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ABSTRAK

Pengaruh Berbincang dengan Penumpang Terhadap Hazard Perception
Pengemudi Mobil Usia Muda”

Hazard perception merupakan aspek penting yang harus dimiliki pengemudi.
Rendah nya tingkat kemampuan pengemudi dalam mendeteksi bahaya dapat
mengakibatkan kecelakaan. Salah satu hal yang dapat menurunkan hazard perception
adalah adanya gangguan. Gangguan memiliki bentuk yang berbeda-beda, salah satu
bentuk gangguan yang hingga kini memiliki hasil yang masih inklonkusif adalah
berbincang dengan penumpang. Berbincang dapat menyebabkan atensi terbagi
pengemudi sehingga tidak fokus terhadap tugas utama pengemudi. Penelitian ini
bertujuan untuk meneliti lebih jauh terkait perilaku mengobrol dan pengaruhnya
terhadap hazard perception. 40 pengendara mobil dengan rentang usia 19-26 tahun
menjadi partisipan dalam penelitian ini. Hasil penelitian menunjukkan bahwa terdapat
pengaruh berbincang dengan penumpang terhadap hazard perception pengemudi
mobil usia muda. Kelompok pengemudi yang diajak berbincang memiliki skor
hazard perception yang lebih rendah dibandingkan dengan kelompok pembanding.
Sehingga, berbincang dengan penumpang dapat menyebabkan perilaku berkendara

yang tidak aman karena kurangnya atensi pengemudi.

Kata kunci: Hazard Percpetion; Berbincang; Distracted Driving; Pengemudi Mobil,
Usia Muda
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ABSTRACT

THE EFFECT OF CONVERSING WITH PASSENGER TO HAZARD
PERCEPTION AMONG YOUNG CAR DRIVERS

Hazard perception is an important aspect that must be owned by the driver.
Low level of driver's ability in detecting hazards can result in accidents. One of the
things that can decrease hazard perception is the distraction. Distruction have
different shapes, one form of distruction that still has inconclusive result is
conversing with passengers. Conversation can cause sharing attention of the driver so
driver can not consentrate on their main tasks. This study aims to further examine the
behavior of conversation and its effect on hazard percepetion. 40 car drivers with age
range 19-26 years became participants in this study. Result of research indicate that
there is influence of conversing with passenger to hazard perception of young car
driver. The group of drivers who were invited to conversed had a lower hazard
perception score than the comparison group. Thus, conversing with passengers can

lead to unsafe driving behavior due to lack of driver attention.

Keywords : Hazard Perception; Conversation; Distracted Driving; Car Driver;

Teenager
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BAB |
PENDAHULUAN

Angka kecelakaan di Indonesia, khususnya di Jakarta semakin meningkat.
Direktorat Lalu Lintas melaporkan pada tahun 2016 terjadi peningkatan presentase
kecelakaan dan korban jiwa selama Januari-Agustus 2016 yang mencapai 3% (3.738
kecelakaan) dibandingkan presentase kecelakaan tahun 2015 (Laturiuw, 2016).
Meskipun tingkat kecelakaan mobil masih lebih rendah dari kecelakaan motor,
tingkat kecelakaan mobil di Indonesia sangat tinggi jika dibandingkan dengan negara-
negara lain. Mengutip dari data Forum Transportasi Internasional pada tahun 2014,
angka kematian akibat kecelakaan per 10.000 mobil di Indonesia mencapai 3,1%,
sedangkan pada negara-negara lain seperti, Thailand, Jepang, Inggris, Jerman, dan
Amerika Serikat kematian akibat kecelakaan per 10.000 mobil tidak mencapai 3,0%
(Warta Ekonomi, 2016). Hal tersebut menjadi perhatian bagi para produsen mobil
dan kementerian terkait dengan transportasi di Indonesia untuk menurunkan angka

kecelakaan dan kematian akibat kecelakaan mobil.

Berbagai kecelakaan yang terjadi banyak disebabkan oleh kesalahan
pengemudi atau sering disebut dengan istilah “human factor”, dimana faktor
pengemudi atau individu lebih berperan besar dibandingkan pengaruh kondisi
kendaraan (Treat dalam Velichkovsky, 2000). Salah satu bentuk kesalahan yang
sering dilakukan pengemudi adalah kesalahpahaman dalam merespon situasi
berbahaya karena berkurangnya atensi pengemudi, yang sering disebut dengan istilah
“Inattentional blindness” (Mack & Rock, 1998). Atensi tinggi selama mengemudi
dibutuhkan untuk mampu mendeteksi situasi berbahaya di jalan (Underwood, Phelps,
Wright, van Loon & Galpin, 2005). Atensi bukan hanya sekedar upaya seseorang
dalam berkonsentrasi terhadap satu objek saja, namun upaya yang dilakukan
pengemudi untuk mengetahui dan memahami objek yang diamati (Hole, 2009).
Berkurangnya atensi selama mengemudi akan meningkatkan resiko kecelakaan

berkendara.



Mengemudi melibatkan sejumlah proses yang kompleks, antara lain; proses
kognitif, fisik, sensoris, dan psikomotor (Young & Regan, 2007). Selain itu,
pengemudi membutuhkan atensi untuk mengontrol kendaraannya dengan baik.
Menurut Groeger (1999 dalam Drews, Pasupathi & Strayer, 2008) pengemudi
memiliki 3 level kontrol dalam mengemudi, yaitu operasional, tactical, dan strategic.
Level operasional merupakan level dimana pengemudi memiliki kontrol terhadap
kendaraannya (contoh  kendaraan tetap berada pada jalurnya), level tactical
merupakan level dimana pengemudi mengontrol kecepatan serta jarak dengan
kendaraan lain, dan level strategic merupakan kontrol terhadap pemilihan jalur dan
strategi dalam mengemudi yang akan dilalui.

Terdapat beberapa kesalahan yang dapat terjadi apabila pengemudi tidak
memiliki atensi yang baik dalam mengemudi. Salah satunya adalah kesalahan dalam
mengindentifikasi bahaya di jalan yang sering disebut dengan istilah hazard
perception. Pengemudi membutuhkan atensi yang tinggi untuk selalu sigap dengan
hal-hal yang dapat terjadi. Hazard perception merupakan kemampuan seseorang
dalam mengidentifikasi situasi berbahaya yang dapat terjadi pada pengemudi dan
orang-orang disekitarnya (Underwood, Crundall, & Chapman, 201 & Horswill &
Mckenna, 2004). Hazard perception merupakan aspek penting yang harus dimiliki
pengemudi agar terhindar dari situasi yang membahayakan. Sekitar 50% kecelakaan
yang terjadi, disebabkan karena kelalaian dan keterlambatan pengemudi dalam
mengidentifikasi situasi bahaya (Nagayama, 1978 ; Horswill & Mckenna, 2004).
Salah satu kesalahan pengemudi yang sering terjadi adalah kesalahan dalam
memahami kondisi kendaraan lain (Hole, 2009). Mereka dapat melihat kehadiran
kendaraan lain di sekitarnya, namun tidak mampu memprediksi situasi bahaya yang
dapat timbul dari kehadiran kendaraan-kendaraan lain.

Terdapat faktor-faktor yang mempengaruhi hazard perception, antara lain
kemampuan dalam mengemudi, umur pengemudi (Borowsky, Shinar, & Gilad,
2010), dan latihan (Haworth & Mulvihill, 2006) . Pengemudi pemula memiliki

kemampuan mengidentifikasi situasi bahaya yang lebih lemah dibandingkan



pengemudi yang sudah lama mengemudi (Underwood, Phelps, Wright, Van Loon, &
Galpin, 2005). Pengemudi usia muda lebih rentan mengelami kecelakaan, akibat
mengabaikan resiko di jalan (Caird & Horrey dalam Fisher dkk. 2016).

Kemampuan mengidentifikasi bahaya di jalan harus dimiliki setiap
pengemudi untuk menghindari terjadinya kecelakaan. Namun pada kenyataannya,
terdapat berbagai bentuk gangguan yang mempengaruhi kemampuan pengemudi
dalam mengidentifikasi bahaya. Gangguan-gangguan Yyang dialami selama
mengemudi diyakini sebagai faktor utama yang mempengaruhi persepsi bahaya
pengemudi (hazard percpetion). Pada tahun 2013 di Amerika Serikat, gangguan pada
pengemudi menyebabkan 10% kecelakaan fatal dan 18% cidera (NHTSA, 2015).

Suatu hal dapat dianggap sebagai suatu gangguan jika menyebabkan atensi
seseorang dalam bekerja berkurang (Horberry, Anderson, Regan, Triggs, & Brown,
2006). Pengemudi disebut mengalami gangguan apabila gangguan tersebut memiliki
tingkat kesulitan yang sama atau lebih tinggi daripada mengemudi (Young & Regan,
2007) dan aktivitas tersebut dianggap lebih menarik (Morton & Ouimet dalam Fisher,
Caird, Horrey & Trick, 2016), sehingga atensi pengemudi menjadi terbagi dan

teralihkan dari jalan.

Gangguan selama mengemudi dapat berupa faktor perilaku (makan, minum,
mengganti radio/musik, berbincang dan sebagainya), kemampuan berkendara, dan
salah menginterpretasi rambu-rambu di jalan (Stutts, Reinfurt, Staplin, & Rodgman,
2001). Adapula yang berpendapat bahwa terdapat 4 elemen gangguan yang dialami
pengemudi, yaitu gangguan pada visual, auditory, biomechanical, dan kognitif
(Ranney, Mazzae, Garrott, & Goodman, 2000). Menurut General Estimates System
(GES) di Amerika Serikat, terdapat 4 kategori gangguan yang sering dilakukan
pengemudi yaitu, tidak fokus dalam berkendara, penggunaan alat seluler, kehadiran
penumpang Yyang didalamnya terdapat perbincangan antara penumpang dan
pengemudi, serta gangguan yang terjadi di dalam kendaraan, seperti mengganti
saluran radio, terdapat serangga di dalam mobil, dan sebagainya (NHTSA, 2003).



Berbincang merupakan salah satu bentuk gangguan karena dapat mengurangi
kewaspadaan pengemudi terhadap situasi di jalan termasuk penurunan kemampuan
mendeteksi objek-objek (Drews, 2008). Berbincang merupakan suatu proses yang
menuntut adanya partisipasi timbal balik dari kedua pihak yang terlibat. Komunikasi
bersifat simbolis sehingga setiap pihak harus memilah informasi sebelum
menginterpretasi isi pesan (Riswandi, 2013). Perberbincangan memerlukan atensi
kedua pihak dalam memahami topik dan isi pembicaraan, agar dapat memberi respon
yang sesuai (Clark, 1996 dalam Drews, dkk. 2008).

Sejumlah penelitian telah menemukan pengaruh berbincang terhadap perilaku
berkendara, meskipun hasilnya tidak konsisten. Gugerty, Rakaukus, dan Brooks
(2004) menganggap berbincang dengan penumpang selama berkendara tidak
membutuhkan proses kognitif yang rumit dan dapat menurunkan resiko kecelakaan.
Hal tersebut dikarenakan dalam berbincang dengan penumpang, pengemudi dapat
berkomunikasi secara non-verbal (gerakan anggukan kepala, mengerutkan dahi,
tersenyum, dan sebagainya), dan tetap memiliki kualitas perbincangan yang baik.
Bahkan menurut Gaspar, dkk. (2013) berbincang dapat meningkatkan performa
mengemudi karena dapat meningkatkan atensi terkait situasi di jalan. Pada penelitian
yang membandingkan antara pengaruh berbincang antara penumpang dengan
pengemudi serta berbincang melalui telepon terhadap performa berkendara,
ditemukan bahwa pengaruh berbincang dengan penumpang tidak setinggi pengaruh
berbincang melalui telepon. Hal tersebut disebabkan karena ketika berbincang dengan
penumpang, penumpang dapat melihat keadaan di jalan sehingga dapat mengontrol
jalannya pembicaraan. Kesadaran akan situasi jalanan menjadi penyebab utama yang
membedakan antara pengaruh berbincang dengan penumpang dengan berbincang
melalui telepon. Penumpang dapat melihat keadaan di jalan, sehingga dapat
memperingati pengemudi jika terdapat bahaya dan dapat membantu navigasi (Drews,
dkk. 2008, Crundall, Bains, Chapman, & Underwood, 2005).

Meskipun terdapat beberapa penelitian yang beranggapan bahwa berbincang

dengan penumpang tidak berpengaruh terhadap performa berkendara. Sejumlah



penelitian berganggapan sebaliknya. Huisingh, Griffin, dan McGwin (2016)
menyatakan bahwa 53.2% kecelakaan di Inggris terjadi karena berbincang dengan
penumpang. Berbincang dengan penumpang menjadi penyebab utama kecalakaan
fatal. Atensi pengemudi terhadap jalan yang berkurang ketika berbincang dengan
penumpang berpotensi meningkatkan resiko kecelakaan. Berbincang dengan
penumpang, berargumen dengan penumpang, atau penumpang yang saling
berargumen, dan keberadaan anak kecil di kursi belakang merupakan gangguan-
gangguan yang dapat mempengaruhi atensi pengemudi (Drews, dkk. 2008).
McCarley (2004) menemukan bahwa berbincang dengan penumpang menyebabkan
tingkat kesalahan yang tinggi dalam mendeteksi objek yang bergerak.

Dalam berbagai penelitian terkait pengaruh berbincang dengan penumpang
ditemukan beberapa faktor yang dapat berpengaruh terhadap tingkat kecelakaan,
salah satunya faktor usia. Menurut penelitian Lam, dkk. (2003) & Pradhan, dkk.
(2014), tingkat kecelakaan pada pengemudi remaja yang penumpangnya juga seusia
dengannya dan pengemudi remaja yang memiliki pengalaman mengemudi selama 6-
12 bulan yang berkendara bersama penumpang sebaya nya memiliki tingkat
kecelakaan yang lebih tinggi dibandingkan dengan pengemudi yang berpenumpang

dengan usia yang tidak sebayanya (William, Ferguson, & McCartt, 2007).

