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ABSTRAKS 

Kondisi sistem kerja masinis merupakan suatu sistem kerja yang sangat kompleks, di mana pada 

saat mengoperasikan kereta api masinis melibatkan aspek fisik dan mental, serta membutuhkan  

perhatian dengan kewaspadaan yang tinggi dalam menjalankan dinasan. Akan tetapi kompleksitas 

ini tidak didukung dengan sistem yang baik, sehingga berdampak pada performansi masinis 

seperti pada saat mengidentifikasi persinyalan,  komunikasi, dan sebagainya, sehingga dapat 

menimbulkan kesalahan masinis dalam mengoperasikan kereta api. Performansi masinis dalam 
menjalankan kereta dapat adalah kemampuan mendeteksi sinyal, mulai dari menerima sampai 

dengan mengambil keputusan berkaitan dengan sinyal yang diterimanya. Hal ini menunjukkan 

bahwa performansi ini harus didukung dengan kemampuan kognitif dari seorang masinis. 

Penelitian ini akan mengkaji performansi masinis melalui pengukuran kecepaan reaksi dengan 

Psychomotor Vigilance Test (PVT) serta kegagalan kognitif dan beban mental masinis. Dari 

observasi dan pengukuran terhadap 45 masinis di DAOP II Bandung terdapat korelasi yang 

antara kecepatan reaksi dan kegagalan kognitif yang dialami oleh masinis signifikan (p=0,028, 

dan r= 0,328). Kondisi ini didukung dengan Score Rata-rata NASA-TLX untuk kereta jalur 

panjang dan kereta jalur pendek adalah 82,7 dan 71.5, di mana beban terbesar adalah pada 

beban mental. Kondisi ini sangat mempengaruhi pada potensi kecelakaan yang ditimbulkan akibat 

kesalahan masinis dalam menindaklanjuti informasi yang diterima selama menjalankan dinasan. 

 
Kata Kunci: masinis, Cognitive Failure, Psychomotor Vigilance Task, NASA TLX 

 

 

1. PENDAHULUAN 

Kecelakaan berkaitan erat dengan performansi manusia, sehingga seringkali sebuah kecelakaan 

diindikasi sebagai akibat dari kesalahan manusia (human error). Human error dapat didefinisikan 

sebagai kegagalan manusia dalam melakukan tindakan yang telah ditentukan/ direncanakan  

mencapai tujuan yang diinginkan, yang dapat mengakibatkan kerusakan pada peralatan dan 

properti atau gangguan jadwal operasi (Hagen dan Mays, 1981; Dhillon, 1989; Reason 1990). 
Secara  mendasar ada 3 macam tipe kesalahan, yaitu: kesalahan berbasis keterampilan (slip dan 

lapses), kesalahan berbasis rule, dan kesalahan berbasis pengetahuan. Level kesalahan berbasis 
keterampilan merupakan kesalahan yang dilakukan oleh operator yang disebabkan kurangnya 

perhatian terhadap suatu hal (attentional failures) atau lupa untuk melakukan suatu prosedur 

tertentu (memory lapses). Di luar lingkup itu maka kesalahan dapat dikatakan sebagai pelanggaran  

yang disebabkan oleh kesengajaan yang dilakukan dalam bentuk suatu tindakan, yang terjadi pada 

suatu sistem yang mempunyai potensi yang membahayakan (yang dikategorikan sebagai pure 

human error) (Reason, 1990). 

 

2. LANDASAN TEORI 

1. Human error dan Kelelahan Mental 

Tindakan tidak aman  yang dipicu oleh sebuah kondisi, terbagi menjadi tiga kategori utama yaitu 

faktor lingkungan, kondisi operator, dan pengelolaan operator/ sumber daya. Faktor pemicu dari 
kondisi operator  adalah status mental yang buruk, status fisiologis yang buruk, dan  keterbatasan 

secara fisik/ mental, yang  ketiganya sangat mempengaruhi performansi kerja seseorang, 

sedangkan pengelolaan operator/ sumber daya dipicu oleh manajemen sumber daya kru dan 

kesiapan personal (Shappell dan Wiegmann, 2000). Umumnya kelelahan yang mudah diamati dan 

menjadi penyebab kecelakaan yang diindikasi bersumber dari human error adalah status fisiologis 
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dan keterbatasan fisik. Namun bila melihat adanya pemicu yang berkaitan dengan kondisi dan 

keterbatasan mental personal, maka pengkondisian operator sangat penting pula untuk dikaji, 

terutama untuk pekerjaan yang cenderung merupakan kerja mental. 

