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ABSTRAK 

Kemacetan lalu lintas menjadi semakin buruk pada Daerah Istimewa Yogyakarta. Peningkatan 

yang terjadi untuk kendaraan berdasarkan data Badan Pusat Statistika terjadi kenaikan sebesar 

176% selama tahun 2017 sampai 2021. Dan kemacetan adalah salah satu faktor utama yang 

menyebabkan stress. Dengan stress yang dirasakan oleh pengemudi ketika berkendara, peneliti 

ingin mencari tau bias mana yang mendominasi responden serta korelasi antara bias optimistik 

dan pesimistik yang terjadi pada pengemudi terhadap tingkat stress yang dirasakan oleh 

pengemudi selama berkendara dengan menggunakan driving simulator sebagai alat simulasi 

dan MUSE Headband sebagai alat pengukur tingkat stress pengemudi. Pada penelitian ini, pada 

perlakuan pertama optimistik bias terjadi kepada 12 dari 17 responden dan pada perlakuan 

kedua bias pesimistik yang mendominasi 12 dari 17 responden. Dengan menggunakan uji 

regresi linear berganda mendapatkan juga bahwasannya tidak terjadi korelasi antara bias 

optimistik bias dan pesimistik bias terhadap tingkat stress pengemudi. Berdasarkan nilai R-

Square mendapatkan kalau faktor-faktor yang diuji estimasi biasnya hanya berpengaruh sebesar 

7,7% pada perlakuan pertama. Dan Meningkat menjadi 11,3% pada perlakuan kedua. Kedua 

perlakuan juga telah diuji dengan paired sample t-test dan mendapatkan hasil tidak terjadi 

perbedaan faktor terhadap kedua perlakuan antara perlakuan pertama dan perlakuan kedua. Hal 

ini menyatakan bahwasanya estimasi pengemudi terhadap waktu penyelesaian dan performa 

mengemudi tidak memiliki korelasi secara simultan terhadap tingkat stress pengemudi. 

 

Kata kunci: Ergonomi Kognitif, Optimistik dan Pesimistik Bias, Driving Simulator, MUSE 

Headband, Performa Mengemudi 
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BAB I 

PENDAHULUAN 

1.1 Latar Belakang 

Kendaraan pribadi masih menjadi alat transportasi yang digunakan oleh masyarakat. Kendaraan 

pribadi yang dimaksudkan adalah kendaraan beroda empat dan juga kendaraan beroda dua. Hal 

ini dikarenakan masyarakat masih kekurangan akses terhadap transportasi publik sehingga 

lebih memilih menggunakan kendaraan pribadi dengan mobilitas yang lebih tinggi. Kurangnya 

kualitas dari transportasi publik ini jugalah yang membuat masyarakat memilih kendaraan 

pribadi dibandingkan transportasi publik. 

Kemacetan lalu lintas adalah kondisi dimana sebuah jalanan memiliki banyak sekali 

kendaraan tetapi sedikit sumber daya jalan raya serta fasilitas lalu lintas yang belum optimal 

(Dewi, Fajar, Badruzzaman, Suhaedi, & Harahap, 2020).Dengan pertumbuhan kendaraan yang 

meningkat sementara kondisi jalan yang tidak berubah, membuat performa dari jalanan akan 

menurun.  

Berdasarkan berita yang di terbitkan oleh travel.okezone.com pada tahun 2022, konsumsi 

waktu kemacetan Kota Yogyakarta dalam satu tahun mencapai 45jam kemacetan. Dan ini 

membuat Kota Yogyakarta sebagai salah satu dari 7 kota termacat di Indonesia diikuti oleh 

Kota Jakarta dan Malang.  

 

Gambar 1. 1 Grafik Kenaikan Jumlah Kendaraan yang Terdaftar di Daerah Istimewa 

Yogyakarta 2017 - 2021 

Berdasarkan data dari Badan Pusat Statistika Daerah Istimewa Yogyakarta, selama 2017 – 

2021 terjadi peningkatan volume kendaraan sebesar 176%-unit untuk empat jenis kendaraan 
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yaitu seperti mobil penumpang, bus, truk dan sepeda motor. Untuk Mobil berpenumpang itu 

sendiri angka kenaikannya dari 2017 – 2021 adalah sebesar 179%. Hal ini mengidentifikasi 

kalau di Yogyakarta itu sendiri, terjadi peningkatan volume kendaraan yang akan 

mengakibatkan kemacetan.  

Berdasarkan penelitian yang dilakukan oleh (Iqramullah, Asri, & Fakhri, 2022) 

mendapatkan kalau terjadi korelasi antara tingkat stress pengemudi dengan kemacetan dan 

tingkat agresif berkendara. Dari 143 responden, terdapat 70% subjek yang mengalami kategori 

agresif berkendara sedang setelah mengalami kemacetan dan merasakan stress sebesar 74%. 

Bahkan hasil analisis tambahan mean empiric pada aspek urgensi waktu sebesar 21% responden 

berada pada urgensi waktu yang tinggi.  

Sebagai manusia, stress adalah suatu hal negatif yang harus dihindarkan karena dapat 

menganggu performa dari seseorang. Performa seseorang yang menurun dapat berdampak 

terhadap produktivitas dari orang tersebut. Stress merupakan kondisi tegang yang dirasakan 

seseorang saat menghadapi masalah, ketidakseimbangan pemikiran dan kemampuan untuk 

mengatasi masalah tersebut (Sianiper & Gurning, 2022). 

Pernyataan tersebut juga didukung berdasarkan penelitian yang dilakukan oleh 

(Purwaningtyas & Septyarini, 2021), stress yang dialami seseorang dapat menganggu performa 

seseorang. Hasil yang ditunjukan dengan hasil t-hitung sebesar 0,14 < 1,675 dengan signifikansi 

0,887 > 0,05 yang mana menyatakan bahwa produktivitas berpengaruh negatif terhadap 

produktivitas. Hal ini didukung juga dengan penelitian yang dilakukan oleh (Farisi & Utari, 

2020) yang mendapatkan hasil yang sama tetapi pada bidang pegawai dinas kesehatan provinsi 

Sumatera Utara. Semakin tinggi stress yang dirasakan, maka akan semakin rendah 

produktivitas. Orang yang memiliki stress tinggi akan mengubah persepsi yang mereka miliki. 

Persepsi sebelum dan sesudah menghadapi masalah akan mempengaruhi tingkat stresss 

seseorang ketika menghadapi masalah. 

Persepsi adalah salah satu rangkaian memproses informasi yang dilakukan manusia. Ada 

tiga tahapan manusia memproses informasi yang diterima. Manusia akan menerima stimulus 

atau sensasi melalui pancaindra dan akan memproses simulasi tersebut. Dalam memproses 

informasi tersebut, manusia membutuhkan ingatan, atensi, dan persepsi. Dan hasil dari proses 

tersebut akan menghasilkan aksi atau respon. 

Persepsi manusia dipengaruhi oleh banyak faktor. Contoh faktor yang ada seperti 

pengalaman terhadulu yang dialami oleh seseorang dan kepercayaan diri mereka terhadap 
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kemampuan yang mereka miliki. Tentunya pengalaman yang dimiliki serta kepercayaan diri 

tersebut belum tentu benar dan cocok dengan kondisi masalah terbaru yang mereka alami. 

Sehingga jarak antara pengalaman yang terhadulu dengan masalah baru yang serupa ini akan 

menghasilkan bias. 

Bias adalah sebuah kondisi dimana pengumpulan data, analisis data atau interpretasi dari 

data tersebut menyimpang dari kebenaran yang ada sehingga menyebabkan kesimpulan yang 

salah (Simundic, 2013). Bias terhadap manusia terbagi menjadi dua, yaitu bias kognitif dan bias 

emosianal. Bias kognitif adalah penyimpangan kebenaran terhadap fakta berdasarkan 

pemahaman, pengolahan dan pengambilan keputusan. Sementara bias emosi adalah 

penyimpangan kebenaran yang menitikberaktkan pada perasaan (Afriani & Halmawati, 2019). 

Bias kognitif adalah kondisi kesalahan dalam berpikir, mengelola dan menafsirkan 

informasi yang berdampak kemudian terhadap cara menilai serta mengambil keputusan 

(Permana, 2021). Ada banyak jenis dari kognitif bias, salah satunya adalah optimistis bias dan 

pesimistis bias.  

Optimistis bias adalah perbedaan antara harapan seseorang dengan hasil yang terjadi 

sesungguhnya. Jika harapan yang dimiliki seseorang lebih baik dari kenyataan yang terjadi, 

maka itu disebut optimistis bias, sebaliknya jika kenyataan lebih baik dari harapan yang dibuat 

seseorang, maka disebut pesimistik bias (Sharot, 2011). 

Kedua bias tersebut sangat berkaitan erat dengan pengalaman seseorang dalam menjalankan 

sesuatu. Estimator yang berpengalaman pada tugas tertentu cenderung akan mengalami 

pesimistik bias ketika menilai sebuah projek apalagi banyak pertimbangan yang harus 

dilakukan untuk tugas tersebut selesai. Misalnya pada contoh penelitian kali ini, pengemudi 

yang berpengalaman dapat menilai dari tingkat kepadatan yang dapat terlihat, serta suasana dan 

jarak yang akan ditempuh serta waktu yang disediakan. 

Maka penelitian perlu dilakukan untuk membuktikan apakah terdapat pengaruh tingkat 

stress seseorang pengemudi dalam menyelesaikan suatu tugas dengan optimistik dan pesimistik 

bias yang pengemudi alami. Penelitian ini menggunakan MUSE Electroencephalography 

(EEG) headband sebagai alat untuk menunjukan tingkat stress dari pengemudi untuk 

menyelesaikan rute yang diberikan. Waktu penyelesaian dan performa dari rute adalah variable 

yang akan menjadi pengukur optimistik dan pesimistik bias. 

MUSE Electroencephalography (EEG) headband adalah sebuah alat yang dapat 

menangkap sinyal dan mengukur aktivitas gelombang otak. EEG akan merekam elektrik yang 
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terjadi di otak berdasarkan 5 tipe gelombang yaitu alpha, betha, theta, delta, dan Gamma 

(Ningrum, Wijayanto, & Hadiyoso, 2018). Pada penelitian (Richer, Zhao, Amores, Eskofier, & 

Paradiso, 2018) menyatakan bahwa EEG yang beredar di pasaran untuk konsumsi non medis 

memang dapat melakukan pengenalan perubahan mental yang terjadi pada seseorang secara 

langsung. Hal ini selaras dengan penelitian yang dilakukan oleh (Arsalan, Majid, Butt, & 

Anwar, 2019) yang melakukan pengujian sebelum dan sesudah lima perlakukan kepada 28 

partisipan. Hasilnya, muse EEG headband dapat mmebaca tingkat stress seseorang dengan 

tingkat akurasi sebesar 92.85%. 

Driving Simulator adalah sebuah alat simulasi berkendara yang memberikan kemudahan 

peneliti untuk mengamati perilaku berkendara seseorang responden. Seperti penelitian yang 

dilakukan oleh (Halim & Haryono, 2022) dan (Rahmayani & Wijayanto, 2017)yang berhasil 

menggunakan driving simulator dengan basis aplikasi city car driving untuk meneliti aktivitas 

mengemudi menggunakan simulator ini.  

Berdasarkan situs halaman google scholar yang menjadi acuan peneliti untuk mencari 

referensi jurnal yang sama dengan 5 kata kunci masing – masing yaitu driving simulator, 

kemacetan, kognitif manusia, performansi pengemudi dan MUSE Electroencephalography 

(EEG) headband. Terdapat 15 penelitian yang memiliki kesamaan yaitu performansi 

pengemudi. Dari 15 penelitian tersebut hanya ada 5 penelitian yang menggunakan MUSE 

Electroencephalography (EEG) headband. Dan hanya ada 5 penelitian yang berkaitan dengan 

kemacetan. Dan belum ada yang membahas dari kelima kata kunci tersebut sekaligus.  

Dengan urgensi adanya pengaruh kemacetan dengan tingkat stress beserta performa dari 

pengemudi. Serta setiap pengemudi memiliki bias kognitif terhadap perspektifnya ketika 

berkendara terhadap kondisi jalan dan estimasi waktu sampai. Maka peneliti ingin mengetahui 

apakah ada korelasi antara bias yang dialami pengemudi dengan tingkat stress serta performa 

pengendara selama mengemudi. 

 

1.2 Rumusan Masalah  

Berikut ini merupakan rumusan masalah pada penelitian berdasarkan uraian permasalahan 

sebagai berikut: 

1. Apakah kecenderungan bias optimistis atau pesimistis yang terjadi kepada seseorang 

dalam menyelesaikan tugasnya?  
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2. Apakah terdapat korelasi antara tingkat stress seseorang dalam menyelesaikan tugas 

terhadap kondisi pengemudi ketika mengalami optimistis bias atau pesimistis bias? 

 

1.3 Tujuan Penelitian 

Berikut ini merupakan tujuan dari penelitian yang dilakukan setelah merumuskan masalah 

diatas sebagai berikut: 

1. Mengetahui kecenderungan bias optimistis atau pesimistis yang terjadi kepada 

seseorang dalam menyelesaikan tugasnya  

2. Mengetahui korelasi antara tingkat stress seseorang dalam menyelesaikan tugas 

terhadap kondisi pengemudi ketika mengalami optimistis bias atau pesimistis bias 

 

1.4 Batasan Penelitian 

Adapun Batasan penelitian adalah sebagai berikut: 

1. Pengambilan data dilakukan terhadap mahasiswa Teknik Industri Universitas Islam 

Indonesia yang memiliki Surat Izin Mengemudi (SIM) untuk Mobil 

2. Tugas yang dilakukan sebagai pengujian adalah berkendara menggunakan driving 

simulator. 

3. Pengambilan data dilakukan dengan menyebar kuesioner via google form dan 

melakukan wawancara secara langsung kepada responden 

4. Responden dari pengambilan data hanya berjenis kelamin pria dikarenakan penggunaan 

MUSE Headband yang harus melingkari kulit kepala sehingga susah untuk 

pengambilan data kepada Wanita. 

5. Responden penelitian adalah mahasiswa Teknik Industri Angkatan 2019 – 2021. 

 

1.5 Manfaat Penelitian 

Penelitian ini diharapkan dapat memberikan manfaat sebagai berikut: 

1. Bagi peneliti, dapat mengetahui perbedaan hasil antara seseorang yang mengalami 

optimistis bias dengan pesimistis bias dalam menyelesaikan sebuah tugas. Peneliti juga 

dapat mengetahui apakah ada korelasi antara tingkat stress yang dirasakan seseorang 

ketika mengalami optimistis bias dibandingkan dengan pesimistis bias 
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2. Bagi yang diteliti, dapat mengetahui perbedaan hasil antara seseorang yang mengalami 

bias dalam menyelesaikan sebuah tugas sehingga dapat menciptakan kondisi yang lebih 

tidak bias dan meminimalisir tingkat stress yang dialami. 

3. Bagi penelitian selanjutnya, dapat dijadikan referensi penelitian mengenai pengaruh 

optimistik dan pesimistik bias terhadap tingkat stress 
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BAB II 

KAJIAN LITERAKTUR 

2.1.Kajian Literatur 

Kajian literatur adalah kajian terhadap beberapa jurnal yang memiliki beberapa kesamaan 

terhadap penelitian dan dimana posisi dari penelitian ini diletakkan. Kajian literatur yang 

akan dikaji dibawah akan berlandaskan terhadap 5 (lima) hal yaitu, driving simulator, 

kemacetan, kognitif manusia, performansi mengemudi dan Electroencephalography 

(EEG). 