Asumsi peneliti terkait penelitian ini adalah terdapat pengaruh berbincang
terhadap performa berkendara. Hal tersebut disebabkan karena berbincang merupakan
tugas sekunder yang mengganggu kemampuan pemindaian visual pengemudi yang
menyebabkan pelanggaran peraturan lalu lintas dan pengabaian penumpang (Antilla
& Louma, 2005 dalam Unal, Platteel, Steg, & Epstude, 2013). Ketika berbincang,
terdapat 4 proses yang terjadi yaitu, encoding, decoding, channeling, dan grounding.
Encoding merupakan proses di mana seseorang memilih informasi yang dimiliki
untuk disampaikan kepada lawan bicara. Decoding, proses penginterpretasian
informasi yang diterima dari pembicara yang dilakukan oleh penerima pesan. Sinyal
atau saluran (channel) merupakan bentuk pesan yang dikirimkan oleh pengirim

pesan, dan saluran merupakan informasi sensoris saat pesan dikirimkan dan pesan



diterima (Matsumoto dalam Sarwono, 2014). Selain itu, dalam berbincang juga
terdapat proses yang disebut dengan ‘“grounding”, yaitu suatu aktivitas yang
melibatkan pihak komunikasi dalam berbagi pemahaman terkait isi dan topik
pembicaraan (Clark & Schaefer dalam Drews, 2008). Grounding dapat terlaksana
apabila ada keterlibatan secara aktif dari pihak komunikasi dengan menyertakan
atensi. Berbincang merupakan tugas yang cukup kompleks sehingga dapat

mengganggu atensi seseorang.

Jika ditinjau dari segi agama Islam, terdapat etika dalam berkendara yang
harus diikuti agar selalu dalam lindungan Allah SWT. Apabila seseorang tidak
bertindak sesuai etika berkendara dapat berakibat kepada kesalahan-kesalahan yang
merugikan. Kesalahan dalam berkendara dapat berakibat pada terjadinya kecelakaan

yang dapat melukai pengemudi serta orang-orang disekitarnya. Pada hadis yang
diriwayatkan oleh Ibnu Majah “)) pua yj O xa Y« La Darara wa La Dirara,

yang secara jelas menyatakan larangan untuk membahayakan diri sendiri dan orang
lain. Setiap umat muslim memiliki tanggung jawab dalam menjaga diri sendiri serta
orang lain. Dari berbagai macam gangguan, berbicara dengan penumpang memiliki
resiko terjadinya kecelakaan. Islam mengajarkan untuk berbicara yang seperlunya
saja, agar terhindar dari maksiyat dan siksaan neraka. Satu hal yang dapat
memasukkan umat muslim ke neraka disebabkan oleh tidak dapat menjaga lisannya.
Apabila seseorang tidak dapat menjaga lisannya lebih baik orang itu diam saja.
Bicaralah hal yang penting saja agar tidak menimbulkan gangguan bagi orang lain.
Suatu hal yang mengganggu dan dapat berbahaya dilarang dalam Islam. Karenanya
akan sangat lebih baik untuk menghindari hal-hal yang dapat mengganggu dan
membahayakan bagi diri sendiri dan orang lain.

Dari uraian diatas, ditemukan bahwa sejumlah gangguan dalam mengemudi
dapat mempengaruhi kemampuan pengemudi dalam mengidentifikasi situasi
berbahaya. Perbedaan temuan terkait pengaruh berbincang antar pengemudi dan
penumpang dan minimnya penelitian yang meneliti terkait pengaruh berbincang pada

pengemudi yang dikaitkan dengan hazard perception mendorong peneliti untuk



meneliti terkait pengaruh berbincang dengan penumpang terhadap persepsi hazard
pengemudi. Peneliti memfokuskan penelitian terhadap pengemudi mobil usia muda,
karena tingkat kecelakaan pengemudi mobil di Indonesia sangat tinggi jika
dibandingkan dengan negara lain, selain itu kerugian akibat kecelakaan yang
melibatkan pengemudi mobil lebih besar dibandingkan pengendara motor, meski
tingkat kecelakaan mobil masih lebih sedikit dibandingkan dengan tingkat kecelakaan
motor, namun hal tersebut tidak dapat dibiarkan karena dapat berpotensi peningkatan
volume kecelakaan mobil pada masa mendatang. Usia muda memiliki kemampuan
mendeteksi bahaya yang lebih rendah jika dibandingkan dengan usia pengemudi yang
lebih dewasa. Oleh karena itu, peneliti meneliti terkait pengaruh berbincang dengan

penumpang terhadap hazard perception pengemudi mobil usia muda.
1.2 Pertanyaan Penelitian
1. Apakah terdapat pengaruh berbincang dengan penumpang terhadap
hazard perception pengemudi mobil usia muda?

2. Bagaimana pandangan Islam terkait pengaruh berbincang dengan

penumpang terhadap hazard perception pengemudi mobil usia muda?

1.3 Tujuan Penelitian

1. Untuk mengetahui pengaruh berbincang dengan penumpang terhadap hazard
perception pengemudi mobil usia muda

2. Untuk mengetahui pengaruh berbincang dengan penumpang terhadap hazard

perception pengemudi mobil usia muda di tinjau dalam Islam

1.4 Manfaat Penelitian

1.4.1 Manfaat teoritis

1. Hasil penelitian ini diharapkan dapat menjadi referensi dan menambah

pengetahuan serta literatur bagi ilmu Psikologi Lalu Lintas mengenai



pengaruh berbincang dengan penumpang terhadap hazard perception
pengemudi mobil usia muda.
2. Diharapkan dapat menambah pengetahuan serta referensi dalam ilmu

Psikologi Lalu Lintas dilihat dari pandangan Agama Islam

1.4.1 Manfaat praktis

Bagi akademisi yang berkecimpung dalam bidang lalu lintas, diharapkan
dari hasil penelitian ini dapat menjadi referensi terkait gambaran pengaruh
berbincang dengan penumpang terhadap hazard perception pengemudi
mobil usia muda,

Bagi instansi-instansi yang terkait dengan lalu lintas, diharapkan dari hasil
penelitian ini dapat digunakan sebagai acuan atau rujukan dalam membuat
kebijakan maupun bentuk edukasi mengenai pengaruh berbincang dengan

penumpang terhadap hazard perception pengemudi mobil usia muda.



1.5 Kerangka Berpikir

Fenomena

Tingkat kecelakaan pengemudi mobil

meningkat

Faktor-Faktor
penyebab tingginya
kecelakaan

“Human Factor”

Kesalahan Pengemudi

\ Berbincang degan penumpang

- Berbincang dengan penumpang

Hazard Perception merupakan salah satu gangguan
Kemampuan pengemudi yang dialami pengemudi jika
dalam mengidentifikasi terdapat kehadiran penumpang.
situasi berbahaya di jalan. Dalam berbincang, terdapat
Kemampuan yang (:':: S penyampaian informasi oleh

dibutuhkan untuk dapat ' kedua pihak yang membutuhkan
bereaksi terhadap bahaya di atensi dari kedua pihak untuk
jalan dapat mengolah informasi, isi,

dan topik pembicaraan (Clark

dalam Drews, Pasupathi, dan
Straver. 2008).

\

Bagaimana pengaruh berbincang dengan penumpang terhadap hazard
perception pengemudi mobil usia muda ?

Bagan 1.1 Kerangka Berpikir



BAB Il

TINJAUAN PUSTAKA

11.1 Hazard Perception

11.1.1 Definisi Hazard dan Hazard Perception

Menurut Haworth dan Mulvihill (2006), hazard merupakan suatu objek di
jalan yang berpotensi sebagai bahaya yang dapat mengakibatkan terjadinya
kecelakaan. Objek-objek yang beresiko menjadi bahaya dapat berupa jenis jalan,
cuaca, kehadiran kendaraan lain, dan gangguan lainnya. Sedangkan hazard
perception merupakan kesadaran pengemudi terkait situasi di jalan yang
berpotensi bahaya bagi pengemudi dan orang sekitarnya (Underwood, Crundal, &
Chapman, 2011). Menurut Evans dan Macdonald (2002), hazard perception
merupakan proses yang dialami pengemudi saat mengetahui adanya situasi
berbahaya di jalan. Dengan mampu mengetahui adanya bahaya di jalan,
pengemudi diharuskan untuk merubah arah atau menurunkan kecepatan agar
terhindar dari bahaya tersebut. Hazard perception merupakan aspek penting yang
harus dimiliki setiap pengemudi karena kemampuan tersebut berkorelasi dengan
kecelakaan (Horswill & McKenna, 2004).

Definisi di atas dapat disimpulkan bahwa hazard perception merupakan
kemampuan pengemudi dalam memahami situasi jalan agar dapat memberikan
respon yang sesuai dengan situasi yang dihadapi. Kegagalan dalam mendeteksi

bahaya dapat berakibat kepada terjadinya kecelakaan.

11.1.2 Komponen Hazard Perception
Kemampuan dalam mengidentifikasi bahaya memerlukan proses kognitif
yang kompleks (Deery, 1999) karena setelah pengemudi mampu mengidentifikasi
bahaya, pengemudi akan memilih reaksi yang tepat untuk menghindari bahaya

tersebut.
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Menurut Grayson, Maycock, Groeger, Hammond, dan Field (2003), terdapat 4

komponen yang dialami pengemudi dalam merespon situasi bahaya, yaitu :

1.

Hazard Detection : menyadari bahwa terdapat potensi hazard. Hal ini
dimulai saat pengemudi menyadari bahwa suatu situasi dapat beresiko
bahaya jika pengemudi tidak memberikan respon yang sesuai.

Threat Appraisal : menganalisa bentuk hazard, seberapa penting respon
yang harus diberikan terhadap hazard. Setelah pengemudi mengetahui
adanya resiko bahaya, pengemudi menganalisa atau menginterpretasi
bentuk bahaya yang sedang dialami.

Action Selection : memilih atau menseleksi respon yang tepat untuk
menghindari hazard. Setelah mampu menginterpretasi jenis bahaya,
pengemudi mulai untuk memilih jenis respon yang akan diberikan agar
dapat terhindar dari situasi berbahaya.

Implementation : merespon sesuai yang telah direncanakan sebelumnya.
Pengemudi berespon sesuai informasi yang telah disesuaikan dengan jenis
bahaya. Bentuk respon dapat berupa menurunkan kecepatan, merubah

arah, dan lain-lain

Jika seorang pengemudi terlambat dalam mendeteksi bahaya, maka proses

pengemudi dalam merespon terhadap situasi tersebut pun dapat terganggu dan

dapat berakibat pada kecelakaan (Deery, 1999).

11.1.3 Tipe Hazard Perception
Menurut Vlakled, Romoser, Mehranian, Diete, Pollatsek, dan Fisher (2011)

terdapat 2 tipe hazard, yaitu :

1.

Immediate Hazard : objek atau situasi berbahaya yang dapat terlihat dan
membutuhkan reaksi langsung agar terhindar dari tabrakan. Contoh : jika
pengemudi melihat secara langsung mobil di depan yang berhenti secara
mendadak, maka pengemudi harus menurunkan kecepatan (reaksi

langsung) agar terhindar dari tabrakan.
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2. Latent Hazard : merupakan suatu objek atau situasi yang berpotensi
bahaya namun tidak membutuhkan reaksi langsung. Dalam tipe hazard
ini, peneliti membaginya ke dalam 3 tipe, yaitu :

a. Covert Hazard : situasi di saat pengemudi melihat resiko tabrakan
karena terdapat objek yang tertutup oleh bangunan, situasi lingkungan,
dan tidka adanya rambu. Contoh : pengemudi lain yang terlibat
tabrakan karena tidak melihat pejalan kaki yang akan menyebrang di
antara banyak mobil.

b. Overt Hazard : situasi di saat pengemudi melihat pengemudi lain
terlibat dalam kecelakaan karena situasi pengemudi lain yang sedang
terdesak. Contoh : karena sedang terburu-buru, pengemudi lain
mengambil jalur yang berlawanan untuk menghindari kemacetan.

c. Signed Hazard : situasi yang melibatkan pengemudi lain terlibat dalam
kecelakaan karena tidak melihat rambu-rambu peringatan bahaya.
Contoh : di saat pengemudi tidak melihat terdapat rambu
penyebrangan anak sekolah sesaat setelah belokan tajam.

Dari kedua tipe hazard diatas, banyak pengemudi yang masih tidak dapat
mengidentifikasi bahaya dan reaksi selanjutnya.

11.1.4 Faktor-faktor yang mempengaruhi Hazard Perception
Kemampuan pengemudi dalam mendeteksi bahaya dapat dipengaruhi oleh
beberapa faktor, yaitu :
1. Pengalaman berkendara
Berbagai penelitian telah menyatakan bahwa terdapat perbedaan
kemampuan mendeteksi bahaya antara pengemudi yang sudah
berpengalaman dan pengemudi pemula. Pada pengemudi yang sudah
berpengalaman (> 1 tahun), frekuensi dalam melihat objek-objek yang
berpotensi sebagai bahaya sangat sering (Pradhan, Hammel, DeRamus,
Pollatsek, Noyce, & Fisher, 2005), sehingga pengemudi yang sudah
berpengalaman sangat sensitif terhadap keadaan selama di jalan
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(Borowsky, dkk. 2010). Sedangkan pada pengemudi pemula, mereka lebih
sering melihat kepada objek-objek yang diam dan frekuensi melihat ke
kaca spion sangat jarang (Deery, 1999), sehingga hal tersebut
mengakibatkan pada pengemudi pemula lebih lambat dalam mendeteksi
hazard.
2. Usia

Dalam mendeteksi dan bereaksi terhadap situasi bahaya dibutuhkan
proses kognitif yang kompleks (Mckenna & Farrand, 1999). Kematangan
proses kognitif dipengaruhi oleh usia (Deery, 1999). Para pengemudi muda
(< 25 tahun), lebih sering terlibat kecelakaan karena berbagai alasan. Para
pengemudi muda tidak terlalu memperdulikan resiko tabrakan dan situasi
bahaya (Deery, 1999). Selain itu, kesalahan dalam mendeteksi objek
berbahaya, ketidak fokusan pada keadaan di jalan, dan berkendara dengan
melewati batas kecepatan juga menjadi faktor-faktor tingginya tingkat
kecelakaan pada pengemudi muda (Mcknight & Mcknight, 2003).

