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KATA PENGANTAR

Pemilihan moda angkutan oleh pelaku perjalanan merupakan akibat
adanya transaksi antara kegiatan penyediaan dan permintaan serta bergantung
pada kedudukan setiap moda yang ada hubungannya dengan pesaingnya. Di
Indonesia, pemilihan moda peulang alik bekerja tidak berdasarkan fungsi
karakteristik sosial-ekonomi pelaku, sistem pergerakan, tingkat pelayanan moda.
Model fungsi pemilihan moda yang ada hanya didasarkan pada perkiraan-
perkiraan pilihan moda tanpa diketahui bagaimana proses pemilihan moda
tersebut secara riil.

Guna menyempurnakan model fungsi pemilihan moda tersebut, maka studi
ini dilakukan dengan dua sasaran: pertama, mengkaji model fungsi pemilihan
moda angkutan terbentuk berdasarkan karakteristik sosial ekonomi peulang alik
bekerja, jaringan pergerakan dan pelayanan moda angkutan, kedua, mengkaji (a)
hubungan antarvariabel-variabel pembentuk fungsi utiliti pemilihan (b) tingkat
keabsahan model fungsi pemilihan dihasilkan melalui penulusuran terperinci
variabel-variabel penjelas pemilihan moda angkutan dari persepsi keinginan
peulang alik bekerja dan menjelaskan probabilitas individu dalam memilih moda
angkutan.

Pendekatan aplikasi metoda regresi linear digunakan untuk mengkaji
variabel berpengaruh dalam pilihan moda angkutan melalui pengolahan data
primer kuesioner secara proportionate stratified random sampling. Pergerakan
koridor Kota Tangerang-Jakarta dipilih, karena aktivitas antarwilayah, volume
lalulintas peulang alik bekerja relatif tinggi dibanding wilayah lain lingkup
Jabodetabek. Mengingat kompleksitas cakupan, maka studi ini dibatasi pada:

moda angkutan bermotor dengan tipe pergerakan home base trip
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Buku ini membawa pembaca untuk memahami bagaimana implikasi
penguatan fungsi sistem pemilihan moda yang lebih lengkap menggambarkan
proses pemilihan, permintaan dan kemampuan pelayanan moda angkutan
yang berkontribusi terhadap perkembangan ilmu perencanaan dan pemodelan
transportasi serta bermanfaat sebagai alat intervensi kebijakan penanganan

persoalan perangkutan

Makassar, Oktober 2021
Murshal Manaf -
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BAB 1
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Pemahaman perilaku perjalanan dalam sistem transportasi telah
memberikan sumbangan penting dalam perencanaan transportasi di dunia ini
semenjak tahun 1960 (Stopher et al., 1996:293-312; Coombe, 1999:83). Hipotesis
awalnya adalah bagaimana manusia sebagai pelaku pergerakan menggunakan
sistem perangkutan (transportsystem,).

Berbagai sebab dibutuhkan pemahaman yang baiktentang perilaku
perjalanan. Salah satunya adalah begitu kompleksnya karakteristik perilaku
pelaku perjalanan pada saat ini yang tidak dapat secara langsung diramalkan
kondisi pergerakannya di masa yang akan datang. Meskipun keberadaan perilaku
pelaku pergerakan telah diidentifikasi dan model perilaku pelaku pergerakan telah
terbentuk (Hills,1995).

Dalam proses perencanaan transportasi komprehensif, tahapan model
pemilihan moda angkutan (modal-split) merupakan tahapan penting setelah
tahapan trip generation dan trip distribution. Namun dalam praktiknya, tahapan
modal-split sering terabaikan terutama di wilayah-wilayah perkotaan negara-
negara berkembang (Institute of Transportation Engineers,1999), sebagai akibat
percepatan dan dinamisasi perkembangan aktivitas sosial dan ekonomi wilayah
yang tidak diikuti oleh kemampuan sistem informasi transportasi yang akurat.
Penyusunan sistem pemodelan pemilihan moda angkutan sangatlah kompleks
yang disebabkan banyaknya indikator atau parameter yang digunakan dan
mempengaruhi proses keputusan dan pemilihan moda angkutan dari serangkaian
alternatif pilihan moda angkutan (Garber dan Hoel, 2003:509-513).



Sering menjadi perdebatan penting oleh para pakar transportasi
menyangkut pendekatan yang digunakan dalam mengembangkan model
pemilihan moda angkutan antara aggregate dan disaggregate approach system,
termasuk juga di dalamnya teknik sampling yang digunakannya, antara lain:
revealed preference, stated choice dan stated preference (Dunne, 1995:315-324;
Ortuzar dan Willumsen, 1994: 208-209; Garling danGillholm, 1998: 129-146).
Selain itu, perdebatan lainnya menyangkut model teknik analisis permintaan
transportasi dalam pemilihan moda angkutan, antara lain:simplified techniques,
the urban transportasion modelling system, dan individual choice model (Bruton,
1985:84; Meyer dan Miller, 2000). Ortuzar dan Willumsen (1994), menyatakan
bahwa perumusan model pemilihan moda angkutan didasarkan pada teori
model pemilihan diskrit (discrete choice models) dalam pemaksimalan utilitas
dan didasarkan pada rasional perilaku pelaku perjalanan terhadap pilihan moda
angkutan yang tersedia secara konsisten dan transitif.

Masalah pokok dalam pendekatan perilaku pelaku perjalanan terhadap
pilihan moda angkutan adalah bagaimana mengukur nilai utilitas dari setiap
alternatif moda. Nilai utilitas tersebut merupakan fungsi dari beberapa atribut
dalam indikator komponen pelayanan moda yang mungkin ditafsirkan secara
berbeda bagi setiap individu, sesuai dengan banyaknya informasi yang diterima
dan latar belakang sosial ekonomi individu tersebut. Oleh karena itu, pengukuran
nilai utilitas yang didapatkan dari preference individu berupa nilai ordinal
(normatif) dan kardinal (terukur) akan dikembangkan dalam fungsi model
matematis utiliti pilihan moda (probability) dengan menggunakan metode analisis
disaggregat dengan unsur stokastik.

Bagi negara-negara maju dengan kemampuan sistem informasi
perencanaan transportasi yang baik dan modern,pengembangan model pemilihan
moda berdasarkan komponen sistem pergerakan tidak menjadi suatu kendala.
Oleh karena itu, model pemilihan moda yang terbentuk dapat digunakan untuk
merumuskan tingkat pelayanan moda angkutan yang sesuai dengan keinginan
penggunanya (Khisty dan Lall, 2002:526). Bagi pelaku perjalanan, keputusan
terhadap moda angkutan yang akan digunakan merupakan pilihan terbaik dan

rasional sesuai keinginannya.



