saat
eksperimen dilakukan.

Langkah selanjutnya, muse brain sensing headband dipasangkan pada kepala
responden sesuai dengan titik-titik sensor dan dilakukan kalibrasi untuk
memastikan sensor sudah terbaca. Kemudian akan diberikan isyarat mulai kepada
responden yang menandai dimulainya simulasi mengemudi, dengan kendaraan
menyala, handbrake off, dan menggunakan sabuk pengaman. Responden
melakukan 2 skenario berkendara dengan lama waktu yang sama yaitu masing-
masing skenario dijalankan selama 10 menit dan dilakukan secara berurutan
diawali dengan skenario pertama yaitu mengemudi tanpa mendengarkan podcast
dan dilanjutkan scenario kedua yaitu mengemudi dengan mendengarkan podcast.
Hal tersebut sesuai dengan penelitian yang dilakukan oleh Catalina, et al., (2020),
yaitu setiap skenario mengemudi dijalankan selama 10 menit dan eksperimen
dilakukan secara berurutan yaitu di mulai dengan perlakuan mengemudi tanpa
mendengarkan musik, dan dilanjutkan dengan perlakuan mengemudi dengan
mendengarkan musik. Saat pergantian skenario responden diberikan waktu

istirahat selama 5 menit sebelum melakukan skenario selanjutnya. Mekanisme
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pengambilan data yang akan dilakukan dapat dilihat pada gambar di bawah ini:

2 4
Responden melakukan skenario Responden melakukan skenario
pertama yaitu mengemudi tanpa keduaa yaitu mengemudi dengan
mendengarkan podcast mendengarkan podcast

Responden diberikan kesempatan Responden diberikan waktu
berlatih selama 3-5 menit, untuk istirahat selama 5 menit
membiasakan responden terhadap sebelum melakukan skenario
kondisi mengemudi saat selanjutnya

eksperimen dilakukan

Gambar 3. 4 Mekanisme Pengambilan Data

3.9  Metode Pengolahan Data

Pada penelitian ini pengolahan data dilakukan dengan mengamati aktivitas
gelombang otak yang direkam menggunakan muse brain sensing headband saat
responden sedang mengemudi pada 2 skenario yang telah ditentukan. Data yang
direkam muse brain sensing headband dikumpulkan melalui software mind
monitor dengan hasil meliputi gelombang delta, gelombang theta, gelombang

alpha, gelombang beta, dan gelombang gamma.

3.10 Metode Analisis Data

Pada penelitian ini analisis data dilakukan menggunakan uji statistik pada setiap
perlakuan yang diberikan responden. Uji statistik dilakukan menggunakan
software SPSS. Selanjutnya dilakukan analisis deskriptif menggunakan hasil
grafik aktivitas gelombang otak yang diperoleh dari muse brain sensing headband
pada software mind monitor dan grafik jumlah kesalahan yang dilakukan

responden saat mengemudi.

3.11 Uji Statistik
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Uji statistik yang dilakukan pada penelitian ini dapat dilihat pada gambar dibawah

sebagai berikut:

Uji Statistik
Uji Regresi Linear Upt REgrem Linear Uji Paired Sample T- Uji Wilcoxon
Berganda Sederhana test

——

——

Variabel Dependen

Variabel Independen

Variabel Independen

Variabel Dependen

Uji beda pengaruh
perlakuan terhadap
aktivitas gelombang
otak apabila data
berdisitribusi
normal

Lama Pengalaman Jumlah Kesalahan
Jumlah Kesalahan Mengemudi Pengemudi

Uji beda pengaruh
perlakuan terhadap
jumlah kesalahan
mengemudi, apabila|
data berdisitribusi
normal

Uji beda pengarvh
perlakuan terhadap
aktivitas gelombang
otak apabila data
tidak berdisitribusi
normal

Uji beda pengarsh
perlakuan terhadap
jumlah kesalahan
mengemudi, apabila|
data tidak
berdisitribusi
normal

Pengemudi

Gelombang otak :
Gelombang Delta,

|Gelombang Theta,
Gelombang
Alpha_
Gelombang Beta,
dan Gelombang
Gamma

Gambar 3. 5 Skema Uji Statistik

Uji Normalitas

Tujuan dari uji normalitas adalah untuk menguji data yang telah dikumpulkan
apakah sudah berdistribusi normal atau tidak (Sutiasih & Saputri, 2019).

Uji Regresi Linear Berganda

Uji regresi linier berganda digunakan untuk mengetahui besarnya pengaruh
beberapa variabel bebas terhadap satu variabel terikat (Ningsih & Dukalang,
2019).

Uji Regresi Linear Sederhana

Analisis regresi linear sederhana adalah metode statistik regresi paling
sederhana yang menguji hubungan antara variabel Y dan variabel X, yang
bertujuan untuk mengukur kekuatan hubungan antara variabel terikat dan
variabel bebas (Rahmawati, et al., 2020).

Uji Paired Sample T-test

Tujuan dari uji paired sample t-test adalah untuk menguji apakah terdapat
perbedaan rata-rata antara dua kelompok dari sampel yang sama dengan dua
perlakuan yang berbeda (Sobarna, 2020).

Uji Wilcoxon
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Uji Wilcoxon merupakan alternatif untuk mengetahui perbedaan antara dua
rata-rata yang digunakan ketika data dalam uji normalitas tidak berdistribusi
normal (Pratiwi & Alimuddin, 2018).

3.12 Diagram Alir Penelitian

Metodologi penelitian ini digambarkan pada diagram alir berikut:
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Gambar 3. 6 Diagram Alir Penelitian

Penjelasan dari diagram alir di atas berdasarkan gambar adalah sebagai berikut:

1. Mulai

2. ldentifikasi Masalah

Peneliti melakukan identifikasi masalah dan diperoleh salah satu dari

masalah tersebut yaitu gangguan suara saat mengemudi dapat berdampak
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pada pengemudi seperti peningkatan beban kerja mental, penurunan
konsentrasi, bahkan menyebabkan kecelakaan.

Perumusan Masalah

Selanjutnya peneliti  merumuskan masalah penelitian berdasarkan
permasalahan yang sudah ditentukan sebelumnya.

Perumusan Tujuan Penelitian

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

Pembatasan Penelitian

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

. Studi Literatur

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

Perancangan Desain Eksperimen

Selanjutnya peneliti merancang desain penelitian yang akan diberikan kepada
responden meliputi 2 perlakuan yang telah ditentukan sebelumnya, yang
nantinya akan menghasilkan data yang dapat digunakan untuk pengolahan
data. Desain eksperimen yang diperlukan meliptui lingkungan, sistem,
subjek, dan objek.

Pencarian Responden

Selanjutnya peneliti menentukan responden sesuai dengan Kriteria yang telah
ditentukan. Responden yang digunakan pada penelitian ini merupakan orang
dengan usia produktif yaitu 15 — 64 tahun, memiliki SIM A, serta dalam
keadaan sehat jasmani dan rohani.

Pemberian Desain Eksperimen

Setelah memperoleh responden yang sesuai dengan Kriteria, selanjutnya

peneliti menerapkan desain eksperimen yang telah ditentukan. Responden
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diharuskan mengemudi dengan dua perlakuan meliputi mengemudi tanpa
mendengarkan podcast dan dengan mendengarkan podcast serta
menggunakan muse brain sensing headband saat eksperimen dilakukan.
Pengumpulan Data Eksperimen

Setelah desain eksperimen diberikan, selanjutnya dilakukan pengumpulan
data aktivitas gelombang otak saat mengemudi menggunakan software mind
monitior. Selain itu, dilakukan pengumpulan data jumlah kesalahan yang
dilakukan responden saat mengemudi pada software city car driving.

Proses Pengolahan Data Aktivitas Gelombang Otak dan Jumlah Kesalahan
Hasil dari eksperimen simulasi mengemudi yaitu berupa grafik gelombang
delta, theta, alpha, beta, dan gamma, yang diolah menggunakan software
mind monitor sehingga tingkat aktivitas gelombang dapat diketahui.
Sedangkan untuk jumlah kesalahan responden saat mengemudi diperoleh
hasil berupa rekapitulasi kesalahan berdasarkan jenis pelanggaran yang
dilakukan untuk setiap responden.

Uji Statistik

Uji statistik yang dilakukan meliputi uji normalitas, uji regresi linear
berganda, uji regresi linear berganda sederhana, uji paired sample t-test dan
uji wilcoxon. Uji normalitas dilakukan untuk menguji apakah data yang
sudah diperoleh berdistribusi normal atau tidak. Uji regresi linear berganda
dilakukan untuk mengetahui apakah terdapat pengaruh perlakuan terhadap
performansi pengemudi. Uji regresi linear sederhana dilakukan untuk
mengetahui apakah terdapat pengaruh lama pengalaman mengemudi
terhadap performansi pengemudi. Sedangkan uji paired sample t-test
dilakukan untuk untuk mengetahui perbedaan pengaruh antara dua perlakuan
mengemudi terhadap aktivitas gelombang otak dan jumlah kesalahan
mengemudi. Sedangkan uji wilcoxon juga digunakan untuk mengetahui
perbedaan pengaruh perlakuan pada data yang tidak berdistribusi normal.
Analisis dan Pembahasan

Pada tahap ini dilakukan analisis terkait aktivitas gelombang otak dan
kesalahan responden saat mengemudi yang merujuk pada rumusan masalah.
Analisis yang dilakukan didukung dengan hasil uji statistik dan referensi

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

15. Selesai
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BAB IV

PENGUMPULAN DAN PENGOLAHAN DATA

4.1 Profil Responden

Profil responden pada penelitian ini berisi informasi terkait data pribadi responden
yang diperoleh saat pengambilan data dilakukan. Responden pada penelitian ini
berjumlah 17 orang yang berjenis kelamin laki-laki. Berikut merupakan profil

responden yang digunakan pada penelitian ini:

Tabel 4. 1 Profil Responden

Kondisi o Lama

Responden Usia Jasr?g;]ailt dan M; IT/'lgk' Pengalamar)

Rohani Mengemudi
1 23 tahun Ya Ya 5 tahun
2 22 tahun Ya Ya 4 tahun
3 22 tahun Ya Ya 3 tahun
4 22 tahun Ya Ya 7 tahun
5 21 tahun Ya Ya 1 tahun
6 22 tahun Ya Ya 5 tahun
7 22 tahun Ya Ya 5 tahun
8 22 tahun Ya Ya 5 tahun
9 22 tahun Ya Ya 2 tahun
10 22 tahun Ya Ya 3 tahun
11 23 tahun Ya Ya 7 tahun
12 22 tahun Ya Ya 4 tahun
13 22 tahun Ya Ya 5 tahun
14 22 tahun Ya Ya 7 tahun
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15 22 tahun Ya Ya 7 tahun
16 22 tahun Ya Ya 4 tahun
17 22 tahun Ya Ya 4 tahun

Dari tabel di atas dapat diketahui bahwa seluruh responden telah memenuhi kriteria
yang telah ditentukan yaitu responden termasuk pada golongan usia produktif (15 —
64 tahun), memiliki surat ijin mengemudi mobil (SIM A), dan dalam keadaan sehat

jasmani dan rohani.