 Pada penelitian yang dilakukan oleh (Wascher, et al., 2023), melakukan simulasi 

terhadap pengemudi menggunakan driving simulation dengan tujuan untuk menganalisa 

hubungan antara proses kognitif yang terjadi sebelum dan sesudah aktivitas mata dan 

kedipan selama mengemudi 50 km dengan bentuk jalan raya, jalan pedesaan dan jalur 

perkotaan. Berdasarkan aktivitas alpha dan theta, mengklasifikasikan tiap 10m menjadi 

berbagai aktivitas yang termasuk ringan, sedang dan berat. Dan hasilnya kedipan mata atau 

aktivitas mata yang terjadi sangat sensitive bergantung kepada aktivitas tersebut masuk ke 

kategori ringan, sedang dan berat. 

 Pada penelitian yang dilakukan oleh (Amirah & Puspasari, 2019), melakukan penelitian 

terhadap kondisi mengendara dengan mendengarkan music atau tidak. Berlandaskan 

dengan tingkat kecelakaan lalu lintas yang tergolong tinggi dan faktor penting yang paling 

signifikan adalah kelelahan. Metode ANOVA digunakan untuk melihat signifikansi 

kelelahan berkendara dengan mendengarkan music(genre Pop). Penelitian ini 

menggunakan desain eksperimen pada 30 responden dengan rentang usia 20 - 44 tahun, 

menggunakan Electroencephalogram (EEG) dan Visual Analog Scale (VAS). Hasil 

penelitian ini menunjukkan bahwa musik berpengaruh signifikan terhadap kelelahan 

pengemudi dengan persentase penurunan kelelahan setelah mendengarkan musik mencapai 

12% pada kelompok usia 26 - 44 tahun dan 22% pada kelompok usia 20-25 tahun. 

Kelelahan yang berkurang secara signifikan terjadi pada menit ke-5 saat responden 

mendengarkan musik. 

 Pada penelitian yang dilakukan oleh (Apriliansyah, 2022), melakukan penelitian 

terhadap kondisi mengendara. Penyebab kecelakaan dapat disebut gangguan dalam 

berkendara, salah satu gangguan dalam berkendara adalah keberadaan penumpang. 

Keberadaan penumpang saat berkendara dapat memberikan dampak yang positif dan juga 
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negatif terhadap pengemudi. Kebiasaan pengemudi dalam berkendara dapat dipengaruhi 

oleh keberadaan penumpang. Oleh karena itu, penelitian ini bertujuan untuk mengetahui 

perbedaan tingkat beban kerja pengemudi berdasarkan fisiologis dan performansi dengan 

adanya penumpang saat mengemudi serta pengaruh lama pertemanan di antara kedua nya. 

Hasil dari penelitian ini menunjukkan terdapat perbedaan tingkat beban kerja berdasarkan 

jenis kelamin pengemudi dan 3 kondisi perlakuan pada pengukuran fisiologis, ditunjukkan 

dengan nilai signifikansi ≤ 0,05 (p=0,000; p=0,018). Dimana hal tersebut ditunjukkan 

dengan adanya kenaikan tingkat stres pada pengemudi saat berkendara dengan penumpang 

laki-laki. Namun, tidak terdapat perbedaan yang signifikan pada tingkat performansi. Disisi 

lain, tidak terdapat pengaruh lama pertemanan antara pengemudi dan penumpang terhadap 

tingkat fisiologis (p=0,200) dan performansi pengemudi (p=0,200). Secara keseluruhan, 

lebih disarankan untuk berkendara dengan penumpang karena dapat meningkatkan 

konsentrasi sebesar 23,20% dan menurunkan jumlah pelanggaran sebanyak 4,43%. Tetap 

harus diperhatikan juga, apabila berkendara dengan penumpang laki-laki, pengemudi harus 

dapat tetap fokus kepada tugasnya untuk mengemudi. 

 Pada penelitian yang dilakukan oleh (Permatasari, 2019), meneliti terkait pengaruh 

penggunaan fidgeting toys sebagai stress reliever pada situational awareness dan 

performansi mengemudi dalam kondisi kemacetan lalu lintas. Subyek dalam penelitian ini 

adalah 15 orang mahasiswa laki-laki (usia 21,13Â±0,7 tahun), yang memiliki pengalaman 

mengemudi minimal 2 tahun, memiliki SIM A yang valid, dan terbiasa mengendarai mobil 

selama setidaknya 10 jam/bulan. Peserta diminta untuk mengemudi mengikuti rute 

mengemudi dalam kondisi lalu lintas tinggi menggunakan driving simulator selama 15 

menit dalam tiga hari yang terpisah. Peserta diminta untuk tidak melakukan apa-apa 

(treatment kontrol) atau untuk melakukan aktivitas fidgeting menggunakan fidgeting toys 

berupa fidget spinner atau squishy ketika mereka terjebak dalam kemacetan lalu lintas 

selama sesi simulasi mengemudi. Pengukuran dalam penelitian ini meliputi tingkat stres, 

situational awareness, dan performansi mengemudi. Hasil penelitian menunjukkan bahwa 

melakukan aktivitas fidgeting menggunakan fidgeting toys, dalam hal ini adalah squishy, 

ketika mengalami kemacetan lalu lintas secara signifikan mengurangi tingkat stres. Selain 

itu, aktivitas fidgeting menggunakan fidgeting toys selama kemacetan lalu lintas juga 

meningkatkan performansi mengemudi yang ditunjukkan dengan menurunnya risky driving 

behavior. Penggunaan fidgeting toys dalam kondisi macet tidak mempengaruhi situational 
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awareness. Hasil penelitian ini menunjukkan bahwa fidgeting toys dapat menjadi pilihan 

untuk mengurangi stres dalam kemacetan lalu lintas yang cukup tinggi. 

 Pada penelitian yang dilakukan oleh (Iqramullah, Asri, & Fakhri, STRES 

BERKENDARA AKIBAT KEMACETAN LALU LINTAS DAN PERILAKU AGRESIF 

BERKENDARA., 2022) melakukan pengamatan terhadap kemacetan lalu lintas yang 

terjadi dijalan raya. Kemacetan masih menjadi kendala bagi pengendara yang sedang 

berkendara dan menyebabkan pengendara menjadi berperilaku agresif. Tujuan dari 

penelitian ini adalah untuk mengetahui hubungan antara stres berkendara akibat kemacetan 

dengan perilaku mengemudi yang agresif. Subyek dalam penelitian ini berjumlah 143 

mahasiswa Fakultas Psikologi Universitas Negeri Makassar semester dua sampai semester 

delapan yang setiap hari mengendarai kendaraan bermotor saat berangkat ke kampus. 

Teknik pengambilan sampel dalam penelitian ini adalah accidental sampling, yaitu teknik 

pengambilan sampel non-probability. Metode yang digunakan dalam penelitian ini adalah 

metode kuantitatif dengan menggunakan kuisioner kemacetan lalu lintas dan pengukuran 

skala stres mengemudi dan skala mengemudi agresif. Teknik analisis data yang digunakan 

dalam penelitian ini adalah Spearman Rho. Berdasarkan hasil analisis data ditemukan 

bahwa terdapat hubungan positif yang signifikan antara stres berkendara akibat kemacetan 

dengan perilaku mengemudi yang agresif. Semakin tinggi stress berkendara akibat 

kemacetan lalu lintas, maka semakin tinggi pula perilaku agresif berkendara. Hasil 

penelitian dapat digunakan oleh pemerintah sebagai acuan dalam merumuskan program dan 

kebijakan mengenai pentingnya kesehatan jiwa dalam berkendara, serta bagi peneliti 

selanjutnya untuk mengembangkan penelitian ini dengan menggunakan variabel demografi 

yang berbeda dan lebih bervariasi. 

 Pada penelitian yang dilakukan oleh (Nugroho, 2022) melakukan penelitian dengan 

menggunakan MUSE Head band dan Driving simulator. Penelitian ini mengamati pengaruh 

pengharum mobil terhadap performansi pengemudi. Alat navigasi yang digunakan yaitu 

driving simulator dan MUSE head band. Responden yang digunakan pada penelitian ini 

sebanyak 12 orang dengan rentang usia 17-25 tahun. Setiap responden akan diberikan 4 

perlakukan yaitu dengan stimulus pewangi varian orange blossom, caramel coffee, green 

fresh dan tanpa pewangi. Hasil dari penelitian ini berdasarkan uji regresi linear berganda 

tidak terdapat pengaruh intervensi pengharum mobil terhadap performansi pengemudi 

berdasarkan pengukuran gelombang otak dan jumlah kesalahan pengguna. Hal ini 
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ditunjukkan dari presentase pengaruh intervensi pewangi varian green fresh sebesar 54,3% 

yang mana masih terdapat 45,7% faktor lain yang mempengaruhi, intervensi tanpa pewangi 

sebesar 53% yang mana masih terdapat 47% faktor lain yang mempengaruhi, intervensi 

varian coffee caramel sebesar 18,7% yang mana masih terdapat 81,3% faktor lain dan 

intervensi varian orange blossom sebesar 12% yang mana masih terdapat 88% faktor lain 

yang mempengaruhi. Sehingga berdasarkan beberapa varian tersebut maka varian green 

fresh yang memiliki presentase terbesar yaitu 54,3% yang mana angka tersebut terhitung 

cukup untuk dapat mempengaruhi performansi pengemudi. 

 Penelitian yang selanjutnya adalah penelitian yang dilakukan oleh (Della, 2019) 

meneliti tentang salah satu faktor yang berpengaruh terhadap menurunnya kewaspadaan 

saat mengemudi dan menyebabkan menjadi beresiko. Aktivitas tambahan mengemudi ini 

berupa penggunaan sistem navigasi selama mengemudi. Tujuan dari penelitian ini adalah 

melihat hubungan antara menggunakan navigasi bantuan terhadap beban kognitif 

pengemudi yang akan diukur menggunakan electroencephalogram (EEG) terhadap 

performansi mengemudi yang diukur menggunakan jumlah kesalahan saat berkendara 

menggunakan driving simulator. Metode yang digunakan yaitu dengan melakukan 

pengukuran fisiologis menggunakan electroencephalogram (EEG) serta menghitung jumlah 

kesalahan saat melakukan eksperimen mengemudi menggunakan driving simulator. Hasil 

menunjukkan bahwa terdapat hubungan beban kerja kognitif dengan perbedaan yang 

signifikan dalam kelompok mengemudi tanpa navigasi, mengemudi dengan navigasi 

auditori, visual, dan visual auditori. Namun tidak terdapat perbedaan yang signifikan dalam 

kelompok jumlah kesalahan pengemudi dalam kelompok mengemudi tanpa navigasi, 

mengemudi dengan navigasi auditori, visual, dan visual auditori. Mengemudi menggunakan 

navigasi auditori visual dinilai memiliki performansi aktivitas gelombang otak dan jumlah 

pelanggaran dengan rata-rata tertinggi, sedangkan jumlah kecelakaan tertinggi terjadi ketika 

mengemudi menggunakan navigasi visual yang disebabkan banyaknya intensitas melihat 

ke arah lain. 

 Penelitian yang dilakukan oleh (Nurillah & Yanuvianti, 2020) meneliti tentang 

pengaruh kontribusi optimistik bias terhadap perilaku mengemudi beresiko pada 

pengendara sepeda motor di kota bandung. Tujuan dari penelitian ini adalah untuk 

mengukur kontribusi optimism bias terhadap perilaku mengemudi berisiko pada 

pengendara sepeda motor di Kota Bandung. Alat ukur yang digunakan untuk mengukur 
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optimism bias ialah yang dikembangkan oleh Weinstein (1980) dan untuk mengukur 

perilaku mengemudi berisiko hasil ialah hasil adaptasi dari Behavior of Young Novice Drive 

Scale yang dikembangkan oleh Scott-Parker (2010). Metode yang digunakan adalah metode 

kausal non-eksperimental terhadap sejumlah 117 pengendara sepeda motor yang pernah 

mengalami kecelakaan selama 1 tahun ke belakang. Hasil analisis regresi menunjukkan 

bahwa optimism bias memiliki kontribusi positif yang dikategorikan sangat lemah sebesar 

17% terhadap perilaku mengemudi berisiko pengendara sepeda motor di Kota Bandung 

sedangkan 83% lainnya dipengaruhi oleh faktor lain. 

 Penelitian yang dilakukaan oleh (Abadi, 2022) meneliti tentang pengaruh dari 

mendengarkan podcast terhadap performansi pengemudi menggunakan driving simulator 

dan MUSE Brain Sensing Headband. 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.  

 Penelitian yang dilakukan oleh (Gerhana, 2021) yang melakukan penelitian terkait 

pengaruh kepadatan lalu lintas terhadap performasi pengemudi. Tujuan dari penelitian ini 

adalah untuk mengetahui bagaimana pengaruh dua kondisi perlakuan (lalu lintas lancar dan 

padat) terhadap performansi pengemudi, di dalam penelitian ini juga terdapat dua kelompok 

usia yaitu usia remaja (17-25 tahun) dan dewasa (26-45 tahun). Pada penelitian ini akan 

dilihat perubahan psikologis yang terjadi pada kulit menggunakan alat galvanic skin 

response(GSR) dan menghitung jumlah kesalahan pada saat melakukan eksperimen 

mengemudi menggunakan alat driving simulator. Hasil yang diperoleh melalui uji statistik 

menunjukkan bahwa dua kondisi perlakuan lalu lintas tidak mempengaruhi performansi 

dari pengemudi dengan nilai pengaruh masing – masing pada lalu lintas lancar dan padat 

sebesar 6.3% dan 4.1%. Kemudian diperoleh juga hasil bahwa usia dan pengalaman 
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mengemudi dari responden tidak mempengaruhi performansi pengemudi, dengan nilai 

pengaruh masing – masing sebesar 5.9% dan 2.5%. Terakhir diperoleh hasil yang 

menunjukkan bahwa terdapat perbedaan pengaruh antara dua kondisi perlakuan lalu lintas 

dengan nilai signifikansi sebesar 0.004, hasil tersebut juga didukung dengan grafik yang 

memperlihatkan perbedaan jumlah kesalahan yang dilakukan selama mengemudi dengan 

diberikan kedua perlakuan kondisi lalu lintas.
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Tabel 2. 1 Penelitian Terdahulu 

No Penulis, Tahun Judul Subjek 

Topik 

Driving 

Simulator 
Kemacetan 

Kognitif 

Manusia 

Performansi 

Mengemudi 

Electroencephol

ography(EEG) 

1 
(Wascher, et al., 

2023) 

Tracking drivers’ minds: 

Continuous evaluation of 

mental load and cognitive 

processing in a realistic 

driving simulator scenario 

by means of the EEG 

Pengemudi 

Mobil 
✓  ✓ ✓ ✓ 

2 
(Amirah & 

Puspasari, 2019) 

Music as countermeasure for 

driving fatigue using brain 

signal indicator 

Pengemudi 

Mobil 
✓   ✓  

3 
(Apriliansyah, 

2022) 

Analisis Perubahan Tingkat 

Beban Kerja Pengemudi 

Berdasarkan Karakteristik 

Penumpang Dengan Sensor 

Galvanic Skin Response Dan 

Driving Simulator 

Pengemudi 

Mobil 
✓  ✓ ✓  
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4 
(Permatasari, 

2019) 

Pengaruh Penggunaan 

Fidgeting Toys Sebagai 

Stress Reliever Terhadap 

Situational Awareness dan 

Driving Performance Pada 

Pengemudi 

Pengemudi 

Mobil 
 ✓ ✓ ✓  

5 

(Iqramullah, 

Asri, & Fakhri, 

STRES 

BERKENDARA 

AKIBAT 

KEMACETAN 

LALU LINTAS 

DAN 

PERILAKU 

AGRESIF 

BERKENDARA.