Dilndonesia,dengankeragamanjenisdanjumlahmodaangkutan, pelayanan
moda angkutan yang ditawarkan, perbedaan dan keunikan karakteristik sosial-
ekonomi, karakteristik sistem dan pola pergerakan penduduknya menyebabkan
kajian pemilihan moda angkutan yang terbangunbelum dapat dijadikan sebagai
alat intervensi dalam pengelolaan dan penanganan masalah-masalah perangkutan.
Hal ini diduga, karena sistem kebijakan perangkutan yang ada belum mempunyai
kerangka model pengelolaan moda perangkutan berdasarkan model pemilihan
moda angkutan dan tingkat pelayanan moda angkutan umum seperti apa yang
diinginkan pelaku perjalanan.Tahapanmodal-splityang ada pada saat ini dibuat
hanya untuk melengkapi tahapan dalam siklus perencanaan transportasi secara
aggregat, yakni tahapan route choice and trip assignment.
Beberapa kajian tentang model pemilihan moda angkutan dan
hubungannya dengan tingkat pelayanan moda angkutan dalam konteks Indonesia
(uraian lengkap pada bab 2.4), umumnya dilakukan secara terpilah dan terbatas
pada:
= Proses pemilihan moda angkutan dilakukan secara konvensional dengan
hanya berdasarkan estimasi-estimasi permintaan moda angkutan pada tahun-
tahun sebelumnya, sehingga sangat sulit dipahami tingkat keakuratan dan
kemanfaatannya.

= Upaya peningkatan pelayanan moda angkutan hanya terbatas pada tahap
pemenuhan sisi permintaan angkutan tanpa diketahui proses dan bentuk
kemampuannya.

= Pendekatan peningkatan pelayanan dilakukan secara agregat, padahal setiap
moda memiliki utilitas yang berbeda dengan karakter sosial ekonomi pelaku
yang beragam.

= Peningkatan pelayanan dan pilihan suatu jenis moda angkutan dilakukan
tanpa mengetahui sejauh mana persepsi keinginan pengguna secara akurat.

= Jumlah dan jenis moda angkutan serta variabel pelayanan yang dikaji relatif
terbatas, sehingga sulit menggambarkan struktur pilihan moda yang tepat.

= Kerangkawaktu, lintasan pergerakan, pilihanmoda, karakteristik antarwilayah,
serta faktor internal dan eksternal kualitatif, dan kemampuan penyediaan

pelayanan angkutan aktual, tidak disertakan dalam konsepsi analisis.



Walaupun secara keseluruhan hasil penelitian tersebut cukup baik untuk
menggambarkan indikasi persoalan dan penyelesaian awal, namun belum
memperlihatkan: pertama, bagaimana komponen sistem saling terkait dan
berpengaruh (karakteristik sosial ekonomi pelaku, karakteristik pergerakan,
karakteristik pelayanan moda angkutan) terhadap proses pemilihan moda
angkutan; kedua, bagaimana model fungsi pemilihan moda angkutan yang
terbentuk dapat digunakan sebagai alat intervensi bagi kebijakan dalam
pengelolaan dan penanganan masalah perangkutan dalam sisi permintaan dan
sediaan.Oleh karena itu, kajian pemilihan moda angkutan menjadi sangat penting
untuk dilakukan.

1.2 Pemilihan Moda Angkutan

Pemilihan moda mungkin merupakan tahapan terpenting dalam
perencanaan transportasi. Hal ini mengingat peran kunci moda angkutan dalam
kebijakan transportasi. Secara umum dipercayai bahwa moda angkutan umum
menggunakan ruang jalan jauh lebih efisien daripada moda angkutan pribadi.
Selanjutnya, jika ada pengendara yang berpindahke moda transportasi angkutan
umum, maka angkutan pribadi mendapat keuntungan dari hasil perbaikan tingkat
pelayanan.Kapasitas ruang perkotaan sangat tidak memungkin untuk menampung
semua kendaraan pribadi, karena dibutuhkan ruang jalan yang sangatlah
luas, termasuk tempat parkir. Oleh karena itu, masalah pemilihan moda dapat
dikatakan sebagai tahap penting dalam perencanaan dan kebijakan transportasi.
Hal ini menyangkut efisiensi pergerakan di daerah perkotaan, ruang yang harus
disediakan kota untuk dijadikan prasarana transportasi, dan banyaknya pilihan
moda transportasi yang dapat dipilih penduduk.

Secara sederhana, pilihan moda angkutan berkaitan dengan jenis
transportasi yang digunakan. Pilihan pertama biasanya berjalan kaki atau
menggunakan kendaraan. Apabilapilihannya jatuh pada angkutan umum, maka
jenisnya dapat bermacam-macam, misalnya, bis, kerata api, mikrolet, taxi, becak,
ojek dan lain sebagainya.Dalam beberapa kasus, mungkin terdapat sedikit pilihan

atau tidak ada pilihan sama sekali. Orang miskin mungkin tidak mampu membeli



sepeda atau membayar biaya transportasi, sehingga pilihannya hanya berjalan
kaki. Sementara itu, keluarga berpenghasilan kecil yang tidak mempunyai mobil
atau sepeda motor cenderung menggunakan angkutan umum. Selanjutnya,apabila
keluarga tersebut mempunyai sepeda dan harus bepergian jauh tentu menggunakan
angkutan umum.Orang yang hanya mempunyai satu pilihan moda saja disebut
dengan captive terhadap moda tersebut. Apabila terdapat lebih dari satu moda,
moda yang dipilih biasanya yang mempunyai rute terpendek, tercepat, atau
mudah, atau kombinasi dari ketiganya. Faktor lain yang mempengaruhi adalah

ketidaknyamanan dan keselamatan (Tamin, 1997).

1.2.1 Kajian Moda Angkutan

Tahapan pemilihan moda angkutan di kota-kota besar Indonesia, dengan
banyak fungsi-fungsi urban, ragam karakteristik pergerakan dan pelayanan moda
angkutan menyebabkan penyusunan model pemilihan moda angkutan kurang
tepat. Ketidaktepatan terjadi karena model yang dikembangkan tidak berdasarkan
proses rangkaian komponen sistem, sehingga tidak mencerminkan pilihan moda
angkutan sebenarnya yang sesuai dengan permintaan moda dan kemampuan
pelayanannya.

Kajian pemilihan moda angkutan tersebut bersifat umum (aggregat) yang
mengakibatkan tidak terlihatnya perbedaan-perbedaan yang penting dari perilaku
pelaku perjalanan (Henser, 1994: 107-133). Padahal setiap individu memiliki
utilitas yang berbeda terhadap berbagai pelayanan perangkutan yang ditawarkan
sesuai karakteristik sosial-ekonomi dan pola pergerakannya (Bruton, 1985:200).

Selain itu, karakteristik pergerakan dalam sistem koridor dan jaringan
antarzona atau antarwilayah bagi pelaku perjalanan dengan maksud perjalanan
yang berbeda dan tingkat golongan pendapatan tertentu, akan mempengaruhi
keputusannya terhadap pilihan moda dengan tingkat pelayanan moda yang
diinginkan (Gharieb,1996: 67-75). Bagi peulang-alik maksud bekerja dengan
tingkat pendapatan rendah pada lintasan antarwilayah sebagai fungsi jarak akan
menggunakan angkutan umum (bus dan kereta api) karena faktor biaya yang

relatif murah sebagai pertimbangan utama. Pada pihak lain, pengguna dari



golongan pendapatan menengah-tinggi faktor utama yang dipertimbangkan
dalam memutuskan pilihan moda adalah faktor waktu, kenyamanan, keamanan
sehingga mobil pribadi sebagai pilihannya (Wegmann dan Jang, 1998).