Buruknya kondisi mental dapat  diakibatkan adanya gangguan kerja, kelelahan mental, penurunan 

kewaspadaan situasional,  kepuasan, motivasi, dan sebagainya. Selain itu penilaian terhadap beban 

mental merupakan penelitian yang relatif baru dan penting; baru dibandingan dengan teknik 

sejenis untuk menilai beban fisik. Penilaian beban kerja mental dirancang untuk mengukur beban 

pada kemampuan kognitif, terdiri dari pengukuran pekerjaan utama, pengukuran pekerjaan 

pendukung, pengukuran beban kerja secara subyektif,  dan pengukuran fisiologis/ psikofisiologis 

(Wilson dan Corlett, 1995). Kajian beban kerja membedakan jenis kegiatan menurut usaha atau 
jumlah sumber daya yang diperlukan. Sebagai contoh, dalam analisis beban kerja pada sistem 

kerja U.S. Army, terdapat tujuh level perhatian untuk lima kemampuan manusia (kognitif, visual, 

auditori, kinestetik dan psikomotorik) (Hamilton dan Bierbaum, 1992; Neumann dan Majoros,  

1998). Konsep dasar beban kerja mental mengarah kepada perbedaan antara sumber-sumber 

pemrosesan yang tersedia untuk operator dan kebutuhan-kebutuhan sumber yang dibutuhkan 

dalam tugas. 

2. Beban kerja Mental 

Beban kerja diartikan sebagai suatu bentuk perkiraan awal yang mewakili beban yang disebabkan 

oleh operator untuk mencapai suatu level performansi tertentu. Beban kerja juga diartikan sebagai 

suatu beban yang dipusatkan pada manusia bukan pada suatu pekerjaan. Aspek psikologi dalam 

suatu pekerjaan berubah setiap saat. Banyak faktor yang mempengaruhi perubahan psikologi 
tersebut. Faktor-faktor tersebut berasal dalam diri pekerja (internal) atau dari luar diri pekerja/ 

lingkungan (eksternal) (Hancock dan Mesahkati, 1988). 

Secara subyektif pengukuran terhadap beban mental masinis digunakan National Aeronautics and 

Space Administration-Task Load Index (NASA-TLX). NASA-TLX telah digunakan dalam 

berbagai eksperimen, baik yang menggunakan simulator (dalam penerbangan), simulasi 

pengendalian supervisi, atau tugas-tugas eksperimental (memory task, choice operation time, 

critical instability tracking, compensatory tracking, mental arithmethic, mental rotation, target 

acquisition, dan grammatical reasoning, dan lain-lain) (Hart dan Staveland, 1988 dalam Meshkati 

dan Hancock, 1988). 

NASA-TLX bersifat multidimensional dengan mempertimbangkan bobot (Weight) dan tingkatan 

(Magnitude) dari keenam faktor/ dimensi yang terdapat di dalam suatu pekerjaan. Keenam faktor/ 
dimensi tersebut adalah: 

 Kebutuhan Fisik   Kebutuhan Waktu   Usaha  

 Kebutuhan Mental   Performansi   Tingkat Stress 

3. Cognitive Failure   

Kegagalan kognitif didefinisikan sebagai kegagalan dalam persepsi, memori, dan fungsi motor 

sehingga terjadi ketidak sesuaian dalam tujuan dalam bertindak. Cognitive Failure Questionnaire 

(CFQ)  digunakan untuk me-rating kesalahan minor seseorang. Broadbent dkk. (1982) menyatakan 

bahwa CFQ mengukur kegagalan kognitif secara umum, yang termasuk didalamnya adalah 

persepi, memori, dan fungsi motor.  Kegagalan kognitif memiliki kontribusi yang besar dalam 

performansi kerja dan keselamatan, Wallace dkk. (2005) juga menambahkan bahwa sesuatu yang 

mengganggu penyelesaian tugas tersebut berasal dari tiga kategori, yaitu gangguan pengalih 

perhatian (distractibility), daya ingat (memory), dan kecerobohan atau kelalaian (blunders). 
Kegagalan  kognitif berkorelasi positif dengan permasalahan-permasalahan atensi. Sumber 

perhatian (dapat terbagi apabila seseorang melakukan dua pekerjaan atau lebih secara bersamaan 

(multi-tasking activities). (Wagenaar dkk., 1990; Larson dan Merritt, 1991; Wallace dan 

Vodanovich, 2003; Allahyari dkk., 2008). 