, 2022) 

STRES BERKENDARA 

AKIBAT KEMACETAN 

LALU LINTAS DAN 

PERILAKU AGRESIF 

BERKENDARA 

Pengemudi 

Mobil 
 ✓  ✓  



15 

 

6 (Nugroho, 2022) 

Analisis Pengaruh 

Pengharum Mobil 

menggunakan Driving 

Simulator dan MUSE Head 

Band 

Pengemudi 

Mobil 
✓   ✓ ✓ 

7 (Gerhana, 2021) 

Analisis Pengaruh 

Kepadatan Lalu Lintas 

Terhadap Performansi 

Pengemudi Menggunakan 

Driving Simulator Dan 

Galvanic Skin Response 

Pengemudi 

Mobil 
✓ ✓  ✓  

8 

(Nurillah & 

Yanuvianti, 

2020) 

Kontribusi Optimism Bias 

Terhadap Perilaku 

Mengemudi Berisiko Pada 

Pengendara Motor Di Kota 

Bandung 

Pengemudi 

Motor 
 ✓ ✓ ✓  
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9 (Della, 2019) 

EVALUASI BEBAN 

KERJA KOGNITIF PADA 

SISTEM NAVIGASI 

VISUAL AUDITORI 

MELALUI PENGUKURAN 

FISIOLOGIS TERHADAP 

PERFORMANSI 

MENGEMUDI 

MENGGUNAKAN 

DRIVING SIMULATOR 

Pengemudi 

Mobil 
✓  ✓ ✓ ✓ 

10 (Abadi, 2022) 

Analisis Pengaruh 

Mendengarkan Podcast 

Terhadap Performansi 

Pengemudi Menggunakan 

Driving Simulator Dan Muse 

Brain Sensing Headband 

Pengemudi 

Mobil 
✓  ✓ ✓ ✓ 
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2.2.Landasan Teori 

2.2.1 Ergonomi 

Sutalaksana (1997), memberikan pengertian ergonomi sebagai suatu cabang ilmu 

sistematis yang memanfaatkan informasi mengenai sifat, kemampuan dan keterbatasan 

manusia untuk merancang suatu sistem kerja sehingga pekerja dapat bekerja pada sistem 

yang baik. Dengan memanfaatkan keilmuan ergonomi, Adapun manfaat yang 

diharapkan menurut (Pheasant, 2003) adalah sebagai berikut: 

1. Meningkatkan hasil dari produksi, hal ini dikarenakan efisiensi kerja yang 

meningkat, kualitas kerja yang lebih baik, kecepatan pergantian pegawai yang 

lebih rendah 

2. Menurunnya probabilitas terjadinya kecelakaan kerja. Hal ini dikarenakan 

dengan evaluasi ergonomic, resiko resiko yang ada dalam pekerjaan sudah di 

evaluasi sebelumnya sehingga kejadian atau keadaan gawat darurat dapat 

dihindarkan atau teratasi. 

3. Dengan menggunakan antropometri dapat merencanakan dan mendesain alat, 

tempat kerja, lingkungan kerja, peralatan atau mesin yang sesuai dengan pekerja 

dan pekerjaannya. 

Menurut Siboro dan Afma (2017), ruang lingkup dari ergonomi itu sendiri terdiri dari 

beberapa bagian yaitu: 

1. Ergonomi Fisik 

2. Ergonomi Kognitif 

3. Ergonomi Organisasi 

4. Ergonomi Lingkungan 

2.2.2 Ergonomo Kognitif 

Asosiasi Internasional Ergonomi(International Ergonomics Association(IEA)) 

mengungkapkan bahwa ergonomi kognitif adalah cabang ergonomik yang berkaitan 

dengan proses mental manusia, termasuk di dalamnya persepsi, ingatan dan reaksi 

sebagai akibat dari interaksi manusia terhadap pekerjaanya. Ergonomi kognitif 

merupakan kemampuan manusia dalam menerima informasi yang diterima oleh kelima 

inderanya dan kemudian informasi tersebut akan menjadi bahan manusia untuk bereaksi 

atau mengambil sebuah keputusan yang didasari oleh persepsi dan ingatan (Septiani, 

Hidajat, & Septiawati, 2023). 
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2.2.3 Stress 

Stress adalah kondisi ketegangan yang dirasakan manusia mempengaruhi emosi, proses 

berpikir dan kondisi seseorang. Mereka cenderung menjadi mudah marah dan agresif, 

tidak dapat relaks atau menunjukan sikap yang tidak kooperatif (Handoko & Hani, 

2008). Gejala stress dapat dibagi menjadi tiga kategori (Marihot, 2009), yaitu: 

1. Gejala fisik 

2. Gejala psikologis 

3. Gejala keperilakuan 

2.2.4 MUSE Electroencephalography (EEG) headband 

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). 

2.2.5 Gelombang Otak 

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 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 

(µV) (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: 

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  
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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. 
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BAB III 

METODOLOGI PENELITIAN 

3.1 Subjek Penelitian 

Subjek penelitian adalah sesuatu yang diamati dalam rangka sebagai sasaran dari sebuah 

penelitian. Subjek pada penelitian ini yaitu mahasiswa program studi Teknik Industri di 

Universitas Islam Indonesia yang sudah memiliki Surat Izin Mengemudi(SIM) untuk mobil. 

Berikut ini merupakan klasifikasi dari responden pada penelitian kali ini: 

1. Memiliki surat izin mengemudi mobil (SIM A) 

Kepemilikan surat izin mengemudi (SIM) pada penelitian ini menandakan bahwasanya 

pengemudi memiliki izin untuk mengemudi serta mengambarkan responden yang memiliki 

kemampuan mengemudi yang baik serta mengetahui segala aturan lalu lintas yang 

diterapkan di Indonesia 

2. Jenis Kelamin Pria 

Responden pada penelitian ini memiliki jenis kelamin pria dikarenakan alat pengambilan 

data yang dipakai oleh peneliti mengharuskan peneliti untuk memasangkan alat tersebut di 

kulit kepala dengan sedikitnya gangguan rambut dan kain, sehingga untuk responden wanita 

tidak bisa dilakukan pengambilan data. 

3. Sehat jasmani dan rohani 

Responden sedang berada pada kondisi yang prima untuk mengambil data sehingga tidak 

ada gangguan kesehatan yang akan mengakibatkan kurang akuratnya pengambilan data. 

3.2 Objek Penelitian 

Objek penelitian adalah suatu elemen yang ingin dijadikan bahan penelitian. Objek pada 

penelitian ini adalah perilaku bias seseorang dan hubungannya terhadap tingkat stress yang 

dialami ketika melakukan atau menyelesaikan sebuah tugas. Tingkat stress nya itu sendiri akan 

dibaca oleh alat yang bernama MUSE Electroencephalography (EEG) headband. 

 Berdasarkan penelitian yang dilakukan oleh (Arsalan, Majid, Butt, & Anwar, 2019) 

Ketika melakukan penelitian terhadap 28 partisipan untuk melakukan klasifikasi terhadap 

tingkat mental stress mereka dengan menggunakan MUSE Electroencephalography (EEG) 

headband. Hasil yang didapatkan mereka bahwasannya dengan dua klasifikasi, stress dan tidak 

stress memperoleh akurasi ketepatan sebesar 92.85% klasifikasi stress yang diberikan kepada 

partisipan. 
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3.3 Populasi dan Sampel 

Berikut ini adalah populasi dan sampel dari penelitian yang akan dilakukan sebagai berikut: 

1. Populasi Penelitian 

Populasi penelitian dalam penelitian ini adalah seluruh Mahasiswa Program Studi Teknik 

Industri di Universitas Islam Indonesia 

2. Sampel Penelitian 

Penelitian ini menggunakan eksperimen. Menurut Supranto (2000) sehingga penelitian 

yang bersifat eksperimen dapat menggunakan persamaan replikasi untuk menentukan 

persamaan dapat dirumuskan sebagai berikut: 

(𝑡 − 1)(𝑟 − 1) > 15 

(1) 

Dimana: 

t = treatment (Perlakuan) 

r = replikasi (Jumlah pengulangan kembali perlakuan yang sama) 

Pada penelitian ini memiliki jumlah perlakuan sebanyak dua kali dengan perubahan 

terhadap jalur nya seperti tujuan dan panjang jalur yang harus dilalui oleh responden. Hal lain 

seperti tingkat kepadatan, kondisi kota dan simulasi lainnya tidak diganti untuk memastikan 

kondisi pada kedua perlakuan tetap sama. 

Pada penelitian ini responden berjumlah 17 orang responden, yang mana jumlah 

tersebut sudah melebihi dari syarat replikasi minimal 16 orang responden. Dan untuk replikasi 

yang dilakukan sebanyak 17 kali juga. Dimana tiap orang pada penelitian ini melakukan dua 

kali perlakuan. 

 

3.4 Jenis Data Penelitian 

Penelitian ini menggunakan dua jenis data yaitu primer dan sekunder. Berikut ini merupakan 

penjelasan dari dua jenis data tersebut sebagai berikut: 

A. Data Primer 

Data primer merupakan data penelitian yang diambil langsung melalui observasi secara 

langsung menggunakan eksperimen. Pada penelitian ini data primer didapatkan melalui 

wawanca, kuesioner serta pengamatan langsung ketika subjek melaksanakan tugas yang 

akan diberikan. Berikut ini merupakan rincian data primer yang diambil: 

1. Hasil kuesioner demografi dan estimasi waktu dan jumlah pelanggaran responden 
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2. Pengukuran gelombang otak dengan menggunakan MUSE Headband dan direkam 

dengan menggunakan aplikasi  MUSE Monitor 

3. Pengukuran performansi responden dengan menggunakan video rekaman jumlah 

pelanggaran 

B. Data Sekunder 

Data sekunder merupakan data yang didapatkan secara tidak langsung melalui sumber-

sumber lain. Sumber data sekunder dalam penelitian ini adalah jurnal atau penelitian 

terdahulu, laporan serta buku yang berkaitan dan digunakan sebagai pembantu analisa serta 

data pendukung dalam penelitian ini. 

 

3.5 Metode Pengumpulan Data 

Pada penelitian ini menggunakan metode desain eksperimen, wawancara dan kuesioner untuk 

pengumpulan data. Desain eksperimen yang dilakukan adalah dengan menggunakan driving 

simulator sebagai sarana tugas. Kuesioner dan wawancara digunakan untuk mendapatkan 

klasifikasi apakah responden termasuk golongan yang mengalami optimistik bias ataupun 

sebaliknya pesimistik bias. 

Selama melakukan kegiatan desain eksperimen, responden akan dipasang MUSE 

Electroencephalography (EEG) headband untuk merekam aktivitas gelombang otak yang 

terjadi terhadap responden. Responden juga akan diberitahu terlebih dahulu mekanisme 

menggunakan driving simulator serta mencoba terlebih dahulu sebelum dilakukan pengujian. 

Ketika responden siap, maka pengambilan data akan dilakukan. 

 

3.6 Instrumen Penelitian 

Instrumen penelitian adalah alat – alat yang dibutuhkan untuk menyelesaikan penelitian, 

meliputi proses pengumpulan, pengelolahan dan analisis data. Berikut ini adalah instrument-

instrumen yang terdapat didalam penelitian: 

1. MUSE Electroencephalography (EEG) headband  
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Gambar 3. 1 MUSE Headband 

2. Aplikasi MUSE Monitor 

 

Gambar 3. 2 MUSE Monitor 

3. Logitech G29 Driving Force Racing Wheel with Force Shifter 



24 

 

 

Gambar 3. 3 Driving Simulator di Lab.DSK&E 

4. Personal Computer Samsung 43” Curved Display DFHD LC43j890 

5. Software City Car Driving 

6. Software SPSS 

3.7 Kuesioner Demografi Responden dan Bias Optimistik dan Pesimistik 

Pengisian kuesioner demografi ini merupakan kuesioner yang akan menanyakan data sederhana 

terkait responden. Adapun pertanyaan yang ditanyakan pada responden terkait demografi nya 

adalah sebagai berikut: 
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Gambar 3. 4 Goggle Form Responden 

Selain dari demografi responden, form ini juga berisikan tentang pertanyaan yang akan 

menyatat estimasi responden terhadap dua faktor yang akan dinilai biasnya yaitu faktor waktu 

penyelesaian dan seberapa sering responden akan melakukan kesalahan mengemudi. Adapun 

satuan yang dipakai untuk merekam estimasi pada waktu penyelesaian adalah detik. Hal ini 

dikarenakan untuk mengetahui seberapa jauh penyimpangan atau bias yang terjadi antara 

estimasi dengan waktu penyelesaian yang sebenarnya dibutuhkan oleh responden.  
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Gambar 3. 5 Google Form Estimasi 

 

3.8 Desain Eksperimen 

Adapun pengambilan data memerlukan beberapa pengaturan yang berkaitan dengan software 

City Car Driving, beberapa pengaturan yang akan dilakukan yaitu faktor lingkungan, lalu lintas, 

sifat pengemudi dan kendaraan. Pada penelitian ini ingin menstimulasikan kondisi perkotaan 

yang memiliki kepadatan baik untuk mobil dan pejalan kaki. Kondisi pagi perkotaan dengan 

cuaca yang cerah. Maka berikut ini adalah pengaturan yang dipakai: 

Tabel 3. 1 Pengaturan Simulasi di City Car Driving 

Pengaturan Keterangan 

Area Kota Old City 

Bagian Modern District 

Dekorasi Standart 

Kendaraan Jenis Mobil Sedan 

Kemudi Kanan 

Transimisi Manual 

Lingkungan Musim Panas(Summer) 

Kondisi Cerah(Clear) 

Waktu Pagi(Morning) 

Lalu Lintas Kepadatan Lalu Lintas 60% Rata – rata kepadatan 

lalu lintas 
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Pengaturan Keterangan 

Kebiasaan Menyetir Kondisi Perkotaan 

Pejalan Kaki 40% Tingkat kereamain di 

jalan yang masih dibawah 

rata-rata 

 

Penggunaan kepadatan lalu lintas sebesar 60% digunakan sesuai dengan penelitian yang 

dilakukan oleh (Hetarin, 2017) dan (ART, 2017) yang melakukan penelitian menggunakan 

aplikasi serupa yaitu city car driving untuk melakukan simulasi kepadatan lalu lintas. Dan pada 

tingkat kepadatan 60% sudah menunjukan klasifikasi beban kerja mental yang tinggi dan terjadi 

kenaikan pada frustration level. Berikut ini adalah pengaturan tambahan dari city car driving: 

 

Tabel 3. 2 Pengaturan Perilaku Mengemudi di City Car Driving 

Pengaturan Keterangan 

Perubahan Lalu Lintas Yang Berbahaya(Dangerous Change Of Traffic) Often 

Pengereman darurat oleh mobil di depan(Emergency Braking of the car 

ahead) 
Rare 

Masuknya kendaraan dari jalur arah berlawanan(Dangerous entrance of the 

vehicle to the oncoming lane) 
Rare 

Pejalan kaki melakukan penyebrangan jalan di tempat yang salah 

(Pedestrian Crossing the Road in A Wrong Place) 
Rare 

Kecelakaan Lalu Lintas (Road Accident) Rare 

 

Pada penelitian ini menggunakan dua jalur yang berbeda untuk melakukan pengujian terhadap 

persepsi pengemudi terhadap kemampuannya menyelesaikan atau sampai pada tujuan yang 

sudah ditentukan. Adapun perbedaan dari kedua pengujian adalah pada jarak, yang mana 

dengan spesifikasi jalur sebagai berikut: 

1. Pengujian pertama 

Berikut ini adalah jalur yang akan dilewati oleh pengemudi pada pengujian pertama. 