Dalam beberapa dekade terakhir (Tabel I.1), upaya-upaya pengembangan
model pemilihan moda terus dilakukan yang banyak berhubungan dengan waktu
perjalanan dan biaya yang dikeluarkan dengan tingkat pelayanan yang berbeda-
beda untuk masing-masing model analisisnya.

Deen et al.(1963), melakukan penelitian untuk memperkirakan
kemungkinan penggunaan moda angkutan umum dan angkutan pribadi di
Washington, Philadelphia dan Toronto dengan menggunakan rasio waktu, biaya,
pelayanan, status ekonomi pengguna dengan membedakan pelaku perjalanan
bekerja tidak bekerja. Mereka menyimpulkan bahwa pelaku perjalanan dengan
maksud bekerja di ketiga kota tersebut, lebih banyak menggunakan moda
angkutan umum sebanyak 75 persen dibanding mobil pribadi yang hanya 25
persen. Beberapa kelemahan model pilihan moda yang dilakukan oleh Deen
dan kawan-kawan adalah tidak memperhitungkan estimasi perubahan eksternal
dan internal pelaku, perubahan orientasi pergerakan dan kecenderungan
peningkatan pelayanan yang diinginkan dan peningkatan pendapatan di masa
mendatang. Selain itu, penelitian ini juga tidak membagi pelaku perjalanan
dalam status ekonominya (tingkatan pendapatan) dan pola pergerakan menerus
(antarlintasan) atau antarjaringan. Kedua hal yang terakhir sangat berpengaruh
dalam pembentukan model pemilihan moda.

Stern (1992), melakukan penelitian mengenai model pemilihan secara
disagregat terhadap permintaan moda paratransit, bis, taxi, agency van, dan
berjalan kaki bagi pengguna yang berusia lanjut di wilayah perdesaan Virginia.
Pilihan alternatif moda berdasarkan penilaian karakteristik sosial ekonomi, waktu
dan jarak tempuh ke tujuan pusat kota Charlottesville, pusat perbelanjaan, dan
ke wilayah pinggiran. Stern menyimpulkan, bahwa kemungkinan pilihan moda
paratransit dengan keunggulannya dibanding moda lainnya mampu memberikan
pelayanan yang terbaik. Penggunaan moda taxi dengan pemberian subsidi biaya,
akan menjadi alternatif pilihan moda terbaik, sedangkan moda bus sebagai
alternatif pilihan terakhir, karena kemampuan pelayanan yang diberikan relatif
rendah.



Tabel 1.1

Beberapa Kajian Pemodelan Terkait Pemilihan Moda Angkutan,
Lingkup Kajian dan Metodologi

Peneliti Tahun Lokasi Lingkup Kajian Metodologi
Deen., Irwin, dan Mertz 1963 Washington Pemilihan moda Regresi Linier
Devidson 1973 USA Perbandingan Metode /10 04e sp, RP
Survey
Louviene 1973 France Perbandingan Metode Metode SP, RP
Survey
Meyer dan Miller 1984 New York Pemilihan moda Model Logit
Berkovec, James 1985 USA Permintaan Mobil Regresi Linier
Akiva, Moshe., dkk 1985 USA Pemilihan moda Model Logit
Hermawan, Wawan 1990 Cikampek- Pemilihan moda Logit Binomial
Padalarang
Mahmassani, dkk 1990 Negara Eropa E/I.Spht, R. Choice, Model Gravity
nvironment
Sahat Sihombing 1990 Bekasi-Jakarta Permintaan KA Regresi
Khattak., Stopher., 1991 Negara Eropa M.Spllt, R. Choice, Model Gravity
Koppelman Environment
Steven, Stern 1992 Charlottesville Pemilihan moda Logit dan Regresi
Steffi, Y 1992 New York Pemilihan moda Choice models
Godwin, P.B 1993 Yorkshire, Inggris  Interaksi antarmoda Model Dinamik
Ortuzar dan Garrido 1993 Santiago, Chili Pemilihan moda Regresi Linier
Hensher, D.A 1994 Netherland Pemilihan moda Model Hazard
Dunne, J.P 1995 Livingston Pemilihan moda Model Logit
Casseta, dkk 1995 Inggris Pemilihan moda Logit Binomial
Joung de Gerard 1996 Netherland Pemilihan moda Logit Binomial
Gharieb, A.-H 1996 Texas Pola pergerakan Gravity model
Gharieb, A.H, dkk 1996 Arab Saudi Perbandingan model Logit dan Probit
Slavin, Howard 1996 LIRR Permintaan perjalanan Model Dinamik
Khattak., De Palma 1997 Brussel Perilaku perjalanan Model Dinamik
D’ Arcier, dkk 1998 France Perilaku perjalanan Stated Adaptation
Stopher, R. Peter 1998 USA Perilaku perjalanan CATI, ISR
Noroyono 1998 Jakarta Pemilihan moda Logit Binomial
Garling dan Anita 1998 Sweden Perilaku Perjalanan Eksperimen Anova
Wegmann dan Tae Y. Jang 1998 NPTS Pilihan moda dan pola Model Gravity
pergerakan
Matas, Anna dan Raimond 1998 Spanyol Elf:l)zlznm Pelayanan Metode Ekonometrik
Tacken, Marta 1998 Netherland Perilaku perjalanan Analisis deskripsi
Combe 1999 United Kingdom Perbgpdmgan Model Unsur Stochastic
Pemilihan
Schaler, Bruce 1999 New York City Pemilihan moda Regresi
De Palma 1999 Negara Eropa E/I.Spht, R. Choice, Perbandingan model
nvironment
De Palma dan Rochat, Denis 1999 Kota Geneva I(EA}?(;ii(a:leSpllt dan Route Model Dinamik
A. Pintoko dan Benneri 1999 Bekasi-Jakarta Pemilihan moda Logit Binomial
Karno dan Iphan 2000 Banjarmasin Pemilihan Lokasi Logit Binomial
Perdagangan
JICA dan Bappenas 2000 Jabotabek Transport Demand Regresi
Charles Sitandoan 2001 Pematangsiantar Pemilihan moda Regresi
Keterangan:

CATI (Computer-Aided Telephone Interviews);

ISR (Interactive Stated Response); NPTS (Nationwade Personal

Transportation Survey); SP (Stated Preference); RP (Reveal Preference); LIRR (Long Island Rail Road)