4. Kecepatan Reaksi 

Perubahan waktu reaksi seseorang berkaitan dengan kemampuan waktu reaksi  penurunan  

kemampuan menerima stimulus akan berdampak pada penurunan waktu reaksi. Faktor yang 

mempengaruhi kecepatan waktu reaksi adalah kondisi lingkungan serta kondisi fisik dan mental. 

Secara objektif, alat uji yang dapat digunakan untuk pengukuran kelelahan mental adalah  

Psychomotor Vigilance Task (PVT) telah diujicobakan di Amerika, Australia, dan negara lainnya, 

sedangkan untuk Indonesia sendiri alat ini belum dimanfaatkan dengan baik. PVT adalah 
pekerjaan dengan perhatian terus menerus yang dikembangkan untuk menilai perubahaan fungsi 
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manusia sebagai akibat dari kelelahan, pekerjaan yang sangat sensitif terhadap kelelahan, 

kekurangan tidur, serta ganggunan sirkadian (Dorrian dkk.,2005; Gunzelmann dkk., 2009). 

Performansi manusia dalam PVT berubah secara sistematik dalam merespon pada berbagai tingkat 

kewaspadaan (Dinges dan Powel, 1985 dalam Gunzelmann dkk., 2009). Psychomotor Vigilance 

Test menilai kewaspadaan secara obyektif dan digunakan berdasarkan waktu reaksi (Reaction 

Time/ RT) untuk menstimulasi kejadian dalam interval random dan dengan demikian mengukur 

perhatian dengan waspada (vigilant attention) (Dinges dalam Basner et al, 2011). 

5. Perkeretaapian di Indonesia 

Kereta api hingga saat ini masih menjadi moda transportasi yang diminati pengguna jasa 

transportasi, karena masih menawarkan tarif yang dapat dijangkau oleh seluruh lapisan masyarakat 
dan bebas kemacetan. Akan tetapi angka kecelakaan kereta api berdasarkan statistik 

perkeretaapian 2011, sampai dengan akhir tahun 2010 mengalami penurunan dari tahun 2009 

sebesar 24,4%, dari 90 kecelakaan menjadi 68 kecelakaan. Walaupun angka kecelakaan 

mengalami penurunan, jumlah korban meninggal meningkat 38,6%, dari 57 orang pada tahun 2009 

menjadi 79 orang pada tahun 2010. Hal ini menunjukkan bahwa perlu adanya perhatian khusus 

untuk menangani permasalahan kecelakaan kereta api agar dapat mengurangi jumlah kecelakaan 

tersebut. (Direktorat Jenderal Perkeretaapian, 2011) 

Berdasarkan kajian terhadap 31 laporan hasil investigasi Komite Nasional Kecelakaan 

Transportasi (KNKT) tahun 2003-2009, terdapat 29 kecelakaan yang diindikasi sebagai human 

error, dan 13 dari kecelakaan tersebut ditengarai sebagai kesalahan masinis. Kondisi sistem kerja 

masinis merupakan suatu sistem kerja yang sangat kompleks, di mana pada saat mengoperasikan 

kereta api masinis melibatkan aspek fisik dan mental. Akan tetapi kompleksitas ini tidak didukung 

dengan sistem yang baik, mulai dari keandalan sarana dan prasarana sampai dengan kebijakan 

manajemen operasional. Hal ini berdampak pada performansi masinis seperti pada saat 

mengidentifikasi persinyalan,  komunikasi, dan sebagainya, sehingga dapat menimbulkan 

kesalahan masinis dalam mengoperasikan kereta api. Bahkan beberapa kesalahan juga dapat 

terjadi masinis seperti melanggar/ mengabaikan peraturan, tidak menyadari keadaan bahaya, dan 

sebagainya. 
 