Dengan jarak sejauh 5,267 km pengendara akan diberikan waktu selama 8 menit untuk 

tiba sampai tujuan yang sudah ditentukan. Kondisi jalanan yang akan di lewati oleh 
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pengemudi adalah jalanan perkotaan yang memiliki 4 ruas mobil, jalan tol, dan beberapa 

jalanan yang hanya menyediakan 2 ruas jalan saja. 

 

Gambar 3. 6 Peta Perkaluan Pertama 

2. Pengujian kedua 

Selanjutnya adalah jalur yang akan dilewati oleh pengemudi pada pengujian yang 

kedua. Pada pengujian kedua pengendara akan mengendarai mobil sampai ke tujuan 

dengan jarak sejauh 6,535 km dan waktu yang dibutuhkan selama 10 menit. Pengendara 

akan melewati jalan seluas 2 ruas mobil, jalanan perkotaan yang memiliki lebar 4 ruas 

mobil dan jalan tol 

 

Gambar 3. 7 Peta Perlakuan Kedua 

3.9 Prosedur Eksperimen 

Pada penelitian ini ada beberapa prosedur eksperimen yang dijalankan oleh peneliti. Pada 

pengambilan data dengan eksperimen ini, penguji memiliki dua perlakuan yang berbeda pada 

jarak, rute serta tempat tujuan yang disimulasikan. Untuk variabel lain yang disimulasikan 
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seperti kondisi perkotaan, kebiasaan mengemudi, tingkat kepadatan tetap sama. Adapun 

prosedur eksperimen yang dilakukan adalah sebagai berikut: 

1. Pemberian informasi 

Pada tahapan ini, responden akan diberikan segala informasi mengenai penelitian ini seperti 

tujuan yang ingin dicapai, desain eksperimen serta tahapan yang akan dilakukan oleh 

responden. Berikut ini adalah informasi apa saja yang diberikan oleh responden 

1) Responden diberikan penjelasan terkait bias yang ingin diteliti serta tujuan dari 

penelitian ini, yaitu untuk mengetahui korelasi antara bias yang terjadi pada 

responden dengan tingkat stress yang dialami selama menyetir. 

2) Responden diberikan penjelasan untuk mengemudi selayaknya di kondisi nyata. 

Seperti memperhatikan kondisi jalan serta peraturan lalu lintas yang ada. 

3) Responden diberikan informasi mengenai alat perekam gelombang otak yang akan 

dijadikan acuan tingkat stress yang dirasakan oleh responden. Alat pendeteksi 

gelombang otak yang dipakai adalah MUSE Headband dengan alat perekam MUSE 

Monitor. 

4) Responden diberikan pengetahuan mengenani Driving Simulator. Seperti tombol – 

tombol dan segala fitur yang bisa dipakai oleh responden agar dapat 

mengoperasikan mobil simulasi selayaknya pada kondisi nyata. 

 

2. Pemasangan Alat Ukur dan Uji Coba Mengemudi 

Setelah responden mengetahui segala informasi, responden dipasangkan dengan alat ukur 

yang digunakan pada penelitian ini yaitu MUSE Headband. Pemasangan MUSE Headband 

berada pada kepala responden tepat pada bagian jidat diatas alis responden. Berikut ini 

merupakan gambaran peletakan MUSE Headband pada responden: 

 

Gambar 3. 8 Penggunaan MUSE Headband 
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Setelah responden memakai MUSE Headband, pengemudi diberikan izin untuk melakukan 

uji coba terhadap driving simulator untuk membiasakan diri terhadap kondisi pemakaian 

driving simulator, kondisi lingkungan perkotaan yang disimulasikan dan kondisi dari 

jalanan yang disimulasikan itu sendiri. Uji coba ini berlangsung selama 10 – 15 menit. 

 

3. Pengambilan Data Responden dan Pengujian Simulasi Berkendara 

Selanjutnya setelah responden telah melakukan pengkondisian dengan melakukan uji coba 

dengan driving simulator selama 10 – 15 menit. Maka responden akan simulasi berkendara. 

Adapun tahapan yang dilakukan selama pengambilan data secara rinci adalah sebagai 

berikut: 

 

1) Mengisi kuesioner data diri responden dan form estimasi perlakuan pertama. 

Pada tahapan ini, responden akan membuka kuesioner yang disediakan dengan format 

google form. Adapun fungsi dari kuesioner ini untuk mengetahui demografi dari 

responden. Serta pertanyaan yang mencatat terkait estimasi dari pengemudi terhadap 

kemampuan mereka untuk menyelesaikan perlakuan pertama. Estimasi yang ditanyakan 

terhadap responden adalah seberapa lama waktu penyelesaaian responden dan sebarapa 

banyak pelanggaran sekiranya yang akan dilakukan oleh responden. Responden akan 

diberikan visualisasi dari jalur yang akan dilalui dengan fitur map yang ada di city car 

driving beserta dengan jarak yang akan mereka tempuh. 

 

2) Melakukan uji coba perlakuan pertama 

Setelah mengisi form tersebut, responden melakukan perlakuan pertama sebaik 

mungkin dan menganggap kalau penelitian ini seperti apa yang dilakukan oleh 

pengemudi pada kondisi nyata. Dengan mengikuti segala rambu – rambu serta peraturan 

lalu lintas yang ada di kondisi nyata. Peneliti akan merekam aktivitas gelombang otak 

dengan menggunakan aplikasi MUSE Monitor, menjalankan stopwatch dan merekam 

layar komputer. Ketika semua sudah siap, responden dipersilahkan melakukan 

perlakuan pertama 

 

3) Istirahat 
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Setelah melakukan perlakuan pertama, pengemudi akan melakukan istirahat selama 10 

menit untuk menetralkan kembali kondisi dari responden. Peneliti juga akan mematikan 

dan mencatat data yang didapatkan dari MUSE Monitor, stopwatch dan aplikasi 

perekam layar komputer. Menurut (Saifuddin, 2020) salah satu cara untuk mengurangi 

bias pada eksperimen salah satunya adalah memberikan istirahat. 

 

4) Mengisi kuesioner form estimasi untuk perlakuan kedua 

Sehabis istirahat, responden akan mengisi kembali form estimasi untuk perlakuan 

kedua. Responden akan diberikan visualisasi yang sama yaitu dengan menggunakan 

fitur map pada city car driving dan seberapa jauh jarak yang akan mereka tempuh. 

 

5) Melakukan uji coba perlakuan kedua 

Sama seperti pada perlakuan pertama, responden akan melakukan uji coba perlakuan 

kedua dengan jalan yang berbeda. Peneliti akan merekam aktivitas gelombang otak 

dengan menggunakan aplikasi MUSE Monitor, menjalankan stopwatch dan merekam 

layar komputer. Responden akan diingatkan kembali terkait peraturan lalu lintas yang 

harus dipatuhi beserta rambu yang ada pada simulasi ini. Ketika responden siap, maka 

perlakuan kedua boleh dilaksanakan. 

 

Setelah menyelesaikan perlakuan kedua, peneliti juga akan mematikan dan mencatat data yang 

didapatkan dari MUSE Monitor, stopwatch dan aplikasi perekam layar komputer. Kemudian 

responden akan diajak wawancara kecil untuk menanyakan pengalaman yang mereka rasakan 

selama pengambilan data untuk mendapatkan sedikit tambahan informasi terkait pengalaman, 

perasaan, serta informasi dan perasaan mereka menjalankan prosedur eksperimen. Berikut ini 

merupakan alur prosedur eksperimen secara sederhananya: 

 

Gambar 3. 9 Alur Design Eksperimen 
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3.10  Metode Pengolahan Data 

Dalam tahap pengolahan data, ada beberapa data yang didapatkan secara langsung ketika 

pengambilan data sudah selesai dilaksanaakan. Pengambilan data dilakukan secara langsung di 

Laboratorium Desain Sistem Kerja & Ergonomi dengan memanfaatkan driving simulator dan 

MUSE Headband. Adapun beberapa data yang didapatkan akan diolah adalah sebagai berikut: 

1) Google Form Data Karakteristik Responden Bias Optimistik dan Pesimistik Bias 

Pada tahap ini, peneliti akan mengambil data estimasi yang dilakukan oleh responden yang 

dilakukan sebelum responden melakukan perlakuan pertama dan perlakuan kedua. Data 

tersebut kemudian akan dibandingkan dengan data aktual yang terjadi selama perlakuan 

pertama dan perlakuan kedua. Ada dua faktor data yang diestimasikan oleh responden yaitu 

waktu penyelesaian dan performa. 

2) Video Rekaman Layar Aktivitas Mengemudi Responden 

Ketika perlakuan pertama dan perlakuan kedua, peneliti merekam layar dari aktivitas 

mengemudi yang dilakukan oleh responden dalam melaksanakan aktivitas eksperimen. 

Dalam video rekaman layar tersebut, peneliti akan menghitung dan mencatat seberapa 

banyak pelanggaran yang dilakukan oleh responden. 

3) Hasil Waktu Penyelesaian 

Selama perlakuan pertama dan perlakuan kedua yang dilakukan oleh responden. Peneliti 

juga menjalankan stopwatch untuk mencatat waktu penyelesaian yang dilakukan oleh 

responden. 

4) Aktivitas Gelombang Otak 

Dengan menggunakan MUSE Monitor peneliti akan mendapatkan aktivitas gelombang otak 

Alpha, Beta, Delta, Theta dan Gamma. Gelombang otak yang berpengaruh terhadap 

aktivitas kognitif manusia dan berefek terhadap tingkat stress seseorang adalah gelombang 

Beta. Sehingga yang digunakan adalah gelombang Beta. 

 

3.11  Uji Statistik 

Uji statistik yang digunakan untuk menganalisa data yang didapatkan adalah sebagai berikut: 

1. Uji Normalitas 

Uji normalitas merupakan sebuah uji untuk menilai sebaran data pada sebuah kelompok 

sebaran data apakah data tersebut sudah berdistribusi dengan normal. Ada 5 cara untuk 
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melakukan uji normalitas menggunakan SPSS yaitu sebagai berikut (Ashari & Tripena, 

2022): 

a. Uji Chi-Square 

b. Uji Grafik 

c. Uji Liliefors 

d. Uji Saphiro Wilk 

e. Uji Kolmogorov-Smirnov 

2. Uji Multikolinearitas 

 Uji multikolinearitas adalah uji yang dilakukan untuk memastikan apakah di dalam sebuah 

model regresi ada interkorelasi atau kolinearitas antar variabel bebas. Interkorelasi adalah 

hubungan yang linear atau hubungan yang kuat antara satu variabel bebas atau variabel 

prediktor dengan variabel prediktor lainnya di dalam sebuah model regresi. Interkorelasi itu 

dapat dilihat dengan nilai koefisien korelasi antara variabel bebas, nilai VIF dan Tolerance 

(Widiyarto, 2021). 

3. Uji Heteroskedastisitas 

Uji heteroskedastisitas bertujuan untuk mengetahui apakah dalam model regresi terjadi 

ketidaksamaan varian dari suatu residual pengamatan ke pengamatan lain (Ghozali, 2013). 

Model regresi yang baik adalah yang homokedastisitas atau tidak terjadi masalah 

heterokedastisitas 

4. Uji Autokorelasi 

Uji autokorelasi bertujuan untuk menguji apakah dalam suatu model regresi linear ada 

korelasi antara kesalahan pengganggu pada periode t dengan kesalahan pada periode t-1 

(sebelumnya). Jika terjadi korelasi, maka dinamakan ada problem autokorelasi. 

5. Uji Paired Sample T Test 

Uji paired sample t-test adalah untuk melakukan pengujian apakah terdapat perbedaan data 

rata-rata antara dua kelompok dari sampel yang sama dengan dua perlakuan yang berbeda 

(Sobarna, Hambali, Rizal, & Sevtiadzi, 2019). 

6. Uji Regresi Linear Berganda 

Uji regresi linear berganda digunakan untuk mengetahui pengaruh dari beberapa variabel 

bebas(lebih dari satu) terhadap satu variabel terikat. (Ningsih & Dukalang, 2019) 
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3.12  Diagram Alur Penelitian 

Berikut ini merupakan diagram alir dari penelitian yang dilakukan: 

 

Gambar 3. 10 Alur Penelitian 

Penjelasan dari diagram alir penelitian di atas adalah sebagai berikut: 

1. Mulai 

2. Studi Literatur 

Selanjutnya peneliti mengumpulkan literatur atau referensi dari jurnal sertaa buku yang 

berhubungan dengan penelitian ini. Harapannya literatur yang menjadi referensi dapat 

mendukung penelitian ini. Adapun topik dari literatur yang dikumpulkan adalah driving 

simulator, kemacetan, kognitif manusia, performansi mengemudi, dan 

Electroencephalography (EEG). 

3. Identifikasi Masalah 
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Peneliti melakukan identifikasi masalah dan memperoleh salah satu masalah yaitu 

tingkat kecemasan atau stress yang dialami oleh pengemudi ketika berkendara adalah 

akibat dari perspektif atau persepsi mereka terhadap kondisi jalan sehingga berdasarkan 

persepsi tersebut terjadi stress yang mengakibatkan menurunnya performa mengemudi. 

4. Perancangan Desain Eksperimen 

Perancangan desain eksperimen dilakukan dengan peneliti merancang eksperimen yang 

akan dilakukan atau di uji oleh responden. Adapun desain eksperimen yang akan 

dilakukan oleh peneliti terdiri dari dua perlakuan, yaitu kepadatan longgar dan 

kepadatan padat. 

5. Pilot Study 

Pilot study dilakukan oleh peneliti dengan memberikan gambaran rancangan desain 

eksperimen serta kuesioner optimistik dan pesimistik bias kepada ekspert pada 

bidangnya, yaitu bidang ergonomi kognitif untuk mengetahui apakah rancangan desain 

eksperimen serta kuesioner yang sudah dibuat sudah layak untuk dilakukan dan 

mendapatkan hasil yang sesuai dengan kaedah penelitian. 

6. Pemberian Desain Eksperimen 

Pemberian Desain Eksperimen dilakukan dengan menerapkan rancangan desain 

eksperimen terhadap responden tadi. Responden diberikan beberapa waktu untuk 

beradaptasi dengan sistem driving simulator sehingga responden dapat merasakan 

selayaknya mengemudi mobil asli. Selanjutnya responden mengisi kuesioner terkait 

optimistik dan pesimistik yang dirasakan mereka sebelum melakukan aktivitas 

mengemudi. Dan selanjutnya sembari mereka melakukan dua perlakuan yaitu, 

kepadatan longgar dan kepadatan padat. Mereka menggunakan MUSE 

Electroencephalography (EEG) headband saat eksperimen dilakukan. 