Godwin(1993),melakukan penelitian tentang kepemilikan mobil pribadi
dan penggunaan angkutan umum sebagai upaya perbaikan interaksi kedua moda
angkutan dalam upaya peningkatan pelayanan moda angkutan umum di Kota
Yorkshire bagian selatan Inggris selama 20 tahun antara tahun 1972-1991.
Penggunaan kuesioner secara terbuka untuk menjaring pendapat responden rumah
tangga, jumlah kepemilikan kendaraan dan jumlah pengguna angkutan umum.
Hasil penelitiannya menunjukkan bahwa semakin tinggi tingkat pendapatan
penduduk di wilayah Yorkshire bagian selatan berkorelasi positif terhadap
jumlah pemilikan kendaraan pribadi dan berkorelasi negatif terhadap jumlah
penggunaan moda angkutan umum (periode 1971-1981). Periode sepuluh tahun
terakhir 1982-1991, akibat ketidakmampuan prasarana jalan untuk mendukung
pergerakan kendaraan pribadi mengakibatkan pelaku perjalanan di wilayah
ini lebih banyak menggunakan moda angkutan umum. Selain itu, interfensi
penentu kebijakan untuk menaikkan penggunaan moda angkutan umum tidak
akan berhasil bilamana analisis terhadap persepsi pengguna dan karakteristiknya
(sosial, ekonomi dan budaya) tidak diikutsertakan dalam analisis peningkatan
pelayanan moda angkutan umum tersebut.

Penelitian lainnya yang mencoba mengevaluasi penggunaan model Logit
dan Probit dalam situasi pemilihan moda angkutan, salah satunya adalah Gharieb
(1996). Gharieb menyelidiki perilaku pelaku pergerakan dengan maksud bekerja,
tidak bekerja, dan maksud lainnya dengan pilihan moda angkutan yang akan
digunakannya di empat kota besar di Arab Saudi (Riyadh, Jeddah, Makkah, dan
Damman). Jumlah sampel acak yang diteliti masing-masing kota tersebut adalah
426, 430, 559, dan 455 orang dengan menggunakan distribusi normal. Variabel
karakteristik sosial ekonomi pelaku perjalanan yang dipakai antara lain: usia,
pekerjaan, status kebangsaan, status dalam keluarga (kawin dan tidak kawin),
pemilikan kendaraan pribadi, tingkat golongan pendapatan, dan tujuan perjalanan;
karakteristik pergerakan dan pelayanan moda angkutan (biaya perjalanan,
waktu tempuh kendaraan). Perangkat lunak komputer paket GLIM sebagai alat
bantu digunakan mengkalibrasi model Logit dan Probit. Hasil penelitiannya
membuktikan, bahwa model Logit lebih tepat digunakan dibandingkan model

Probit, kecuali Kota Makkah karena persamaan nilai indeksnya berbeda; koefisien



waktu perjalanan, biaya dan pendapatan signifikan pada level kepercayaannya 95
persen; preferensi pelaku perjalanan Kota Riyadh dan Jeddah lebih menyukai
moda angkutan minibus, kemudian Kota Makkah pelaku perjalanan lebih
menyukai moda angkutan bus, sadangkan Kota Damman lebih bervariasi antara
bus dan minibus; akurasi pengembangan dan evaluasi model Logit dan Probit
sangat tergantung jenis kota dan ketersediaan data dasar (data base Kota Makkah
lebih lengkap dan akurat dibanding ketiga kota lainnya).

Schaller (1999), melakukan penelitian tentang elastisitas kenaikan biaya
dan tingkat pelayanan moda angkutan umum taxi per mil perjalanan di New
York City dalam periode amatan tahun 1990-1996. Hasil penelitiannya dengan
menggunakan analisis regresi longitudinal membuktikan bahwa bila biaya atau
ongkos taxi dinaikkan melebihi 20 persen/mil akan mengakibatkan permintaan
penggunaan taxi akan menurun, walaupun keuntungan yang didapatkan oleh
pengelolah taxi dari kenaikan biaya tersebut akan meningkat, namun tidak akan
berlangsung lama dan akhirnya akan menurun kembali sesuai dengan elastisitas
permintaan moda tersebut. Schaller menyarankan, elastisitas permintaan bagi
pengguna taxi cukup baik jika mendekati 16 persen/mil dengan nilai elastisitas
-0,22 dan elastisitas penyediaan pelayanan ditingkatkan dengan nilai 0,28,
serta elastisitas ketersediaan pelayanan taxi keseluruhan mendekati 1,0. Untuk
menyempurnakan hasil penelitiannya, Shaller mengharapkan adanya masukan
berbagai faktor penting yang mempengaruhi elastisitas permintaan moda taxi,
antara lain, karakteristik perilaku pelaku moda taxi, karakteristik moda angkutan
lainnya sebagai moda alternatif pesaing, fluktuasi harga dan pertumbuhan
ekonomi daerah, peranan kebijakan dan regulasi sistem perangkutan dan lain
sebagainya.

Peneliti lainnya yang memfokuskan penelitiannya untuk memahami
perilaku pelaku perjalanan hubungannya dengan karakteristik sosial ekonomi
pelaku, pilihan moda (modal-split), pilihan rute (rute choice), pengaruh
karakteristik lingkungan (environment conditions), maksud perjalanan, biaya
dan waktu tempuh, tingkat kemacetan dan tundaan pergerakan di beberapa kota-
kota besar di Benua Eropa yakniKhattak et al, 1991; De Palma danRochat, 1999.

Mereka menyimpulkan bahwa pentingnya pemahaman perilaku pelaku perjalanan



dalam upaya pengembangan model permintaan transportasi (¢ip generation, trip
distribution, modal split, dan route choice).

De Palma dan Rochat (1999), mengembangkan penelitian tentang
pentingnya perilaku pelaku perjalanan komuter (peulang alik) di Kota Geneva,
Switserland dan kemudian membandingkan dengan hasil penelitian yang sejenis
di Brussels, Belgia (Khattak dan De Palma, 1995 dan 1997). Parameter yang
digunakan dalam menguji perilaku perjalanan peulang alik adalah karakteristik
sosial ekonomi pelaku perjalanan dengan maksud bekerja (1300 pekerja), waktu
pemberangkatan, pilihan moda angkutan yang digunakan, rute perjalanan, dan
kondisi lingkungan (perubahan cuaca/iklim). Teknik sampling yang digunakan
adalah proporsional acak berstratifikasi. Kesimpulan penelitiannya adalah 85
persen peulang alik bekerja menggunakan mobil pribadi, yaitu pekerja dengan
golongan pendapatan tinggi dan berusia muda, kurang dari 25 tahun dan 15 persen,
yaitu pekerja dengan golongan pendapatan rendah-menengah menggunakan
moda angkutan umum seperti kereta api dengan 25 persen lebih banyak adalah
peulang alik laki-laki dibanding perempuan. Waktu tempuh pemberangkatan (in-
vehicles as well as out-vehicles) pengguna mobil pribadi lebih cepat dan relatif
fleksibel dibanding angkutan umum (24,5 menit dan 22 menit) dan umumnya
lebih dari 75 persen adalah pelaku perjalanan adalah home base trip. Dalam 5
(lima) tahun terakhir, 50 persen peulang alik menggunakan rute perjalanan yang
sama setiap hari ke tempat tujuan dan 70 persen diantaranya adalah pengguna
mobil pribadi yang memiliki satu atau lebih alternatif rute perjalanan. Alternatif
rute ini banyak dipengaruh oleh kondisi cuaca (environmental issues) dan akibat
seringnya terjadi kemacetan.