4.2 Hasil Rekapitulasi Jumlah Kesalahan Pengemudi

Hasil rekapitulasi jumlah kesalahan pengemudi merupakan jumlah keseluruhan dari
kesalahan yang dilakukan oleh responden saat mengemudi pada driving simulator.
Jumlah kesalahan pengemudi dihitung berdasarkan dari software city car driving yang
mencatat langsung setiap pelanggaran yang mengacu pada pedoman lalu lintas atau
standar mengemudi normal (Brodeur, et al., 2021). Hasil rekapitulasi jumlah

kesalahan mengemudi dapat dilihat pada tabel berikut:



Tabel 4. 2 Hasil Rekapitulasi Jumlah Kesalahan Pengemudi
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Responden ke-

No Jenis Kesalahan Pengemudi Total
2 3 6 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
1 I\/_Ienepl pada jalan terlarang atau berhenti 9 5 5 4 4 2 3 5 9 1 4 42
disembarang tempat
2  Tidak menghidupkan sein Kiri saat masuk jalur 4 6 1 7 4 3 3 2 2 2 2 2 47
3 Menerobos lampu merah 2 8 3 2 5 3 6 2 7 6 1 2 55
4 Melewati arah jalur yang dilarang 2 4 5 4 3 4 4 7 2 3 4 1 5 58
5 jglcljjarlk menyalakan sein kanan saat berpindah 13 14 10 51 13 7 32 26 51 37 2 4 242
6  Keluar bundaran dari jalur kiri 1 2 4 1 1 10
; Tidak menhidupkan sein kanan saat keluar 1 1 1 1 5
bundaran
8  Berhenti tidak di tepi jalan 1 5 10
9  Mengemudi pada jalur yang berlawanan arah 3 5 1 2 2 4 4 4 3 1 1 1 33
10 ;Ili?k menghidupkan sein kanan saat masuk 5 9 3 5 1 2 4 2 3 1 2 2 9 35
11 BerhentllMeIewatl pada zebracross saat pejalan 1 1 1 1 1 1 9 1 10
kaki akan menyebrang
12 Tidak menyalakan sein kiri saat berpindah jalur 11 11 3 4 6 17 9 8 38 25 45 45 4 4 1 231
13 Mengemudi melebihi batas kecepatan 20 20 5 8 17 11 19 9 11 5 3 129
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14  Tidak memakai safety belt 1 3
15 Kecelakaan 8 3 2 5 12 2 42
16  Menghalangi kendaraan dari arah berlawanan 1 1 2
17  Menepi tanpa menyalakan sein Kiri 1 1 2
18 Melanggar jalur pejalan kaki 1
19 Melanggar jalur persimpangan/bundaran 2 1 1 1 2 17
20  Menepi tanpa menyalakan sein kanan 1 1 2 6
21 Menghalangi kendaraan pada jalur yang sama 1 2 2 1 1 8
22  Melewati garis marka 4 12 5 12 9 1 53
23 Tidak Menjaga jarak terhadap kendaraan lain 1 5 2 10
24 Menabrak pejalan kaki 1 1 3
25 Tidak menggunakan sabuk pengaman 1 1

Berdasarkan Tabel 4.2 dapat diketahui bahwa terdapat 25 jenis pelanggaran yang telah dikelompokkan untuk masing-masing responden.

Data tersebut diperoleh dari pengamatan terhadap responden yang sedang mengemudi dengan diberikan 2 perlakuan. Berikutnya yaitu

tabel hasil rekapitulasi jJumlah kesalahan yang dikelompokkan berdasarkan jenis perlakuan:
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Tabel 4. 3 Jumlah Kesalahan Berdasarkan Jenis Perlakuan

Perlakuan
Responden Tanpa Dengan
ke- Mendengarkan Mendengarkan
Podcast Podcast
1 16 7
2 16 41
3 47 85
4 5 5
5 17 14
6 40 21
7 7 9
8 26 29
9 24 34
10 30 24
11 74 62
12 62 37
13 77 87
14 54 75
15 20 16
16 19 7
17 10 13
TOTAL 544 566

Berdasarkan Tabel 4.3, dapat diketahui bahwa jumlah kesalahan responden pada
perlakuan pertama yaitu tanpa mendengarkan podcast adalah sebanyak 544
kesalahan. Sedangkan pada perlakuan kedua yaitu dengan mendengarkan podcast
jumlah kesalahan yang dilakukan adalah sebanyak 566 kesalahan. Sehingga dapat
diketahui bahwa jumlah kesalahan mengemudi dengan mendengarkan podcast lebih

tinggi dibanding dengan yang mengemudi tanpa mendengarkan podcast.

4.3 Hasil Rekapitulasi Aktivitas Gelombang Otak Pengemudi

Hasil rekapitulasi aktivitas gelombang otak responden diperoleh dari perekaman yang
dilakukan menggunakan alat muse brain sensing headband saat responden
menjalankan simulasi mengemudi selama 10 menit untuk setiap perlakuan.
Perekaman dilakukan pada dua perlakuan meliputi mengemudi tanpa mendengarkan

podcast dan mengemudi dengan mendengarkan podcast.
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Penggunaan muse brain sensing headband dalam merekam aktivitas gelombang otak
menghasilkan data mentah aktivitas gelombang otak pada sinyal TP9, AF7, AF8, dan
TP10. Masing-masing sinyal tersebut akan merekam aktivitas gelombang otak alpha,
theta, beta, delta, dan gamma. Data yang direkam menggunakan muse brain sensing
headband adalah data EEG (electroenchepalography) dalam satuan microvolts («V)
yang berkisar 0 — 1682 uV dari setiap sensornya. Setiap gelombang akan dirata-rata
untuk menentukan nilai setiap gelombang otak. Hasil rekapitulasi aktivitas

gelombang otak dapat dilihat pada tabel berikut:

Tabel 4. 4 Rekapitulasi Aktivitas Gelombang Otak Pengemudi

Perlakuan 1 Perlakuan 2
Responden Gelombang Tanpa Dengan
ke- Otak Mendengarkan Tingkat Mendengarkan Tingkat
Podcast (UV) Podcast (LV)
Delta 84,73 high 86,53 high
Theta 73,45 medium 75,49 high
1 Alpha 81,11 high 83,32 high
Beta 78,08 high 75,11 high
Gamma 64,96 medium 59,97 medium
Delta 74,23 medium 72,49 medium
Theta 67,43 medium 74,62 medium
2 Alpha 76,08 high 83,39 high
Beta 69,83 medium 74,22 medium
Gamma 59,01 medium 60,89 medium
Delta 84,21 high 85,00 high
Theta 82,32 high 88,61 high
3 Alpha 88,94 high 87,24 high
Beta 80,42 high 81,94 high
Gamma 67,57 medium 68,63 medium
Delta 78,58 high 74,59 medium
Theta 71,99 medium 69,40 medium
4 Alpha 76,07 high 74,16 medium
Beta 70,71 medium 65,51 medium
Gamma 62,87 medium 57,61 medium
Delta 65,43 medium 68,57 medium
Theta 64,58 medium 67,05 medium
5 Alpha 71,43 medium 77,56 high
Beta 66,58 medium 71,07 medium
Gamma 60,74 medium 64,47 medium
Delta 81,04 high 71,04 medium
5 Theta 71,93 medium 66,59 medium
Alpha 80,35 high 78,66 high

Beta 75,84 high 72,74 medium
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Gamma 63,36 medium 59974,00 high
Delta 69,41 medium 72,30 medium
Theta 59,72 medium 66,25 medium
6 Alpha 68,93 medium 74,17 medium
Beta 61,41 medium 70,98 medium
Gamma 49,85 medium 61,31 medium
Delta 75,35 high 80,61 high
Theta 67,10 medium 71,53 medium
7 Alpha 71,59 medium 72,44 medium
Beta 75,81 high 75,56 high
Gamma 63,65 medium 62,68 medium
Delta 78,60 high 67,77 medium
Theta 70,42 medium 62,31 medium
8 Alpha 77,08 high 72,40 medium
Beta 68,78 medium 71,54 medium
Gamma 56,50 medium 59,01 medium
Delta 69,41 medium 81,79 high
Theta 59,72 medium 71,64 medium
9 Alpha 68,93 medium 78,33 high
Beta 61,41 medium 71,40 medium
Gamma 49,85 medium 55,08 medium
Delta 77,27 high 59,72 medium
Theta 72,88 medium 63,52 medium
10 Alpha 82,03 high 73,98 medium
Beta 75,57 high 79,07 high
Gamma 64,31 medium 69,39 medium
Delta 73,89 medium 73,68 medium
Theta 69,21 medium 69,56 medium
11 Alpha 82,93 high 83,37 high
Beta 76,65 high 70,64 medium
Gamma 64,64 medium 56,71 medium
Delta 79,80 high 75,55 high
Theta 74,10 medium 72,03 medium
12 Alpha 80,35 high 80,18 high
Beta 70,89 medium 73,61 medium
Gamma 56,15 medium 58,72 medium
Delta 72,37 medium 69,01 medium
Theta 67,38 medium 62,93 medium
13 Alpha 76,67 high 74,40 medium
Beta 78,95 high 79,02 high
Gamma 70,40 medium 71,38 medium
Delta 93,20 high 91,19 high
Theta 75,74 high 71,38 medium
14 Alpha 77,29 high 75,34 high
Beta 74,48 medium 72,48 medium
Gamma 62,10 medium 58,53 medium
15 Delta 70,41 medium 71,88 medium
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Theta 64,42 medium 69,09 medium
Alpha 75,26 high 77,49 high
Beta 76,07 high 74,52 medium
Gamma 62,71 medium 60,92 medium
Delta 86,40 high 83,58 high
Theta 76,32 high 71,68 medium
16 Alpha 81,34 high 80,60 high
Beta 75,65 high 72,37 medium
Gamma 60,67 medium 48,77 medium
Delta 84,73 high 86,53 high
Theta 73,45 medium 75,49 high
17 Alpha 81,11 high 83,32 high
Beta 78,08 high 75,11 high
Gamma 64,96 medium 59,97 medium

4.4 Hasil Uji Statistik Pengaruh Perlakuan Terhadap Peformansi Pengemudi

Uji statistik yang digunakan untuk mengetahui pengaruh perlakuan terhadap
performansi pengemudi yaitu uji regresi linear berganda. Uji regresi linear berganda
terdiri dari beberapa tahapan yang meliputi uji normalitas residual, uji
multikolinearitas, uji heteroskedastisitas, uji autokorelasi, dan uji regresi linear

berganda.