3. METODOLOGI 

1. Pengukuran  Beban Kerja  

Tujuan dilakukannya pengukuran beban kerja mental dengan menggunakan NASA-TLX adalah 

mendapatkan tingkat beban kerja masinis untuk jenis kereta jalur panjang dan pendek yang dibawa  

dalam dinasan, sehingga dapat dikaji faktor beban kerja terbesar pada masinis dalam menjalankan 

kereta api. Obyek penelitian ini adalah 45 orang masinis di Daerah Operasi II-Bandung, yang 

diminta untuk memberikan penilaian beban kerja mentalnya pada saat menjalankan kereta jalur 

panjang (antar kota) dan jalur pendek (commuter). 

2. Pengukuran Cognitive Failure 

Cognitive Failure Questionnaire (CFQ) yang digunakan untuk mengetahui tingkat kegagalan 
kognitif masinis  terdiri dari 25 butir pertanyaan tentang kesalahan-kesalahan kecil yang setiap 

orang lakukan dalam kehidupan sehari-hari. Kategori distractibility terdapat pada 8 butir 

pertanyaan, memory terdapat dalam 10 butir pertanyaan, dan blunders terdapat dalam 7 butir 

pertanyaan pada CFQ  (Broadbent et al., 1982). 

Setelah diperoleh jawaban dari masing-masing butir pertanyaan, kemudian jawaban tersebut 

dijumlahkan. Jumlah skor CFQ menunjukkan tingkat kegagalan kognitif dari masing-masing 

responden. Penentuan skor standar atau tinggi rendahnya total skor CFQ dari 45 masinis, 

digunakan perhitungan ‘Z Score’ dan ‘T Score’. Total T Score adalah 2250 dengan rata-rata skor 

adalah sebesar 50 dan standar deviasi sebesar 10. Dari hasil tersebut, maka kategori skor standar 

variabel CFQ adalah sebagai berikut: 

Kategori rendah =  Rata-rata - Standar Deviasi = 50 – 10 = 40 

Kategori tinggi =  Rata-rata + Standar Deviasi = 50 + 10 = 60 
Kategori sedang =  40 s.d. 60 

Pengisian kuesioner dilakukan di luar jam dinasan dengan bantuan UPT, dan bila memungkinkan 

pengisian kuesioner dilakukan secara bersamaan dan terpantau. Hal ini untuk mencegah kesalahan 

dalam pengisian ataupun bila ada pertanyaan dari responden. Pengisian kuesioner ini dilengkapi 

dengan data masinis seprti nama lengkap, tempat dan tanggal lahir, pendidikan terakhir, dan lama 

bekerja sebagai personil operasi kereta api. 
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3. Pengukuran Performansi Masinis  

Psychomotor Vigilance Test merupakan sebuah software yang mencoba menghitung kecepatan 

tanggap dari stimulus yang diberikan, oleh karena itu responden harus mengetahui betul 

bagaimana software ini bekerja sehingga hasil dari pengukuran ini benar-benar menggambarkan 

kelelahannya. Masinis akan diberikan kesempatan untuk menggunakan alat  ini sebelum mulai dan 

menyelesaikan dinasan. Penelitian ini menggunakan dua tes pada software ‘DirectRT’ yaitu T5 

dan T6. T5 adalah simple reaction time karena hanya terdapat satu stimulus dan satu respon. 

Stimulusnya berupa visual, yaitu kotak kecil berwarna putih yang muncul di tempat. T6 adalah 

recognition reaction time karena terdapat dua stimulus dan satu respon, berupa audio dan visual. 

Pengukuran performansi masinis dilakukan sebelum dan setelah masinis menjalankan dinasan. 
Masinis akan tiba di stasiun 1 jam sebelum keberangkatan kereta,  untuk memeriksa dan mengisi 

LHM, memeriksa kesehatan, dan sebagainya. Pada saat itu, dilakukan pengukuran PVT setelah 

masinis menyelesaikan tugasnya. Demikian pula untuk pengukuran setelah menjalankan dinasan, 

pengukuran performansi masinis dilakukan setelah menyelesaikan dinasan dan dinyatakan boleh 

pulang oleh petugas PPKA. 

 

4. HASIL PENGKUKURAN 

1. Pengukuran Beban Kerja Mental  

Hasil pengukuran dan pengolahan data beban mental pada masinis untuk kereta jalur pendek di 

Daerah Operasional II – Bandung dengan menggunakan NASA TLX dapat dilihat pada Tabel 1.  