Dalam konteks Indonesia, beberapa kajian yang telah dilakukan umumnya
berhubungan dengan perilaku pelaku perjalanan dan pemilihan moda angkutan
serta pemaksimalanutiliti. Kajian tersebut bersifat penjajakan dalam bentuk
simulasi yang menghasilkan nilai-nilai penyesuaian atribut pelayanan yang
diinginkan pengguna dan berdasarkan skenario-skenario pengembangan atribut
pelayanan terhadap peningkatan penggunaan moda angkutan. Penggunaan
variabel-variabel sebagai faktor penjelas pemilihan moda, jumlah dan jenis pilihan

moda angkutan dan sampel yang digunakan relatif terbatas untuk menerangkan
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penilaian perilaku secara lengkap. Dengan demikian proses pemilihan,
permintaan, dan penilaian kemampuan pelayanan moda angkutan sebagai faktor
penting pemilihan moda angkutan belum terlihat dengan jelas. Namun demikian,
hasil-hasil penelitian ini dapat digunakan sebagai referensi awal untuk menilai
bagaimana pilihan individu, pola pergerakan, tingkat pelayanan moda angkutan
terkait dengan pengembangan model pemilihan moda angkutan.

Sihombing (1990) meneliti tentang karakteristik permintaan pengguna
jasa angkutan kereta api DKI Jakarta-Bekasi, menyimpulkan bahwa sebagian
besar pengguna kereta api berasal dari golongan pendapatan rendah dan
menengah-rendah, serta merupakan pengguna jasa angkutan umum mutlak
(captive transit riders) yang dalam keadaan apapun akan tetap menggunakan
kereta api tersebut sebagai moda pergerakannya. Atribut pelayanan kereta api
yang perlu disesuaikan adalah peningkatan kapasitas atau daya angkut dan
frekuensi pemberangkatan. Selanjutnya Pintoko dan Benneri (1999) meneliti
tentang studi kemungkinan pergeseran permintaan kereta api yang dilakukan pada
lintasan Bekasi-DKI Jakarta terhadap penurunan utiliti angkutan bus dan mobil
pribadi dengan menaikkan biaya total perjalanan dan waktu tempuh kendaraan,
sedangkan pengguna kereta api dinaikkan biaya perjalanan maksimal sampai
Rp. 1.500,- lebih mahal. Hasilnya adalah peluang pergeseran permintaan moda
angkutan kereta api meningkat sebesar 0,50 persen dari sebesar 0,06 persen pada
kondisi awal.

Penelitian yang dilakukan oleh Sitindaon (2001) tentang kajian model
pemilihan moda angkutan barang antara kereta api dan truk pada rute Pematang
Siantar-Belawan. Latar belakang masalah yang diangkat adalah bagaimana
meningkatkan peluang penggunaan moda angkutan kereta api yang selama ini
kurang diminati oleh perusahaan pengiriman angkutan barang hasil bumi. Model
analisis yang digunakan adalah analisis regresi (REG-1 dan REG-2) dengan
atribut yang dipertimbangkan adalah access ke terminal asal, waktu tunggu di
terminal asal, biaya transpor barang, waktu tempuh, keamanan, dan waktu tunggu
di pelabuhan Belawan, serta skenario rencana pembangunan jalan tol dan rel
ganda. Sitindaon berkesimpulan dengan skenario yang demikian, peluang moda
angkutan kereta api untuk digunakan perusahaan pengiriman barang meningkat

rata-rata sebesar 15 persen dan penggunaan truk rata-rata 26,5 persen.
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Demikian pula penelitian yang dilakukan Harrimansyah (2003), tentang
penyesuaian atribut-atribut pelayanan moda angkutan kereta api Tangerang-
Jakarta. Kesimpulan hasil penelitiannya, bahwa dengan keterbatasan sistem
jaringan angkutan jalan raya di tahun 2010, akibat permintaan moda angkutan
jalan raya yang terus meningkat, maka pilihan moda angkutan kereta api sebagai
moda alternatif akan semakin meningkat. Peningkatan penggunaan moda kereta
api dengan terlebih dahulu dilakukan penyesuaian waktu tempuh dan jadwal
pemberangkatan ditambah, serta biaya perjalanan dinaikkan untuk peningkatan
pelayanan kereta api.

Pengembangan kajian pemilihan moda angkutan dengan mengaitkan
faktor-faktor lain yang lebih tersamar seperti nilai keselamatan, kenyamanan,
kemudahan masih jarang dilakukan (Morlok, 1995:482). Selain nilai-nilai
tersebut, faktor karakteristik lintasan (pendek, menengah dan jauh), maksud
perjalanan yang spesifik, ciri pergerakan antar zona dalam sistem koridor dan
jaringan, pembagian golongan pendapatan dan tingkat pemilikan kendaraan, serta
faktor lingkungan (kebijakan perangkutan) kurang mendapat perhatian dalam
pengembangan pemilihan moda angkutan. Hal ini disebabkan karena informasi
dan kecukupan data dasar sebagai masukan dalam program pengembangan
model fungsi utiliti pilihan moda angkutan tidak tersedia, sehingga menyulitkan
dalam membangun model pemilihan secara lengkap. Kesulitan lain yang timbul
dalam mengembangkan pemilihan moda adalah karakteristik pengguna yang
memungkinkan berubah dengan adanya perubahan faktor lingkungan dan
internal pelaku. Misalnya upaya peningkatan pelayanan moda dan peningkatan
pendapatan pengguna di masa mendatang. Dengan demikian, memungkinkan
sifat pelaku pergerakan captive transit riders, choice transit riders atau captive
private riders akan bergeser secara rasional ke dalam tiga tingkatan tersebut
dalam memutuskan pilihan moda yang akan digunakan.

Berdasarkan pembahasan hasil-hasil kajian yang telah diuraikan di
atas, maka kajian ini dilakukan untuk melengkapi kajian- kajian dengan topik
pemilihan moda angkutan perkotaan sejenis, baik dalam segi substantif maupun
metodologis untuk memperlihatkan kebaharuannya, yaitu :

1. Menggunakan pendekatan individual pelaku perjalanan yaitu peulang
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alik dengan tujuan perjalanan spesifik bekerjasebagai pelaku pergerakan
dominan di wilayah kajian.Tipe pergerakan yang digunakan adalah home
base trip,dimana awal pergerakannya adalah rumah tangga dengan tujuan
perjalanan adalah tempat kerja. Tipe pergerakan ini memberikan pemahaman
yang baik bagaimana proses pemilihan moda yang dilakukan sedari awal
sebelum melakukan perjalanan. Hal ini yang membedakan dengan kajian-
kajian sebelumnya, dimana awal pergerakan tidak berasal dari rumah, sehingga
atribut waktu tempuh, jarak perjalanan dan besaran biaya transportasi harian
yang dikeluarkan terhadap pilihan moda utama yang digunakan tidak tepat.