4.4.1 Uji Normalitas Residual

Uji normalitas merupakan hal yang penting karena menjadi salah satu syarat untuk
melakukan uji statistik yaitu data harus berdistribusi normal. Uji normalitas residual
dilakukan untuk mengetahui apakah nilai residual dari data berdistribusi normal atau

tidak. Hipotesis yang digunakan pada uji normalitas residual adalah sebagai berikut:

a. Ho: Data berdistribusi normal
Jika nilai Signifikansi > 0,05, maka Ho diterima dan Hi ditolak, sehingga data
berdistribusi normal.

b. Ha: Data tidak berdistribusi normal
Jika nilai Signifikansi < 0,05, maka Hi diterima dan Hoditolak, sehingga data tidak

berdistribusi normal.
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Berikut hasil uji normalitas residual menggunakan software SPSS:

Tabel 4. 5 Hasil Uji Normalitas Residual Pengaruh Perlakuan Mengemudi

Uji Normalitas Residual  Signifikansi Nilai Kritis Keterangan
Tanpa Mendengarkan 0,200 0,05 Data berdistribusi
Podcast normal

Dengan Mendengarkan 0,200 0,05 Data berdistribusi
Podcast normal

Berdasarkan tabel di atas di atas, dapat diketahui hasil nilai signifikansi uji normalitas
residual pada 2 perlakuan yaitu sebesar 0,200. Sehingga dapat dinyatakan bahwa
semua data berdistribusi normal karena nilai signifikansi yang diperoleh > 0,05 yang

berarti Ho diterima atau data berdistribusi normal.
4.4.2 Uji Multikolinearitas

Uji multikolinearitas merupakan uji yang bertujuan untuk menguji apakah terdapat
korelasi antara variable bebas pada model regresi yang akan diuji. Hipotesis yang

akan digunakan pada uji multikolinearitas adalah sebagai berikut:

a. Ho: Tidak terjadi multikolinearitas

Jika nilai Toleransi > 0,10 atau nilai VIF < 10 maka data tidak terjadi

multikolinearitas.

b. Hi: Terjadi multikolinearitas

Jika nilai Toleransi < 0,10 atau nilai VIF > 10 maka data terjadi multikolinearitas.

Tabel 4. 6 Hasil Uji Multikolineaeritas

Nilali Nilai
Perlakuan  Tolerance VIF Tolerance VIE Keterangan

Tanpa Mendengarkan Podcast

Tidak Terjadi
Multikolinearitas

Gelombang

Delta 0,143 6,973 <0,1 > 10
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Gelombang Terjadi
Theta 0,063 15923 <01 > 10 Multikolinearitas
Gelombang Tidak Terjadi
Alpha 0,112 8,938 <01 >10 Multikolinearitas
Gelombang Terjadi
Beta 0,068 14,663 <01 > 10 Multikolinearitas
Gelombang Terjadi
Gamma 0,095 10,473 <01 > 10 Multikolinearitas
Dengan Mendengarkan Podcast

Gelombang Tidak Terjadi
Delta 0,287 3,489 <01 > 1 Multikolinearitas
Gelombang Tidak Terjadi
Theta 0.172 5,820 <01 >4 Multikolinearitas
Gelombang Tidak Terjadi
Alpha 029 Gt YR >10 Multikolinearitas
Gelombang Tidak Terjadi
Beta 0,355 2183 0. >R Multikolinearitas
Gelombang Tidak Terjadi
Gamma 0.274 SRS =0 > 10 Multikolinearitas

Dari tabel di atas dapat diketahui pada perlakuan tanpa mendengarkan podcast hasil
yang diperoleh yaitu tidak terjadi multikolinearitas pada gelombang delta, dan
gelombang alpha karena nilai Toleransi > 0,1 serta nilai VIF < 10. Sedangkan pada
gelombang gelombang theta, gelombang beta, dan gelombang gamma terjadi
multikolinearitas karena nilai Toleransi < 0,1 dan nilai VIF > 10. Pada perlakuan
dengan mendengarkan podcast diperoleh hasil semua tidak terjadi multikolinearitas
karena nilai Toleransi > 0,1 serta nilai VIF < 10. Uji regresi yang baik adalah yang
tidak terjadi multikolinearitas. Namun, apabila terjadi multikolinearitas dapat
dibiarkan saja karena variabel yang mengandung multikolinearitas harus ada dalam
perhitungan regresi yang dilakukan. Hal tersebut juga dinyatakan oleh Latuconsina,
(2017) yaitu apabila terjadi multikolinearitas maka dapat diatasi dengan membiarkan
saja model tersebut karena estimatornya masih dapat bersifat BLUE (Best Linear

Unbiased Estimatori).

4.4.3 Uji Heteroskedastisitas



49

Uji heteroskedastisitas merupakan uji yang bertujuan untuk mengetahui apakah pada
model regresi terjadi ketidaksamaan varian dari residual satu pengamatan ke
pengamatan yang lain. Hipotesis yang digunakan pada uji heteroskedastisitas adalah
sebagai berikut:
a. Ho: Tidak terjadi heteroskedastisitas
Jika nilai Signifikansi > 0,05, maka Ho diterima dan Hs ditolak, sehingga tidak
terjadi heteroskedastisitas
b. Ha: Terjadi heteroskedastisitas
Jika nilai Signifikansi < 0,05, maka Ho ditolak dan H: diterima, sehingga terjadi

heteroskedastisitas

Berikut merupakan hasil dari uji heteroskedastisitas:

Tabel 4. 7 Hasil Uji Heterokedastisitias

Nilai

Periakuan Signifikansi T\l Kritis gereranean
Tanpa Mendengarkan Podcast
Gelombang Delta 0,410 0,05 ;éf(frlééekgggsitisitas
Gelombang Theta 0,362 0,05 ;é?(frlééekgggsitisitas
Gelombang Alpha 0,540 0,05 g;?:rlééiggg;tisitas
Gelombang Beta 0,260 0,05 ;é?(frlééekgggsitisitas
Gelombang Gamma 0,222 0,05 higak terjadi

heteroskedastisitas

Dengan Mendengarkan Podcast

Tidak terjadi
Gelombang Delta 0,791 0,05 heteroskedastisitas

Tidak terjadi
Gelombang Theta 0,459 0,05 heteroskedastisitas
Gelombang Alpha 0,393 0,05 Tidak terjadi

heteroskedastisitas
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Tidak terjadi
Gelombang Beta 0,868 0,05 heteroskedastisitas
Gelombang Gamma 0,912 0.05 Tidak terjadi

heteroskedastisitas

Berdasarkan tabel di atas dapat diketahui hasil nilai signifikansi yang diperoleh dari
semua gelombang dan perlakuan > 0,05. Sehingga dapat dinyatakan bahwa Ho

diterima dan Hq ditolak, sehingga tidak terjadi heteroskedastisitas.

444 Uji Autokorelasi

Uji autokorelasi merupakan uji yang bertujuan untuk mengetahui apakah terjadi
autokorelasi pada model regresi. Untuk mengetahui terjadinya autokorelasi dapat
menggunakan uji Durbin-Watson. Hipotesis yang digunakan pada uji autokorelasi
adalah sebagai berikut:

a. Jika nilai du < Durbin-Watson < 4 — du, maka tidak terjadi autokorelasi.

b. Jika nilai Durbin-Watson < dl atau Durbin-Watson > 4 — dl maka terjadi
autokorelasi.

c. Jika nilai dl < Durbiin-Watson < du atau 4 — du < Durbin-Watson < 4 — dI, maka

tidak ada keputusan yang pasti.

Hasil dari uji autokorelasi adalah sebagai berikut:

Tabel 4. 8 Hasil Uji Autokorelasi Pengaruh Perlakuan Mengemudi

Durbin

Perlakuan Watson DI du Keterangan
Tanpa _ —
Mendengarkan 0,87 Tidak tel‘jad_l

autokorelasi
Podcast

2,1041 0,6641

Dengan . -
Mendengarkan 1,143 Tidak terjadi

Podcast autokorelasi
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Dari tabel di atas dapat diketahui bahwa pada perlakuan tanpa mendengarkan podcast
diperoleh nilai durbin-watson sebesar 0,87 yang lebih besar dari nilai du sebesar
0,6641 dan kurang dari nilai 4 — du, sehingga dapat dinyatakan tidak terjadi
autokorelasi. Selanjutnya diperoleh hasil yang sama pada perlakuan dengan
mendengarkan podcast yaitu tidak terjadi autokorelasi karena nilai durbin-watson
yang diperoleh adalah sebesar 1,143 yang lebih besar dari nilai du sebesar 0,6641 dan
kurang dari 4 — du.

445 Uji Regresi Linear Berganda

Uji regresi linear berganda merupakan uji yang bertujuan untuk mengetahui pengaruh
beberapa variabel bebas terhadap variabel terikat. Pada penelitian ini variabel bebas
yang digunakan adalah aktivitas gelombang otak, sedangkan variabel terikat yang
digunakan yaitu jumlah kesalahan pengemudi. Pada uji regresi ini dilakukan
pengujian statistik F untuk mengetahui apakah semua variabel bebas memiliki
pengaruh secara bersama-sama terhadap variabel terikat. Hipotesis yang digunakan

pada uji F adalah sebagai berikut:

a. Ho: Tidak terdapat pengaruh perlakuan mengemudi terhadap performansi
pengemudi
Jika nilai F hitung > nilai F tabel, maka perlakuan mengemudi tidak berpengaruh
terhadap performansi pengemudi.

b. Hi: Terdapat pengaruh perlakuan mengemudi terhadap performansi pengemudi
Jika nilai F hitung < nilai F tabel, maka perlakuan mengemudi berpengaruh

terhadap performansi pengemudi.

Penentuan nilai F tabel dengan tingkat kepercayaan 5%, menurut Ikbal, et al., (2018)

dapat dilakukan menggunakan persamaan berikut:

DF1 =k-1
DF2 =n-K
Keterangan:

k = Jumlah Variabel

n = Jumlah Responden



52

DF1 =6-1
DF2 =17-6
F tabel =3,20

Berikut hasil perhitungan F hitung dan F tabel adalah sebagai berikut:

Tabel 4. 9 Hasil Uji Regresi Linear Berganda

Perlakuan AdégztzgeR' Fhytung F tabel Keterangan
Tanpa Tidak terdapat
Mendengarkan 0,137 1,508 3,20 h
Podcast pengaru
Dengan Tidak terdapat
Mendengarkan 0,313 2,461 3,20 h
Podcast pengaru

Dari tabel di atas dapat diketahui bahwa nilai F hitung pada perlakuan tanpa
mendengarkan podcast adalah sebesar 1,508 dan perlakuan dengan mendengarkan
podcast sebesar 2,461 yang artinya nilai tersebut kurang dari nilai F tabel sebesar 3,20.
Sehingga dapat dinyatakan bahwa Ho diterima atau kedua perlakuan tidak terdapat
pengaruh pada performansi pengemudi. Persentase pengaruh masih-masing
perlakuan yaitu sebesar 13,7% untuk perlakuan tanpa mendengarkan podcast, dan
31,3% untuk perlakuan dengan mendengarkan podcast yang diperoleh berdasarkan
hasil Adjusted R-Square. Pada penelitian ini jumlah variabel bebas yang digunakan

lebih dari dua sehingga digunakan nilai Adjusted R-Square (Mahanani, et al., 2017).