Tabel 1. Score rata-rata beban mental masinis untuk kereta jalur pendek 

masinis 

ke- 
MD PD TD OP EF FR Rata-rata 

masinis 

ke- 
MD PD TD OP EF FR Rata-rata 

1 400 320 240 0 120 50 75.3 24 150 400 70 0 320 240 78.7 

2 662 280 210 0 425 140 74.7 25 300 210 60 0 400 130 73.3 

3 350 280 120 0 180 50 65.3 26 350 280 60 0 210 140 69.3 

4 375 280 120 0 210 60 69.7 27 280 210 375 0 140 60 71.0 

5 400 210 70 0 400 50 75.3 28 4400 210 300 0 140 70 75.7 

6 300 225 400 0 120 50 73.0 29 210 400 140 0 240 60 70.0 

7 375 300 180 0 120 55 68.7 30 280 210 65 0 400 150 73.7 

8 375 280 210 0 120 70 70.3 31 375 280 210 0 140 50 70.3 

9 375 280 120 0 210 55 69.3 32 320 225 110 0 425 50 75.3 

10 350 280 50 0 195 120 66.3 33 225 400 140 0 320 70 77.0 

11 240 180 325 0 120 60 61.7 34 280 210 65 0 400 140 73.0 

12 400 140 320 0 240 40 76.0 35 195 300 120 0 400 60 71.7 

13 180 120 280 0 375 60 67.7 36 400 280 120 0 210 50 70.7 

14 300 210 140 0 400 65 74.3 37 320 70 240 0 350 150 75.3 

15 280 375 120 0 210 60 69.7 38 180 325 100 0 300 60 64.3 

16 400 320 140 0 240 45 76.3 39 400 150 240 0 240 60 72.7 

17 240 180 375 0 120 60 65.0 40 400 280 100 0 210 65 70.3 

18 350 180 280 0 100 50 64.0 41 375 210 120 0 300 60 71.0 

19 400 150 320 0 240 75 76.3 42 350 120 210 0 195 120 66.3 

20 375 300 130 0 210 60 65.0 43 380 120 60 0 350 210 68.0 

21 65 280 210 0 400 140 73.0 44 210 140 300 0 350 70 71.3 

22 280 60 210 0 400 130 72.0 45 70 560 160 0 280 70 76.0 

23 340 450 255 0 170 60 85.0  

 

2. Cognitive Failue Questionnaire 

Setelah melaui uji validitas dan reliabilitas, maka seluruh pertanyaan pada CFQ dinyatakan valid 

dan reliabel, sehingga alat ukur dapat diandalkan untuk penelitian ini. Berdasarkan hasil 

pengukuran terhadap masinis, maka skor untuk masing-masing kategori CFQ (distractibility, 

memory, dan blunders) dan  total skor CFQ masinis DaOp II Bandung dapat dilihat pada Tabel 2. 

3. Kecepatan reaksi masinis 

Pengukuran performansi masinis dilihat dari kecepatan reaksi. Data kecepatan reaksi diperoleh 

dengan menggunakan software DirectRT yang diujicobakan kepada 45 masinis yang ada di Daerah 

Operasional II – Bandung. Jenis tes yang diujicobakan adalah Simple Reaction Time. Hasil 

Pengukuran kecepatan reaksi masinis dapat dilihat pada tabel 3. 
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Tabel 2. Skor setiap kategori dalam Cognitive Failue Questionnaire  