3. Latihan

Di berbagai negara, latihan untuk meningkatkan kemampuan
pengemudi dalam mendeteksi bahaya sudah banyak diteliti. Dari salah satu
penelitian terhadap pengemudi pemula terkait pengaruh pemberian latihan
terhadap kemampuan hazard perception ditemukan bahwa dengan
diberikannya latihan dapat meningkatkan kemampuan pengemudi muda
dalam mencari dan melihat keadaan di jalan untuk kemudian diidentifikasi
sebagai suatu bahaya atau tidak (Vlakveld, dkk. 2011). Latihan yang
diberikan berupa belajar dari kesalahan mengidentifikasi objek bahaya
(Ivanic & Hesketh, 2000) dan pemberian instruksi bahaya jauh sebelum
peserta latihan melihat situasi bahaya (Brown, 1999 dalam Vlakveld, dkk.
2011).

11.1.5 Hazard Perception Pengemudi Mobil
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Kemampuan mendeteksi bahaya pengemudi mobil lebih rendah jika
dibandingkan dengan pengendara motor (Horswill & Helman, 2003). Hal
tersebut disebabkan karena pengendara motor memerlukan lebih banyak
kemampuan dalan mengendarainya. Resiko pengendara motor terlibat dalam
kecelakaan juga lebih tinggi pada pengendara motor, sehingga para pengendara
motor mempelajari situasi dengan lebih cepat.

Looked but failed to see sangat sering dialami pengemudi mobil yang
terlibat dalam kecelakaan yang menjadikan kendaraan bermotor dan beroda dua
sebagai korbannya (Hole, 2009). Para pengemudi dapat melihat kehadiran
kendaraan-kendaraan lain, namun gagal dalam memahami gerak kendaraan-
kendaraan tersebut. Meskipun demikian Crundall, dkk. (2012) berpendapat
bahwa pengemudi mobil lebih sigap dengan kehadiran kendaraan mobil lain

dibandingkan dengan kehadiran kendaraan beroda dua.

11.2 Distracted Driving
11.2.1 Definisi Distracted Driving

Distracted driving merupakan berbagai bentuk kegiatan yang dapat
mempengaruhi kemampuan pengemudi dalam mengolah informasi yang

dibutuhkan selama mengemudi (Regan, Lee, & Young, 2009).

Menurut Treat (dalam Young & Regan, 2007), distracted driving merupakan
gangguan yang dialami pengemudi selama mengemudi yang dapat menghambat
pengemudi dalam mengolah informasi terkait keputusan yang akan diambil saat
sedang mengemudi. Selain itu, distracted driving juga didefinisikan sebagai
suatu kegiatan yang dapat mengurangi atensi pengemudi yang disebabkan
adanya pikiran terhadap stimulus lain (Streff & Spradlin dalam Young &
Regan, 2007). Menurut Caird dan Horrey (dalam Fisher, Caird, Horrey, &
Trick, 2016) distracted driving terjadi dengan tanpa disadari dan dapat
mengalihnkan atensi pengemudi dalam menyelesaikan tugas utama sebagai

pengemudi.
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Dengan demikian dapat disimpulkan bahwa distracted driving merupakan
bentuk gangguan yang dialami pengemudi sehingga pengemudi tidak dapat

fokus dalam mengemudi karena atensi yang terbagi.

11.2.2 Tipe Distracted Driving

Young dan Regan (2007) mengkategorisasikan bentuk gangguan

menjadi 4 tipe, yaitu :

1. Visual (gangguan pada pengelihatan)

Gangguan ini terjadi saat pengemudi tidak memperdulikan situasi
jalanan karena terfokus pada hal-hal lain di luar kepentingan dalam
mengemudi selama beberapa saat, contoh : melihat alat seluler

2. Auditori (gangguan pada pendengaran)

Gangguan ini terjadi saat pengemudi lebih memperhatikan hal-hal
berbentuk suara, sehingga pengemudi mengacuhkan keadaan jalan.
Contoh: mendengarkan musik.

3. Biomechanical (gangguan pada pergerakan fisik)

Gangguan ini terjadi saat pengemudi melepaskan satu atau kedua
tangannya dari setir untuk melakukan melakukan aktifitas di luar aktifitas
mengemudi, contoh : memindahkan barang.

4. Kognitif (gangguan yang melibatkan proses berpikir)

Gangguan ini merupakan berbagai pikiran yang dapat mempengaruhi
atensi pengemudi karena lebih terfokus pada pikiran tersebut daripada
terfokus pada kepentingan keselamatan di jalan, sehingga pengemudi tidak
lagi sigap dalam melihat situasi di jalan. Contoh : memikirkan lauk di

rumah.
11.2.3 Bentuk Distracted Driving
Menurut Stutts, dkk. (2001) terdapat 13 bentuk gangguan dalam

mengemudi, yaitu : (1) Mengubah radio, kaset, CD, (2) Makan atau minum,
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(3)Objek, situasi, dan orang lain di luar pengemudi, (4) Kehadiran penumpang
(berbincang), (5) Memindahkan objek di dalam kendaraan, (6) Merokok,
(7)Berincang melalui alat seluler, (8) Mengetik, (9) Menggunakan objek dalam
kendaraan, (10) Menggunakan alat atau objek pengatur dalam kendaraan, (11)
Mengubah suhu, (12) Gangguan-gangguan lain (mencari rambu, blank, masalah
kesehatan), (13) Gangguan-gangguan yang belum diketahui

11.3 Berbincang dengan Penumpang

Berbincang dengan penumpang merupakan salah satu bentuk gangguan yang
dialami pengemudi jika terdapat kehadiran penumpang. Ketika pengendara
berbincang dengan penumpang, kedua pihak membutuhkan atensi untuk dapat
mengolah informasi, isi, dan topik pembicaraan (Clark dalam Drews, Pasupathi,
& Strayer, 2008). Atensi yang tinggi dan keterlibatan antar pihak sangat
diperlukan dalam berbincang, karena merupakan proses penyampain informasi,
serta pemahaman isi serta topik pembicaraan (Clark, 1996 dalam Drews, dkk.
2008).

Berbincang dengan penumpang memiliki pengaruh yang tinggi terhadap
gangguan pada pengemudi (Drews, 2008). Gangguan yang dialami pengemudi
karena berbincang dengan penumpang memiliki presentase yang tinggi jika
dibandingkan dengan aktifitas lain. Sebanyak 53.2% gangguan yang dialami
pengemudi disebabkan karena berbincang dengan penumpang (Huisingh, dkk.
2016). Hal tersebut disebabkan karena pengemudi harus memproses informasi
yang akan diberikan dan yang diterima oleh penumpang. Pengemudi juga akan
mengalami gangguan jika melihat ke arah penumpang, mendengarkan pesan
yang disampaikan penumpang, dan terganggu jika terdapat pergerakan yang
disebabkan karena gangguan dari penumpang (McEvoy, Stevenson, &
Woodward. 2007).

Dari uraian diatas, berbincang dengan penumpang merupakan salah satu
bentuk gangguan yang diyakini dapat mengganggu pengemudi dalam

menyelesaikan tugas utamanya.
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11.3.1 Proses Berbincang

Menurut Wood (2013) dalam berbincang, seseorang akan menjalani

proses-proses yang terdiri dari :

1.

Pengirim
Sebelum pesan dikirim, pengirim akan memilah informasi atau
gagasan-gagasan yang akan disampaikan (encoding). Setelah penerima
mendapatkan pesan, penerima akan memberikan feedback atau balasan,
sehingga pengirim yang sebelumnya mengirim pesan akan membutuhkan
proses memahami isi pesan yang diberikan (decoding).
Penerima
Pengirim pesan juga akan mengalami proses yang sama dengan
pengirim pesan. Penerima butuh memahami pesan yang disampaikan lalu
menyeleksi informasi untuk merespon pengirim pesan. Penerima dan

pengirim dapat berganti status jika komunikasi terus berlanjut.

Media
Media merupakan jenis pesan yang diberikan dan alat sensorik
penerima pesan. Jenis pesan dapat berbentuk verbal dan non-verbal dan
sensorik yang menerima juga dapat berbeda. Dalam menerima jenis pesan
verbal, penerima dapat melalui auditori dan visual. Sedangkan dalam
pesan non-verbal, penerima dapat menerima melalui visual dan kinestetik.
Gangguan
Gangguan-gangguan yang terjadi selama proses berbincang dapat
menimbulkan pesan yang tidak sesuai, sehingga menciptakan
kesalahpahaman. Gangguan-gangguan tersebut dapat berupa gangguan
fisik, masalah semantik, perbedaan budaya, ketiadaan feedback, dan efek

status (pengirim dan penerima).

Berbincang merupakan suatu proses yang menuntut adanya partisipasi antar

pihak yang terlibat. Komunikasi akan menjadi efektif apabila pihak-pihak yang
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berkomunikasi sama-sama ikut terlibat dan sama-sama memberikan atensi
terhadap topik pesan yang disampaikan. Selain itu komunikasi bersifat
simbolis, dimana dalam berkomunikasi seseorang menggunakan simbol-simbol
berbentuk bahasa yang mengharuskan pihak-pihak yang terlibat dalam
komunikasi untuk memilah informasi yang telah dimiliki untuk diinterpretasi isi

pesannya (Riswandi, 2013).

Perbincangan memerlukan pemahaman yang sama terkait isi dan topik yang
dibicarakan. Pemahaman tersebut didapatkan dari saling berbagi ide serta opini
terkait pembicaraan. Berbincang tidak hanya berpikir tentang bagaimana cara
memahami isi pembicaraan namun berpikir bagaimana cara yang tepat atau
bahasa yang tepat dalam menjawab perbincangan. Proses kognitif yang rumit
diperlukan dalam berbincang, sehingga beresiko menjadi gangguan bagi
pengemudi dan dapat mempengaruhi kemampuan pengemudi dalam

mendeteksi dan berespon terhadap situasi berbahaya di jalan.
11.3.2 Faktor-Faktor yang Mempengaruhi dalam Berbincang

Terdapat beberapa faktor yang dapat mempengaruhi dalam berbincang,

antara lain;
1. Jenis kelamin

Terdapat perbedaan cara berkomunikasi antara pria dan wanita.
Wanita dianggap lebih banyak berbicara daripada pria, namun menurut
Tannen (1991), jumlah hingga durasi berbicara antara pria dan wanita
ditentukan oleh situasi pembicaraan. Pria akan lebih banyak berbicara pada
situasi umum atau public place yang menuntut para pria untuk mengajukan
isi pikiran dengan banyak. Sedangkan wanita lebih memilih untuk
berbicara pada situasi yang pribadi yang hanya terdiri dari 1 hingga 2

lawan bicara dengan tema pembicaraan sehari-hari.

2. Budaya
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Menurut Setyanto (2013), budaya mempengaruhi bagaimana
seseorang berkomunikasi. Kebiasaan yang dilakukan pada suatu budaya
akan diturunkan hingga ke generasi selanjutnya, sehingga setiap budaya
memiliki cara berkomunikasi yang berbeda. Budaya Indonesia memiliki
cara komunikasi yang berbeda dengan budaya Jepang. Orang Indonesia
mudah berbicara dengan orang yang tidak dikenal. Men impali
pembicaraan lawan bicara dianggap kurang sopan, sehingga orang
Indonesia akan mendengarkan terlebih dahulu hingga pembicaraan selesai.
Orang Indonesia akan melakukan kontak mata selama percakapan dan

banyak menghabiskan waktunya dengan berbincang dengan orang lain.
3. Social Influence

Morton dan Ouimet (dalam Fisher, dkk. 2016) berpendapat bahwa
berbincang merupakan kegiatan sosial, yang melibatkan pemuasan dan
penyesuaian perilaku terhadap lawan bicaranya. Berbincang dengan
penumpang dilakukan oleh pengemudi untuk memberikan kenyamanan
bagi penumpang, sehingga kecenderungan pengemudi untuk berbincang

menjadi tinggi.