4.5 Hasil Uji Statistik Pengaruh Lama Pengalaman Mengemudi Terhadap

Peformansi Pengemudi
451 Uji Normalitas Residual
Uji normalitas residual dilakukan untuk mengetahui apakah nilai residual dari data

berdistribusi normal atau tidak. Hipotesis yang digunakan pada uji normalitas residual
adalah sebagai berikut:
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a. Ho: Data berdistribusi normal
Jika nilai Signifikansi > 0,05, maka Ho diterima dan H: ditolak, sehingga data
berdistribusi normal.

b. Hi: Data berdistribusi normal
Jika nilai Signifikansi < 0,05, maka Hi diterima dan Hoditolak, sehingga data tidak

berdistribusi normal.

Berikut hasil dari uji normalitas residual pada software SPSS:

Tabel 4. 10 Hasil Uji Normalitas Residual Pengaruh Lama Pengalaman Mengemudi

Variabel Signifikansi Nilai Kritis Keterangan
Lama Pengglaman 0,116 0,05 Data berdistribusi
Mengemudi normal

Berdasarkan tabel di atas, dapat diketahui hasil nilai signifikansi uji normalitas
residual pada variable lama pengalaman mengemudi yaitu sebesar 0,116. Sehingga
dapat dinyatakan bahwa Ho diterima atau data berdistribusi normal karena nilai

signifikansi yang diperoleh > 0,05.

4.5.2 Uji Autokorelasi

Uji autokorelasi bertujuan untuk mengetahui apakah terjadi autokorelasi pada model
regresi yang dapat dilakukan menggunakan uji Durbin-Watson. Hipotesis yang

digunakan pada uji autokorelasi adalah sebagai berikut:

a. Jika nilai du < Durbin-Watson < 4 — du, maka tidak terjadi autokorelasi.

b. Jika nilai Durbin-Watson < dl atau Durbin-Watson > 4 — dl maka terjadi
autokorelasi.

c. Jika nilai dl < Durbiin-Watson < du atau 4 — du < Durbin-Watson < 4 — dI, maka

tidak ada keputusan yang pasti.

Hasil dari uji autokorelasi sebagai berikut:
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Tabel 4. 11 Hasil Uji Autokorelasi Pengaruh Lama Pengalaman Mengemudi

Durbin

Variabel Watson dl du Keterangan
Lama Tidak terjadi
Pengalaman 1,424 1,133 1,3812 ]

Mengemudi autokorelasi

Dari tabel di atas dapat diketahui bahwa variabel lama pengalaman mengemudi
diperoleh nilai durbin-watson sebesar 1,424 yang lebih besar dari nilai du sebesar
1,3812 dan kurang dari nilai 4 — du, sehingga dapat dinyatakan tidak terjadi

autokorelasi.

45.3 Uji Regresi Linear Sederhana

Uji regresi linear sederhana merupakan uji yang bertujuan untuk mengetahui besarnya
pengaruh antara satu variabel bebas (independent) dengan satu variabel terikat
(dependent). Pada uji regresi ini dilakukan pengujian statistik T untuk mengetahui
apakah variabel bebas memiliki pengaruh terhadap variabel terikat. Hipotesis yang

digunakan pada uji T adalah sebagai berikut:

a. Ho: Terdapat pengaruh pengalaman pengemudi
Jika nilai T hitung > T tabel maka terdapat pengaruh lama pengalaman pengemudi
terhadap performansi pengemudi.

b. Hi: Tidak terdapat pengaruh pengalaman pengemudi
Jika nilai T hitung < T tabel maka tidak terdapat pengaruh lama pengalaman

pengemudi terhadap performansi pengemudi.

Nilai T hitung ditentukan menggunakan software SPSS dan nilai T tabel diperoleh
berdasarkan Tabel T yang menurut Aprilyanti, (2017), perhitungan T tabel dapat
dilakukan menggunakan persamaan berikut:

T tabel = T (0/2; n-K-1)

Keterangan:

a =0,05 (95%)
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n = jumlah populasi

k = jumlah variabel

Pada penelitian ini hasil T tabel yang diperoleh adalah sebagai berikut:
a =0,05 (95%)

n =17

k =2

T tabel = T (0,025;14)

T tabel = 2,145

Tabel 4. 12 Hasil Uji Regresi Linear Sederhana

Variabel R-Square T hitung T tabel Keterangan

Lama
Pengalaman 0,022 0,584 2,145
Mengemudi

Tidak terdapat
pengaruh

Dari hasil di atas dapat diketahui bahwa nilai T hitung pada variabel lama pengalaman
mengemudi adalah sebesar 0,584 yang artinya nilai tersebut kurang dari nilai T tabel
sebesar 2,145. Sehingga dapat dinyatakan bahwa Hs diterima atau lama pengalaman
mengemudi tidak terdapat berpengaruh pada performansi pengemudi. Nilai pengaruh

lama pengalaman mengemudi berdasarkan nilai R-Square yaitu 2,2%.

4.6 Hasil Uji Beda Pengaruh Perlakuan Terhadap Aktivitas Gelombang Otak

4.6.1 Uji Normalitas

Uji normalitas dilakukan untuk mengetahui apakah data berdistribusi normal atau
tidak. Uji normalitas dilakukan terhadap data hasil aktivitas gelombang otak pada
semua perlakuan. Apabila distribusi data normal uji beda dilakukan menggunakan uji
paired sample t-test atau jika distribusi data tidak normal uji beda dilakukan
menggunakan uji wilcoxon (Ariosta, et al., 2020). Hipotesis yang digunakan pada uji

normalitas residual adalah sebagai berikut:
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a. Ho: Data berdistribusi normal
Jika nilai Signifikansi > 0,05, maka Ho diterima dan H: ditolak, sehingga data
berdistribusi normal.

b. Hi: Data berdistribusi normal
Jika nilai Signifikansi < 0,05, maka H diterima dan Ho ditolak, sehingga data tidak

berdistribusi normal.

Berikut hasil uji normalitas residual menggunakan software SPSS:

Tabel 4. 13 Hasil Normalitas Aktivitas Gelombang Otak

Perlakuan . N'!a' I Nilai Kritis Keterangan
Signifikansi

Tanpa Mendengarkan Podcast

Data berdistribusi

Gelombang Delta 0,200 0,05
normal
Gelombang Theta 0,200 0,05 Data berdistribusi
normal
Gelombang Alpha 0,200 0,05 Data berdistribusi
normal
Data tidak
Gelombang Beta 0,030 0,05 berdistribusi
normal
Gelombang Gamma 0,192 0,05 Data berdistribusi

normal

Dengan Mendengarkan Podcast

Data berdistribusi

Gelombang Delta 0,200 0,05
normal

Gelombang Theta 0,052 0,05 Data berdistribusi
normal

Gelombang Alpha 0,200 0,05 Data berdistribusi
normal

Gelombang Beta 0,200 0,05 Data berdistribusi
normal

Gelombang Gamma 0,199 0,05 Data berdistribusi

normal
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Berdasarkan tabel di atas, dapat diketahui hasil nilai signifikansi uji normalitas
perlakuan tanpa mendengarkan podcast pada gelombang delta, gelombang theta,
gelombang alpha, dan gelombang gamma yaitu > 0,05, sehingga dapat dinyatakan
berdistribusi normal atau Ho diterima. Untuk gelombang beta nilai signifikansi yang
diperoleh yaitu sebesar 0,03 yang berarti < 0,05, sehingga dapat dinyatakan tidak
bedistribusi normal atau Hi diterima. Data gelombang beta tidak berdistribusi normal
diakibatkan terdapat data ekstrem yang terlalu tinggi yaitu pada responden 3 dan data
ekstrem yang terlalu rendah pada responden 7 dan responden 10. Hal tersebut
didukung oleh pernyataan Tea, et al., (2020), yaitu salah satu penyebab terjadinya data
tidak berdistribusi normal adalah adanya data outlier atau nilai ekstrim dalam data
yang terlalu tinggi atau terlalu rendah. Beberapa ahli menganjurkan bahwa data outlier
tetap harus dimasukkan dalam analisis karena merupakan fakta yang ada di lapangan
(Suryanta, 2019). Sedangkan perlakuan mengemudi dengan mendengarkan podcast
diperoleh nilai signifikansi untuk semua gelombang yaitu >0,05, sehingga dapat

dinyatakan Ho diterima atau data berdistribusi normal.

4.6.2 Uji Paired Sample T-test

Uji paired sample t-test dilakukan terhadap dua sampel berpasangan atau sampel
dengan subjek yang sama namun mengalami dua perlakuan yang berbeda seperti pada
penelitian ini yaitu terdapat dua perlakuan meliputi mengemudi tanpa mendengarkan
podcast dan dengan mendengarkan podcast. Hipotesis yang digunakan pada uji paired
sample t-test adalah sebagai berikut:
a. Ho: Terdapat perbedaan pengaruh
Jika nilai Signifikansi < 0,05, maka Ho diterima yang berarti terdapat perbedaan
pengaruh perlakuan terhadap aktivitas gelombang delta, theta, alpha, dan gamma
pengemudi.
b. Hi: Tidak terdapat perbedaan pengaruh
Jika nilai Signifikansi > 0,05, maka Hi diterima yang berarti tidak terdapat
perbedaan pengaruh perlakuan terhadap aktivitas gelombang delta, theta, alpha,

dan gamma pengemudi.
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Tabel 4. 14 Hasil Uji Paired Sample T-test Gelombang Otak

Variabel Signifikansi Nilai Kritis Keterangan

Tidak terdapat
Gelombang Delta 0,316 0,05 perbedaan
pengaruh

Tidak terdapat
Gelombang Theta 0,845 0,05 perbedaan
pengaruh

Tidak terdapat
Gelombang Alpha 0,570 0,05 perbedaan
pengaruh

Tidak terdapat
Gelombang Gamma 0,821 0,05 perbedaan
pengaruh

Dari tabel di atas dapat diketahui bahwa pada 4 variabel yang berdistribusi normal
meliputi gelombang delta, gelombang theta, gelombang alpha, dan gelombang
gamma memperoleh nilai signifikansi > 0,05, sehingga dapat dinyatakan H; yang
berarti tidak terdapat perbedaan pengaruh perlakuan terhadap aktivitas gelombang

delta, theta, alpha, dan gamma pengemudi.

4.6.3 Uji Wilcoxon

Berdasarkan hasil uji normalitas, diketahui bahwa gelombang beta pada perlakuan
tanpa mendengarkan podcast memperoleh nilai signifikansi < 0,05 atau data tidak
berdistribusi normal. Karena data tidak berdistribusi normal, dapat digunakan uji
Wilcoxon sebagai alternatif uji beda. Uji wilcoxon merupakan uji yang bertujuan
untuk mengetahui apakah terdapat perbedaan rata-rata antara dua pasangan. Hipotesis
yang digunakan pada uji Wilcoxon adalah sebagai berikut:

€. Ho: Terdapat perbedaan pengaruh
Jika nilai Signifikansi < 0,05, maka Ho diterima yang berarti terdapat perbedaan
pengaruh perlakuan terhadap aktivitas gelombang beta pengemudi.

d. Hq: Tidak terdapat perbedaan pengaruh
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Jika nilai Signifikansi > 0,05, maka Hi diterima yang berarti tidak terdapat

perbedaan pengaruh perlakuan terhadap aktivitas gelombang beta pengemudi.