. Ragamjenis moda angkutan yang lebih lengkap menggambarkan kompleksitas
pilihan moda angkutan wilayah perkotaan.Dalam satu dekade terakhir,
kajian-kajian yang telah dilakukan menggunakan dua atau tiga pilihan moda
angkutan (bis dengan kereta api; bis, kereta api dan mobil pribadi), sehingga
tidak memperlihatkan karakteristik pilihan moda yang digunakan secara utuh.
Oleh karena itu, dalam kajian ini, jumlah dan jenis pilihan moda angkutan
yang digunakan lebih beragam yang menggambarkan pilihan moda angkutan
utama peulang alik bekerja di wilayah kasus, yaitu : mobil pribadi, sepeda
motor, bis patas, bis patas AC, bis karyawan, metromini, mikrolet, ojek
sepeda motor dan omprengan (moda angkutan terakhir ini walaupun dalam
pengoperasian sifatnya illegal, namun banyak diminati oleh peulang alik).

. Variabel atau atribut pembentuk fungsi utilitas pemilihan moda yang lebih
lengkap menggambarkan heterogenitas karakteristik pemilihanmoda
angkutan, antara lain : (1) karakteristik sosial ekonomi peulang alik bekerja,
meliputi : struktur usia, pendidikan, status pekerjaan, status gender, tingkat
pendapatan, besaran biaya transportasi yang dikeluarkan, jumlah pemilikan
mobil pribadi dan sepeda motor, (2) karakteristik pergerakan, meliputi :
waktu tempuh dan level jarak perjalanan (jarak pendek, menengah dan jarak
jauh), (3) karakteristik pelayanan moda angkutan (penilaian peulang alik
sebagai faktor yang sangat dipertimbangkan dan memberikan rasa kepuasan
terhadap pilihan moda angkutan), meliputi : faktor kecepatan, kemudahan,

kenyamanan, biaya dan keamanan.
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1.2.2 Persoalan Moda Angkutan Wilayah Kasus

Sebagai akibat peningkatan interaksi antara Kota Tangerang sebagai
wilayah penyangga Kota Jakarta yang mempunyai banyak fungsi terutama di
sektor industri, jasa dan perdagangan, perkantoran menyebabkan peulang-alik
dengan maksud bekerja mendominasi perjalanan mencapai 90 persen dibanding
perjalanan lain. Jumlah perjalanan peulang alik bekerja antara Kota Tangerang-
Jakarta mencapai 105.599.910 orang atau 289.318 perjalanan per hari pada tahun
2000 dengan proporsi perjalanan dengan menggunakan moda angkutan jalan
raya mencapai 97,43 persen dan 2,57 persen menggunakan moda angkutan rel.
Akibatnya, pertumbuhan arus lalulintas koridor Tangerang-Jakarta mencapai 8,1
persen, lebih tinggi dibandingkan koridor lain di wilayah Jabotabek (JICA dan
Bappenas, 2000). Indikasi ini menunjukkan penggunaan moda angkutan tidak
dalam posisi seimbang yang dapat mengakibatkan penurunan tingkat pelayanan
jalan.

Pada tabel 1.2 dan 1.3 memperlihatkan hubungan antara jumlah pergerakan
dengan karakteristik pelayanan moda angkutan. Pada tahun 2000 pelaku
perjalanan dengan moda angkutan pribadi tetap mendominasi sebanyak 54,05
persen (mobil pribadi 50,01 persen dan sepeda motor 4,04 persen) dibandingkan
moda angkutan umum yang hanya 45,95 persen (bus 34,40 persen, angkutan kota
lainnya 8,76 persen dan kereta api 2,79 persen). Pada periode tahun 1995-2000
laju pertumbuhan pelaku perjalanan yang menggunakan mobil pribadi sebesar
5,48 persen pertahun, lebih tinggi dibanding penggunaan moda angkutan bus dan
kereta api yang hanya 1,30 persen dan 1,07 persen per tahun.
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Tabel 1.2
Jumlah Pergerakan Tangerang-DKI Jakarta berdasarkan Moda Angkutan Tahun

1995-2000
(dalam satuan orang)
Tahun Mobil Pribadi ~ Sepeda Motor Bus A.Umum lain  Kereta Api Jumlah
Amatan (%) (%) (%) (%) (%) (%)
1995 38.372.34 3.659.108 33.537.840  7.856.784 1.900.254 85.318.100
(44.97%) (428%)  (39.31%) (9.21%) (2.23%) (100.00%)
1996 41.268.728 3.717.604 34.101.984  8.387.568 2.446.930 89.922.814
(45.90%) (4.13%)  (37.92%) (9.33%) (2.72%) (100.00%)
1997 41.578.244 4.191.572 34.357.750  9.138.528 2.150.726 91.416.820
(45.48%) (4.59%)  (37.58%) (10.00%) (2.35%) (100.00%)
1998 39.994.114 4.037.704 35.076.084  9.306.864 2.279.768 90.694.534
(44.10%) (4.45%)  (38.68%) (10.26%) (2.51%) (100.00%)
1999 49.958.814 3.853.872 35.794.416  7.306.992 2.774.726 99.688.820
(50.11%) (3.87%)  (35.91%) (7.33%) (2.78%) (100.00%)
2000 52.855.508 4.269.741 36.358.560  9.259.225 2.952.002 105.695.036
(50.01%) (4.04%)  (34.40%) (8.76%) (2.79%) (100.00%)

Sumber: Pengolahan MAT Penumpang antarkabupaten dan Kotamadya di Indonesia Terbitan tahun 1991-
1996 dan Laporan Tahunan Volume dan Pendapatan Kereta Api Komuter tahun 1995-2000.

Secara umum, atribut-atribut pelayanan moda angkutan mobil pribadi
lebih baik dibandingkan moda angkutan bus dan kereta api.Moda kereta api yang
memiliki atribut-atribut pelayanan yang paling buruk. Indikasi ini menunjukkan,
bahwa dengan tingkat pelayanan yang ada saat ini, maka moda angkutan umum
kurang menjadi daya tarik pilihan pengguna,sehingga, pelaku perjalanan captive
private riders akan semakin meningkat. Bagi pelaku captive transit riders
dan choice transit ridersyang mempunyai pendapatan semakin membaik dan
pelayanan moda angkutan umum tidak ditingkatkan sesuai persepsi keinginan

pengguna, maka akan mudah untuk beralih ke captive private riders.
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Tabel 1.3
Perbandingan Atribut dan Penilaian Umum Pelayanan Moda Angkutan Mobil
Pribadi, Bis, dan Kereta Api Lintasan Perjalanan Tangerang-DKI Jakarta