11.4 Perilaku Mengemudi Pada Pengemudi Usia Muda

Pengemudi usia muda dikategorikan dalam rentang usia 18-26 tahun
(Deery,1999). Pada rentang usia ini, pengemudi sangat mudah terganggu selama
mengemudi. Dalam laporannya, Stutts dan peneliti lain (2001) menunjukkan bahwa
pengemudi usia muda adalah usia pengemudi yang sangat rentan terganggu jika
dibandingkan dengan pengemudi usia lain. Pengemudi usia muda memiliki tingkat
kecelakaan yang tinggi akibat kemampuan dalam mengidentifikasi situasi bahaya
yang masih minim (Horswill, 2008). Dari berbagai tipe gangguan, pengemudi usia
muda lebih rentan terlibat kecelakaan yang diakibatkan oleh kehadiran penumpang
(berbincang dengan penumpang, berargumen dengan penumpang) (Stutts, dkk. 2001).
Selain mudah terganggua, para pengemudi muda juga lebih sering terlibat oleh

kecelakaan, karena para pengemudi muda tidak terlalu memperdulikan resiko
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tabrakan dan situasi bahaya. Para pengemudi merasa bahwa situasi di jalan memiliki
resiko kecelakaan yang rendah dan mereka masih dapat menghindarinya (Caird &
Horrey dalam Fisher dkk. 2016). Dalam mendeteksi bahaya, pengemudi usia muda
(>25 tahun) memiliki kemampuan mendeteksi yang masih sangat minim, karena

kematangan proses kognitif dan perilaku beresiko yang rendah (Deery, 1999)

1.5 Pengaruh Berbincang dengan Penumpang Terhadap Hazard Perception
Pengemudi Mobil Usia Muda

Setiap pengemudi harus memiliki kemampuan dalam mendeteksi bahaya di jalan
yang merupakan salah satu faktor penyebab kecelakaan. Jika pengemudi memiliki
kemampuan mendeteksi bahaya yang rendah, maka resiko terlibat dalam kecelakaan
menjadi tinggi (Horswill & McKenna, 2004). Kemampuan mendeteksi bahaya
disebut dengan hazard perception. Hazard perception merupakan kemampuan
seseorang dalam mengidentifikasi situasi berbahaya (Horswill & Mckenna, 2004)
yang dapat terjadi pada pengemudi dan orang-orang disekitarnya (Underwood,
Crundall, & Chapman, 2011). Dibutuhkan atensi yang tinggi dalam mendeteksi
situasi bahaya di jalan (Hole, 2009). Terjadinya kecelakaan yang disebabkan karena
kelalalaian atau keterlambatan pengemudi mendeteksi bahaya dapat dipengaruhi oleh
gangguan yang dialami pengemudi. Menurut Treat (dalam Young & Regan, 2007),
distracted driving merupakan gangguan yang dialami pengemudi selama mengemudi
yang dapat menghambatnya mengolah informasi terkait keputusan yang akan diambil
saat sedang mengemudi. Distracted driving juga didefinisikan sebagai suatu kegiatan
yang dapat mengurangi atensi pengemudi yang disebabkan adanya pikiran terhadap
stimulus lain (Streff dan Spradlin dalam Young & Regan, 2007). Gangguan-
gangguan tersebut dapat berupa faktor perilaku (makan, minum, berbincang,
mengganti radio/musik, dan sebagainya), kemampuan berkendara, dan salah dalam
menginterpretasi rambu-rambu di jalan (Stutts, Reinfurt, Staplin, & Rodgman, 2001).
Salah satu gangguan yang masih diperdebatkan hingga kini yaitu pengaruh
berbincang antar pengemudi dan penumpang terhadap kemampuan pengemudi dalam

mendeteksi bahaya. Terdapat beberapa penelitian yang menyatakan bahwa
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berbincang dengan penumpang dapat mengganggu atensi pengemudi, namun terdapat
penelitian lain yang menyatakan sebaliknya. Berbincang dengan penumpang tidak
mengganggu karena komunikasi yang terjalin bersifat dua arah dan membantu dalam

hal navigasi dan keberhati-hatian pengemudi.

21



BAB Il
METODE PENELITIAN

111.1 Pendekatan Penelitian

Jenis penelitian ini menggunakan pendekatan kuantitatif. Sugiyono(2013)
mendefinisikan pendekatan kuantitatif sebagai pengolahan hasil data yang

berbentuk angka.

111.2 Rancangan dan Tipe Penelitian

Dalam peneltian ini, peneliti menggunakan desain penelitian eksperimen
laboratorium. Dengan metode ini, variabel bebas akan dimanipulasi untuk dilihat
pengaruhnya terhadap pengaruh variabel terikat. Penelitian akan dilakukan dalam
laboratorium dengan memanipulasi situasi yang sesuai dengan keadaan sehari-
hari. Tipe penelitian yang digunakan dalam penelitian ini merupakan tipe kausal
yang melihat pengaruh antar dua variabel.

Peneliti menggunakan desain penelitian between-subject design yang
menggunakan dua kelompok penelitian yang masing-masing kelompoknya
memiliki sampel yang berbeda. Teknik kontrol yang digunakan peneliti berupa
randomisasi, yaitu proses pemasukkan partitipan penelitian ke dalam kelompok
penelitian sehingga kedudukan kedua kelompok akan setara. Desain penelitian
ini berupa randomized two-groups design, post test only, dimana peneliti hanya
memberikan tes setelah partisipan diberikan perlakuan.

111.3 ldentifikasi Variabel

Variabel yang akan dilihat dalam penelitian ini adalah :

Independent Variabel : Distracted Driving (berbincang dengan penumpang)

Dependent Variabel : Hazard Perception
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111.4 Definisi Variabel

111.4.1 Definisi Konseptual

111.4.1.1 Distracted Driving (berbincang dengan penumpang)
Berbincang dengan penumpang merupakan salah satu
gangguan yang dialami pengemudi jika terdapat kehadiran
penumpang. Dalam berbincang, terdapat penyampaian informasi oleh
kedua pihak yang membutuhkan atensi dari kedua pihak untuk dapat
mengolah informasi, isi, dan topik pembicaraan (Clark dalam Drews,
Pasupathi, & Strayer, 2008).
111.4.1.2 Hazard Perception
Hazard perception merupakan kemampuan seseorang dalam

mengidentifikasi situasi berbahaya (Horswill & Mckenna, 2004).

111.4.2 Definisi Operasional

111.4.2.1 Distracted Driving (berbincang dengan penumpang)

Berbincang dengan penumpang adalah bentuk manipulasi
berupa proses komunikasi secara verbal yang dilakukan secara terus
menerus selama pengerjaan alat tes berlangsung dengan durasi 14
menit. Isi obrolan mengenai konfirmasi serta pendalaman data
demografi/formulir identitas yang telah dituliskan oleh responden

sebelum tahap manipulasi dimulai.
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111.4.2.2 Hazard Perception

Hazard perception diukur dengan skor dari hasil pengerjaan
partisipan selama penelitian. Peneliti menggunakan hazard perception
test (HPT) yang didalamnya terdapat potongan-potongan video
berkendara sehari-hari yang terdapat situasi berbahaya pada masing-
masing video. Dimana semakin tinggi skor yang dimiliki oleh subjek
penelitian, maka semakin tinggi pula hazard perception yang dimiliki
oleh subjek. Begitu pula sebaliknya semakin rendah skor yang dimiliki
oleh subjek, maka semakin rendah pula hazard perception yang

dimiliki oleh subjek tersebut.
111.5 Variabel Sekunder

- Usia
Pengemudi usia muda (18-26 tahun) memiliki tingkat
kecelakaan yang tinggi akibat kemampuan dalam mengidentifikasi
situasi bahaya yang masih minim (Horswill, 2008). Selain itu usia
pengemudi muda sangat mudah terganggu selama mengemudi
(Stutts, dkk. 2001). Sehingga dalam penelitian ini, peneliti hanya
akan menggunakan partisipan berusia 18-26 tahun.

- Pengalaman

Deery (1999) menemukan bahwa terdapat perbedaan
kemampuan mendeteksi bahaya antar pengemudi berpengalaman
dan pemula. Pengemudi berpengalaman akan lebih sensitif
terhadap situasi dijalan dan tidak mudah terganggu (Borowsky,
dkk. 2010). Sedangkan pada pengemudi pemula, mereka lebih
sering mengalami kesalahan dalam mendeteksi situasi berbahaya
karena sangat mudah terganggu (Deery, 1999). Sehingga dalam
penelitian ini, peneliti hanya akan menggunakan partisipan dengan

pengalaman mengemudi selama lebih dari 1 tahun.
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111.6 Hipotesis Penelitian

Ho : Tidak terdapat pengaruh berbincang dengan penumpang terhadap

hazard perception pengemudi mobil usia muda.

Ha . Terdapat pengaruh berbincang dengan penumpang terhadap hazard

perception pengemudi mobil usia muda.

I11.7 Partisipan Penelitian
111.7.1 Populasi
Populasi pada penelitian ini yaitu pengemudi mobil di wilayah
Jakarta. Peneliti tidak dapat menemukan jumlah data yang pasti terkait
jumlah populasi pengemudi mobil usia muda.
111.7.2 Sampel
Dari populasi tersebut, sampel penelitian didapatkan dengan

karakteristik sebagai berikut :

a. Berusia 18 — 26 tahun
b. Berdomisili di daerah Jakarta
Sudah memiliki SIM A

d. Sudah mengemudi dalam kurun waktu mengemudi 1-5 tahun

134

111.7.3 Teknik Pengambilan Sampel
Dalam memperoleh sampel, peneliti menggunakan teknik samping
insidental dengan mengambil sampel secara kebetulan yang memiliki

karakteristik sesuai kriteria penelitian.
111.8 Pengukuran
111.8.1. Hazard Perception

Hazard perception test yang digunakan Rosenbloo, Perlman,
dan Pereg (2011) akan dijadikan dasar pengukuran untuk melihat
perbedaan skor hazard perception antara pengemudi yang berbincang

dengan penumpang dan pengemudi yang tidak berbincang. Partisipan
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akan diberikan beberapa potongan (14) video berkendara sehari-hari
yang didalamnya terdapat situasi berbahaya yang berdeda-beda.
Partisipan diminta untuk menekan tombol mouse pada saat melihat
situasi bahaya di jalan dalam cuplikan-cuplikan tersebut. Setelah
selesai mengerjakan tes, partisipan akan mendapatkan skor dalam
rentang 1-5. Skor dinilai berdasarkan reaksi waktu partisipan setelah
melihat bahaya dan mengklik mouse, kesalahan partisipan dalam
mengklik mouse pada situasi tidak berbahaya, dan kesalahan
partisipan dalam melalaikan situasi berbahaya dengan tidak mengklik
mouse. Sehingga hasil tes berupa data kuantitatif yang digunakan
dalam menganalisis hasil akhir. Pengujian reliabilitas yang diujikan
pada alat ini memiliki nilai cornbach alfa « .541. Menurut Bowling
(dalam Husain & Faroog, 2013) suatu alat tes dianggap reliabel
apabila memiliki skor cornbach’s alpha o« > .5, sehingga alat tes ini

dinyatakan reliabel.

111.9 Studi Pendahuluan

Sebelum peneliti memasuki tahapan penelitian, peneliti melakukan studi
pendahuluan terhadap 54 pengemudi untuk melihat pandangan mereka terkait
jenis-jenis gangguan Yyang dianggap mengganggu selama mengemudi.
Partisipan dalam studi pendahuluan diminta untuk memilih satu atau lebih jenis
gangguan dengan cara melingkari bagian di lembar informasi. Jenis gangguan
yang peneliti masukkan bersumber dari jenis gangguan yang dikembangkan
oleh Stutts, dkk (2001) yang peneliti ringkas menjadi enam pilihan, antara lain
. menggunakan gadget, kehadiran penumpang (berbincang, gangguan karena
kehadiran penumpang), kelelahan fisik, beban pikiran, aktifitas di dalam
kendaraan, dan lain-lain. Dari pilihan-pilihan di atas, kelelahan fisik memiliki
presentasi paling tinggi sehingga dianggap dapat mengganggu pengemudi,
sedangakan pilihan dengan presentasi paling sedikit yaitu jenis gangguan
kehadiran penumpang. Partisipan tidak menganggap kehadiran penumpang
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(berbincang) sebagai suatu gangguan. Dari studi pendahuluan ditemukan
bahwa partisipan mengganggap kelelahan fisik sebagai jenis gangguan yang
sangat mengganggu dan kehadiran penumpang (berbincang) dianggap tidak
merupakan gangguan selama mengemudi. Pada kenyataannya jumlah
penumpang yang menjadi korban terluka dan meninggal akibat gangguan yang
sebabkan oleh kehadiran penumpang sangat tinggi dan mengalami kenaikan
dari tahun 2013 yang sebenarnya dapat di minimalisasikan dengan keterlibatan
secara positif antara pengemudi dan penumpang (NHTSA, 2014).
Ketidaksesusaian antara persepsi para subjek dalam studi pendahuluan pada
penelitian ini dengan tingginya jumlah korban terluka dan meninggal
mendorong peneliti untuk meneliti lebih lanjut terkait gangguan yang

diakibatkan oleh berbincang dengan penumpang.
111.10 Prosedur Penelitian
Sebelum memulai penelitian, peneliti melakukan beberapa tahapan dalam
pengambilan data.
1 Tahap Persiapan (Uji Coba)

Peneliti menyiapkan setting ruangan serta instruksi penelitian yang akan
digunakan selama proses pengambilan data. Peneliti menguji cobakan kepada
2 orang pada masing-masing kelompok penelitian. Hal ini dilakukan agar
dapat mengevaluasi setiap kejadian yang dapat terjadi selama proses
eksperimen dan berupaya untuk meminimalkan timbulnya masalah-masalah
selama eksperimen.

Bahan-bahan yang di uji coba, berupa :

1. Jarak antara kursi partisipan dengan layar

2. Jarak antara peneliti dan partisipan

3. Suhu ruangan

4. Mouse yang digunakan untuk partisipan setiap kali melihat potensi bahaya
5

Lampu ruangan dalam keadaan dimatikan
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Dari hasil uji coba ditemukan bahwa subjek lebih nyaman dengan lampu

yang dimatikan, serta dengan jarak 80 cm antara tempat duduk partisipan dan

layar, serta jarak antara peneliti dan partisipan 40 cm. Adapun bentuk setting

ruangan selama penelitian digambarkan dalam gambar di bawah ini.

LAYAR

KURSI

PARTISIPAN
PENELITI >

c 4 =2= D

2 Tahap Pengambilan Data

1.

Setelah nama-nama partisipan terkumpul, peneliti melakukan randomisasi
untuk menentukan pembagian partisipan dalam kelompok kontrol dan
eksperimen. Randomisasi dilakukan dengan membagi partisipan
berdasarkan urutan penulisan nama

Penelitian diawali dengan pemberian penjelasan tentang penelitian serta
prosedur eksperimen pada ruangan eksperimen. Setelah partisipan
menyetujuinya, peneliti meminta partisipan untuk mengisi lembar
informed consent yang dilanjutkan dengan pengisian lembar informasi.
Setelah itu, partisipan diminta untuk ke depan instrumen penelitian untuk
dijelaskan terlebih dahulu terkait cara pemakaiannya.

Partisipan duduk dikursi yang telah disediakan.

Peneliti memberikan instruksi serta tugas yang harus dikerjakan partisipan
Sebelum memulai pengambilan data, partisipan diberi kesempatan untuk
latihan terlebih dahulu. Pada instrumen ini terdapat kumpulan video yang

dikelompokkan ke dalam 4 sesi. Masing-masing sesi terdiri dari 14 video,
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namun pada setiap sesi terdapat perbedaan terkait bentuk hazard serta
situasi jalan. Pada saat latihan, partisipan mengerjakan sesi 1.

7. Partisipan diberikan review pada setiap video yang telah dikerjakan
selama latihan

8. Setelah itu, partisipan mulai melakukan pengukuran hazard perception
yang sesungguhnya dengan diberikan 14 video dengan setting lalu lintas
pada sesi 3. Beberapa video dapat menampilkan lebih dari satu situasi
bahaya saat berkendara.