Tabel 4. 15 Hasil Uji Wilcoxon Gelombang Beta

Nilai

Variabel Signifikansi Nilai Kritis Keterangan
Tidak terdapat
Gelombang Beta 0,653 <0,05 perbedaan
pengaruh

Berdasarkan tabel di atas dapat diketahui nilai signifikansi pada gelombang beta
adalah sebesar 0,653 dan nilai tersebut > 0,05, sehingga H1 diterima yang berarti tidak
terdapat perbedaan pengaruh perlakuan terhadap aktivitas gelombang otak beta

pengemudi.

4.7 Hasil Uji Beda Pengaruh Perlakuan Terhadap Performansi Pengemudi

471 Uji Normalitas

Uji normalitas dilakukan untuk mengetahui apakah data berdistribusi normal atau

tidak. Hipotesis yang digunakan pada uji normalitas residual adalah sebagai berikut:

c. Ho: Data berdistribusi normal
Jika nilai Signifikansi > 0,05, maka Ho diterima dan H: ditolak, sehingga data
berdistribusi normal.

d. Ha: Data berdistribusi normal
Jika nilai Signifikansi < 0,05, maka Hi diterima dan Hoditolak, sehingga data tidak

berdistribusi normal.

Berikut hasil uji normalitas residual menggunakan software SPSS:
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Tabel 4. 16 Hasil Uji Normalitas Jumlah Kesalahan Pengemudi

Nilai

Perlakuan Signifikansi Nilai Kritis Keterangan
Tanpa S
Mendengarkan 0,099 0,05 Data berdistribusi

normal
Podcast
Dengan Data berdistribusi
Mendengarkan 0,200 0,05
normal
Podcast

Berdasarkan tabel di atas, dapat diketahui hasil nilai signifikansi uji normalitas
perlakuan tanpa mendengarkan podcast yaitu sebesar 0,099 yang artinya > 0,05,
sehingga dapat dinyatakan Ho diterima atau data berdistribusi normal. Sedangkan
untuk perlakuan dengan mendengarkan podcast nilai signifikansi yang diperoleh
yaitu sebesar 0,200 yang berarti < 0,05, sehingga dapat dinyatakan Ho diterima atau

data berdistribusi normal.

4.7.2 Uji Paired Sample T-Test

Uji paired sample t-test dilakukan terhadap jumlah kesalahan pengemudi pada dua
perlakuan meliputi mengemudi tanpa mendengarkan podcast dan dengan
mendengarkan podcast. Hipotesis yang digunakan pada uji paired sample t-test

adalah sebagai berikut:

a. Ho: Terdapat perbedaan pengaruh
Jika nilai Signifikansi < 0,05, maka Ho diterima yang berarti terdapat perbedaan
pengaruh perlakuan terhadap jumlah kesalahan pengemudi.

b. Hi: Tidak terdapat perbedaan pengaruh
Jika nilai Signifikansi > 0,05, maka Hi diterima yang berarti tidak terdapat
perbedaan pengaruh perlakuan terhadap jumlah kesalahan pengemudi.

Berikut merupakan hasil uji paired sample t-test menggunakan software SPSS:
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Tabel 4. 17 Hasil Uji Paired Sample T-test Jumlah Kesalahan Pengemudi

Variabel Signifikansi Nilai Kritis Keterangan
Tidak terdapat
Jumlah Kesalahan 0,744 0,05 perbedaan
pengaruh

Berdasarkan tabel di atas dapat diketahui nilai signifikansi sebesar 0,744 > 0,05
sehingga dapat dinyatakan Hi diterima yang berarti tidak terdapat perbedaan pengaruh

perlakuan terhadap jumlah kesalahan pengemudi.
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BAB V

PEMBAHASAN

5.1 Analisis Jumlah Kesalahan Mengemudi

Salah satu dasar untuk melakukan pengukuran performansi pengemudi pada
penelitian ini yaitu jumlah kesalahan yang dilakukan ketika mengemudi. Jumlah
kesalahan pengemudi diperoleh dari pelanggaran yang dilakukan responden ketika
mengemudi menggunakan driving simulator saat pengambilan data dilakukan.
Berikut merupakan rata-rata jumlah kesalahan responden saat mengemudi

berdasarkan 2 perlakuan yang diberikan:

Persentase Jumlah Kesalahan

m Dengan Mendengarkan Podcast Tanpa Mendengarkan Podcast

Gambar 5. 1 Diagram Presentase Jumlah Kesalahan Pengemudi
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Berdasarkan diagram pada Gambar 5.1, diketahui bahwa persentase jumlah kesalahan
mengemudi pada perlakuan pertama yaitu tanpa mendengarkan podcast yaitu sebesar
49%. Sedangkan persentase jumlah kesalahan mengemudi yang dilakukan oleh
responden pada perlakuan dengan mendengarkan podcast lebih besar dibanding
perlakuan pertama yaitu sebesar 51 %. Untuk jumlah kesalahan mengemudi yang
dilakukan oleh masing-masing responden dapat dilihat pada grafik berikut:

Jumlah Kesalahan Mengemudi Responden
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® Lama Pengalaman Mengemudi ' 5 4 3 7 1 5 5 5 2 3 7 4,57 7 4 4
Tanpa Mendengarkan Podcast 16 /|16 47 5 17 40 7 26 24 30 74 62 77 54 20 19 10
® Dengan Mendengarkan Podcast 7 (41 85 5 14 21 9 29 34 24 62 37 87 75 16 7 13

Jumlah Kesalahan

Gambar 5. 2 Grafik Jumlah Kesalahan Mengemudi Masing-masing Responden

Berdasarkan grafik pada Gambar 5.2 dapat diketahui jumlah kesalahan mengemudi
yang paling banyak dilakukan oleh responden yang telah berpengalaman mengemudi
selama 5 tahun dengan jumlah kesalahan sebesar 174 kesalahan. Sedangkan jumlah
kesalahan mengemudi yang paling sedikit dilakukan oleh responden yang telah
berpengalaman mengemudi selama 7 tahun dengan jumlah kesalahan sebesar 10
kesalahan. Namun berdasarkan data di atas lama pengalaman mengemudi tidak dapat
dijadikan dasar terhadap jumlah kesalahan mengemudi yang dilakukan. Untuk jumlah
kesalahan pengemudi pada masing-masing perlakuan dapat dilihat pada grafik
berikut:
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Jumlah Kesalahan Pengemudi Setiap Perlakuan

570

565

560

555

550

545

540

535

530

Tanpa Mendengarkan Podcast Dengan Mendengarkan Podcast

m Jumlah Kesalahan

Gambar 5. 3 Grafik Jumlah Kesalahan Pengemudi Masing-masing Perlakuan

Berdasarkan grafik pada Gambar 5.3 dapat diketahui jumlah kesalahan mengemudi

pada perlakuan dengan mendengarkan podcast yaitu sebesar 566 yang artinya lebih

besar dibanding perlakuan tanpa mendengarkan podcast yaitu sebesar 544 kesalahan.

Jenis kesalahan pengemudi yang dilakukan oleh responden terdiri dari 25 jenis

pelanggaran sebagai berikut:

© © N o g > w DN PRE

e =
= O

12.

Pelanggaran 1, Menepi pada jalan terlarang atau berhenti disembarang tempat.
Pelanggaran 2, Tidak menghidupkan sein kiri saat masuk jalur.

Pelanggaran 3, Menerobos lampu merah.

Pelanggaran 4, Melewati arah jalur yang dilarang.

Pelanggaran 5, Tidak menyalakan sein kanan saat berpindah jalur.
Pelanggaran 6, Keluar bundaran dari jalur Kiri.

Pelanggaran 7, Tidak menhidupkan sein kanan saat keluar bundaran.
Pelanggaran 8, Berhenti tidak di tepi jalan.

Pelanggaran 9, Mengemudi pada jalur yang berlawanan arah.

. Pelanggaran 10, Tidak menghidupkan sein kanan saat masuk jalur.
. Pelanggaran 11, Berhenti/Melewati pada zebracross saat pejalan kaki akan

menyebrang.
Pelanggaran 12, Tidak menyalakan sein Kiri saat berpindah jalur.



13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.
25.

Pelanggaran 13, Mengemudi melebihi batas kecepatan.

Pelanggaran 14, Tidak memakai safety belt.

Pelanggaran 15, Kecelakaan.

Pelanggaran 16, Menghalangi kendaraan dari arah berlawanan.

Pelanggaran 17, Menepi tanpa menyalakan sein Kiri.

Pelanggaran 18, Melanggar jalur pejalan kaki.

Pelanggaran 19, Melanggar jalur persimpangan/bundaran.

Pelanggaran 20, Menepi tanpa menyalakan sein kanan.

Pelanggaran 21, Menghalangi kendaraan pada jalur yang sama.

Pelanggaran 22, Melewati garis marka.

Pelanggaran 23, Tidak Menjaga jarak terhadap kendaraan lain.

Pelanggaran 24, Menabrak pejalan kaki.

Pelanggaran 25, Tidak menggunakan sabuk pengaman.
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Untuk lumlah masing-masing pelanggaran yang dilakukan responden pada dua

perlakuan dapat dilihat dari grafik berikut:
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Berdasarkan grafik pada Gambar 5.4 dapat diketahui bahwa pelanggaran yang paling

banyak dilakukan responden yaitu pelanggaran 5 atau tidak menyalakan sein kanan

saat berpindah jalur. Pelanggaran 5 lebih banyak dilakukan pada perlakukan
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mengemudi dengan mendengarkan podcast. Pelanggaran paling banyak kedua yaitu
pelanggaran 12 atau tidak menyalakan sein kiri saat berpindah jalur yang lebih banyak
pada perlakuan mengemudi dengan mendengarkan podcast. Untuk pelanggaran
paling banyak ketiga yaitu pelanggaran 13 atau mengemudi melebihi batas kecepatan
yang lebih banyak dilakukan pada perlakuan mengemudi dengan mendengarkan
podcast. Pelanggaran lebih banyak dilakukan pada perlakuan mengemdi dengan
mendengarkan podcast dibandingkan dengan mengemudi tanpa mendengarkan

podcast.