masinis 

Ke- 

Distracti-

bility 
Memory Blunders 

Total Skor 

CFQ 

masinis 

Ke- 

Distracti-

bility 
Memory Blunders 

Total Skor 

CFQ 

1 4 8 5 17 24 10 4 2 16 

2 9 8 4 21 25 5 3 2 10 

3 6 11 7 24 26 8 11 9 28 

4 2 2 2 6 27 7 6 4 17 

5 5 5 3 13 28 8 6 3 17 

6 1 1 2 4 29 7 9 5 21 

7 0 1 2 3 30 6 5 5 16 

8 2 2 4 8 31 8 9 7 24 

9 6 9 5 20 32 11 11 10 32 

10 0 2 1 3 33 4 8 6 18 

11 8 10 7 25 34 5 8 5 18 

12 4 7 3 14 35 3 6 4 13 

13 4 5 3 12 36 3 5 2 10 

14 0 4 2 6 37 7 10 8 25 

15 6 8 5 19 38 2 6 4 12 

16 4 6 3 13 39 5 5 4 14 

17 5 6 7 18 40 4 7 5 16 

18 3 7 5 15 41 7 8 5 20 

19 8 9 5 22 42 8 11 8 27 

20 1 3 3 7 43 10 6 3 19 

21 6 10 6 22 44 5 4 5 14 

22 6 3 4 13 45 11 11 8 30 

23 7 9 5 21  

 

Tabel 3. Hasil pengukuran performani masinis 

Masinis ke- Rata-rata Masinis ke- Rata-rata Masinis ke- Rata-rata Masinis ke- Rata-rata Masinis ke- Rata-rata 

1 0.786 10 0.813 19 0.808 28 1.069 37 0.915 

2 0.901 11 0.789 20 1.110 29 0.813 38 0.897 

3 0.953 12 1.026 21 0.670 30 0.406 39 1.041 

4 0.514 13 0.800 22 0.794 31 0.950 40 0.953 

5 0.319 14 0,403 23 0.582 32 0.693 41 0.846 

6 0.323 15 0.978 24 0.516 33 1.054 42 0.859 

7 0.411 16 1.113 25 1.018 34 0.920 43 0.859 

8 0.792 17 0.398 26 0.967 35 0.615 44 0.694 

9 1.063 18 0.451 27 0.751 36 0.793 45 1.099 

 

4. Korelasi kegagalan kognitif, kecepatan reaksi dan beban kerja mental 

Berdasarkan hasil pengukuran tersebut, selanjutnya dilakukan analisis korelasi untuk ketiga 

pengukuran tersebut. Hasil uji korelasi Pearson untuk variabel kegagalan kognitif dan variabel 

kecepatan reaksi, dengan menggunakan PASW dapat dilihat pada Gambar 1. 

Gambar 1. Uji korelasi kegagalan kognitif dengan kecepatan reaksi T5   

1. Hipotesis 
 H0 (r ≠ 0) : Terdapat hubungan yang signifikan antara Kegagalan Kognitif dengan Tingkat 

Kecepatan Reaksi 

 H1 (r = 0) : Tidak terdapat hubungan yang signifikan antara Kegagalan Kognitif dengan 

Tingkat Kecepatan Reaksi 

2. Taraf Signifikansi (p) : 0.05 

Correlations 

 KegagalanKognitif Kecepatan Reaksi T5 

Kegagalan Kognitif Pearson Correlation 1 .328* 

Sig. (2-tailed)  .028 

N 45 45 

Kecepatan Reaksi T5  Pearson Correlation .328* 1 

Sig. (2-tailed) .028  

N 45 45 

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed). 
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3. Kesimpulan: Nilai Sig. (2-tailed): 0.028 (p < 0.05), dan Nilai r: 0.328, maka terdapat 

hubungan yang signifikan dan cukup kuat antar kedua variabel. 

 

Demikian pula untuk kegagalan kognitif dengan kecepatan reaksi T5 (p= 0.028;  r=  0.328). Hasil 

uji korelasi Pearson variabel kecepatan reaksi T5 maupun T6 dengan variabel beban mental baik 

untuk kereta panjang (p= 0.356;  r=  0.141) maupun kereta pendek (p= 0.881;  r=  -0.023).  

Demikian pula dengan korelasi antara  variabel kegagalan kognitif dan variabel beban mental baik 

untuk kereta panjang (p=  0.719;  r= 0.055) maupun pendek  (p=  0.421;  r= 0.123), kondisi ini 

menunjukkan bahwa tidak terdapat hubungan yang signifikan di antara  variabel kecepatan 

reaksi dan beban mental maupun  kecepatan reaksi dan beban mental pada saat membawa kereta 

jalur panjang maupun pendek.  