- Kereta Api
rou Mobil Pribadi Benteng
Pelayanan Bus besar Bus kecil Ekonomi
Ekspres
Zzﬁa‘:vt;‘lfﬁl AC: Rp. 3.000
Biaya Jarax, Non AC: Rp. 2000 Rp. 600 Rp. 2.500
tempuh, dan rute
. Rp. 2.000
digunakan
Tergantung rute
Waktu tempuh dan hambatan 60-120 menit 60-90 menit 56-70 menit 42-50 menit
dalam perjalanan
. Setiap waktu
Frekuensi (PP)" ¢\ ai keinginan 840 120 6 4

hari

pelaku

Kemudahan
e Tkt. pengisian

3 orang

85%-129%

67%-167%

80%-200%

50%-100%

o Aksesibilitas Dimiliki sendiri Kaw. permukiman  Kaw. permukiman Pusat kota Pusat kota

Waktu parkir dan S menit 16 menit 16 menit 31 menit 31 menit

access-deccess

Waktu tunggu - 10 menit 10 menit 18 menit 18 menit
. Hanya digunakan

Ketersediaan 51 tempat 64 tempat

tempat duduk untuk ps:lhaku 55 tempat duduk 24 tempat duduk duduk duduk

sendiri

Penilaian wakiu Baik Cukup Cukup Buruk Buruk

tempuh moda

Penilaian Jadwal . Sangat

pemberangkatan Baik Cukup Cukup Sangat Buruk Buruk

Penilaian

ketersediaan Baik Cukup Cukup Buruk Buruk

tempat duduk

Sumber: Teungku Harimansyah Tahun 2003: 52

Akibat perubahan perilaku pelaku perjalanan

ini menyebabkan

ketidakseimbangan penggunaan moda angkutan pribadi dan angkutan umum

di wilayah ini,sehingga mengakibatkan peningkatan penggunaan energi,

pencemaran lingkungan (polusi udara, kebisingan), tingkat pelayanan dan

aksesibilitas semakin rendah, biaya pemeliharaan dan pembangunan jalan baru

semakin meningkat. Keunggulan penggunaan moda angkutan umum bagi kota

metropolitan adalah kemampuannya untuk mengangkut lebih banyak, baik
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orang maupun barang, di samping keuntungan lainnya, misalnya lebih hemat
energi, hemat ruang, rendah polusi, aman dan nyaman serta terjangkau semua
lapisan (Kusbiantoro, 1998). Rendahnya minat pelaku perjalanan terhadap moda
angkutan umum dan peningkatan penggunaan moda angkutan pribadi diduga,
karena saat ini model pemilihan moda angkutan sudah tidak sesuai dengan laju
perkembangan karakteristik sosial ekonomi pelaku perjalanan, system penyediaan
dan permintaan moda angkutan yang diinginkan.

Sebagai masukan penting dalam studi ini dari serangkaian kajian
eksploratif dan empiris yang telah diuraikan sebelumnya, mengarahkan penelitian
mengenaipemilihan moda angkutan di wilayah perkotaan Indonesiaberdasarkan
karakteristik sosial ekonomi peulang alik dengan maksud perjalanan bekerja,
karakteristik jaringan pergerakan antarwilayah perkotaan; karakteristik pelayanan

moda angkutan bermotor yang ditawarkan.

1.3 Permasalahan Studi

Model pemilihan moda angkutan bertujuan untuk mengetahui proporsi
pelaku perjalanan yang akan menggunakan setiap moda angkutan. Proses ini
dilakukan dengan maksud untuk mengkalibrasi model pemilihan pada tahun dasar
dengan mengetahui peubah atribut yang mempengaruhi pemilihan moda tersebut.
Setelah dilakukan proses kalibrasi, model dapat digunakan untuk meramalkan
pemilihan moda dengan menggunakan peubah atribut untuk masa datang.

Pemilihan moda sangat sulit dimodelkan, walaupun hanya dua buah
moda yang akan digunakan (moda pribadi dan umum). Hal ini disebabkan
banyak faktor yang sulit dikuantifikasikan dan juga ketersediaan moda pribadi
pada saat diperlukan. Dengan lebih dari dua moda, misalnya bis, mikrolet,
metromini, sepeda motor, ojek sepeda motor dan omprengan proses pemodelan
menjadi sulit. Faktor-faktor yang mempengaruhi pemilihan moda ini secara
umum dapat dikelompokkan menjadi tiga karakteristik besar, yaitu berdasarkan
karakteristikpengguna jalan (sosial ekonomi pelaku perjalanan), karakteristik
pergerakan (tujuan perjalanan, waktu dan jarak perjalanan) dan karakteristik

pelayanan dari moda angkutan yang digunakan.
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Dari semua pemilihan moda angkutan, pemilihan peubah atau atribut
yang mempengaruhi pemilihan sangat tergatung pada: (a) orang yang memilih
moda tersebut, (b) tujuan pergerakan, dan (c) jenis model yang digunakan. Model
pemilihan moda dapat dianggap sebagai model agregat jika digunakan data atau
informasi yang berbasis zona dan dapat dianggap sebagai model disagregat jika
dipakai data berbasis rumah tangga dan atau data individu.

Masalah pemilihan moda angkutan yang telah ada saat ini yang merupakan
fungsi dari karakteristik sosial ekonomi pelaku perjalanan, karakteristik perjalanan
dan karakteristik pelayanan moda umumnya dilakukan berdasarkan proyeksi-
proyeksi tahun-tahun sebelumnya yang tidak mencerminkan “real supply dan
real demand” moda angkutan sebenarnya oleh pelaku perjalanan. Sebagai akibat
dari kondisi tersebut, maka sebagian besar pelaku perjalanan terpaksa “captive”
terhadap ketersediaan pelayanan moda yang ada. Dengan kondisi yang demikian,
model pilihan moda angkutan yang ada saat ini juga tidak dapat digunakan sebagai
alat intervensi kebijakan bagi pemerintah untuk mengontrol sistem perangkutan
yang sebaiknya diterapkan, sehingga penggunaan moda angkutan pribadi dengan
keunggulan pelayanannya semakin meningkat, dibandingkan dengan moda
angkutan umum yang semakin tidak diminati yang pada akhirnya menimbulkan
berbagai dampak negatif transportasi, misalnyapemborosan energi, penurunan
kualitas lingkungan, meningkatnya daerah rawan kemacetan, waktu perjalanan
yang lama, tingkat kecelakaan yang semakin meningkat.