5.2 Analisis Aktivitas Gelombang Otak

Aktivitas gelombang otak merupakan salah satu acuan yang digunakan untuk
mengukur performansi pengemudi. Pada penelitian ini gelombang otak yang diukur
meliputi gelombang delta, gelombang theta, gelombang alpha, gelombang beta, dan
gelombang gamma. Pengukuran aktivitas gelombang otak dilakukan terhadap 17
responden yang sedang mengemudi pada dua perlakukan meliputi mengemudi tanpa
mendengarkan podcast dan mengemudi dengan mendengarkan podcast. Untuk hasil
rata-rata tingkat masing-masing aktivitas gelombang otak dapat dilihat pada grafik
berikut:

Rata-rata Tingkat Aktivitas Gelombang Otak Pengemudi (lLV)
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® Gelombang Delta 77,31 75,60
m Gelombang Theta 69,92 70,22
1 Gelombang Alpha 77,43 78,06
Gelombang Beta 72,77 73,63
® Gelombang Gamma 61,14 60,83

Gambar 5. 5 Grafik Rata-Rata Tingkat Aktivitas Gelombang Otak Pengemudi
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Dari grafik pada Gambar 5.5 dapat diketahui rata-rata gelombang delta pada
perlakuan mengemudi dengan mendengarkan podcast yaitu sebesar 75,60 pV yang
termasuk pada tingkat high atau tinggi. Pada perlakuan mengemudi tanpa
mendengarkan podcast rata-rata gelombang delta yaitu sebesar 77,31 pV yang juga
termasuk pada tingkat high atau tinggi. Gelombang delta merepresentasikan kondisi
tidur yang artinya semakin rendah gelombang delta maka kemungkinan terjadi
kondisi tidur tinggi. Pada perlakuan mengemudi tanpa mendengarkan podcast
memiliki rata-rata tingkat aktivitas gelombang delta yang lebih tinggi dibandingkan
pada perlakuan mengemudi dengan mendengarkan podcast. Sehingga dapat diketahui
mendengarkan podcast saat mengemudi dapat menurunkan aktivitas gelombang delta
yang dapat meningkatkan kemungkinan kondisi tidur atau menurunnya tingkat
konsentrasi mengemudi.

Berdasarkan grafik pada Gambar 5.5 dapat diketahui bahwa rata-rata tingkat
aktivitas gelombang theta pada perlakuan mengemudi tanpa mendengarkan podcast
lebih rendah dibandingkan gelombang theta pada perlakuan mengemudi dengan
mendengarkan podcast. Rata-rata tingkat aktivitas gelombang theta pada perlakukan
mengemudi tanpa mendengarkan podcast yaitu sebesar 69,92 1V yang termasuk pada
tingkat medium atau sedang, sedangkan pada perlakuan mengemudi dengan
mendengarkan podcast adalah sebesar 70,22 1V yang termasuk pada tingkat medium
atau sedang. Gelombang theta merepresentasikan kondisi setengah sadar atau
bermimpi dan kondisi ketegangan emosional. Sehingga semakin rendah nilai
gelombang theta maka kemungkinan tingkat kesadaran menurun akan lebih tinggi.
Sehingga berdasarkan hal tersebut maka mendengarkan podcast saat mengemudi
dapat meningkatkan gelombang theta dapat meningkatkan kesadaran saat mengemudi
namun kondisi emosional meningkat.

Grafik pada Gambar 5.5 menunjukkan bahwa rata-rata gelombang alpha pada
perlakuan mengemudi dengan mendengarkan podcast yaitu sebesar 78,06 1V yang
termasuk pada tingkat high atau tinggi. Pada perlakuan mengemudi tanpa
mendengarkan podcast rata-rata gelombang alpha yaitu sebesar 77,43 yuV yang juga
termasuk pada tingkat high atau tinggi. hasil gelombang alpha pada perlakuan
mengemudi dengan mendengarkan podcast lebih tinggi dibandingkan gelombang

alpha pada perlakuan mengemudi tanpa mendengarkan podcast. Gelombang alpha
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merepresentasikan kondisi rileks atau kesadaran yang santai tanpa konsentrasi.
Semakin tinggi nilai gelombang alpha maka kemungkinan terjadinya kondisi rileks
atau kesadaran yang santai tanpa konsentrasi akan lebih tinggi. Sehingga berdasarkan
hal tersebut maka mendengarkan podcast saat mengemudi dapat menurunkan
gelombang alpha yang dapat meningkatkan kondisi rileks saat mengemudi.

Berikutnya grafik pada Gambar 5.5 menunjukkan bahwa hasil hasil gelombang
beta pada perlakuan mengemudi tanpa mendengarkan podcast lebih rendah
dibandingkan gelombang alpha pada perlakuan mengemudi dengan mendengarkan
podcast. Rata-rata tingkat aktivitas gelombang beta pada perlakukan mengemudi
tanpa mendengarkan podcast yaitu sebesar 72,77 pV yang termasuk pada tingkat
medium atau sedang, sedangkan pada perlakuan mengemudi dengan mendengarkan
podcast adalah sebesar 73,63 pV yang termasuk pada tingkat medium atau sedang.
Gelombang beta merepresentasikan kondisi konsentrasi yang sangat terfokus.
Semakin tinggi nilai gelombang beta maka tingkat konsentrasi dan fokus semakin
meningkat. Sehingga berdasarkan hal tersebut maka mendengarkan podcast saat
mengemudi dapat meningkatkan gelombang beta yang dapat meningkatkan
konsentrasi dan fokus saat mengemudi.

Sesuai pada grafik pada Gambar 5.5 yang menunjukkan bahwa bahwa rata-rata
gelombang gamma pada perlakuan mengemudi dengan mendengarkan podcast yaitu
sebesar 60,83 YV yang termasuk pada tingkat high atau tinggi. Pada perlakuan
mengemudi tanpa mendengarkan podcast rata-rata gelombang gamma yaitu sebesar
61,14 pV yang juga termasuk pada tingkat high. Hasil gelombang gamma pada
perlakuan mengemudi dengan mendengarkan podcast lebih rendah dibandingkan
gelombang gamma pada perlakuan mengemudi tanpa mendengarkan podcast.
Gelombang gamma merepresentasikan perhatian, persepsi dan kognisi. Semakin
tinggi nilai gelombang gamma maka tingkat perhatian, persepsi dan kognisi semakin
meningkat. Sehingga berdasarkan hal tersebut maka mendengarkan podcast saat
mengemudi dapat menurunkan gelombang gamma yang dapat menurunkan perhatian,
persepsi dan kognisi saat mengemudi.

Dari urain kelima gelombang di atas dapat diketahui bahwa gelombang yang tidak
boleh terlalu menurun adalah gelombang delta dan theta, karena apabila kedua
gelombang tersebut rendah dapat menyebabkan kemungkinan terjadi kondisi tidur

dan kesadaran menurun saat mengemudi. Sedangkan gelombang yang harus



69

meningkat saat aktivitas mengemudi yaitu gelombang beta dan gamma karena dengan
meningkatnya kedua gelombang tersebut dapat meningkatkan konsentrasi dan
perhatian saat mengemudi. Pada perlakuan mengemudi dengan mendengarkan
podcast tingkat gelombang theta, alpha, dan beta lebih tinggi dibanding dengan
gelombang pada perlakuan mengemudi tanpa mendengarkan podcast. Sedangkan
tingkat gelombang delta dan gamma pada perlakuan mengemudi dengan
mendengarkan podcast lebih rendah dibanding pada perlakuan mengemudi tanpa
mendengarkan podcast.

Berdasarkan data di atas dapat dinyatakan bahwa gelombang otak pengemudi
dapat dipengaruhi oleh aktivitas mendengarkan podcast saat mengemudi. Menurut
penelitian yang dilakukan oleh Bigliassi, et al., (2019), mendengarkan podcast dapat
memberikan rangsangan yang menenangkan pada saat melakukan perkerjaan karena

rangsangan yang diberikan dapat menyeimbangkan frekuensi gelombang otak.

5.3 Analisis Uji Statistik

531 Analisis Pengaruh Perlakuan

Uji statistik yang digunakan untuk mengetahui pengaruh perlakuan terhadap
performansi pengemudi yaitu uji regresi linear berganda. Uji regresi linear berganda
dilakukan untuk mengetahui pengaruh beberapa variabel bebas terhadap variabel
terikat. Variabel bebas yang digunakan yaitu aktivitas gelombang otak yang meliputi
gelombang delta, gelombang theta, gelombang alpha, gelombang beta, dan
gelombang gamma. Sedangkan variabel terikat yang digunakan vyaitu jumlah
kesalahan pengemudi. Uji regresi linear berganda terdiri dari beberapa tahapan yang
meliputi uji normalitas residual, uji multikolinearitas, uji heteroskedastisitas, uji
autokorelasi, dan uji regresi linear berganda.

Uji normalitas residual merupakan uji yang bertujuan untuk mengetahui apakah
nilai residual dari data hasil pengukuran gelombang otak berdistribusi normal atau
tidak. Dari hasil uji normalitas residual dapat diketahui bahwa data aktivitas
gelombang otak pada dua perlakuan meliputi mengemudi tanpa mendengarkan
podcast dan mengemudi dengan mendengarkan podcast sama-sama memperoleh nilai

signifikansi sebesar 0,200. Sehingga dapat dinyatakan bahwa semua data berdistribusi
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normal karena nilai signifikansi yang diperoleh > 0,05 yang berarti Ho diterima atau
data berdistribusi normal.

Uji multikolineraitas dilakuan untuk menguji apakah terdapat korelasi antara
variabel gelombang delta, gelombang theta, gelombang alpha, gelombang beta, dan
gelombang gamma pada yang akan diuji menggunakan model regresi. Hasil uji
multikolinearitas menunjukkan pada perlakuan mengemudi tanpa mendengarkan
podcast hasil VIF pada gelombang delta yang diperoleh yaitu sebesar 6,973 dengan
nilai tolerance sebesar 0,143, gelombang theta memperoleh nilai VIF sebesar 15,923
dengan tolerance sebesar 0,063, gelombang alpha memperoleh nilai VIF sebesar
8,938 dengan tolerance sebesar 0,112, gelombang beta memperoleh nilai VIF sebesar
14,663 dengan tolerance sebesar 0,068, dan gelombang gamma memperoleh nilai
VIF sebesar 10,473 dengan tolerance sebesar 0,095. Dari hasil tersebut maka dapat
dinyatakan bahwa pada gelombang theta, gelombang beta dan gelombang gamma
terjadi multikolinearitas karena nilai Toleransi < 0,1 dan nilai VIF > 10. Sedangkan
untuk gelombang delta dan gelombang alpha tidak terjadi multikolinearitas karena
Pada perlakuan mengemudi dengan mendengarkan podcast hasil VIF pada
gelombang beta yang diperoleh yaitu sebesar 3,489 dengan nilai tolerance sebesar
0,287, gelombang theta memperoleh nilai VIF sebesar 5,820 dengan tolerance
sebesar 0,172, gelombang alpha memperoleh nilai VIF sebesar 3,398 dengan
tolerance sebesar 0,294, gelombang beta memperoleh nilai VIF sebesar 2,815 dengan
tolerance sebesar 0,355, dan gelombang gamma memperoleh nilai VIF sebesar 3,645
dengan tolerance sebesar 0,274. Dari hasil tersebut maka dapat dinyatakan bahwa
pada semua gelombang pada perlakuan mengemudi dengan mendengarkan tidak
terjadi multikolinearitas karena nilai Toleransi > 0,1 serta nilai VIF < 10.