9. Setelah partisipan selesai mengerjakan seluruh video, muncul skor yang
didapatkan dari hasil pengukuran tersebut yang akan diolah oleh peneliti.

3 Tahap Akhir
1. Partisipan diminta untuk untuk duduk kembali pada kursi yang telah disediakan
untuk debrifing (penjelasan terkait tujuan penelitian), ucapan terimakasih, serta
reward.
111.11 Metode Analisis
111.11.1 Uji Normalitas
Uji normalitas digunakan untuk melihat apakah data yang di dapat
berdistribusi normal atau tidak. Dalam penelitian ini, peneliti menggunakan
teknik uji normalitas shapiro wilk. Shapiro wilk merupakan teknik uji
normalitas yang paling baik untuk menguji penelitian ber sampel kecil (3-50
sampel) (Ahad, Yin, Othman & Yaacob, 2011). Menurut Sugiyono (2013),

data yang terdistribusi normal apabila memiliki nilai > 0,05.

111.11.2 Uji Hipotesis
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Jika data tersebut berdistribusi normal, maka pengujian hipotesis
pada penelitian ini menggunakan teknik analisis parametrik yaitu uji
independent t-test. Apabila data tidak terdistribusi normal maka teknik
analisis non-parametrik yaitu man-whitney yang akan digunakan. Dimana

analisis ini digunakan untuk melihat pengaruh antar variabel penelitian.
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BAB IV

HASIL DAN PEMBAHASAN

Bab ini membahas tentang hasil penelitian yang telah dianalisis berdasarkan
proses pengumpulan data. Penelitian ini dilakukan kepada partisipan yang sesuai
dengan karakteristik sampel penelitian. Partisipan yang mengikuti penelitian ini
sebanyak 54 orang, namun hanya terdapat 40 orang yang sesuai dengan karakteristik
penelitian. Setelah data terkumpul, kemudian data tersebut diolah dengan

menggunakan software Microsoft Excel 2013 dan SPSS 20.0 for Windows.
IVV.1 Data Demografi Partisipan Penelitian

Gambaran umum penelitian berisi tentang karakteristik partisipan seperti
usia, pengalaman berkendara, durasi berkendara dalam seminggu, dan jumlah

kecelakaan yang pernah dialami dalam 2 tahun terakhir. Hal ini dijelaskan dalam

tabel berikut ini :

Tabel IVV.1 Deskripsi Partisipan Penelitian (N=40)

Demografis Jumlah Persentase
19 Tahun 4 10%
20 Tahun 11 27,5%
21 Tahun 9 22,5%
22 Tahun 5 12,5%
23 Tahun 4 10%
24 Tahun 4 10%
25 Tahun 2 5%
26 Tahun 1 2,5%

Pengalaman Berkendara
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<1 Tahun 0 0

>1 Tahun 40 100%
Demografis Jumlah Persentase
Jenis Kelamin
Laki-laki 24 60%
Perempuan 16 40%
Jenis Kendaraan
Manual 15 37,5%
Matic 16 40%
Ganda 9 22,5%
Pengalaman kecelakaan

Pernah 9 22,5%
Tidak pernah 31 77,5%

Berdasarkan data peneliti, jumlah partisipan dalam penelitian ini sebanyak
40 orang. Rentang usia partisipan 19-26 tahun. Ditemukan bahwa sebagian besar
partisipan yang terlibat dalam penelitian ini berada pada usia 20 tahun (27,5%) dan
partisipan paling sedikit berada pada usia 26 tahun (2,5%). Karena salah satu
karakteristik partisipan harus memiliki pengalaman berkendara > 1 tahun, maka
seluruh partisipan dalam penelitian ini memiliki pengalaman mengemudi lebih dari 1
tahun (100%). Berdasarkan jenis kelamin, partisipan laki-laki (60%) lebih banyak
jika dibandingkan dengan jumlah partisipan perempuan (40%). Partisipan pengguna
jenis kendaraan dibedakan antara pengemudi jenis transmisi matic, manual, dan
ganda (dapat mengemudi 2 jenis transmisi). Pengemudi dengan jenis transmisi matic
lebih banyak berpartisipasi dalam penelitian ini (40%). Pengalaman kecelakaan pada
partisipan penelitian ini lebih banyak yang belum pernah mengalami kecelakaan
sebelumnya (77,5%). Namun dari seluruh partisipan yang memiliki pengalaman

kecelakaan, tidak ada yang pernah terlibat dalam kecelakaan yang fatal.

32



1.2 Hasil Utama dari Data Penelitian

IV.2.1 Uji Normalitas & Uji Homogenitas

Sebelum melakukan uji hipotesis, peneliti melakukan uji normalitas
untuk mengetahui teknik analisa yang sesuai dengan jenis data. Uji normalitas
dipakai untuk melihat apakah data berdistribusi normal atau tidak. Teknik uji
normalitas yang digunakan dalam penelitian yaitu Shapiro wilk. Data yang
berdistribusi normal akan memiliki nilai p>.05 (Sugiyono, 2013).

Berdasarkan hasil uji normalitas pada penelitian ini, dinyatakan
bahwa kelompok kontrol berdistribusi normal dengan p 0,369 (p>.05) dan
kelompok eksperimen berdistribusi normal dengan p 0,445 (p>.05). Dari hasil
tersebut, maka kedua kelompok penelitian sama-sama berdistribusi normal,
sehingga untuk penghitungan uji hipotesis peneliti menggunakan analisis
statistik parametrik.

Berdasarkan hasil uji homogenitas, kedua kelompok menunjukkan
ketidak homogenan dengan p =.01 ( p<.05), sehingga pada uji t, tabel barisan

kedua (equal variances not assumed) menjadi acuan hasil penelitian.

1V.2.2 Uji Hipotesis

Uji hipotesis dilakukan untuk menguji dugaan awal peneliti terkait
hasil akhir penelitian. Uji hipotesis yang digunakan adalah independent t-test
yang berfungsi untuk melihat perbedaan pada dua kelompok penelitian,
dimana pada masing-masing kelompok terdiri dari partisipan yang berbeda
dan pada setiap kelompok diberikan perlakuan atau manipulasi yang berbeda.
Hipotesis (Ha) akan diterima apabila nilai p< .05, sedangkan Hipotesis (Ho)
diterima apabila nilai p> .05. Pengujian dilakukan menggunakan SPSS 20.0
for Windows.

Berdasarkan hasil uji t, ditemukan bahwa skor hazard perception pada
kelompok kontrol lebih tinggi (M = 27.25, SD = 8.68 ) dari skor hazard

33



perception pada kelompok eksperimen (M = 22.5, SD = 5.35), t(38)= -2.08,
p<.05. Hasil ini menunjukkan bahwa terdapat pengaruh berbincang dengan
penumpang terhadap hazard perception pada pengemudi mobil usia muda.
Dengan kata lain, berbincang dengan pengemudi dapat mengganggu
pengemudi dalam mendeteksi bahaya dan dapat beresiko terlibat dalam
kecelakaan.

1VV.3 Pembahasan

Hasil penelitian menunjukkan pengaruh berbincang dengan penumpang
terhadap hazard perception pengemudi mobil usia muda. Hasil ini sesuai dengan
penelitian sebelumnya yang menemukan berbincang sebagai jenis gangguan yang
mempengaruhi kemampuan pengemudi dalam mendeteksi situasi berbahaya. Menurut
Huising dkk (2016) 53,2% kecelakaan di Inggris diakibatkan oleh berbincang antara
penumpang dan pengemudi. Dalam berbincang seseorang membutuhkan atensi yang
tinggi agar dapat memahami, memilah, serta menginterpretasi sebuah pesan (Unal,
dkk. 2013). Semua bentuk perbincangan membutuhkan atensi sehingga dapat
mengalihkan pengemudi dalam menyelesaikan tugas utamanya dan dapat
menyebabkan kecelakaan (Drews, 2008). Dengan berbincang selama mengemudi
dapat menurunkan serta mengalinkan atensi pengemudi dalam pemindaian visual
(Strayer, dkk), dalam mendeteksi bahaya di jalan dan pengambilan keputusan (Bede
& Kass dalam Fisher, dkk.2016). Hasil penelitian ini juga dapat mendukung
pernyataan Kahneman (dalam Fisher, dkk. 2016) yang menyatakan bahwa manusia
memiliki kapasitas yang terbatas dalam memikirkan dan melakukan 2 atau lebih tugas

dalam satu waktu.

Terkait dengan hasil penelitian yang telah dilakukan, dibutuhkan
keterlibatan antar pihak-pihak yang diajak berkomunikasi. Menurut Birwhistell
(dalam Setyanto, 2013) dalam berkomunikasi terdiri dari 35% komunikasi verbal dan

65% komunikasi non-verbal. Komunikasi non-verbal membutuhkan atensi yang lebih

34



besar, seseorang perlu memerhatikan dengan baik seluruh gerakan atau kontak mata
selama Dberkomunikasi, sehingga berbincang dapat dikatakan sebagai sebuah
gangguan karena membutuhkan proses kognitif yang kompleks. Hal ini bertentangan
dengan penelitian Drews, dkk. (2008) yang mengatakan bahwa dengan berbincang
dengan penumpang tidak mempengaruhi hazard perception pengemudi karena
mereka dapat berespon secara non-verbal (anggukan kepala, mengerutkan dahi, dan
lain-lain) sehingga komunikasi yang terjalin dapat lebih berkualitas. Komunikasi non-
verbal memang dapat memberikan komunikasi yang berkualitas apabila seluruh pihak
mengerti dan dapat memahami maksud dari pesan tersebut, agar dapat memahami
pesan tersebut diperlukan proses kognitif dan atensi.

Jika dikaitkan dengan studi pendahuluan yang telah dilakukan sebelumnya,
terdapat hasil penelitian yang berbeda dengan hasil studi pendahuluan. Rendahnya
presentase kehadiran penumpang (berbincang dengan penumpang) yang dipilih
partisipan sebagai bentuk gangguan selama mengemudi, menunjukkan bahwa hampir
seluruh partisipan tidak menganggap bahwa berbincang merupakan suatu gangguan.
Salah satu penyebab yang dapat menyebabkan perbedaan hasil penelitian dan hasil
studi pendahuluan yaitu karena pengaruh budaya. Orang Indonesia pada umumnya
banyak yang memanfaatkan waktu luangnya dengan berbincang dengan orang lain
sehingga berbincang menjadi suatu kebiasaan dan dianggap tidak memerlukan proses
kognitif yang besar, sehingga berbincang selama berkendara dianggap tidak
mengganggu atensi pengemudi (Setyanto, 2013).

Penelitian ini memiliki keterbatasan terkait validitas ekologis, eksperimenter
effect, dan jenis manipulasi. Respon yang diberikan para partisipan lebih banyak
terkait bentuk lingkungan atau bentuk jalanan yang terdapat dalam instrumen dan
cara berkendara yang dianggap jauh berbeda dengan di Indonesia, sehingga mereka
merasa bahwa situasi yang terdapat dalam video tidak terlalu beresiko terhadap
bahaya. Meskipun demikian, alat ukur ini tetap dipakai karena kemudahan akses dan
tidak memerlukan izin pakai. Selain validitas ekologis, pengaruh jenis kelamin

eksperimenter menjadi keterbatasan penelitian ini. Menurut Aslaksen, Myrbakk,
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Hoifidt, dan Flaten (2007), terdapat pengaruh jenis kelamin ekseperimenter terhadap
jawaban yang diberikan oleh partisipan, sehingga data dapat bias. Namun, karena
keterbatasan waktu dan ketersediaan eksperimenter laki-laki, peneliti hanya
menggunakan eksperimenter perempuan saja. Selain itu, bentuk pertanyaan yang
tidak sama menjadi keterbatasan dalam penelitian ini. Setiap partisipan dimulai
dengan pertanyaan yang sama sesuai yang tertera pada lembar informasi, namun
pertanyaan selanjutnya disesuaikan dengan jawaban partisipan sebelumnya. Hal
tersebut peneliti lakukan untuk menghindari kesan pembicaraan yang tidak natural.
Menurut Horrey dan Wicken (2006), topik pembicaraan sehari-hari dapat
menciptakan situasi gangguan yang lebih natural. Topik pembicaraan sehari-hari

dapat lebih menarik bagi pengemudi sehingga arah komunikasi menjadi komunikatif.