7. Proses Pengolahan Data 

Tahapan pengolahan data dilakukan setelah sudah melakukan pengambilan data. Dalam 

tahapan pengolahan data ini, data yang digunakan adalah data bias optimistik dan 

pesimistik, pelanggaran yang dilakukan, waktu penyelesaian dan aktivitas gelombang 

otak. Kemudian akan melakukan uji statistik yaitu dengan menggunakan uji normalitas, 

uji multikolinearitas, uji heteroskedastisitas, uji autokorelasi, uji paired sample t-test 

dan uji regresi linear berganda. 

8. Analisis Korelasi 
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Pada tahap ini peneliti melakukan analisis terkait klasifikasi optimistik dan pesimistik 

bias yang dialami oleh pengemudi, terhadap aktivitas gelombang otak yang terjadi 

selama mengemudi dan menganalisa performa dari responden saat mengemudi. Serta 

mengamati apakah terdapat korelasi antara hasil dari optimistik dan pesimistik bias yang 

terjadi pada pengemudi dengan performanya dalam mengemudi. 

9. Kesimpulan dan Saran 

Setelah analisis dan pembahasan dilakukan, peneliti dapat memberikan kesimpulan dari 

hasil penelitian yang dilakukan. Menjawab dari rumusan masalah dan tujuan penelitian 

serta memberikan saran untuk menyempurnakan penelitian dan sebagai referensi untuk 

penelitian serupa selanjutnya. 

10. Selesai 
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BAB IV 

PENGUMPULAAN DAN PENGOLAHANA DATA 

 

4.1 Profil Responden 

Profil responden dibawah ini akan berisikan informasi tentang data pribadi responden yang diperoleh saat pengambilan data dilakukan. 

Pengambilan data dilakukan secara langsung dan berjumlah sebanyak 17 orang yang berjenis kelamin pria. Berikut ini merupakan profil 

responden pada penelitian ini: 

Tabel 4. 1 Demografi Responden 

Nama Umur 
Jenis 

Kelamin 

Apakah anda 

memiliki Surat Izin 

Mengemudi Mobil 

(SIM A)? 

Sudah berapa lama 

anda bisa 

mengendarai mobil? 

(Tahun) 

Seberapa jauh kira - 

kira anda pernah 

mengendarai mobil 

(Kilometer) 

Dalam satu bulan, 

seberapa sering 

frekuensi anda 

mengendarai mobil? 

Responden 

1 
22 Pria Ya 7 650 Lebih dari 5 Kali 

Responden 

2 
22 Pria Ya 4 635 Lebih dari 5 Kali 

Responden 

3 
21 Pria Ya 4 900 1 - 2 Kali 

Responden 

4 
21 Pria Ya 4 100 Lebih dari 5 Kali 

Responden 

5 
22 Pria Ya 4 113 2 - 5 Kali 

Responden 

6 
22 Pria Ya 7 340 Lebih dari 5 Kali 

Responden 

7 
19 Pria Ya 5 422 2 - 5 Kali 
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Nama Umur 
Jenis 

Kelamin 

Apakah anda 

memiliki Surat Izin 

Mengemudi Mobil 

(SIM A)? 

Sudah berapa lama 

anda bisa 

mengendarai mobil? 

(Tahun) 

Seberapa jauh kira - 

kira anda pernah 

mengendarai mobil 

(Kilometer) 

Dalam satu bulan, 

seberapa sering 

frekuensi anda 

mengendarai mobil? 

Responden 

8 
20 Pria Ya 4 156 1 - 2 Kali 

Responden 

9 
20 Pria Ya 2 778 1 - 2 Kali 

Responden 

10 
22 Pria Ya 7 790 Lebih dari 5 Kali 

Responden 

11 
20 Pria Ya 3 105 1 - 2 Kali 

Responden 

12 
19 Pria Ya 6 526 2 - 5 Kali 

Responden 

13 
21 Pria Ya 2 120 Lebih dari 5 Kali 

Responden 

14 
21 Pria Ya 4 560 1 - 2 Kali 

Responden 

15 
22 Pria Ya 6 800 Lebih dari 5 Kali 

Responden 

16 
20 Pria Ya 4 115 Lebih dari 5 Kali 

Responden 

17 
21 Pria Ya 8 100 Lebih dari 5 Kali 

 

Dari tabel diatas, dapat dilihat seluruh responden telah memenuhi kriteria yang telah ditentukan yaitu memiliki surat izin mengemudi mobil 

(SIM A). Dan memiliki pengalaman mengendarai mobil rata – rata selama 4 sampai 5 tahun. 
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4.2 Hasil Rekapitulasi Optimistik dan Pesimistik Bias Pengemudi Berdasarkan Waktu Penyelesaian 

Berikut ini merupakan hasil rekapitulasi dari bias yang dirasakan oleh responden. Optimistik bias adalah bias kognitif dimana seseorang 

membuat perkiraan atau prediksi yang lebih baik dibandingkan dengan hasil nyatanya. Sebaliknya pesimistik bias adalah bias kognitif dimana 

seseorang membuat perkiraan atau prediksi yang lebih buruk dibandingkan dengan hasil nyatanya. Berdasarkan data dibawah, peneliti 

mendapatkan waktu mostlikely yang didapatkan dari hasil rata – rata perkiraan waktu optimistik dan waktu pesimistik. Untuk waktu aktual 

itu sendiri didapatkan berdasarkan rekaman dan stopwatch selama perlakuan dilakukan. Serta untuk selisih waktu didapatkan dari 

pengurangan waktu mostlikely dengan waktu aktualnya. Hasil dari rekapitulasi optimistik dan pesimistik bias adalah sebagai berikut: 

 

Tabel 4. 2 Rekapitulasi Waktu Penyelesaian Perlakuan Pertama 

Perlakuan Pertama 

Nama 
Waktu Optimis 

(Detik) 

Waktu Pesimis 

(Detik) 

Waktu Aktual 

(Detik) 

Waktu mostlikely 

(Detik) 

Selisih Waktu 

(Detik) 

Responden 1 381 601 798 491 -307 

Responden 2 382 754 703 568 -135 

Responden 3 600 900 503 750 247 

Responden 4 600 900 547 750 203 

Responden 5 393 684 731 538.5 -192.5 

Responden 6 480 720 587 600 13 

Responden 7 500 600 595 550 -45 

Responden 8 450 420 563 435 -128 

Responden 9 361 576 682 468.5 -213.5 

Responden 10 300 900 698 600 -98 

Responden 11 420 480 679 450 -229 

Responden 12 380 450 650 415 -235 

Responden 13 420 720 753 570 -183 

Responden 14 420 420 845 420 -425 
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Perlakuan Pertama 

Nama 
Waktu Optimis 

(Detik) 

Waktu Pesimis 

(Detik) 

Waktu Aktual 

(Detik) 

Waktu mostlikely 

(Detik) 

Selisih Waktu 

(Detik) 

Responden 15 550 780 568 665 97 

Responden 16 540 600 546 570 24 

Responden 17 300 900 516 600 84 

 

Tabel 4. 3 Rekapitulasi Waktu Penyelesaian Perlakuan Kedua 

Perlakuan Kedua 

Nama 
Waktu Optimis 

(Detik) 

Waktu Pesimis 

(Detik) 

Waktu Aktual 

(Detik) 

Waktu mostlikely 

(Detik) 

Selisih Waktu 

(Detik) 

Responden 1 615 900 746 757.5 11.5 

Responden 2 653 613 709 633 -76 

Responden 3 600 900 539 750 211 

Responden 4 600 900 516 750 234 

Responden 5 600 720 456 660 204 

Responden 6 400 550 644 475 -169 

Responden 7 540 660 765 600 -165 

Responden 8 712 879 670 795.5 125.5 

Responden 9 421 613 405 517 112 

Responden 10 660 900 238 780 542 

Responden 11 690 760 562 725 163 

Responden 12 550 650 578 600 22 

Responden 13 420 900 737 660 -77 

Responden 14 480 540 606 510 -96 

Responden 15 786 870 491 828 337 

Responden 16 720 900 496 810 314 

Responden 17 650 900 455 775 320 
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4.3 Hasil Rekapitulasi Optimistik dan Pesimistik Bias Pengemudi Berdasarkan Jumlah Kesalahan Pengemudi 

Salah satu cara untuk menghitung performa dari mengemudi adalah dengan cara menghitung jumlah pelanggaran yang dibuat oleh 

pengemudi. Semakin banyak kesalahan yang dibuat oleh pengemudi ketika berkendara, maka semakin tidak baik performa dari 

mengemudinya. Tabel dibawah adalah rangkuman dari jumlah kesalahan yang dilakukan responden pada saat mengemudi menggunakan 

driving simulator pada software city car driving. Aksi yang dianggap pelanggaran mengacu kepada pedoman lalu lintas atau standar 

mengemudi normal (Brodeur, Ruer, Leger, & Senecal, 2021). Berikut ini merupakan rekapitulasi dari jumlah kesalahan pengemudi pada 

perlakuan pertama: 

Tabel 4. 4 Rekapitulasi Pelanggaran Mengemudi Perlakuan Pertama 

N

o 
Jenis Kesalahan Pengemudi 

Data Responde ke - n 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 
1

2 

1

3 

1

4 

1

5 

1

6 

1

7 

1 Kecelakaan 1 8 4 2 2 6 3 8 3 5 8 4 4 5 3 7 1 

2 Mengemudi pada jalur yang berlawanan arah 3 1 1 0 3 1 1 2 5 5 1 6 7 1 4 2 2 

3 Tidak menghidupkan sein kanan saat masuk jalur 0 2 2 1 2 1 1 1 1 0 0 0 1 1 1 0 2 

4 Tidak menghidupkan sein kiri saat masuk jalur 0 0 1 2 1 0 4 0 3 2 3 1 1 2 4 1 4 

5 Tidak menyalakan sein kanan saat berpindah jalur 11 
2

0 

1

6 

1

5 

1

5 
9 

1

7 
11 9 8 14 

1

0 

1

0 

1

8 

1

9 

1

3 

2

0 

6 Tidak menyalakan sein kiri saat berpindah jalur 11 8 
1

2 

1

0 

1

1 

1

0 

1

3 
3 12 12 17 

1

2 
9 8 3 

1

3 

1

5 

7 Tidak memakai sabuk pengaman 0 1 0 0 0 0 0 1 1 0 1 1 0 0 0 1 0 

8 Mengemudi melebihi batas kecepatan 64 
1

5 
5 

1

3 

1

1 

1

1 

1

2 
56 18 51 57 

2

4 

4

3 
6 

2

4 
6 

1

4 

9 Menerobos lampu merah 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 0 0 

10 Melewati arah jalur yang dilarang 7 
1

0 

1

4 

1

0 
9 

1

2 

1

1 
9 12 13 14 

1

4 
6 6 

1

2 

1

0 
6 

11 Berhenti tidak di tepi jalan 1 0 1 1 1 1 0 3 1 5 1 3 0 6 5 1 5 
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N

o 
Jenis Kesalahan Pengemudi 

Data Responde ke - n 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 
1

2 

1

3 

1

4 

1

5 

1

6 

1

7 

12 Menepi tanpa menyalakan sein kanan 0 0 0 0 2 0 1 4 1 2 4 2 3 3 2 2 2 

13 Menepi tanpa menyalakan sein kiri 0 0 0 1 1 0 0 2 1 0 2 2 0 0 1 2 2 

14 
Tidak menghidupkan sein kanan saat keluar 

bundaran 
0 0 0 0 0 0 0 2 0 1 2 1 1 0 2 1 0 

15 
Menepi pada jalan terlarang atau berhenti 

disembarang tempat 
2 1 0 0 1 0 0 6 4 5 5 5 6 2 7 7 0 

Total 
10

1 

6

7 

5

6 

5

5 

5

9 

5

1 

6

3 

11

1 

10

8 

11

0 

12

9 

8

5 

9

2 

5

9 

8

7 

6

6 

7

3 

 

Berikut ini merupakan rekapitulasi dari jumlah kesalahan pengemudi pada perlakuan yang kedua: 

Tabel 4. 5 Rekapitulasi Pelanggaran Mengemudi Perlakuan Kedua 

N

o 
Jenis Kesalahan Pengemudi 

Data Responde ke - n 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 
1

0 

1

1 

1

2 

1

3 

1

4 
15 

1

6 

1

7 

1 Kecelakaan 2 6 2 6 8 2 3 5 2 4 6 7 3 4 4 2 2 

2 Mengemudi pada jalur yang berlawanan arah 2 2 2 1 1 2 1 1 1 1 1 1 2 1 1 1 2 

3 Tidak menghidupkan sein kanan saat masuk jalur 0 1 0 2 1 2 0 2 1 0 0 3 0 2 3 2 0 

4 Tidak menghidupkan sein kiri saat masuk jalur 0 0 0 1 2 0 0 1 0 0 2 0 0 1 1 2 2 

5 Tidak menyalakan sein kanan saat berpindah jalur 
1

4 

2

1 
9 

2

7 

1

5 

1

2 

1

5 
15 

1

9 

2

7 

2

2 

2

0 

1

9 

2

4 
21 

1

3 

1

2 

6 Tidak menyalakan sein kiri saat berpindah jalur 
1

2 

1

8 
7 

2

6 

1

3 
8 

1

2 
15 

2

0 

1

8 

1

0 

1

2 

1

8 
5 23 7 

2

5 

7 Tidak memakai sabuk pengaman 0 0 0 0 1 1 0 1 1 1 1 0 0 1 1 0 0 

8 Mengemudi melebihi batas kecepatan 
4

5 

1

0 
6 

1

4 

1

0 
9 

1

0 
1 

4

4 
9 3 

1

0 
5 4 37 

3

8 

2

6 

9 Menerobos lampu merah 0 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 1 0 
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N

o 
Jenis Kesalahan Pengemudi 

Data Responde ke - n 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 
1

0 

1

1 

1

2 

1

3 

1

4 
15 

1

6 

1

7 

10 Melewati arah jalur yang dilarang 9 7 4 
1

2 
9 

1

2 
4 8 

1

1 
9 4 

1

0 
5 

1

0 
5 

1

1 
7 

11 Berhenti tidak di tepi jalan 2 0 1 0 0 0 0 2 1 1 1 1 2 0 1 2 0 

12 Menepi tanpa menyalakan sein kanan 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

13 Menepi tanpa menyalakan sein kiri 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 2 0 0 2 3 2 0 

14 Tidak menghidupkan sein kanan saat keluar bundaran 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 3 0 0 1 1 2 

15 
Menepi pada jalan terlarang atau berhenti 

disembarang tempat 
1 0 0 0 0 0 0 0 2 1 2 0 0 2 0 2 2 

Total 
8

7 

6

6 

3

1 

9

1 

6

1 

4

8 

4

5 

10

3 

5

2 

7

3 

5

6 

6

7 

5

4 

5

6 

10

1 

8

4 

8

0 

 