Uji heteroskedastisitas dilakukan untuk mengetahui apakah pada model regresi
terjadi ketidaksamaan varian dari residual data gelombang delta, gelombang theta,
gelombang alpha, gelombang beta, dan gelombang gamma pada setiap perlakuan.
Berdasarkan hasil uji heteroskedastisitas pada perlakuan mengemudi tanpa
mendengarkan podcast diperoleh nilai signifikansi pada gelombang delta yaitu
sebesar 0,410, gelombang theta sebesar 0,362, gelombang alpha sebesar 0,540,
gelombang beta sebesar 0,260, dan gelombang gamma sebesar 0,222. Dari hasil
tersebut maka dapat dinyatakan seluruh nilai signifikansi pada perlakuan mengemudi

tanpa mendengarkan podacast > 0,05 yang berarti Ho diterima dan Hi ditolak,
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sehingga tidak terjadi heteroskedastisitas. pada perlakuan mengemudi tanpa
mendengarkan podcast diperoleh nilai signifikansi pada gelombang delta yaitu
sebesar 0,791, gelombang theta sebesar 0,459, gelombang alpha sebesar 0,393,
gelombang beta sebesar 0,868, dan gelombang gamma sebesar 0,912. Dari hasil
tersebut maka dapat dinyatakan seluruh nilai signifikansi pada perlakuan mengemudi
tanpa mendengarkan podacast > 0,05 yang berarti Ho diterima dan Hi ditolak,
sehingga tidak terjadi heteroskedastisitas.

Uji autokorelasi dilakukan untuk mengetahui apakah terdapat korelasi antara satu
data pengukuran dengan data pengukuran lainya. Pada penelitian ini pengukuran
yang dilakukan meliputi pengukuran aktivitas gelombang otak dan jumlah kesalahan
pengemudi. Berdasarkan hasil uji autokorelasi diketahui nilai durbin Watson yang
diperoleh untuk perlakuan mengemudi tanpa mendengarkan podcast yaitu sebesar
0,87. Sedangkan nilai durbin watson yang diperoleh pada mengemudi dengan
mendengarkan podcast yaitu sebesar 1,143. Selanjutnya hasil tersebut dibandingkan
dengan nilai du untuk mengetahui ada tidaknya autokorelasi. Pada perlakuan
mengemudi tanpa mendengarkan podcast diperoleh nilai durbin watson sebesar 0,87
yang lebih besar dari nilai du sebesar 0,6641 dan kurang dari nilai 4 — du sehingga
dapat dinyatakan tidak terjadi autokorelasi. Pada perlakuan mengemudi dengan
mendengarkan podcast diperoleh nilai durbin watson sebesar 1,143 yang lebih besar
dari nilai du sebesar 0,6641 dan kurang dari nilai 4 — du sehingga dapat dinyatakan
tidak terjadi autokorelasi.

Selanjutnya dilakukan uji regresi linear berganda untuk mengetahui apakah
perlakuan mengemudi tanpa mendengarkan podcast dan mengemudi dengan
mendengarkan podcast berpengaruh terhadap performansi pengemudi. Uji diawali
dengan menentukan nilai F tabel didasarkan pada penentuan DF1 dan DF2
menggunakan tabel F dengan tingkat kepercayaan 5%, jumlah 6 variabel
keseluruhan, dan 17 responden yang menghasilkan nilai F tabel sebesar 3,20.
Berdasarkan hasil nilai pada perlakuan mengemudi tanpa mendengarkan podcast
diperoleh nilai F hitung sebesar 1,508 yang lebih kecil dari nilai F tabel. Dari hasil
tersebut maka dapat dinyatakan bahwa pada perlakuan mengemudi tanpa
mendengarkan podcast tidak berpengaruh signifikan terhadap performansi
pengemudi. Pada perlakuan mengemudi dengan mendengarkan podcast diperoleh

nilai F hitung sebesar 2,461 yang lebih kecil dari nilai F tabel. Dari hasil tersebut
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maka dapat dinyatakan bahwa pada perlakuan mengemudi dengan mendengarkan
podcast tidak berpengaruh signifikan terhadap performansi pengemudi. Sedangkan
untuk hasil nilai Adjusted R-square dapat diketahui tingkat pengaruh dua perlakuan
yaitu pada perlakuan mengemudi tanpa mendengarkan podcast diperoleh nilai
Adjusted R-square sebesar 0,137 yang berarti tingkat pengaruh yang diberikan yaitu
sebesar 13,7%. Pada perlakuan mengemudi dengan mendengarkan podcast diperoleh
nilai Adjusted R-square sebesar 0,313 yang berarti tingkat pengaruh yang diberikan
yaitu sebesar 31,3%. Sehingga dapat dinyatakan bahwa pada dua perlakuan tersebut
masih memiliki pengaruh terhadap performansi namun tidak berpengaruh secara
signifikan.

5.3.2 Analisis Pengaruh Lama Pengalaman Mengemudi

Uji statistik yang digunakan untuk mengetahui pengaruh lama pengalaman
mengemudi terhadap performansi pengemudi yaitu uji regresi linear sederhana. Uji
regresi linear sederhana dilakukan untuk mengetahui besarnya pengaruh antara satu
variabel bebas dengan satu variabel terikat. VVariabel bebas yang digunakan yaitu lama
pengalaman mengemudi dari masing-masing responden. Sedangkan variabel terikat
yang digunakan yaitu jumlah kesalahan pengemudi. Uji regresi linear sederhana
terdiri dari beberapa tahapan yang meliputi uji normalitas residual, uji autokorelasi,
dan uji regresi linear sederhana.

Uji normalitas residul merupakan uji yang bertujuan untuk apakah nilai residual
dari data lama pengalaman mengemudi berdistribusi normal atau tidak. Hasil uji
normalitas residual pada variabel lama pengalaman mengemudi memperoleh nilai
signifikansi sebesar 0,116. Sehingga dapat dinyatakan bahwa data berdistribusi
normal karena nilai signifikansi yang diperoleh > 0,05 yang berarti Ho diterima atau
data berdistribusi normal.

Uji autokorelasi dilakukan untuk mengetahui apakah terdapat korelasi antara satu
data lama pengalaman mengemudi dengan data lama pengalaman mengemudi
lainnyapengukuran dengan data pengukuran lainya. Berdasarkan hasil uji
autokorelasi diketahui nilai durbin Watson yang diperoleh untuk variabel lama
pengalaman mengemudi yaitu sebesar 1,424. Selanjutnya hasil tersebut

dibandingkan dengan nilai du sebesar 1,3812 yang artinya nilai durbin watson lebih
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besar dari nilai du dan kurang dari nilai 4 — du sehingga dapat dinyatakan tidak terjadi
autokorelasi.

Uji regresi linear sederhana dilakukan untuk mengetahui apakah lama
pengalaman mengemudi berpengaruh terhadap performansi pengemudi. Pengujian
diawali dengan menentukan nilai T tabel dilakukan menggunakan tabel T dengan
tingkat kepercayaan 5%, jumlah 2 variabel keseluruhan, dan 17 responden yang
menghasilkan nilai T tabel sebesar 2,145. Berdasarkan hasil perhitungan pada
variabel lama pengalaman mengemudi diperoleh nilai T hitung sebesar 0,584 yang
lebih kecil dari nilai T tabel. Dari hasil tersebut maka dapat dinyatakan bahwa lama
pengalaman mengemudi tidak berpengaruh terhadap performansi pengemudi.
Sedangkan untuk hasil nilai R-square dapat diketahui tingkat pengaruh variabel lama
pengalaman mengemudi diperoleh nilai R-square sebesar 0,022 yang berarti tingkat
pengaruh yang diberikan yaitu sebesar 2,2%. Sehingga dapat dinyatakan bahwa lama
pengalaman mengemudi memiliki pengaruh yang sangat kecil terhadap performansi

pengemudi.

533 Analisis Uji Beda Aktivitas Gelombang Otak

Uji beda dilakukan untuk mengetahui perbedaan pengaruh perlakuan mengemudi
tanpa mendengarkan podcast dan mengemudi dengan mendengarkan. Tahapan
pertama yang terdapat pada uji beda ini yaitu uji normalitas. Data yang berdistribusi
normal pengujian dilakukan menggunakan uji paired sample t-test dan data yang
tidak berdistribusi normal pengujian dilakukan menggunakan uji wilcoxon
(Nivethitha, et al., 2017).

Uji normalitas merupakan uji yang bertujuan untuk mengetahui apakah data
berdistribusi normal atau tidak. Hasil uji normalitas pada perlakuan mengemudi tanpa
mendengarkan podcast memperoleh nilai signifikansi untuk gelombang delta,
gelombang theta, gelombang alpha adalah sebesar 0,200. Untuk gelombang beta
diperoleh nilai signifikansi sebesar 0,030 dan gelombang gamma sebesar 0,912.
Sehingga dapat dinyatakan bahwa gelombang delta, gelombang theta, gelombang
alpha, dan gelombang gamma berdistribusi normal karena nilai signifikansi yang
diperoleh > 0,05 yang berarti Ho diterima atau data berdistribusi normal. Sedangkan

untuk gelombang beta data tidak berditstribusi normal karena nilai signifikansi yang
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diperoleh < 0,05. Pada perlakuan mengemudi dengan mendengarkan podcast
memperoleh nilai signifikansi untuk gelombang delta, gelombang alpha, dan
gelombang beta adalah sebesar 0,200. Untuk gelombang theta diperoleh nilai
signifikansi sebesar 0,052 dan gelombang gamma sebesar 0,199. Sehingga dapat
dinyatakan bahwa semua gelombang berdistribusi normal karena nilai signifikansi
yang diperoleh > 0,05 yang berarti Ho diterima atau data berdistribusi normal.

Uji paired sample t-test dilakukan untuk mengetahui apakah terdapat perbedaan
rata-rata dua sampel yang sama namun mempunyai dua data yang berbeda.
Berdasarkan hasil uji paired sample t-test pada 4 variabel gelombang yang
berdistribusi normal diperoleh nilai signifikansi untuk gelombang delta sebesar 0,316,
gelombang theta sebesar 0,845, gelombang alpha sebesar 0,570, dan gelombang
gamma sebesar 0,821. Dari hasil tersebut dapat diketahui bahwa nilai signfikansi
gelombang delta, gelombang theta, gelombang alpha, dan gelombang gamma lebih
besar dari 0,05. Dari hasil tersebut maka dapat dinyatakan bahwa tidak terdapat
perbedaan berpengaruh dari 4 variabel gelombang pada dua perlakuan mengemudi
terhadap performansi pengemudi.

Uji wilcoxon dilakukan untuk mengetahui apakah terdapat perbedaan rata-rata
antara dua pasangan. Hasil uji normalitas gelombang beta menunjukkan tidak
berdistrbusi normal pada perlakuan mengemudi tanpa mendengarkan podcast. Karena
data tidak berdistribusi normal maka digunakan uji wilcoxon untuk mengetahui
apakah terdapat perbedaan pada gelombang beta dari dua perlakuan mengemudi. Dari
hasil uji wilcoxon diperoleh nilai signifikansi untuk gelombang beta yaitu sebesar
0,653 dan nilai tersebut > 0,05 yang artinya H: diterima yang berarti tidak terdapat
perbedaan pengaruh perlakuan terhadap aktivitas gelombang beta pengemudi.