5. PEMBAHASAN 

1. Beban mental masinis DaOp II Bandung 

Skor rata-rata beban kerja mental untuk kereta jalur panjang dan pendek adalah 82.7 dan 71.5 

dengan mental demand terbesar dengan skor rata-rata 391.67 dan 301.44, dengan demikian 

tuntutan aktivitas mental dan perseptual yang dibutuhkan dalam pekerjaan masinis cukup besar. 

hal ini berkaitan erat dengan hasil penelitian sebelumnya bahwa faktor dominan pemicu stres pada 

masinis adalah faktor tuntutan mental dan beban kerja (Wahyuning dan Desriyanti, 2011)  

2. Cognitive failure masinis DaOp II Bandung 

16 % dari 45 orang masinis memiliki tingkat kegagalan kognitif yang “rendah”, sedangkan 84 % 

lainnya memiliki tingkat kegagalan kognitif yang “sedang” dan “tinggi”. Hal ini menunjukkan 

bahwa probabilitas kecelakaan KA Daop II – Bandung akibat human error khususnya kegagalan 

kognitif cenderung besar. 
Performansi masinis dinilai baik apabila seluruh masinis, atau setidaknya sebagian besar masinis 

menjawab “tidak pernah” melakukan kesalahan atau pelanggaran prosedur akibat adanya 

distractibility, memory, dan blunder. Rata-rata distractibility berkontribusi sebesar 30 % terhadap 

keseluruhan total skor CFQ sedangkan memory dan blunders rata-rata berkontribusi sebesar 40 %, 

dan 29 % terhadap keseluruhan total skor CFQ. Oleh karena itu dapat dikatakan bahwa memory 

memiliki kontribusi terbesar pada total skor CFQ, berarti yang paling sering dialami oleh masinis 

adalah kegagalan kognitif akibat lupa. 

Berdasarkan hasil CFQ, 60 % dari 45 orang masinis pernah melakukan kesalahan atau pelanggaran 

prosedur yang dapat megakibatkan kecelakaan, akibat adanya distractibility selama perjalanan 

KA. 58 % akibat kelupaan atau daya ingat yang kurang baik, 59 % akibat kecerobohan dan 

kelalaian. 
Kontogiannis (1998) dalam Allahyari dkk., (2008) menyebutkan beberapa penyebab kegagalan 

kognitif pada tahap interpretation dan decision making, adalah salah penilaian (misjudging) dan  

penentuan prioritas (priority error). Hal ini dapat terjadi pada masinis karena kompleksitas 

pekerjaan masinis dan jam dinasan yang mempengaruhi kualitas tidur yang berdampak pada 

kelelahan fisik dan mental. Sedangkan kelelahan  adalah masalah serius bagi industri kereta api, 

yang dapat berdampak pada peningkatan inefisiensi dan risiko kecelakaan (Dorrian et al., 2007). 

Kondisi ini dapat dipengarusi pula oleh stres kerja masiniss, hal ini mengacu pada  2 faktor  

dominan pemicu stres kerja terbesar bagi masinis dan asisten masinis adalah faktor tuntutan mental 

dan beban kerja (Wahyuning dan Desriyanti, 2011). 

Kumar dan Sinha (2008) menyatakan bahwa kegagalan dan kesalahan sistem dapat ditelurusi 

sebagai penyebab human error pada sistem operasi kereta api yang kompleks.  Dari penelitian 

tersebut diungkapkan pula bahwa secara fisiologis sumber kesalahan adalah pada lingkungan 
kerja, stres, attention capacity, adaptasi, beban mental, kesehatan fisik, serta aspek sosial dan 

personal dari awak kereta api. Beberapa tahun terakhir, beberapa penelitian terhadap kecelakaan 

transportasi telah mengkaitkan aspek fisik mental dan fisiologis dengan human error (Ayers, dkk., 

1993; Shappell dan Wiegmann, 2000; Kumar dan Sinha, 2008) yang sering diindikasi sebagai 

sumber kecelakaan tersebut.  

3. Kecepatan reaksi masinis DaOp II Bandung 

Dalam pengukuran kecepatan reaksi, T5 ini dipilih karena dapat mewakili keadaan masinis dalam 

melakukan pekerjaannya, misalnya digambarkan oleh bagaimana kecepatan reaksi masinis saat 

melihat sinyal blok ataupun petunjuk-petunjuk jalan yang cenderung berukuran kecil muncul pada 

tempat yang selalu berbeda. 
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Performansi masinis dinilai baik apabila seluruh masinis, atau setidaknya sebagian besar  memiliki 

kecepatan reaksi yang tidak melebihi rata-rata normal, yaitu sebesar 0.268 detik untuk simple 

visual test  (Eckner dkk., 2010 dalam Broadbent dkk., 1982). Dari hasil pengumpulan data 

kecepatan reaksi T5 seluruh masinis memiliki kecepatan reaksi melebihi rata-rata normal yang 

berkisar antara 0.291 - 0.556 detik.  