Berikut ini merupakan adalah tabel rekapan per responden dengan optimistik dan pesimistik bias yang terjadi kepada pengemudi berdasarkan 

oleh performa nya. Data didapatkan melalui rekaman layar selama responden melakukan perlakuan pertama dan perlakuan kedua pada driving 

simulator dengan software city car driving. Total pelanggaran yang didapatkan oleh responden kemudian akan dibandingkan dengan 

perkiraan yang mereka lakukan sebelum melakukan perlakuan. Kemudian selisih pelanggaran didapatkan dengan cara pengurangan 

mostlikely dengan total pelanggaran. Jika hasilnya negatif, maka responden termasuk kategori optimistik bias dikarenakan apa yang mereka 

perkirakan lebih baik dibandingkan kenyataanya. Sebaliknya jika hasilnya positif, maka responden termasuk kategori pesimistik bias 

dikarenakan apa yang mereka perkirakan lebih buruk dibandingkan hasil aslinya. Dibawah ini adalah rekapan dari performa mengemudi dan 

biasnya: 
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Tabel 4. 6 Rekapan Pelanggaran Bias  Optimistik dan Pesimistik 

No Nama 
Perlakuan 

Ke- 

Pelanggaran 

Optimis 

Pelanggaran 

Pesimis 

Total 

Pelanggaran  

Mostlik

ely 

Selisih 

Pelanggaran 

1 Responden 1 

Perlakuan 

Pertama 
3 37 87 20 -67 

Perlakuan 

Kedua 9 76 
101 42.5 -58.5 

2 Responden 2 

Perlakuan 

Pertama 
0 42 66 21 -45 

Perlakuan 

Kedua 9 99 
84 54 -30 

3 Responden 3 

Perlakuan 

Pertama 
0 5 56 2.5 -53.5 

Perlakuan 

Kedua 0 10 
31 5 -26 

4 Responden 4 

Perlakuan 

Pertama 
8 15 55 11.5 -43.5 

Perlakuan 

Kedua 8 15 
91 11.5 -79.5 

5 Responden 5 

Perlakuan 

Pertama 
3 3 59 3 -56 

Perlakuan 

Kedua 8 84 
56 46 -10 

6 Responden 6 

Perlakuan 

Pertama 
0 6 59 3 -56 

Perlakuan 

Kedua 2 3 
61 2.5 -58.5 

7 Responden 7 

Perlakuan 

Pertama 
2 4 51 3 -48 

Perlakuan 

Kedua 2 6 
48 4 -44 
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No Nama 
Perlakuan 

Ke- 

Pelanggaran 

Optimis 

Pelanggaran 

Pesimis 

Total 

Pelanggaran  

Mostlik

ely 

Selisih 

Pelanggaran 

8 Responden 8 

Perlakuan 

Pertama 
3 5 63 4 -59 

Perlakuan 

Kedua 3 6 
45 4.5 -40.5 

9 Responden 9 

Perlakuan 

Pertama 
6 28 73 17 -56 

Perlakuan 

Kedua 4 63 
80 33.5 -46.5 

10 Responden 10 

Perlakuan 

Pertama 
5 50 101 27.5 -73.5 

Perlakuan 

Kedua 10 100 
87 55 -32 

11 Responden 11 

Perlakuan 

Pertama 
2 5 67 3.5 -63.5 

Perlakuan 

Kedua 2 5 
66 3.5 -62.5 

12 Responden 12 

Perlakuan 

Pertama 
4 5 85 4.5 -80.5 

Perlakuan 

Kedua 2 5 
67 3.5 -63.5 

13 Responden 13 

Perlakuan 

Pertama 
3 7 110 5 -105 

Perlakuan 

Kedua 4 10 
73 7 -66 

14 Responden 14 

Perlakuan 

Pertama 
7 3 129 5 -124 

Perlakuan 

Kedua 5 5 
56 5 -51 

15 Responden 15 
Perlakuan 

Pertama 
4 7 71 5.5 -65.5 
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No Nama 
Perlakuan 

Ke- 

Pelanggaran 

Optimis 

Pelanggaran 

Pesimis 

Total 

Pelanggaran  

Mostlik

ely 

Selisih 

Pelanggaran 

Perlakuan 

Kedua 3 7 
103 5 -98 

16 Responden 16 

Perlakuan 

Pertama 
0 3 108 1.5 -106.5 

Perlakuan 

Kedua 2 5 
52 3.5 -48.5 

17 Responden 17 

Perlakuan 

Pertama 
0 1 92 0.5 -91.5 

Perlakuan 

Kedua 1 4 
54 2.5 -51.5 
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4.4 Hasil Rekapitulasi Gelombang Otak 

Gelombang otak didapatkan dari hasil perekaman yang dilakukan menggunakan alat MUSE 

Electroencephalography (EEG) headband saat responden melakukan simulasi mengemudi atau 

perlakuan. Perekaman dilakukan sebanyak dua kali yaitu pada perlakuan pertama dan perlakuan 

kedua. Penggunaan MUSE Electroencephalography (EEG) headband dalam merekam 

gelombang otak akan memperoleh data lima sinyal, yaitu Alpha, Beta, Delta, Gamma dan 

Theta. Data yang direkam ini kemudian akan dirata – rata untuk menentukan nilai aktivitas dari 

setiap sinyal gelombang otak. Berikut ini merupakan hasil rekapitulasi dari gelombang otak 

responden. 

 

Tabel 4. 7 Rekapitulasi Gelombang Otak 

Responden Gelombang Otak Perlakuan 1 Perlakuan 2 

Responden 1 Alpha 74,842 74,776 

Beta 76,923 63,545 

Delta 68,342 70,231 

Gamma 53,223 65,332 

Theta 61,563 58,852 

Responden 2 Alpha 72,323 86,668 

Beta 73,213 84,904 

Delta 84,211 86,202 

Gamma 56,124 71,386 

Theta 63,654 44,700 

Responden 3 Alpha 68,224 75,789 

Beta 70,757 76,588 

Delta 49,818 72,974 

Gamma 63,68 65,981 

Theta 50,924 68,78 

Responden 4 Alpha 73,368 49,509 

Beta 84,11 62,474 

Delta 62,062 48,374 

Gamma 77,819 55,084 

Theta 64,525 39,412 

Responden 5 Alpha 73,6 57,361 

Beta 73,437 74,140 

Delta 93,2 51,503 

Gamma 62,172 55,208 

Theta 58,147 47,591 

Responden 6 Alpha 80,975 79,24 

Beta 76,391 73,13 

Delta 80,383 76,968 
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Responden Gelombang Otak Perlakuan 1 Perlakuan 2 

Gamma 68,148 65,746 

Theta 73,883 71,214 

Responden 7 Alpha 83,14 81,479 

Beta 82,302 78,486 

Delta 80,534 79,978 

Gamma 69,466 67,251 

Theta 74,717 74,817 

Responden 8 Alpha 73,92 72,81 

Beta 62,925 61,856 

Delta 61,336 63,349 

Gamma 47,845 47,718 

Theta 55,656 56,28 

Responden 9 Alpha 84,635 71,734 

Beta 71,8 83,2 

Delta 79,960 75,378 

Gamma 59,938 59,559 

Theta 78,238 58,462 

Responden 10 Alpha 80,699 83,234 

Beta 67,814 73,647 

Delta 95,034 92,882 

Gamma 53,811 59,616 

Theta 81,169 82,698 

Responden 11 Alpha 88,525 90,128 

Beta 79,121 79,746 

Delta 82,815 85,489 

Gamma 58,173 57,19 

Theta 77,049 82,98 

Responden 12 Alpha 81,938 75,413 

Beta 78,486 66,07 

Delta 65,567 73,748 

Gamma 70,363 54,425 

Theta 68,144 70,233 

Responden 13 Alpha 73,417 77,553 

Beta 77,830 84,89 

Delta 74,659 69,931 

Gamma 73,143 73,939 

Theta 52,190 67,153 

Responden 14 Alpha 75,009 79,332 

Beta 68,941 82,33 

Delta 74,221 63,729 

Gamma 56,236 70,008 

Theta 66,374 67,239 

Responden 15 Alpha 85,151 81,214 
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Responden Gelombang Otak Perlakuan 1 Perlakuan 2 

Beta 76,414 72,857 

Delta 82,614 73,643 

Gamma 60,459 55,341 

Theta 80,516 74,008 

Responden 16 Alpha 78,312 75,039 

Beta 71,782 69,557 

Delta 76,748 71,225 

Gamma 57,676 55,651 

Theta 70,018 66,221 

Responden 17 Alpha 80,181 78,472 

Beta 84,755 79,756 

Delta 77,218 69,113 

Gamma 76,076 69,234 

Theta 70,795 65,622 

 

Berdasarkan perkataan yang dikeluarkan oleh (Elias, 2009), gelombang otak seperti Alpha, 

Beta, Delta, Gamma, dan Theta ini secara bergantian berlangsung pada kehidupan kita. 

Seperkian detik kita dominan dipengaruhi oleh gelombang Beta, dan kemudian berpindah ke 

gelombang Alpha. Salah satu gelombang otak yang terpicu Ketika seorang manusia melakukan 

kegiatan kognitif seperti berpikir, berdiskusi, membaca, berkonsentrasi dan mencari pemecahan 

masalah adalah gelombang Beta. Ketika gelombang Beta pada otak bekerja, maka akan 

menghasilkan hormone kortisol dan norepefinin yang berperan pada timbulnya rasa cemas, 

khawatir, stress dan marah. Sehingga pada penelitian ini, untuk mencari korelasi antara tingkat 

stress dari seseorarng terhadap bias yang terjadi kepada nya. Gelombang otak yang dipakai 

hanyalah gelombang otak beta. 

4.4 Normalisasi Data Beda Satuan 

Penelitian ini menggunakan berbagai macam satuan data. Adapun data yang digunakan pada 

penelitian ini adalah sebagai berikut: 

1. Waktu Penyelesaian dengan satuan detik 

2. Performa Mengemudi dengan satuan jumlah(unit) 

3. Gelombang Beta dengan satuan Hertz(Hz) 

Dengan perbedaan satuan tersebut, data akan dinormalisasi terlebih dahulu agar memiliki nilai 

rentang yang sama. Data yang digunakan dinormalisasi dengan cara membuat nilai tersebut 

berada pada rentang 0 sampai dengan 1 (Cacioppo & Tassinary, 1990). Normalisasi ini 

menggunakan normalisasi maksimum, dimana setiap nilai yang terdapat pada tiga jenis data 
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tersebut dibagi dengan nilai maksimumnya (Hossain, Gedeon, & Islam, 2018)Berikut ini 

merupakan rekapitulasi yang sudah dinormalisasi: 

 

Tabel 4. 8 Normalisasi Data pada Perlakuan Pertama 

No Waktu Penyelesaian Performa Mengemudi Gelombang Beta 

1 -1.243 -0.271 0.311 

2 -0.547 -0.182 0.296 

3 1.000 -0.217 0.286 

4 0.822 -0.176 0.341 

5 -0.779 -0.227 0.297 

6 0.053 -0.227 0.309 

7 -0.182 -0.194 0.333 

8 -0.518 -0.239 0.255 

9 -0.864 -0.227 0.291 

10 -0.397 -0.298 0.275 

11 -0.927 -0.257 0.320 

12 -0.951 -0.326 0.318 

13 -0.741 -0.425 0.315 

14 -1.721 -0.502 0.279 

15 0.393 -0.265 0.309 

16 0.097 -0.431 0.291 

17 0.340 -0.370 0.343 
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Tabel 4. 9 Normalisasi Data pada Perlakuan Kedua 

No Waktu Penyelesaian Performa Mengemudi Gelombang Beta 

1 0.021218 -0.10793 0.117251 

2 -0.14022 -0.05535 0.156642 

3 0.389299 -0.04797 0.14131 

4 0.431734 -0.14668 0.115258 

5 0.376384 -0.01845 0.13679 

6 -0.31181 -0.10793 0.134926 

7 -0.30443 -0.08118 0.144815 

8 0.23155 -0.07472 0.114133 

9 0.206642 -0.08579 0.153506 

10 1 -0.05904 0.135886 

11 0.300738 -0.11531 0.14714 

12 0.04059 -0.11716 0.1219 

13 -0.14207 -0.12177 0.156624 

14 -0.17712 -0.0941 0.1519 

15 0.621771 -0.18081 0.134428 

16 0.579336 -0.08948 0.128339 

17 0.590406 -0.09502 0.147159 

 

4.5 Hasil Uji Beda Faktor Pengaruh Perlakuan Terhadap Tingkat Stress 

4.5.1 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:  

a. H0: Data berdistribusi normal  

Jika nilai Signifikansi > 0,05, maka H0 diterima dan H1 ditolak, sehingga data 

berdistribusi normal.  

b. H1: Data berdistribusi normal  
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Jika nilai Signifikansi < 0,05, maka H1 diterima dan H0 ditolak, sehingga data tidak 

berdistribusi normal 

 

Berikut ini merupakan hasil uji normalitas menggunakan software SPSS 

Tabel 4. 10 Hasil SPSS Uji Normalitas 

Faktor Nilai Signifikansi Nilai Kritis Keterangan 

Perlakuan Pertama 

Waktu 0,2 0,05 Berdistribusi normal 

Performa 0,062 0,05 Berdistribusi normal 

Perlakuan Kedua 

Waktu 0,2 0,05 Berdistribusi normal 

Performa 0,2 0,05 Berdistribusi normal 

 

4.5.2 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. H0: Terdapat perbedaan pengaruh  

Jika nilai Signifikansi < 0,05, maka H0 diterima yang berarti terdapat perbedaan 

pengaruh perlakuan terhadap faktor bias optimistik dan pesimistik bias 

b. H1: Tidak terdapat perbedaan pengaruh  

Jika nilai Signifikansi > 0,05, maka H1 diterima yang berarti tidak terdapat 

perbedaan pengaruh perlakuan terhadap faktor optimistik bias dan pesimistik bias 

 

Tabel 4. 11 Hasil SPSS Uji Paired Sample T-Test 

Variabel Signifikansi Nilai Kritis Keterangan 

Waktu 0,102 0,05 Tidak terjadi perbedaan pengaruh 

Performa 0,567 0,05 Tidak terjadi perbedaan pengaruh 
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4.6 Hasil Uji Statistik Pengaruh Optimistik Bias dan Pesimistik Bias Dengan Tingkat 

Stress Pengemudi 

4.6.1 Uji Normalitas Residual 

Uji normalitas adalah salah satu syarat untuk bisa melakukan uji statistik karena data yang diuji 

haruslah berdistribusi normal. Uji normalitas ini dilakukan agar mengetahui penyebaran data 

yang tersebar berdistribusi normal atau tidak. Dalam pengerjaan penelitian ini, uji normalitas 

yang dilakukan adalah uji normalitas Kolmogorov Smirnov Hipotesis yang digunakan adalah 

sebagai berikut: 

a. 𝐻0: 𝐷𝑎𝑡𝑎 𝐵𝑒𝑟𝑑𝑖𝑠𝑡𝑟𝑖𝑏𝑢𝑠𝑖 𝑁𝑜𝑟𝑚𝑎𝑙 

Jika nilai signifikansi > 0,05 maka 𝐻0 diterima dan 𝐻1 ditolak, sehingga data 

berdistribusi normal 

b. 𝐻0: 𝐷𝑎𝑡𝑎 𝑇𝑖𝑑𝑎𝑘 𝐵𝑒𝑟𝑑𝑖𝑠𝑡𝑟𝑖𝑏𝑢𝑠𝑖 𝑁𝑜𝑟𝑚𝑎𝑙 

Jika nilai signifikansi < 0,05 maka 𝐻1 diterima dan 𝐻0 ditolak, sehingga data tidak 

berdistribusi normal 

Tabel 4. 12 Hasil SPSS Uji Normalitas 

Uji Normalitas 

Residual 
Signifikansi Nilai Kritis Keterangan 

Perlakuan Pertama 0,2 0,05 
Data Berdistribusi 

Normal 

Perlakuan Kedua 0,2 0,05 
Data Berdistribusi 

Normal 

 