Dari analisis di atas dapat diketahui bahwa hasil uji beda uji paired sample t-test
menunjukkan bahwa tidak terdapat perbedaan pengaruh perlakuan terhadap
gelombang delta, gelombang theta, gelombang alpha, dan gelombang gamma. Begitu
juga pada hasil uji wilcoxon yang menunjukkan bahwa tidak terdapat perbedaan
pengaruh perlakuan terhadap gelombang beta. Berdasarkan hasil tersebut maka dapat
dinyatakan bahwa tidak terdapat perbedaan antara aktivitas gelombang otak pada
perlakuan mengemudi tanpa mendengarkan podcast dan mengemudi dengan
mendengarkan podcast. Meskipun terjadi perubahan pada aktivitas gelombang otak

pada dua perlakuan mengemudi tanpa mendengarkan podcast dan mengemudi dengan
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mendengarkan podcast, namun perubahan tersebut tidak cukup kuat untuk
menyebabkan perbedaan rata-rata aktivitas gelombang otak beta pada dua perlakuan
yang diberikan. Hal tersebut sesuai dengan pernyataan Diantriasih, et al., (2019), yaitu
meskipun nilai variabel mengalami perubahan pada hasil pengamatan pertama dan
kedua, namun perubahannya tidak cukup besar untuk mennyebabkan terjadinya
perbedaan nilai rata-rata variabel hasil pengamatan pertama dan kedua.

534 Analisis Uji Beda Performansi Pengemudi

Uji beda dilakukan menggunakan paired sample t-test untuk mengetahui perbedaan
pengaruh perlakuan mengemudi terhadap performansi pengemudi yang didasarkan
pada jumlah kesalahan pengemudi. Sebelum melakukan uji beda dilakukan uji
normalitas untuk mengetahui apakah data berdistribusi normal atau tidak. Dari hasil
uji normalitas diperoleh nilai signifikansi pada perlakuan mengemudi tanpa
mendengarkan podcast sebesar 0,099 dan pada perlakuan mengemudi dengan
mendengarkan podcast sebesar 0,200. Kedua nilai signifikansi tersebut > 0,05.
Sehingga dapat dinyatakan data berdistribusi normal.

Uji paired sample t-test dilakukan untuk mengetahui perbedaan pengaruh pada
dua perlakuan terhadap jumlah kesalahan pengemudi. Berdasarkan hasil uji paired
sample t-test pada jumlah kesalahan mengemudi diperoleh nilai signifikansi sebesar
0,744 yang berarti lebih besar dari 0,05. Dari hasil tersebut maka dapat dinyatakan
bahwa tidak terdapat perbedaan pengaruh perlakuan mengemudi terhadap kesalahan

pengemudi.

5.4 Analisis Keseluruhan

Berdasarkan hasil penelitian yang dilakukan dapat diketahui bahwa terjadi
peningkatan kesalahan yang dilakukan pengemudi ketika mengemudi dengan
mendengarkan podcast. Hasil penelitian pada diagram Gambar 5.1 menunjukkan
bahwa persentase tingkat kesalahan mengemudi saat mengemudi tanpa
mendengarkan podcast adalah sebesar 49%. Sedangkan pada perlakuan mengemudi
dengan mendengarkan podcast persentase tingkat kesalahan mengemudi adalah

sebesar 51%. Pada perlakuan mengemudi dengan mendengarkan podcast memiliki
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tingkat kesalahan yang lebih tinggi dibanding perlakuan mengemudi tanpa
mendengarkan podcast.

Peningkatan kesalahan pengemudi terjadi akibat perubahan kondisi aktivitas
gelombang otak mengemudi. Pada perlakuan mengemudi dengan mendengarkan
podcast terjadi penurunan gelombang theta, gelombang alpha, dan gelombang
gamma. Gelombang theta yang menurun menandakan menurunnya kesadaran
pengemudi. Pada gelombang alpha penurunan menyebabkan menurunnya rileks dan
kesadaran pengemudi. Sedangkan gelombang gamma yang menurun menandakan
menurunnya perhatian, persepsi dan kognisi saat mengemudi. Hasil uji regresi linear
berganda menunjukkan bahwa perlakuan mengemudi tanpa mendengarkan podcast
tidak memberi pengaruh yang signifikan terhadap performansi pengemudi dengan
persentase sebesar 13,7%. Untuk hasil uji pada perlakuan mengemudi dengan
mendengarkan podcast juga menunjukkan pengaruh yang tidak signifikan terhadap
performansi pengemudi dengan persentase sebesar 31,3 %.

Selanjutnya dilakukan juga uji pengaruh lama pengalaman mengemudi terhadap
peformansi pengemudi. Hasil uji regresi linear sederhana menunjukkan bahwa lama
pengalaman mengemudi tidak berpengaruh terhadap performansi pengemudi dengan
persentase pengaruh hanya sebesar 2,2%. Hasil ini sesuai dengan penelitian yang
dilakukan oleh (Khusnul, et al., 2021) yang menyatakan bahwa lama pengalaman
mengemudi tidak mempengaruhi performansi pengemudi.

Kemudian dilakukan uji beda pengaruh perlakuan terhadap aktivitas gelombang
otak dan performansi pengemudi. Hasil uji beda pengaruh perlakuan terhadap
aktivitas gelombang otak menggunakan uji paired sample t-test dan uji wilcoxon
menunjukkan bahwa semua gelombang nilai signifikansi > 0,05, sehingga dapat
dinyatakan bahwa tidak terdapat perbedaan pengaruh perlakuan mengemudi terhadap
aktivitas semua gelombang otak pengemudi. Untuk uji beda pengaruh perlakuan
terhadap performansi pengemudi yang didasarkan pada jumlah kesalahan pengemudi
menggunakan uji paired sample t -test menunjukkan nilai signifikansi yang diperoleh
yaitu sebesar 0,744 yang berarti > 0,05 sehingga dapat dinyatakan bahwa tidak
terdapat perbedaan pengaruh perlakuan terhadap jumlah kesalahan pengemudi.

Berdasarkan hasil pembahasan di atas dapat diketahui bahwa mendengarkan
podcast pengemudi dapat menyebabkan menurunnya kesadaran, kenyamanan, dan

perhatian mengemudi. Mendengarkan podcast pada waktu yang lama dapat
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mengakibatkan menyebabkan kesulitan berkonsentrasi yang berakibat pada imajinasi
tentang hal lain hingga tertidur (Sendag, et al., 2018). Selain itu, mendengarkan
podcast ketika mengemudi merupakan kegiatan multitasking dalam bentuk
mengemudi dan mendengarkan secara bersamaan yang meningkatkan beban kognitif
pengemudi dan berujung pada penurunan performansi pengemudi (Roland, et al.,
2021).

Hasil dari penelitian ini menunjukkan bahwa secara statistik mendengarkan
podcast saat mengemudi tidak berpengaruh secara signifikan terhadap performansi
pengemudi. Hal tersebut sesuai dengan hasil penelitian yang dilakukan oleh Strayer
& Johnston, (2001) yang menunjukkan bahwa mendengarkan radio dan rekaman
buku tidak berpengaruh signifikan terhadap performansi pengemudi. Hasil penelitian
lain juga menunjukkan bahwa mendengarkan materi verbal tidak mempengaruhi
respon pengemudi terhadap lampu kedip yang tidak teratur, menunjukkan bahwa
aktivitas mendengarkan tidak berpengaruh terhadap performansi pengemudi
(Pizzighello & Bressan, 2008).
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BAB VI

PENUTUP

6.1 Kesimpulan

Dari hasil pembahasan penelitian yang telah diperoleh selanjutnya dapat ditarik
kesimpulan untuk menjawab tujuan penelitian yang telah ditentukan sebelumnya
sebagai berikut:

1. Berdasarkan penelitian yang telah dilakukan untuk mengetahui bagaimana
pengaruh perlakuan mengemudi tanpa mendengarkan podcast dan mengemudi
dengan mendengarkan podcast, diperoleh hasil yang menunjukkan bahwa kedua
perlakuan mengemudi tidak berpengaruh signifikan terhadap performansi
pengemudi. Hasil tersebut diperoleh uji regresi linear berganda dan memperoleh
tingkat pengaruh pada perlakuan mengemudi tanpa mendengarkan podcast
sebesar 13,7%, dan perlakuan mengemudi dengan mendengarkan podcast sebesar
31,3%.

2. Selanjutnya dilakukan juga penelitian untuk mengetahui pengaruh lama
pengalaman mengemudi terhadap performansi pengemudi. Berdasarkan hasil uji
regresi linear sederhana dapat diketahui bahwa lama pengalaman mengemudi baik
yang paling singkat yaitu 1 tahun sampai dengan yang paling lama yaitu 7 tahun,
tidak berpengaruh signifikan terhadap performansi pengemudi dengan tingkat
pengaruh yang diberikan yaitu sebesar 2,2%.

3. Uji beda pengaruh perlakuan juga dilakukan untuk mengetahui apakah terdapat
perbedaan pengaruh perlakuan terhadap aktivitas gelombang otak dan jumlah
kesalahan mengemudi. Uji paired sample t-test dan uji wilcoxon digunakan untuk
mengetahui apakah terdapat perbedaan pengaruh perlakuan terhadap aktivitas
gelombang otak. Hasil uji beda pengaruh perlakuan terhadap aktivitas gelombang
otak menggunakan uji paired sample t-test dan uji wilcoxon menunjukkan bahwa
semua gelombang nilai signifikansi > 0,05, sehingga dapat dinyatakan bahwa

tidak terdapat perbedaan pengaruh perlakuan mengemudi terhadap aktivitas
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semua gelombang otak pengemudi. Untuk mengetahui perbedaan pengaruh
perlakuan terhadap jumlah kesalahan pengemudi dilakukan uji paired sample t-
test dengan hasil yang menunjukkan bahwa tidak terdapat perbedaan pengaruh

perlakuan terhadap jumlah kesalahan pengemudi.

6.2 Saran

Penelitian ini dapat menjadi acuan untuk penelitian selanjutnya yang terkait dengan
pengaruh berbagai variabel terhadap performansi pengemudi. Namun terdapat
kekurangan dalam penelitian ini yang disebabkan oleh kurangnya jumlah sampel yang
digunakan, dan human errors saat melakukan penelitian sehingga hasil yang
diperoleh kurang maksimal. Layout pengambilan data dan terjadinya kesalahan atau
error pada alat yang digunakan juga berpengaruh terhadap hasil penelitian ini. Dari
kekurangan yang terdapat pada penelitian ini, disarankan bagi penelitian selanjutnya
untuk memperbanyak jumlah sampel agar pengujian pengaruh berbagai variabel
terhadap performansi pengemudi memperoleh hasil yang akurat, memperhatikan
layout pengambilan data agar memberikan gambaran mengemudi yang lebih nyata,
mempersiapkan dan mengatur peralatan yang diperlukan dalam penelitan untuk
mengurangi kemungkinan terjadinya error pada alat.
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