Sedangkan T6 ini dipilih karena dapat mewakili keadaan masinis dalam melakukan pekerjaannya, 

misalnya digambarkan  oleh bagaimana kecepatan reaksi masinis saat melihat sinyal ataupun 

petunjuk-petunjuk jalan bersamaan dengan  mendengar bunyi radio lok atau komunikasi dengan 

PPKA. Apakah masinis mampu bereaksi terhadap stimulus yang lebih penting atau justru lebih 

memilih untuk bereaksi terhadap stimulus lainnya. 
Performansi masinis dinilai baik apabila seluruh masinis, atau setidaknya sebagian besar  memiliki 

kecepatan reaksi yang tidak melebihi rata-rata normal,yaitu sebesar 0.384 detik untuk recognition 

reaction time (Laming, 1968 dalam Broadbent dkk., 1982). Dari hasil pengumpulan data 

kecepatan reaksi T6, seluruh masinis memiliki kecepatan reaksi melebihi rata-rata normal yang 

berkisar antara 0.410 - 0.680 detik. Secara keseluruhan, dapat dikatakan bahwa masinis-masinis 

yang bekerja pada Daop II – Bandung cenderung memiliki performansi yang kurang baik karena 

semuanya memiliki nilai kecepatan reaksi melebihi rata-rata normal. 

Performansi masinis dalam menjalankan kereta dapat dilihat dari  kemampuan mendeteksi sinyal, 

mulai dari menerima sampai dengan mengambil keputusan berkaitan dengan sinyal yang 

diterimanya. Pada situasi ini sangat penting bagi masinis untuk mencegah kehilangan kesempatan 

melihat sinyal. Dalam kasus mengemudi kereta api, pemandangan dan tuntutan tugas yang sama 
dari hari ke hari bersifat monoton dan menyebabkan kebosanan (Edkins dan Pollock, 1997). 

Kondisi ini mempengaruhi kemampuan masinis dalam memperhatikan sinyal, untuk itu industri 

perkeretaapian memiliki perhatian secara khusus pada Signal Passed at Danger (SPAD), dimana 

masinis melewati sinyal pada saat dia harus melihat dan mengambil keputusan terhadap sinyal 

tersebut. Penyebab SPAD adalah: persepsi sinyal, persepsi sinyal sebelumnya, pengoperasian rem, 

proses kendali jaringan kerja, komunikasi, ekspektasi, pemrosesan informasi, tindakan masinis, 

tindakan pengendali jaringan kerja, dan faktor-faktor lain yang berkontribusi (Dabekaussen dkk., 

2007). Hal ini menunjukkan bahwa performansi ini harus didukung dengan kemampuan kognitif 

dari seorang masinis. 

6. KESIMPULAN 

Masinis Daerah Operasi II Bandung memiliki risiko yang cukup besar untuk melakukan kesalahan 
dalam menjalankan dinasan. Hal ini disebabkan oleh beban kerja mental yang besar, secara 

individu kondisi ini dapat dipengaruhi kondisi kemampuan kognitif dengan kontributor akibat 

kemampuan mengingat. Hal ini ditunjukkan dengan kecepatan reaksi masinis yang berada di atas 

rata-rata normal. 

Kondisi mental masinis tersebut dapat disebabkan oleh kompleksitas pekerjaan masinis serta 

kelelahan fisik yang dialami akibat jam dinasan, yang berdampak pada kualitas tidur. Oleh karena 

itu perlu dilakukan penelitian terhadap tingkat kelelahan dan kualitas tidur masinis, yang pada 

akhirnya dapat dirancang suatu sistem penjadwalan dinasan masinis yang dapat meminimasi 

tingkat kelelahan, sehingga dapat meningkatkan performansi masinis dalam menjalankan dinasan. 

Harapan dari penelitian ini adalah agar dapat meminimasi angka kecelakaan yang diakibatkan 

human error dari masinis. 
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