 

4.6.2 Uji Multikolinearitas 

Uji multikolinearitas adalah sebuah uji statistika yang bertujuan untuk melakukan pengujian 

terhadap variable bebas pada model regresesi yang akan diuji. Dengan uji multikolinearitas 

akan menguji apakah terdapat korelasi antara variable bebas tersebut. Berikut ini adalah 

hipotesis yang digunakan pada uji multikolinearitas: 

a. H0 = Tidak terjadi multikolinearitas 

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

b. H1 = Terjadi multikolinearitas 

Jika nilai Toleransi < 0,10 atau nilai VIF > 10 maka data terjadi multikolinearitas. 
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Tabel 4. 13 Hasil SPSS Uji Multikolinearitas 

Data Tolerance VIF 
Nilai 

Tolerance 
Nilai VIF Keterangan 

Perlakuan Pertama 

Waktu 

Penyelesaian 
0,863 1,158 > 0,1 < 10 

Tidak Terjadi 

Multikolinearitas 

Performa 

Mengemudi 
0,863 1,158 > 0,1 < 10 

Tidak Terjadi 

Multikolinearitas 

Perlakuan Kedua 

Waktu 

Penyelesaian 
1 1 > 0,1 < 10 

Tidak Terjadi 

Multikolinearitas 

Performa 

Mengemudi 
1 1 > 0,1 < 10 

Tidak Terjadi 

Multikolinearitas 
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4.6.3 Uji Heteroskedastisitas 

 

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. H0: Tidak terjadi heteroskedastisitas  

Jika nilai Signifikansi > 0,05, maka H0 diterima dan H1 ditolak, sehingga tidak terjadi 

heteroskedastisitas  

b. H1: Terjadi heteroskedastisitas  

Jika nilai Signifikansi < 0,05, maka H0 ditolak dan H1 diterima, sehingga terjadi 

heteroskedastisitas 

 

Tabel 4. 14 Hasil SPSS Uji Heteroskedastisitas 

Data Nilai Signifikansi Nilai Kritis Keterangan 

Perlakuan Pertama 

Waktu Penyelesaian 0.356 0,05 
Tidak Terjadi 

Heteroskedastisitas 

Performa 

Mengemudi 
0.813 0,05 

Tidak Terjadi 

Heteroskedastisitas 

Perlakuan Kedua 

Waktu Penyelesaian 0.482 0,05 
Tidak Terjadi 

Heteroskedastisitas 

Performa 

Mengemudi 
0.231 0,05 

Tidak Terjadi 

Heteroskedastisitas 
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4.6.4 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 – dl, maka tidak 

ada keputusan yang pasti. 

 

Hasil uji Autokorelasi adalah sebagai berikut: 

Tabel 4. 15 Hasil SPSS Uji Autokorelasi 

Perlakuan Durbin Watson DI Du Keterangan 

Perlakuan 

Pertama 
2.332 

1.015 1.536 

Tidak terjadi 

autokorelasi 

Perlakuan 

Kedua 
2.304 

Tidak terjadi 

autokorelasi 

 

4.6.5 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. Jika nilai F hitung > nilai F tabel, maka faktor bias yang terjadi pada pengemudi 

berkorelasi terhadap performansi pengemudi.  

b. Jika nilai F hitung < nilai F tabel, maka faktor bias yang terjadi pada pengemudi tidak 

berkorelasi terhadap performansi pengemudi.  
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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 

DF1 = 6 – 1  

DF2 = 17 – 6  

F tabel = 3,20  

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

Tabel 4. 16 Hasil SPSS Uji Regresi Linear Berganda 

Tingkat Stress R-Square F hitung F tabel Keterangan 

Perlakuan 

Pertama 
0,077 0,583 3,20 

Tidak terdapat 

korelasi 

Perlakuan 

Kedua 
0,113 0,894 3,20 

Tidak terdapat 

korelasi 

Dari tabel di atas dapat diketahui bahwa nilai F hitung pada perlakuan pertama adalah sebesar 

0,538. Berdasarkan hipotesa dengan menggunakan nilai F, maka dengan nilai F hitung sebesar 

0,538 < F tabel yang bernilai 3,20. Maka untuk perlakuan pertama pada penelitian ini faktor-

faktor bias yang terjadi kepada responden tidak mengalami korelasi secara signifikan terhadap 

tingkat stress pengemudi. Dan untuk nilai R-Square yang didapatkan pada perlakuan pertama 

adalah sebesar 0,077 atau bisa dikonversikan menjadi persen sebesar 7,7%. Kemudian pada 

perlakuan kedua, nilai F hitung yang didapatkan adalah sebesar 0,894. Jika dibandingkan 

dengan nilai F tabel yaitu sebesar 3,20. Maka nilai F hitung > F tabel pada perlakuan kedua. 

Hal ini memberikan kesimpulan kalau pada perlakuan kedua juga tidak terdapat korelasi. Dan 

nilai R-Square yang didapatkan adalah sebesar 0,113 atau bisa dikonversikan menjadi satuan 

persen sebesar 11,3%. 
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BAB V 

PEMBAHASAAN 

5.1 Analisa Hasil Rekapitulasi Optimistik dana Pesimistik Bias Pengemudi Berdasarkan 

Waktu Penyelesaian 

Optimistik bias dan pesimistik bias adalah bias yang sangat berkaitan erat dengan persepsi 

manusia dalam memprediksi hasil atau output dari yang ia kerjakan. Dalam penelitian kali ini, 

responden memberikan prediksi mereka terhadap waktu penyelesaian berdasarkan dua jalur 

yang diberikan. Waktu penyelesaian disini adalah seberapa lama waktu yang dibutuhkan oleh 

seorang pengemudi untuk sampai tujuan. Semakin kecil nilai dari waktu penyelesaian, maka 

lebih baik. Berikut ini merupakan rata – rata waktu yang diprediksi dan waktu aktual pengemudi 

sampai pada tujuan pada perlakuan pertama: 

 

Gambar 5. 1 Diagram Perbandingan Waktu Aktual & Mostlikely Perlakuan Pertama 

 

Dapat dilihat pada grafik diatas, bahwasannya terdapat perbedaan waktu penyelesaiaan disetiap 

respondennya. Berdasrkan dari waktu penyelesaiannya, terdapat 5 responden yang mengalami 

bias pesimistis. Yaitu responden 3, responden 4, responden 15, responden 16 dan responden 

17. Hal ini dikarenakan waktu yang mereka perkirakan itu nilainya lebih tinggi dibandingkan 

dengan waktu aktualnya. Sebaliknya 12 responden lainnya, mengalami bias optimistik. Hal ini 

dikarenakan responden terlalu percaya diri dengan kemampuan mengemudi yang mereka miliki 
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di dunia nyata. Kemudian, berikut ini adalah grafik perbandingana waktu aktual dengan waktu 

mostlikely pada perlakuan kedua: 

 

Gambar 5. 2 Diagram Perbandingan Waktu Aktual & Mostlikely Perlakuan Kedua 

Berdasarkan grafik diatas, sebaliknya untuk perlaakuan kedua dapat diketahui kalau hanya 5 

responden yang mengalami optimistik bias. Responden yang mengalami optimistik bias adalah 

responden 2, responden 6, responden 7, responden 13 dan responden 14. Hal ini berkebalikan 

dengan perlakuan pertama yang mengalami banyak sekali optimistik. Hal ini dikarenakan 

responden pada perlakuan kedua sudah belajar dari perlakuan pertama dan mendapatkan 

pengalaman sehingga lebih memperhatikan banyak aspek dan kemampuan diri dalam 

memprediksi waktu penyelesaian. Sebaliknya 12 responden mengalami pesimistik bias. Hal ini 

dikarenakan responden sudah lebih familiar dengan jalanan yang disimulasikan oleh city car 

driving dan lebih terbiasa dengan mekanisme yang ada di driving simulator sehingga lebih 

berhati – hati dalam memberikan prediksi mereka. 
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5.2 Analisa Hasil Rekapitulasi Optimistik dana Pesimistik Bias Pengemudi Berdasarkan 

Performa Mengemudi 

Untuk mengukur performa dari mengemudi yang dilakukan oleh responden dilakukan dengan 

cara menghitung kesalahan pengemudi. Jumlah kesalahan pengemudi ini didapatkan dari total 

pelanggaran lalu lintas yang dilakukan oleh respoden ketika mengemdi di City Car Driving 

dengan menggunakan driving simulator saat pengambilan data. Berikut ini merupakan rata – 

rata jumlah kesalahan responden saat mengemudi berdasarkan 2 perlakuan yang diberikan: 

 

Gambar 5. 3 Diagram Perbandingan Total Pelanggaran Pengemudi 

 

Berdasarkan gambar diatas dapat dilihat kalau persentase jumlah kesalahan mengemudi pada 

perlakuan pertamaa menjadi yang terbesar yaitu sebesar 54%, responden sudah lebih terbiasa 

dengan mekanik yang dimiliki oleh driving simulator dan sudah lebih terbiasa dengan kondisi 

lingkungan kota yang ada adi city car driving. Sedangkan pada perlakuan kedua hanya terjadi 

sebesar 46% dari keseluruhan. Berikut ini merupakan jumlah kesalahan mengemudi yang 

dilakukan oleh masing – masing responden sebagai berikut: 
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Gambar 5. 4 Grafik Perbandingan Pelanggaran Per Responden 

 

Berdasarkan grafik diatasa dapat diketahui kalau kesalahan terbanyak dilakukan oleh responden 

14 dengan 129 kesalahan. Sebaliknya kesalahan terkecil dilakukan oleh responden 3 dengan 31 

kesalahan. Kemudian dapat diketahui juga kalau hanya 6 responden yang mengalami kesalahan 

pada perlakuan kedua lebih besar dibandingkan dengan perlakuan satu. Sementara responden 

lainnya mengalami penurusan jumlah kesalahan yang mengartikan kalau performa mengemudi 

responden menjadi lebih baik setelah perlakuan pertama. Kemudian berdasarkan perfoma 

mengemudi, responden juga memprediksi performaa mereka sebelum dilakukan perlakuan. 

Berikut ini adalah perbandingan antara rata – rata dari prediksi mereka dengan performa 

mengemudi aktual mereka: 
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Gambar 5. 5 Grafik Perbandingan Pelanggaran & Estimasi Perlakuan Pertama 

 

Dapat dilihat dari grafik diatas, bahwasannya semua responden mengalami optimistik bias, 

yang mana jumlah pelanggaran yang mereka prediksi lebih sedikit dibandingkan dengan 

pelanggaran yang mereka lakukan secara nyata. Hal ini dikarenakan responden mengalami rasa 

percaya diri yang lebih terhadap kemampuan mereka sehingga menganggap remeh 

pengambilan data yang dilakukan dengan driving simulator.  

 

Gambar 5. 6 Grafik Perbandingan Pelanggaran & Estimasi Perlakuan Kedua 
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Dapat dilihat dari grafik diatas, bahwasannya semua responden mengalami optimistik bias, 

yang mana jumlah pelanggaran yang mereka prediksi lebih sedikit dibandingkan dengan 

pelanggaran yang mereka lakukan secara nyata. Hal ini dikarenakan responden mengalami rasa 

percaya diri yang lebih terhadap kemampuan mereka sehingga menganggap remeh 

pengambilan data yang dilakukan dengan driving simulator.  

 

5.3 Analisa Hasil Rekapitulasi Gelombang Otak 

Aktivitas gelombang otak adalah indicator fisik yang menjadi acuan untuk mengukur tingkat 

stresss seseorang. Gelombang otak yang direkam dengan menggunakan MUSE EEG Headband 

yang merekam meliputi 5 gelombang, yaitu alpha, beta, delta gamma dan theta. Pengukuran 

gelombang otak ini dilakukan selama responden mengemudi pada dua perlakauan. Untuk hasil 

rata – rata tingkat aktivitas gelombang otak adalah sebagai berikut: 

 

Gambar 5. 7 Diagram Perbandingan Gelombang Otak Perlakuan Pertama denga Perlakuan 

Kedua 

 

Dari grafik diatas dapaat diketahui kalau rata – rata gelombang alpha pada perlakuan pertama 

adalah sebesar 78,133µV dan 75,868 µV untuk perlakuan kedua. Kedua nilai tersebut termasuk 

pada tingkat tinggi. Hasil gelombang alpha pada perlakuan mengemudi ini merepresentasikan 

kondisi rileks. Semakin tinggi nilai gelombang alpha maka kemungkinan terjadinya kondisi 

Alpha Beta Delta Gamma Theta

Perlakuan 1 78.133 75.118 75.807 62.609 67.504

Perlakuan 2 75.868 74.540 72.042 61.686 64.486
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rileks ini akan lebih tinggi. Terjadi selisih sebesar 2,265 µV antara perlakuan pertama dengan 

perlakuan kedua. 

Kemudian pada grafik diatas menunjukan kalau hasil gelombang beta untuk kedua 

perlakuan adalah sebesar 75,118 µV pada perlakuan pertama dan 74,540 µV pada perlakuan 

kedua. Gelombang beta merepresentasikan kondisi konsentrasi yang sangat focus. Semakin 

tinggi nilai beta maka tingkat konsentrasi semakin tinggi. Terdapat selisih sedikit antara 

perlakuan pertama dengan perlakuan kedua 

Selanjutnya pada grafik diatas menunjukan kalau rata -rata nilai delta terjadi pada dua 

perlakuan yaitu sebesar 75,807 µV pada perlakuan pertama dan 72,042 µV pada perlakuan 

kedua. Yang mana kedua nilai tersebut termasuk kedalam kategori tinggi. Gelombang delta 

merepresentasikan kondisi tidur tinggi. Terdapat selisih sebesaar 3,765 pada perlakuan pertama 

dengan perlakuan kedua. Pada gelombang delta, perlakuan pertama memiliki gelombang yang 

lebih besar. 

Kemudian dengan melihat grafik diatas menunjukan kalau rata – rata nilai gamma yang 

terjadi pada dua perlakuan itu sebesar 62,609 pada perlakuan pertama dan 61,686 pada 

perlakuan kedua. Gelombang gamma itu sendiri merepresentasikan perhatian, persepsi dan 

kognisi. Semakin tinggi nilainya, maka tingkat perhatian, persepsi dan kognisi seseorang akan 

meningkat. Terjadi selisih yang sedikit saja dari perlakuan pertama dengan perlakuan kedua 

Berikutnya dengan melihat grafik diatas kita dapat menganalisa gelombang terakhir yaitu 

gelombang theta. Pada perlakuan pertama, gelombang theta terjadi sebesar 67,504 µV dan 

gelombang theta pada perlakuan kedua terjadi sebesar 64,486 µV. Kedua gelombang tersebut 

masuk ke kategori sedang. Gelombang theta itu sendiri merepresentasikan kondisi setengah 

sadar atau bermimpi. Sehingga semakin rendah nilai gelombang theta maka kemungkinan 

tingkat kesadaran semakin tinggi, 

Berdasarkan grafik diatas juga menunjukan kalau kelima gelombang pada perlakuan 

pertama memiliki nilai rata – rata yang lebih besar dibandingkan dengan perlakuan kedua. 