Melalui penelitian ini, peneliti dapat memberikan informasi tambahan terkait
salah satu situasi berupa perbincangan antar penumpang dan pengemudi pada hazard
perception pengemudi. Diharapkan dapat menjadi referensi untuk penelitian lain yang

tertarik dalam bidang lalu lintas.
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BAB V

PANDANGAN ISLAM TERHADAP PENGARUH BERBINCANG DENGAN
PENUMPANG TERHADAP HAZARD PERCEPTION PENGEMUDI MOBIL
USIA MUDA

V.1 Pandangan Islam Terhadap Usia Muda

Pengertian dewasa tidak dapat ditentukan dari batas umur saja, karena batas
umur dewasa tidak mutlak, hal tersebut tergantung pada pandangan masing-masing
budaya. Di Indonesia sendiri penentuan masa dewasa ditentukan oleh batasan umur,
seseorang yang telah berusia 18 tahun ke atas dianggap telah dewasa dan sudah
memiliki tanggung jawab sendiri (Nurhadi, 2014). Batasan usia yang telah dinyatakan
sebelumnya di bab 2, bahwa menurut beberapa akademisi usia dewasa diawali
apabila seseorang telah memasuki usia 18 hingga 26 tahun. Namun, menurut
pandangan Islam, terdapat batasan usia yang membedakan antara anak-anak dan
orang dewasa, dan seseorang dinyatakan memasuki usia dewasa apabila berusia 15

tahun, sebagaimana Ibn Umar meriwayatkan :

“Sesungguhnya Rasulullah SAW memanggil saya agar hadir ke
hadapannya menjelang Perang Uhud dan ketika itu saya berusia empat
belas tahun, dan beliau tidak mengijinkan saya untuk ikut berperang.
Kemudian beliau memanggil saya untuk hadir ke hadapannya menjelang
Perang Khandaq ketika saya berusia lima belas tahun dan beliau
mengijinkan saya untuk berperang.” Nafi’ berkata, “Saya datang kepada
Umar bin Abdul Aziz yang merupakan Khalifah pada waktu itu dan
menyampaikan riwayat tersebut kepadanya. la berkata, ‘Usia ini (lima

belas tahun) adalah batas antara anak-anak dan orang dewasa.’ Dan ia
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memerintahkan kepada para gubernurnya untuk memberikan tunjangan

kepada siapa saja yang telah mencapai usia lima belas tahun.” (HR

Bukhari)

Berbagai pengertian terkait masa dewasa lebih menekankan kepada status,
seperti sudah menikah, tidak kebal hukum, atau sudah bekerja. Namun dalam
pandangan Islam terdapat beberapa pengertian dan penggunaan istilah yang berbeda,
salah satu istilahnya dalam Al-qur’an yaitu “kahlan”, sebagaimana firman Allah
SWT:

(600 ee Jl)  Gaallall Gay W& seall i O K

Artinya :

“Dan dia berbicara dengan manusia dalam buaian dan ketika sudah dewasa dan dia

adalah termasuk orang-orang yang saleh” (QS Al-Imran: 46)

Selain “kahlan”, orang yang sudah dewasa juga disebut dengan istilah
“rusydan” (Nurhadi, 2014), “rusydan” berasal dari kata “rusyd” yang berarti orang
yang sudah memiliki kesempurnaan akal dan jiwa sehingga menjadikannya mampu

untuk berperilaku dan bertindak sebaik mungkin, sebagaimana firman Allah SWT :
2l 5al 2l 1 528308 135 2ie LA (8 KA 15513 JAS AU ) D
Artinya :

“Dan ujilah anak yatim itu sampai mereka cukup umur untuk kawin. Kemudian jika
menurut pendapatmu mereka telah cerdas (pandai memelihara harta), maka

serahkanlah kepada mereka harta-kiartanya.” (Q.S An-Nisa: 6)

Menurut ayat diatas, memberikan harta anak yatim apabila mereka sudah

memiliki kedewasaan, yang dimaksud kedewasaan disini bukan karena usianya
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melainkan kematangannya, karena jika dia sudah dewasa dia mampu untuk bertindah
sesuai aturan dan mengetahui konsekuensi-konsekuensi yang akan ditanggung jika

melakukan ketidaksesuaian.

Istilah lainnya yaitu “assyudda”, sebagaimana firman Allah SWT :
4 < - .l’ g e S s “o04T &/‘,E - % - %
Orfmei (g 535 IS5 e 5 L&A G181 430 4y Ll
Artinya :

“Dan tatkala dia cukup dewasa Kami berikan kepadanya hikmah dan ilmu.
Demikianlah Kami memberi balasan kepada orang-orang yang berbuat baik.* (Q.S
Yusuf : 22)

Dari berbagai istilah di atas, seseorang dapat dikatakan dewasa bukan hanya
berdasarkan usia nya saja, melainkan sudah memiliki kematangan dalam berpikir dan
bertindak, memiliki pengetahuan serta mampu menerapkan pengetahuan itu, dan
bertanggung jawab. Allah SWT berfirman:

° - .l/ - ° o 4 oot -6 RN T
Criddll (g 38 S Lle 5 LaSA BLET (5 5kl 5 604 ab Gl
Artinya :

"Dan setelah Musa cukup umur dan sempurna akalnya, Kami berikan kepadanya
hikmah (kenabian) dan pengetahuan. Dan demikianlah Kami memberi balasan
kepada orang-orang yang berbuat baik” (Q.S Al-qoshos: 14)

Menurut Syah (1992) istilah “mukallaf” juga dikaitkan dengan makna
kedewasaan. Secara harfiah “mukallaf” berasal dari kata “kallafa” yang berarti

membebankan. Secara istilah mukallaf bemakna sebagai :

asa o) g Lall b alady Glas 3 )

39



"A‘\ge‘gi}/;n.g manusia yang mana perlakuannya itu bergantungan dengan ketentuan al-
Syari’ atau hukumnya”.

Maka “mukallaf” adalah orang-orang yang dibebankan untuk melaksanakan
berdasarkan hukum-hukum yang sudah ada. Mukallaf dianggap sebagai orang yang
mampu bertanggung jawab atas segala perilaku yang dibuatnya dengan mengetahui
dan mampu membedakan antara perilaku yang baik dan buruk. Tanggung jawab
tersebut diberikan kepada mukallaf karena telah dianggap memiliki kemampuan dan
pengetahuan yang cukup. Sehingga masa dewasa di nilai sebagai masa dimana
seseorang sudah memiliki kemampuan serta pengetahuan yang baik.

V.2 Pandangan Islam Terhadap Perilaku Berkendara Mobil

Perilaku berkendara merupakan faktor penting yang harus diperhatikan bagi
setiap pengemudi untuk dapat menjaga keselamatan diri sendiri dan orang lain di
jalan. Sesuai penjelasan di bab dua yang menjelaskan bahwa dalam berkendara
membutuhkan proses yang kompleks karena melibatkan berbagai aspek kogntif,
psikomotor, hingga sensoris, sehingga pengemudi harus mengerti tata cara
berkendara dengan baik. Kesalah atau penerapan perilaku berkendara yang tidak baik
dapat menyebabkan terjadinya situasi berbahaya. Untuk menghindari hal tersebut
diperlukan tata krama berkendara yang harus diperhatikan dan diaplikasikan, berikut
tata krama menurut pandangan Islam dalam bekendara yang di antaranya sebagai
berikut (Anggraini, 2016) :

1. Niat yang baik

Dalam segala aktivitas alangkah lebih baik jika diawali dengan niat yang baik.
Berkendara digunakan untuk memudahkan umat manusia dalam beribadah.
Namun jika niatnya untuk bermaksiyat sebaiknya di perbaiki niatnya. Hadits
Nabi Muhammad SAW:
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Artinya :

Dari Umar, bahwa Rasulullah SAW bersabda, “Amal itu tergantung niatnya, dan
seseorang hanya mendapatkan sesuai niatnya. Barang siapa yang hijrahnya
kepada Allah dan Rasul-Nya, maka hijrahnya kepada Allah dan Rasul-Nya, dan
barang siapa yang hijrahnya karena dunia atau karena wanita yang hendak
dinikahinya, maka hijrahnya itu sesuai ke mana ia hijrah.” (HR. Bukhari,

Muslim, dan empat imam Ahli Hadits)
2. Mengakui Ni’mat Allah Ta’ala.

Manusia hendaknya harus selalu mengakui ni’mat Allah dengan cara
bersyukur atas segala kemudahan yang telah diberikan Allah kepada umat
manusia, salah satunya denga berkendara memudahkan umat manusia dalam
beraktivitas. Dengan mengakui ni’mat Allah niscaya seseorang akan selalu

bersyukur dan menjauh dari kemungkaran, sebagaimana firman Allah SWT :
0 Az e o Ao A J‘-,J(
RN P AP A e A Fo P 1

Artinya :

“Karena itu, ingatlah kamu kepada-Ku niscaya Aku ingat (pula) kepadamu, dan
bersyukurlah kepada-Ku, dan janganlah kamu mengingkari (nikmat)-Ku” (Q.S
Al-bagarah : 152)
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3. Tidak Membebani Kendaraan dengan Beban yang Melebihi
Kapasitasnya

Allah SWT melarang hambanya untuk melakukan hal-hal yang di luar
kapasitasnya, hal tersebut tidak hanya diberlakukan pada manusia saja melainkan
hewan hingga benda mati juga. Memberikan suatu beban melebihi kapasitasnya
dapat berakibat pada kerusakan ataupun bahaya. Sebagaimana Allah SWT

berfirman:

@ . P

Eand ¥ AT 05588 Y5 2812 0T G el 50088 Y il (il G0

Artinya :

“Hai orang-orang yang beriman, janganlah kamu haramkan apa-apa yang baik
yang telah Allah halalkan bagi kamu, dan janganlah kamu melampaui batas.
Sesungguhnya Allah tidak menyukai orang-orang yang melampaui batas” (Q.S
Al-Maidah: 87)

4. Dzikir Safar dan Doa Berkendara

Islam mengajrakan untuk selalu mengingat dan berdzikir kepada Allah SWT,
hal tersebut dilakukan untuk menjauhkan umatnya dari keadaan yang tidak
diinginkan. Sebelum memulai safar dan berkendara, hendaknya seseorang
melakukan doa dan dzikir agar selalu dilindungi oleh Allah SWT. Berikut doa
safar yang hendaknya di baca sebelum memulai safar, yaitu :

G B (i e gl Gy cco 383 Sl 158 i o il )

>

B ARy AL b Callal) e 2l baxy e ghaly 13a Uk Uile
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Artinya :

“Ya Allah! Sesungguh-nya kami memohon kebaikan dan tagwa dalam bepergian
ini, kami mohon per-buatan yang meridhakanMu. Ya Allah! Permudahlah
perjalanan kami ini, dan dekatkan jaraknya bagi kami. Ya Allah! Engkau-lah
teman dalam bepergian dan yang mengurusi keluarga(ku). Ya Allah!
Sesungguhnya aku berlindung kepada-Mu dari kelelahan dalam bepergian,
pemandangan yang menyedihkan dan perubahan yang jelek dalam harta dan
keluarga” (HR. Muslim No0.1342 dari Ibnu Umar)

5. Senantiasa Memperhatikan Rambu-Rambu Keselamatan.

Seseorang harus saling menjaga keselamatan diri dan orang lain ketika
berkendaraan, karena hal ini sesuai dengan ruh Islam yang saling menjaga
sesama umat muslim. Apabila seseorang memperhatikan keselamatan orang lain,
niscaya orang tersebut juga akan selalu dijaga agar diberi keselamatan. Hadist
Nabi Muhammad SAW berlafaz :

ala e aluall tJB Gl g e A e il e e (o dilae e

e ) ol jala e alealls sang aslad (e () salisall

Artinya :

Abdullah bin ‘Umar menyatakan bahwa Rasulullah saw pernah
bersabda:”Orang Islam adalah orang yang menyelamatkan orang Islam lainnya
dari lidah dan tangannya. Orang yang hijrah adalah orang menjauhi larangan

Allah”(HR. Bukhari)

43



6. Dzikir Ketika Melewati Jalanan Mendaki dan Menurun

Doa seorang musafir merupakan doa yang tidak diragukan pengkabulannya.
Dalam safar, seseorang harus memperbanyak dzikir agar selalu dilindungi oleh
Allah SWT. Kondisi jalanan, cuaca, hingga faktor lain dapat menyebabkan
terjadinya kecelakaan. Maka hendaknya di saat melewati jalanan mendaki untuk
membaca takbir dan saat jalanan menurun membaca tasbih, sesuai hadis dengan

lafaz :
Vi G35 130 (L8 Gliia 13) G sdde ) ) ola JB

Artinya :

Dari Jabir radhiallahu’anhu, dia berkata: “Kami apabila berjalan naik, membaca
takbir, dan apabila kami turun, membaca tasbih.( HR. Al-Bukhari dengan Fathul
Bari 6/135.)

V.3 Pandangan Islam Terhadap Hazard Perception

Hazard perception merupakan proses yang dialami pengemudi saat
mengetahui adanya situasi bahaya di jalan (Evans & Macdonald, 2002). Proses yang
dialami pengemudi akan menjadi sebuah respon agar terhindar dari situasi berbahaya
di jalan. Apabila respon yang diberikan tidak sesuai dengan situasi, dapat berakibat
terjadinya kecelakaan. Sehingga selaku pengemudi harus selalu sigap dan berhati-hati
dalam berkendara agar terhindar dari kejadian yang merugikan. Seperti yang

diriwayatkan oleh Abu Dawud, bahwa:

3 AY) Jae AV pa o 6 IS Gasawill
Artinya :
“Pelan-pelan dalam segala sesuatu lebih bagus kecuali dalam hal pekerjaan urusan
akhirat.” (HR. Abu Dawud)
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Firman Allah SWT :
£ W55 e L1 5aled 5 71550805 000 | bl 0 1 shalel
Gl

Artinya :

“Dan taatlah kamu kepada Allah dan taatlah kamu kepada Rasul-(Nya) dan berhati-
hatilah. Jika kamu berpaling, maka ketahuilah bahwa sesungguhnya kewajiban Rasul

Kami, hanyalah menyampaikan (amanat Allah) dengan terang” (Q.s Al-Maidah : 92)

Dengan bersikap kehati-hatian dapat menjauhkan seseorang dari berbagai
macam bahaya. Kecelakaan akibat situasi berbahaya tidak hanya dapat mencelakai
diri sendiri namun orang lain juga dapat merasakan kerugiannya, padahal pada

hakikatnya sesama manusia harus menjaga keselamatan sesama umat muslim.
Berdasarkan hadis riwayat Ibnu Majah:
ae 4 L i 0505 & e 80 amy 5,3 ol 0 S alels o 36
Dwa Y5 5 Y U6 Al
Artinya :
“Dari Abu Sa’id, Sa’ad bin Malik bin Sinan Al Khudri radhiyallahu anhu,

sesungguhnya Rasulullah Shallallahu ‘alaihi wa Sallam telah bersabda: “Janganlah

engkau membahayakan diri sendiri dan saling merugikan” (HR. Ibnu Majah)

Allah SWT juga melarang umat manusia untuk membinasakan diri mereka
yang diakibatkan oleh perilaku mereka sendiri, firman Allah SWT :

Oinall gy ) ) ) ghaal 5" A8 ) oSy 1580 Y 5 ) Qo B ) 58830
Artinya :

“Dan belanjakanlah (harta bendamu) di jalan Allah, dan janganlah kamu
menjatuhkan dirimu sendiri ke dalam kebinasaan, dan berbuat baiklah, karena
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sesungguhnya Allah menyukai orang-orang yang berbuat baik.” (Q.S Al Bagarah :
195)

Sehingga apabila seseorang mencelakai orang lain, maka orang tersebut harus
bertanggung atas perbuatannya, seperti firman Allah SWT :

Gt L) S ) SHB0 o8 1 080 L iy il a3 (65355 Gl
Artinya :

“Dan orang-orang yang menyakiti orang-orang mukmin laki-laki dan perempuan,
tanpa ada kesalahan yang mereka perbuat, maka sungguh, mereka telah memikul

kebohongan dan dosa yang nyata” (Q.S Al-Ahzab : 58)
V.3.1 Hazard Perception Test

Untuk mengukur hazard perception pengemudi, peneliti menggunakan
aplikasi hazard perception test yang dikembangkan oleh focus multimedia.
Instrumen ini berupa bentuk aplikasi yang terdiri dari 14 potongan video yang
masing-masing berdurasi 1 menit. Pada masing-masing video tersebut terdapat
suasana berkendara sehari-hari yang didalamnya terdapat satu hingga dua
bentuk bahaya yang dapat beresiko terjadinya kecelakaan. Tugas partisipan
adalah mengklik mouse setiap kali melihat bentuk objek yang diyakini dapat
berakibat terjadinya kecelakaan. Skor dari masing-masing video diakumulasi
untuk dijadikan data penelitian. Dalam Islam tidak terdapat penjelasan secara
eksplisit terkait penggunaan instrumen penelitian ini. Hukum menggunakan
atau melakukan segala sesuatu harus berdasar pada Al-qur’an dan hadis.
Apabila tidak terdapat dalam Al-qur’an dan hadis dapat menggunakan ijma’,
giyas, ijtihad, dan lain-lain (Hikmiyyah, 2015). Terdapat salah satu kaidah figih
dari 5 kaidah lainnya yang dapat digunakan dalam menentukan suatu hukum,

yaitu :

2ealiall oSs il

Artinya :
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“Hukum tujuan juga berlaku untuk sarananya” (Syarifudin, 1997)

Kaidah ini bermaksud bahwa segala hal yang yang diharamkan maka
sarana yang digunakannya juga menjadi haram, apabila perbuatannya di
wajibkan maka sarana yang digunakan juga menjadi wajib, serta apabila
perbuatannya sunnah maka sarana yang digunakan juga menjadi sunnah.
Dengan demikian hukum sarana yang digunakan dalam menyempurnakan suatu
perbuatan mengikuti hukum perbuatannya. Penggunaan instrumen penelitian ini
bertujuan untuk menambah serta mendalami hazard perception pengemudi,
sehingga dapat memperluas pengembangan keilmuan. Islam menekankan
bahwa menuntut ilmu adalah wajib bagi setiap muslim serta dapat
meningkatkan derajatnya di sisi Allah, sebagaimana lafaz hadis yang
diriwayatkan Ibnu Abdil Barr (Mahmud, dkk. 2001):

A 5 olha 38 e 4 3 el il
Artinya :

“Mencari ilmu itu hukumnya wajib bagi muslimin dan muslimat”(HR. Ibnu

Abdil Barr)
Serta firman Allah SWT :

b Gstand Gy 0 e s a4 1 Gl iaa 1 fals Gl Ry
Artinya :

“Allah akan meninggikan orang-orang yang beriman di antaramu dan orang-

orang yang diberi ilmu pengetahuan beberapa derajat” (Q.S. al-Mujadalah :
11)

Karena hukum menuntut ilmu adalah wajib ‘ain, maka hukum dalam

menggunakan sarana demi menuntut ilmu jadi diperbolehkan. Dengan
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mendalami terkait hazard perception dapat memberi gambaran terkait
pentingnya dan hal-hal yang dapat berpengaruh terhadap kemampuan dalam
mendeteksi bahaya di jalan. Selain beretujuan untuk mengembangkan
keilmuan, pengguanaan aplikasi ini digunakan untuk mengukur hazard
perception pengemudi guna mengetahui bagaimana kemampuan pengemudi
dalam mendeteksi bahaya di jalan. Kemampuan dalam mendeteksi bahaya
merupakan aspek penting yang harus dimiliki setiap pengemudi, karena
kemampuan memiliki pengaruh terhadap resiko terjadinya kecelakaan sehingga
jika tidak memiliki kemampuan ini dapat memberikan situasi berbahaya bagi
diri sendiri dan orang lain. Sebagaimana firman Allah SWT :

Gl Lan 1 8kl 2RI I 0l Y ) e 3 15

Artinya :

“Dan belanjakanlah (harta bendamu) di jalan Allah, dan janganlah kamu
menjatuhkan dirimu sendiri ke dalam kebinasaan, dan berbuat baiklah, karena
sesungguhnya Allah menyukai orang-orang yang berbuat baik.” (Q.S Al-
Bagarah :195)

Dengan demikian karena alasan penggunaan alat ukur ini untuk
mengembangkan ilmu serta menjauhkan dari bahaya untuk diri sendiri dan
orang lain yang wajib dilakukan oleh seluruh umat Islam, sehingga penggunaan

alat ukur ini wajib dan diperbolehkan untuk digunakan.
V.4 Pandangan Islam Terhadap Berbincang dengan Penumpang

Berbincang merupakan suatu proses yang melibatkan dua pihak atau lebih
yang di dalamnya terdapat pertukaran ide serta opini-opini, sehingga dibutuhkan
konsentrasi untuk dapat memeiliki pembicaraan yang baik. Karena terdapat proses
pertukaran ide dan opini maka hendaknya hanya membicarakan hal-hal yang baik
saja, apabila tidak mampu untuk berkata yang baik maka hendaknya diam saja, sesuai

dengan hadits yang diriwayatkan oleh Muslim no.47 dengan lafaz :
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Artinya :

“Barang siapa yang beriman kepada Allah dan Hari Akhir maka hendaklah ia
berkata baik atau hendaklah ia diam.” (Muttafaq ‘alaih: Al-Bukhari, no. 6018; HR.
Muslim, no.47)

Diam diatas dimaksud untuk meringankan manusia pada hari hisab nanti,
dimana pada hari itu segalanya akan dimintai pertanggung jawaban. Seseorang akan
lebih baik untuk memilih diam apabila dia ragu akan isi pembicaraannya dimana

dapat menimbulkan fitnah atau prasangka.

Firman Allah SWT :
Sy 20 P l’:g}/,{" _ .8 _ 5, @ - 0 2% . o% s, % P
O sitaa A H& &l 5) 38 3138l Hiadlly aaldl &) Fde 4o &l Gl b Ga Y
Artinya :

“Dan janganlah kamu mengikuti sesuatu yang tidak kamu ketahui. Sesungguhnya
pendengaran, penglihatan dan hati, semuanya itu akan dimintai
pertanggungjawaban” (Q.S Al-Israa : 36)

Dari berbagai alasan umat muslim masuk neraka salah satunya disebabkan
karena tidak dapat menjaga lisannya. Tidak dapat menjaga lisan dapat berupa
perilaku ghibah, berkata yang tidak baik, terlalu banyak berbicara yang tidak

berfaedah, dan berbicara tanpa adanya sumber yang jelas.

Imam Bukhari meriwayatkan sebuah hadits dalam kitab Shahihnya no. 6477
dan Muslim dalam kitab Shahihnya no. 2988 [3] dari Abu Hurairah bahwa Rasulullah

bersabda:
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Artinya :

“Sesungguhnya seorang hamba yang mengucapkan suatu perkataan yang tidak
dipikirkan apa dampak-dampaknya akan membuatnya terjerumus ke dalam neraka

yang dalamnya lebih jauh dari jarak timur dengan barat”

Imam Tirmidzi meriwayatkan yang dalam haditsnya bahwa Rasulullah
bersabda.

seiindl Blian Y1 2a 3 e e o 2ea s Lo AN 3 O E& Oa
Artinya :

“Bukankah tidak ada yang menjerumuskan orang ke dalam neraka selain buah

lisannya ?”
Diriwayatkan dari Abu Hurairah bahwa Nabi SAW bersabda.
Ol L ) il GIaay S8 &, (G5 G dial 23T (31 Je G
SR oadaall Gl 5 Ay ASRH B 5 Gy o) e ) iV
4 305 & Dl QS BRay o ki (s sk Ll Ul B
Artinya :

“Setiap anak Adam telah mendapatkan bagian zina yang tidak akan bisa
dielakkannya. Zina pada mata adalah melihat. Zina pada telinga adalah mendengar.

Zina lidah adalah berucap kata. Zina tangan adalah meraba. Zina kaki adalah
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melangkah. (Dalam hal ini), hati yang mempunyai keinginan angan-angan, dan

kemaluanlah yang membuktikan semua itu atau mengurungkannya” (H.R Muslim)

Menjaga lisan menjadi sangat penting, bahkan dengan hanya menjaga lisan
dapat menjadikan seseorang sebagai orang muslim yang paling baik. Sesuai dengan
hadits yang diriwayatkan oleh Muslim no.64 dengan lafaz:

Al da 06 A el ol i e 2 e d 055 gL 985
oy 4 (e ) sallidl
Artinya :

“Ada seorang laki-laki yang bertanya kepada Rasulullah Shallallahu ‘alaihi wa
sallam, “Siapakah orang muslim yang paling baik ?’Beliau menjawab, “Seseorang

yang orang-orang muslim yang lain selamat dari gangguan lisan dan tangannya .

Hanya dengan menjaga lisan seseorang mendapat jaminan untuk terjauh dari
berbagai perilaku negatif dan keburukan-keburukan lainnya. Sehingga akan lebih
baik jika seseorang lebih banyak berkata baik, berbicara hanya sesuai kepentingannya
saja, dan alangkah lebih baik untuk menghabiskan waktu kosong untuk lebih banyak

mendekatkan diri kepada Allah SWT, seperti hadits yang diriwayatkan Bukhari:
ASTA dye ¢ (5 AR50 35080 | Sl
Artinya :

“Gunakanlah waktu pagi dan waktu sore, serta sebagian waktu malam untuk

beribadah.” (HR. Bukhari 39)

Serta sesuai dengan firman Allah SWT:
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Artinya :

“Hai orang-orang yang beriman, bertakwalah kamu sekalian kepada Allah dan
katakanlah perkataan yang benar, niscaya Allah memperbaiki amalan-amalanmu
dan mengampuni dosa-dosamu. Barangsiapa mentaati Allah dan RasulNya, maka

sesungguhnya ia telah mendapat kemenengan yang besar” (Q.S Al-Ahzab : 71)

V.5 Pandangan Islam Terhadap Pengaruh Berbincang dengan Penumpang
Terhadap Hazard Perception Pengemudi Mobil Usia Muda

Berdasarkan hasil penelitian ini, ditemukan bahwa terdapat pengaruh
berbincang dengan penumpang terhadap hazard perception pengemudi mobil usia
muda. Dengan kata lain, adanya perbincangan antara penumpang dengan pengemudi
dapat mengganggu pengemudi dalam berkendara dengan baik. Jika pengemudi tidak
berkendara dengan baik, dapat menimbulkan situasi yang berbahaya dan dapat
mencelakai diri sendiri serta orang lain. Apabila suatu perilaku dapat membahayakan
bagi diri dan orang lain, maka hendaknya hal itu ditinggalkan saja. Sebagaimana

dijelaskan dalam sebuah hadits:
s ¥y D5 Y
Artinya :

“Tidak boleh ada bahaya dan tidak boleh membahayakan orang /ain.” (H.R Malik
bin Anas dari Abu Sa’id — Sa’ad bin Malik bin Sinan — al-Khudriy, Al-Muwaththa,
juz 11, hal. 571, hadis no. 31)

Apabila seseorang menimbulkan situasi berbahaya pada orang lain, maka
Allah akan membalas sesuai situasi berbahaya yang sudah orang itu timbulkan.

Dalam riwayat al-Hakim dan al-Baihagi menyatakan :
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Artinya :

“Barangsiapa membahayakan orang lain, maka Alldh akan membalas bahaya
kepadanya dan barangsiapa menyusahkan atau menyulitkan orang lain, maka Allah

akan menyulitkannya.”