Tetapi selisih yang terjadi tidaklah besar sehingga membuktikan tidak terjadi perbedaan antara 

perlakuan pertama dengan perlakuan kedua. 

5.4 Analisa Pengaruh Perlakuan 

Uji beda dilakukan menggunakan paired sample t-test untuk mengetahui perbedaan pengaruh 

perlakuan mengemudi dan bias optimistik dan pesimistik yang terjadi terhadap responden 

dengan tingkat stress mengemudi. Sebelum melakukan uji beda dilakukan uji normalitas untuk 
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mengetahui apakah data berdistribusi normal atau tidak. Dari hasil uji normalitas diperoleh nilai 

signifikansi pada faktor bias waktu penyelesaian sebesar 0,2 dan pada faktor bias performansi 

mengemudi sebesar 0,200. Kedua nilai signifikansi tersebut > 0,05. Sehingga dapat dinyatakan 

data berdistribusi normal.  

Uji paired sample t-test dilakukan untuk mengetahui perbedaan kedua faktor bias optimistik 

dan pesimistik terhadap tingkat stress pengemudi. Berdasarkan hasil uji paired sample t-test 

pada faktor waktu penyelesaian diperoleh nilai signifikansi sebesar 0,102 yang berarti lebih 

besar dari 0,05. Dan juga pada faktor performa mengemudi mendapatkan nilai signifikansi 

sebesar 0,151. Yang mana hasilnya lebih besar dari 0,05. Sehingga dari hasil tersebut maka 

dapat dinyatakan bahwa kedua faktor yaitu waktu penyelesaian dan performa mengemudi tidak 

terdapat perbedaan pengaruh terhadap tingkat stress. 

5.5 Analisa Hasil Uji Statistik Pengaruh Optimistik dan Pesimistik Bias dengan Tingkat 

Stress Pengemudi  

Uji statistik yang digunakan untuk mengetahui korelasi antara optimistik dan pesimistik bias 

dengan tingkat stress pengemudi adalah dengan menggunakan uji regresi linear berganda. Uji 

regresi linear berganda dapat mengetahui apakah terdapat pengaruh beberapa variabel bebas 

terhadap variabel yang terikat. Variabel bebas yang digunakan pada penelitian ini adalah kelima 

aktivitas gelombang otak yang meliputi alpha, beta, delta, gamma dan theta. Sedangkan 

variabel terikatnya adalah bias yang mereka alami. Terdapat beberapa tahapan sebelum 

melakukan uji regresi linear berganda antara lain yaitu harus melalui tahapan sebagai berikut: 

1. Uji normalitas residual 

2. Uji multikolinearitas 

3. Uji heteroskedastisitas 

4. Uji autokorelasi 

5. Uji regresi linear berganda 

Uji normalitas residual merupakan uji yang bertujuan untuk mengetahui nilai residual dari 

data hasil bias yang dialami oleh responden berdistribusi normal atau tidak. Dari hasil uji 

normaltias residual untuk perlakuan pertama memiliki nilai sebesar 0,2 yang mana sudah 

melewati nilai kritis yaitu 0,05. Sehingga data dinyatakan berdistribusi normal. Untuk 

perlakuan kedua juga memiliki nilai signifikansi sebesar 0,2 yang sudah melewati nilai kritis 

yaitu 0,05. Sehingga data pada pada perlakuan pertama dan perlakuan kedua dinyatakan 

berdistribusi norma. 
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 Uji multikolinearitas adalah sebuah uji statistika yang bertujuan untuk melakukan 

pengujian terhadap variabel bebas apakah terdapat korelasi antar variable bebas tersebut. Dalam 

penelitian ini variabel bebas adalah faktor dari bias optimistik dan pesimistik yaitu waktu 

penyelesaian dan performa mengemudi. Pada perlakuan pertama, faktor bias waktu 

penyelesaian dan performa mengemudi mendapatkan nilai tolerance dan VIF bersama sebesar 

0,864 dan 1,158. Yang mana berdasarkan hipotesa yang ada yaitu jika nilai tolerance lebih 

besar dari 0,1 dan nilai VIF kurang dari 10 maka data tersebut dinyatakan tidak terjadi 

multikolinearitas. Begitu juga pada perlakuan kedua untuk kedua faktor bias. Pada faktor waktu 

penyelesaian dan performa mengemudi bersama mendapatkan nilai tolerance dan VIF sebesar 

1. Nilai tersebut berdasarkan hipotesa multikolinearitas mendapatkan kesimpulan kalau data 

pada kedua faktor bias optimistik dan pesimistik pada perlakuan kedua juga tidak terjadi 

multikolinearitas. 

 Kemudian uji heteroskedastisitas adalah uji statistika yang bertujuan untuk mengetahui 

apakah model regresi terjadi ketidaksamaan variaan dari residual satu perlakuan dengan 

perlakuan yang lain. Berdasarkan uji heteroskedastisitas, pada perlakuan pertama untuk 

perlakuan pertama pada faktor optimistik dan pesimistik yaitu waktu penyelesaian dan 

performa mengemudi mendapatkan nilai signifikansi 0,373 dan 0,806. Sehingga berdasarkan 

hipotesa dengan nilai signifikansi lebih besar dibandingkan 0,05 maka data tersebut tidak terjadi 

heteroskedastisitas. Dan pada perlakuan kedua pada faktor waktu penyelesaian mendapatkan 

nilai signifikansi 0,481 dan pada faktor performa mengemudi mendapatkan nilai signifikansi 

sebesar 0,231 yang mana kedua faktor tersebut mendapatkan nilai lebih besar dari 0,05 sehingga 

data pada perlakuan kedua juga tidak terjadi heteroskedastisitas. 

 Selanjutnya uji autokorelasi dilakukan untuk mengetahui apakah terdapat korelasi 

antara satu data pengukuran dengan data pengukuran lainnya. Berdasarkan hasil uji 

autokorelaasi diketahui nilai durbin Watson yang diperoleh untuk perlakuan pertama yaitu 

sebesar 2,299. Sedangkan untuk perlakuan kedua mendapatkan nilai sebesar 0,846. Selanjutnya 

nilai durbin Watson dibandingkan dengan nilai du untuk mengetahui ada tidaknya korelasi. 

Nilai du adalah sebesar 1,536 dan nilai DI sebesar 1,015. Berdasarkan hal tersebut, maka data 

pada kedua perlakuan dinyatakan tidak terjadi autokorelasi. 

 Terakhir uji regresi linear berganda dilakukan untuk mengetahui korelasi yang terjadi 

antara variabel bebas dan variable terikat. Berdasarkan hasil nilai pada F hitung pada perlakuan 

pertama sebesar 0,583 sementara F tabel adalah sebesar 3,20. Dengan nilai F hitung < F tabel, 
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maka untuk kedua bias optimistik dan pesimistik bias yaitu waktu penyelesaian dan performa 

mengemudi tidak mengalami korelasi secara stimulan terhadap tingkat stress yang dialami oleh 

responden yang dinyatakan dengan nilai gelombang beta. Kemudian perlakuan pertama 

mendapatkan nilai R-Square sebesar 0,077 yang mana dapat dikonversikan menjadi nilai persen 

sebesar 7,7%. Nilai ini memberikan penjelasan kalau kedua faktor bias yaitu waktu 

penyelesaian dan performa mengemudi berpengaruh terhadap tingkat stress hanya sebesar 7,7% 

sedangkan sisanya yaitu sebesar 92,3% dipengaruhi oleh variabel lain. 

 Pada perlakuan kedua juga dilakukan uji regresi linear berganda. Berdasarkan hasil 

SPSS, nilai F hitung pada perlakuan kedua mendapatkan nilai sebesar 0,113 dan mendapatkan 

nilai F tabel sebesar 3,2. Dengan nilai tersebut berdasarkan hipotesa yang ada maka jika nilai f 

hitung kurang dari f tabel maka mendeskripsikan kedua faktor bias yaitu waktu penyelesaian 

dan performa mengemudi tidak mengami korelasi terhadap tingkat stress pengemudi. Dan 

mendapatkan nilai R-square sebesar 0,113 yang dapat dikonversikan menjadi 11,3%. Yang 

mana itu berarti faktor bias optimistik dan pesimistik yaitu waktu penyelesaian dan performa 

mengemudi hanya berpengaruh sebesar 11,3 % terhadap tingkat stress pengemudi.. Sedangkan 

sisanya 88,7% dipengaruhi oleh variabel lain. 

5.6 Analisa Keseluruhan 

Berdasarkan hasil keseluruhan data yang sudah diolah. Terdapat beberapa hal yang dapat 

menjadi jawaban dari rumusan masalah yang dipertanyakan. Berdasarkan dari performa 

mengemudi, perlakuan kedua memiliki lebih sedikit pelanggaran lalu lintas dibandingkan 

perlakuan pertama. Ini membuktikan kalau pada perlakuan kedua performa mengemudi 

responden meningkat. Berdasaarkan data, persentase dari total keseluruhan pelanggaran yang 

terjadi, sebanyak 54% terjadi pada perlakuan pertama dan 46% terjadi pada perlakuan kedua. 

 Kemudian pada perlakuan pertama, berdasarkan waktu penyelesaiannya, responden 

mengalami lebih banyak terhadap optimistik bias. Hal ini dikarenakan, responden mengalami 

percaya diri terhadap kemampuan responden dalam mengendarai kendaraan. Apalagi 

responden yang memiliki waktu atau pengalaman dalam mengemudi di dunia nyata. Sehingga 

dengan pengalaman di dunia nyata ini, responden menanggap bahwa tugas atau perlakuan yang 

diuji adalah hal yang mudah.  

 Setelah menjalankan perlakuan pertama, pada perlakuan kedua responden mengalami 

perubahan terhadap bias yang berfaktor pada waktu penyelesaian. Bias yang dominan pada 

perlakuan kedua adalah pesimistik bias. Hal ini dikarenakan, responden mengalami kegagalan 
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ketika perlakuan pertama. Sehingga dengan pengalaman pada perlakuan pertama dan 

mengevaluasi kembali kemampuan berkendara responden, pada perlakuan kedua responden 

lebih berhati – hati dalam melakukan prediksi. Sehingga pada perlakuan kedua pada faktor 

waktu penyelesaian, 12 responden mengalami pesimistik bias. 

 Berbeda dengan faktor waktu penyelesaian, bias yang terjadi terhadap performa 

mengemudi cenderung mengalami optimistik bias. Hal ini dikarenakan pelanggaran yang 

mereka prediksi jumlahnya lebih sedikit dibandingkan dengan kenyataanya. Responden 

cenderung mengalami optimistik bias dikarenakan untuk faktor pelanggaran, responden 

memiliki beberapa pelanggaran yang mereka anggap wajar untuk dilanggar. Hal itu tercemin 

dengan pelanggaran terbanyak yang dilakukan oleh semua responden adalah pada pelanggaran 

menghidupkan sein sebelum berpindah jalur. Pelanggaran – pelanggaran kecil ini cenderung 

dilakukan dikarenakan tidak membahayakan nyawa operator secara langsung. Berbeda dengan 

pelanggaran yang lainnya rentan sekali untuk terjadi kerugian materil atau nyawa. 

 Dengan beberapa faktor tersebut, setelah diuji dengan statistik regresi linear berganda, 

ternyata tidak terdapat korelasi yang signifikan antara kedua faktor yang di uji biasnya yaitu 

waktu penyelesaian dan performa mengemudi dengan tingkat stress responden yang di ukur 

dengan MUSE Headband, mengukur gelombang otak yang dialami secara langsung oleh 

responden ketika berkendara. Hasil dari uji regresi linear berganda mengatakan kalau korelasi 

yang terjadi pada perlakuan pertama antara kedua faktor bias yaitu waktu penyelesaian dan 

performa mengemudi dengan tingkat stress pengemudi adalah sebesar 7,7% sedangkan sisanya 

adalah faktor lainnya. Dan untuk perlakuan kedua dengan kedua faktor bias yang sama dengan 

tingkat stress yang dirasakan oleh responden memiliki faktor korelasi sebesar 11,3% sedangkan 

sisanya adalah faktor lainnya. Hal ini sejalan dengan penelitian yang membahas tentang 

pengaruh optimistik bias terhadap pengendara sepeda motor di kota bandung yang dilakukan 

oleh (Nurillah & Yanuvianti, 2020). Pada penelitian tersebut, hasilnya tidak terjadi korelasi 

antara optismistik biasa dengan perilaku mengemudi berisko. Dan mendapatkan nilai pengaruh 

sebesar 17% saja. 
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BAB VI 

PENUTUP 

6.1 Kesimpulan 

Dari hasil dan pembahasan penelitian ini, peneliti dapat menarik kesimpulan untuk menjawab 

tujuan penelitian yang telah ditentukan sebelumnya adalah sebagai berikut: 

1. Kecenderungan bias yang terjadi pada responden bergantung dengan pengalaman yang 

dimiliki oleh responden terhadap kemampuannya dalam menyetir dan membaca situasi 

jalanan pada pengujian. Pada perlakuan pertama, responden cenderung mengalami 

optimistik bias, hal ini tercermin dari 12 dari 17 responden mengalami optimistis bias. 

Hal ini dikarenakan responden sangat percaya diri dengan kemampuannya dalam 

mengemudi. Sebaliknya setelah mengalami kegagalan prediksi pada perlakuan pertama 

dan responden lebih memahami kemampuan serta persepsinya terhadap pengujian. Pada 

perlakuan kedua dengan pengalaman yang lebih, responden memiliki kecenderungan 

mengalami bias pesimistis. Hal ini dapat dilihat berdasarkan hasil kalau 12 responden 

mengalami pesimistis bias. 

2. Tidak terdapat korelasi antara kedua faktor bias optimistik dan pesimistik yang terjadi 

pada responden terhadap tingkat stress yang dialami oleh responden. Berdasarkan uji 

regresi linear berganda pada perlakuan pertama, kedua faktor yang diuji kebiasannya 

yaitu waktu penyelesaian dan performa mengemudi terhadap tingkat stress responden 

memiliki nilai pengaruh hanya sebesar 7,7%. Dan pada perlakuan kedua angka 

pengaruhnya sebesar 11,3%. 

6.2 Saran 

Penelitian ini dapat menjadi acuan untuk penelitian berikutnya yang berkaitan dengan korelasi 

antara optimistik bias dan pesimistik bias dengan performa mengemudi. Walaupun tidak 

terdapat korelasi antara optimistik dan pesimistik bias terhadap performa mengemudi, tetap saja 

fakta bahwa tingkat stress meninggi ketika pengemudi mengemudikan kendaraanya dalam 

kondisi kepadatan tinggi tidak bisa diabaikan. Sehingga harapanya masyarakat dapat menjaga 

kondisi dirinya untuk tetap selalu fokus ketika berkendara dan mengutamakan keselamatan. 

Terdapat banyak kekurangan pada penelitian in yang disebabkan oleh kurangnya variasi jenis 

kelamin yang digunakan. Kesalahan alat terhadap membaca tingkat stress serta human errors 

saat melakukan pengambilan data. Disarankan penelitian selanjutnya dapat menambah variasi 

jenis kelami kepada responden dan memperbanyak jumlah sampel agar pengujian pengaruh 
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berbagai variable dapat lebih akurat. Pengambilan data dapat dilakukan dengan lebih nyata 

juga. 
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A. Tampilan Gelombang Otak Responden(Lanjutan) 
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