Sesuai dengan hasil penelitian agar tidak terlalu banyak berbincang yang tidak
perlu dan terdesak selama mengemudi, karena dapat mempengaruhi pengemudi
dalam mendeteksi situasi berbahaya di jalan sehingga dapat mengganggu dalam
memberikan respon yang sesuai dengan keadaan di jalan. Sebagaimana lafaz hadits di

bawah ini :

Vi 4 V8,8 5 5,885 41 A& L 8 506 2047855 USE &1 2l ()

-~ - o0

V50 55585 065 08 481578550 5 V5 awed 0 iy 1 sl 5
Jull delialy

Artinya :

“Sesungguhnya Allah meridhai kalian pada tiga perkara dan membenci kalian pada
tiga pula. Allah meridhai kalian bila kalian hanya menyembah Allah semata dan
tidak mempersekutukannya serta berpegang teguh pada tali (agama) Allah
seluruhnya dan janganlah kalian berpecah belah. Dan Allah membenci kalian bila
kalian suka gila wa gala (berkata tanpa berdasar), banyak bertanya (yang tidak

berfaedah) serta menyia-nyiakan harta” (HR. Muslim)

Adapun Allah berfirman bahwa Allah tidak menganjurkan seseorang untuk
memikirkan dua hal dalam satu waktu, hal tersebut dapat mengganggu satu tugas

sehingga kedua-duanya tidak dapat terselesaikan dengan baik :
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Artinya :

“Allah sekali-kali tidak menjadikan bagi seseorang dua buah hati dalam
rongganya; ”(Q.S Al-Ahzab : 4)
Karena sebaik-baiknya umat adalah mereka yang dapat membawakan

kebaikan pada diri nya dan orang disekitarnya. Sebagaimana hadits di bawah ini :

28 5 sal G G (ot A5 (i sal Qe AYT (e 4 98 630 ) 163 4
On 13 il Y 428 G o1 i Y1 (0 alle (I8 AU ) 123 (s Ui

Artinya :

“Barangsiapa yang menyeru kepada kebaikan maka dia mendapatkan pahala seperti
pahala orang-orang yang mengikutinya, tanpa mengurangi pahala-pahala mereka
sedikitpun. Dan barangsiapa yang menyeru kepada kesesatan maka baginya dosa
seperti dosa orang-orang yang mengikutinya tanpa mengurangi dosa-dosa mereka
sedikit pun”’(HR. Muslim)

Dalam mengemudi tugas utama yang harus dilakukan adalah mengendarai
kendaraan hingga sampai ke tempat tujuan dengan selamat. Apabila terdapat tugas
ganda, maka pikiran akan terbagi sehingga tugas utama pengemudi dapat terganggu.
Tetaplah fokus kepada tugas utama dan tinggalkan tugas-tugas lainnya agar terhindar
dari marabahaya. Salah satu istilah yang serupa dengan fokus terhadap suatu
pekerjaan adalah istigomah. Istigomah merupakan keteguhan dalam melaksanakan
sesuai prinsip dan aturan yang ada, sehingga dapat menghindari dari maksiyat
(Waryono, 2005). Allah SWT berfirman bahwa hambanya tidak akan merasa takut
ataupun sedih karena Allah telah menyediakan surga bagi orang-orang yang
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beristigomah dalam menjalani sesuai prinsip dan aturan yang ada. Firman tersebut

sebagai berikut :

348 Y5 18 VT A ale 058 ) it £ 200 L5 1,06 6 ¢

S0se 5 aiiS Al AL ) 5580
Artinya :

“Sesungguhnya orang-orang yang mengatakan: “Rabb kami ialah Allah”™ kemudian
mereka istigomah pada pendirian mereka, maka malaikat akan turun kepada mereka
(dengan mengatakan): “Janganlah kamu merasa takut dan janganlah kamu merasa
sedih; dan bergembiralah kamu dengan (memperoleh) surga yang telah dijanjikan
Allah kepadamu”.” (QS. Fushilat: 30)
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BAB VI
KESIMPULAN DAN SARAN

V1.1 Simpulan

Berdasarkan pertanyaan dan hasil dari penelitian ini, dapat disimpulkan

bahwa:

1. Berbincang dengan penumpang dapat berpengaruh terhadap hazard
perception pada pengemudi mobil usia muda. Hal tersebut diketahui dari
rendah nya skor hazard perception kelompok yang di ajak berbincang dan
skor hazard perception kelompok kontrol yang lebih tinggi.

2. Pandangan Islam sejalan dengan hasil penelitian ini. Hasil menunjukkan
bahwa berbincang berpengaruh terhadap hazard perception, maka berbincang
dapat dianggap sebagai suatu gangguan yang mengganggu pengemudi dan
dapat beresiko kecelakaan. Islam tidak menganjurkan untuk mengerjakan dua
hal dalam satu waktu sehingga pikiran kita dapat terbagi dan salah satu hal
tersebut dapat tidak terselesaikan. Selain itu, Islam juga melarang umatnya

untuk melukai serta membahayakan diri sendiri dan orang lain. Dengan
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demikian segala perilaku yang dapat menimbulkan bahaya bagi diri sendiri
dan orang lain lebih baik di jauhi agar selamat.

V1.2 Saran
V1.2.1 Saran Teoritis

Berikut saran teoritis yang dapat peneliti berikan dalam pengembangan

penelitian selanjutnya :

1. Untuk penelitian selanjutnya, agar lebih mempertimbangkan jenis kelamin
eksperimenter untuk menghindari bias peneliti
2. Dapat mengembangkan penelitian selanjutnya terkait jenis perbincangan, jenis

kelamin penumpang, serta hubungan antara pengemudi dengan penumpang
V1.2.2 Saran Praktis

1. Bagi para akademisi untuk mengembangkan penelitian-penelitian yang
berkaitan dengan bidang lalu lintas,

2. Bagi para badan pemerhati lalu lintas serta badan penyedia transportasi untuk
dapat memberikan edukasi serta kebijakan terkait pengaruh berbincang

terhadap hazard perception pengemudi mobil usia muda.
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1. LAMPIRAN1

LAMPIRAN

: GAMBARAN DEMOGRAFI

e Usia
USIA
Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
19 4 10,0 10,0 10,0
20 11 27,5 27,5 37,5
21 9 22,5 22,5 60,0
22 5 12,5 12,5 72,5
Valid 23 4 10,0 10,0 82,5
24 4 10,0 10,0 92,5
25 2 5,0 5,0 97,5
26 1 2,5 2,5 100,0
Total 40 100,0 100,0
e Jenis Kelamin
jenis kelamin
Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Laki-laki 24 60,0 60,0 60,0
Valid Perempuan 16 40,0 40,0 100,0
Total 40 100,0 100,0
e Suku
suku
Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
Betawi 7 17,5 17,5 17,5
Valid
Jawa 20 50,0 50,0 67,5




Melayu 1 2,5 2,5 70,0
Minang 5 12,5 12,5 82,5
Sunda 2 5,0 5,0 87,5
Lain-lain 5 12,5 12,5 100,0
Total 40 100,0 100,0
e Pendidikan Terakhir
pendidikan terakhir
Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
SMA 33 82,5 82,5 82,5
S1 6 15,0 15,0 97,5
Valid
D3 1 2,5 2,5 100,0
Total 40 100,0 100,0
e Pekerjaan
pekerjaan
Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
Pelajar 37 92,5 92,5 92,5
Guru 1 2,5 2,5 95,0
Valid pegawai swasta 1 2,5 2,5 97,5
Freelance 1 2,5 2,5 100,0
Total 40 100,0 100,0
e Jenis Kendaraan
Jenis Kendaraan
Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
manual 15 37,5 37,5 37,5
Matic 16 40,0 40,0 77,5
Valid
Ganda 9 22,5 22,5 100,0
Total 40 100,0 100,0




Pengalaman Kecelakaan

pengalaman kecelakaan

Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
Pernah 9 22,5 22,5 22,5
Valid tidak pernah 31 77,5 77,5 100,0
Total 40 100,0 100,0
¢ Jenis Gangguan
gangguan
Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
menggunakan gadget 20 23,8 23,8 23,8
kehadiran penumpang 4 4.8 4.8 28,6
kelelahan fisik 32 38,1 38,1 66,7
Valid beban pikiran 17 20,2 20,2 86,9
aktifitas di dalam kendaraan 7 8,3 8,3 95,2
Lain-lain 4 4.8 4.8 100,0
Total 84 100,0 100,0




2. LAMPIRAN II

: GAMBARAN STATISTIK

Gambaran Statistik Partisipan Penelitian

Group Statistics

Kelompok Mean Std. Deviation | Std. Error Mean

Eksperimen 20 22,5000 5,35576 1,19759
Nilai

Kontrol 20 27,2500 8,68074 1,94107




3. LAMPIRAN II1

: UJI NORMALITAS

e Uji Normalitas
Tests of Normality
kelompok Kolmogorov-Smirnov® Shapiro-Wilk
Statistic df Sig. Statistic df Sig.
o eksperimen ,143 20 ,200* ,955 20 ,445
Nl kontrol ,127 20 ,200° ,950 20 ,369

*. This is a lower bound of the true significance.

a. Lilliefors Significance Correction




4. LAMPIRAN IV

Uji Hipotesa

: UJI HIPOTESA

Independent Samples Test

Levene's Test for

t-test for Equality of Means

assumed

Equality of
Variances
F Sig. t df Sig. (2- Mean Std. Error 95% Confidence Interval of the Difference
tailed) Difference Difference Lower Upper
Equal variances
6,243 ,017 -2,083 38 ,044 -4,75000 2,28078 -9,36720 -,13280
assumed
nilai
Equal variances not
-2,083| 31,634 ,045 -4,75000 2,28078 -9,39791 -,10209




5. LAMPIRANYV :FORMULIR IDENTITAS

FORMULIR IDENTITAS
Isilah pertanyaan dibawah ini sesuai dengan identitas saudara.
Nama/Inisial
Usia
Jenis kelamin P/L
Suku
Pendidikan terakhir
Pekerjaan
Pengalaman berkendara

e < 1tahun

e >1tahun

Jenis Kendaraan

e Manual

e Matic

Pengalaman kecelakaan

- Apakah saudara pernah mengalami kecelakaan selama mengemudi mobil?

e Jika ya, apakah penyebab terjadi nya kecelakaan tersebut ?

Jenis-jenis gangguan yang dapat mengganggu saudara dalam mengemudi mobil :
('saudara dapat memilih lebih dari satu pilihan )

e Menggunakan gadget

¢ Kehadiran penumpang (mengobrol, gangguan karena keberadaan penumpang)

e Kelelahan fisik

e Beban pikiran

e Aktifitas di dalam kendaraan (menyesuaikan suhu, mengaplikasikan radio/music, dll)

e Lain-lain



6. LAMPIRAN VI  :INSTRUKSI PENELITIAN

INSTRUKSI PENELITIAN

Instruktur penelitian harus memberikan instruksi yang sama kepada setiap partisipan.
Oleh sebab itu, peneliti akan memeriksa dan memberikan tanda ceklis pada setiap instruksi

yang diberikan untuk memastikan tidak ada instruksi yang terlewatkan.

TAHAPAN EKSPERIMEN KETERANGAN

TAHAP AWAL

1. Formulir Identitas dan Pernyataan Persetujuan

2. Peraturan

3. Penjelasan Aplikasi HPT

TAHAP LATIHAN

TAHAP MANIPULASI

TAHAP AKHIR

1. Debriefing

. Penutupan

2
3. Reward
4. Ubah Nama File




TAHAP AWAL :

. Formulir Identitas dan Lembar Persetujuan

(Partisipan dipersilahkan untuk duduk di tempat yang telah disediakan)
Assalamualaikum Warahmatullahi Wabarokatuh.

Selamat siang, perkenalkan nama saya (perkenalkan diri) dari Fakultas Psikologi Universitas
YARSI yang hari ini akan menjadi instruktur penelitian saudara. Sebelum kita memulai
rangkaian penelitian, silahkan saudara isi Formulir Identitas berikut (kemudian peneliti

memenyerahkan Formulir Identitas).

1. Peraturan

(Setelah fomulir identitas terkumpul)
Jika sudah, sekarang saya akan menjelaskan peraturan selama proses penelitian berlangsung.

1. Penelitian ini merupakan penelitian eksperimental mengenai perilaku saudara dalam
berkendara mobil.

2. Saudara dipersilahkan bertanya pada saat kesempatan bertanya diberikan.

3. Saudara diharapkan menon-aktifkan segala alat komunikasi selama proses penelitian
ini berlangsung.

4. Saudara tidak perlu merasa khawatir, karena untuk penelitian ini tidak diperlukan
persiapan apa-apa. Yang penting, dengarkan baik-baik petunjuk yang akan diberikan.
saudara diwajibkan mengerjakan apa yang diinstruksikan saja dan jangan

mengerjakan apa yang tidak diinstruksikan.
Apakah ada yang ingin ditanyakan ?

Baiklah, sekarang tolong saudara baca dan isi lembar persetujuan ini. (menyerahkan lembar
persetujuan). Selama proses penelitian berlangsung, saudara tidak diperkenankan untuk
meninggalkan ruangan. Jadi, jika saudara ingin pergi ke toilet akan diberikan waktu 5 menit

untuk ke toilet.
Jika tidak, mari kita lanjutkan ke tahap berikutnya, mari kita beralih ke ruangan tes.

(Setelah masuk ruangan tes) (Partisipan dipersilahkan untuk duduk sesuai tempatnya)

(Praktikan mulai membuka tahap eksperimen)



Apakah tempat duduk sudah nyaman?

Baiklah, sebelum memulai, saya akan menjelaskan sedikit mengenai aplikasi HPT yang akan

saudara kerjakan.

1. Penjelasan Aplikasi HPT

Pada tes ini saudara akan menggunakan sebuah aplikasi untuk mengukur perilaku
seseorang dalam berkendara mobil yang bernama Hazard Perception Test. nantinya akan
muncul beberapa klip video. Dalam klip video tersebut akan muncul beberapa situasi
berbahaya yang dapat mendorong saudara untuk menurunkan kecepatan hingga
merubah arah. Perubahan tersebut terjadi hanya karena adanya situasi berbahaya.
Tugas saudara adalah meng”’klik” dengan mouse yang sudah di sediakan secara cepat dan

tepat pada saat saudara melihat adanya tanda bahaya.
TAHAP LATIHAN :
Sebelum memasuki sesi latihan, Apakah ada yang ingin di tanyakan?

Jika sudah paham, mari kita masuk ke sesi latihan, selama sesi ini, posisikan diri saudara
sedang mengendarai sebuah mobil (masuk ke program latihan di aplikasi HPT dengan

memutar klip video pada tahap latihan).

(Pastikan partisipan memahami cara menggunakan HPT. Boleh 2 kali mengulang sesi
latihan di HPT)

(Setelah partisipan benar-benar paham)
(Keluar dari video latihan HPT)
TAHAP MANIPULASI

Dalam tahap ini, saudara akan diberikan klip video sebanyak 14-15 klip, dimana masing-

masing klip akan berdurasi sekitar 1 manit.

Sekarang, saudara akan diberikan beberapa potongan klip rute perjalanan yang
menggambarkan situasi berkendara sehari-hari. Tugas saudara hanya cukup meng”’klik” pada
mouse saat saudara melihat adanya situasi yang berbahaya dengan cepat dan tepat. (sesuai
dengan kelompok yang telah dibagi oleh instruktur)



Selama perjalanan tersebut, saudara tidak diperkenankan untuk bertanya apa-apa. Oleh sebab

itu, jika ada pertanyaan silahkan ditanyakan sekarang sebelum kita mulai.
Jika tidak, mari kita mulai.

(Partisipan mulai menjalankan rute perjalanan sesuai dengan aplikasi, instruktur duduk

dibelakang memperhatikan)

TAHAP AKHIR
Peneliti melakukan debriefing dengan memberitahukan tujuan dari penelitian yang dilakukan
Baiklah, saudara telah selesai mengikuti seluruh rangkaian penelitian yang ada.

(Setelah partisipan mengikuti seluruh rangkaian proses penelitian, lalu instruktur

mengucapkan terima kasih dan membagikan reward)