Masalah lainnya adalah pada keterbatasan pada jumlah pilihan moda yang
digunakan yang tidak menggambarkan struktur pilihan moda angkutan yang
lengkap, padahal wilayah perkotaan Indonesia mempunyai pilihan moda sangat
beragam, baik jenis maupun jumlahnya yang tentunya sangat berbeda dengan
negara-negara lain, sehingga relatif sulit menggambarkan pilihan moda yang
sebenarnya. Selain itu, karakteristik sosial ekonomi dan karakteristik perjalanan
pelakuperjalanan, misalnya peulang alik bekerja tentunya akan berbeda pilihannya
terhadap moda angkutan yang digunakan dengan memasukkan pertimbangan
level jarak — pendek, menengah dan jauh -. Disamping itu, dengan karakteristik
pelayanan moda angkutan (level of services) yang ada saat inijuga belum

mencerminkan kebutuhan yang sesungguhnya oleh pelaku perjalanan. Dengan
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kondisi tersebut, kebanyakan pelaku perjalanan dipaksakan untuk “captive”
terhadap moda tertentu, sehingga pilihan moda yang digunakannya bukanlah
sebagai real pilihan individu seseuai permintaanya. Keragaman pilihan moda
angkutan, karakteristik sosial ekonomi pelaku perjalanan, tingkat pelayanan moda
yang tersedia dan persepsi pelaku terhadap pelayanan moda, menjadikan tidak
semua pelaku perjalanan memiliki pilihan moda angkutan yang sama, sehingga
satu model pemilihan moda tidak dapat digunakan untuk semua pilihan moda,
sehingga dibutuhkan beberapa kelompok atau tipologi model pemilihan pelaku
perjalanan yang menggambarkan permintaan yang sebenarnya dari pilihan moda
angkutan tersebut.

Berdasarkan pertimbangan di atas,eksplorasi teoritik proses pembentukan
pilihan moda, telaahan kajian pemilihan moda dan kondisi empirik pilihan
moda angkutan di Indonesia, khususnya di wilayah Tangerang-Jakarta, maka
penting dilakukan kajian pemilihan moda angkutan sesuai dengan keragamanan
karakteristik pemilihan moda. Sistem pergerakan dengan maksud perjalanan
bekerja koridor Kota Tangerang-DKI Jakarta dipilih sebagai wilayah kasuskarena
intensitas aktivitas kedua wilayah tersebut sehingga menyebabkan tingginya arus
pergerakan peulang alik maksud bekerja dibanding wilayah lain dalam lingkup

Jabodetabek, disamping keragamanjenis dan jumlah pilihan moda yang tersedia.

1.4 Tujuan Studi

Berdasarkan latar belakang dan rumusan masalah di atas, maka tujuan
penelitian adalah mengkaji perilaku pemilihan moda angkutan bagi peulang alik
bekerja di wilayah kajian Tangerang-Jakarta.Secara spesifik beberapa pertanyaan
penelitian yang ingin dijawab dalam penelitian ini adalah: Pertama,apakah
pemilihan moda angkutan saat ini telah mempertimbangkan keragaman
karakteristik sosial ekonomi peulang alik dengan maksud perjalanan bekerja,
jenis dan tingkat pelayanan moda angkutan yang sesuai dengan proses pemilihan,
permintaan dan kemampuan pelayanan di wilayah kajian? Diduga keragaman
karakteristik perilaku peulang alik bekerja, jenis dan tingkat pelayanan moda

angkutan telah mengalami perkembangan, sehingga membutuhkan kajian
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pemilihan moda yang lebih tepat.Kedua,terkait dengan pertanyaan penelitian
pertama, bagaimanakah model fungsi utiliti masing-masing moda angkutan
hubungannya dengan : (a) variabel-variabel pembentuk fungsi utiliti, (b) tingkat
keabsahan fungsi utiliti yang dihasilkan? Diduga, dengan penelusuran terperinci
dan keterkaitan antarvariabel penjelas perilaku, atribut pelayanan moda angkutan
dan pengujian statistik dapat menerangkan keabsahan model fungsi masing-
masing moda angkutan.

Berdasarkan kedua pertanyaan penelitian di atas, kemudian disusun
dua sasaran kajiannya sebagai berikut: pertama, mengkaji model pemilihan
moda angkutan terbentuk berdasarkan karakteristik sosial ekonomi peulang
alik bekerja, jaringan pergerakan dan pelayanan moda angkutan, sesuai dengan
proses pemilihan, permintaan dan kemampuan pelayanan moda angkutan yang
diinginkan; kedua, mengkaji (a) hubungan antarvariabel-variabel pembentuk
fungsi utilitipemilihan moda angkutan (b) tingkat keabsahan model fungsi
pemilihan moda angkutan yang dihasilkan melalui penulusuran terperinci
variabel-variabel penjelas pemilihan moda angkutan dari persepsi keinginan
peulang alik bekerja dan menjelaskan probabilitas individu dalam memilih moda
angkutan.

Atribut pilihan sebagai variabel yang digunakan dalam kajian pemilihan
moda angkutan peulang alik bekerja koridor Kota Tangerang-DKI Jakarta
merupakan fungsi peubah dari: (1) kondisi karakteristik sosial-ekonomi peulang
alik dengan maksud perjalanan bekerja sebagai fungsi dari struktur usia, gender,
status pekerjaan, level pendapatan, jumlah kepemilikan mobil pribadi, jumlah
kepemilikan sepeda motor, (2) karakteristik pelayanan moda angkutan sebagai
fungsi peubah dari seberapa penting dan nilai kepuasan terhadap tingkat pelayanan
moda angkutan (kecepatan, kenyamanan, biaya, kemudahan dan keamanan). (3)
karakteristik pergerakan merupakan fungsi peubah dari: waktu tempuh dan jarak
tempuh perjalanan yang dibagi dalam tiga kategori yaitu jarak pendek, jarak
menengah dan jarak jauh.

Hasil kajian di atas diharapkan akan dapat menjelaskan kekhasan temuan
studi kasus dalam topik hubungan peulang alik bekerja dengan kajian perilaku

pemilihan moda angkutan. Kekhasan tersebut kemudian diharapkan dapat
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memberikan kontribusi terhadap perkembangan khasanah pengetahuan dalam
bidang kajian ini serta masukan penting terhadap pengembangan penelitian
dalam topik yang sejenis. Secara terbatas, dari temuan studi kasus yang bersifat
eksploratif ini akan dicoba ditemukenali implikasinya bagi perencanaan dan
pengelolaan transportasi perkotaan dan penentu kebijaksanaan transportasi
terkait.

1.5 Metodologi Penelitian

Kajian ini menjelaskan tentang perkembangan perilaku permintaan
pergerakan moda angkutan dengan atribut pelayanan yang ditawarkan dan
menjelaskan hubungan antara variabel-variabel penting berpengaruh terhadap
pilihan moda angkutan oleh pelaku pergerakan sebagai rangkaian komponen
sistem dalam pemilihan moda. Pendekatan yang digunakan adalah persepsi pelaku
individu secara terpilah (disagregate) dalam menentukan pilihan moda angkutan.
Individu atau unit pengambil keputusan adalah pelaku perjalanan dengan maksud
perjalanan bekerja.

Pertimbangan yang mendasari pemilihan kelompok peulang-alik adalah
jumlah perjalanan dengan maksud bekerja di wilayah kajian mencapai 90
persen (Studi Sistem Transportasi Kota Tangerang, 2000) dan menampakkan
kecenderungan perkembangan yang semakin meningkat. Waktu pergerakan
peulang alik dengan maksud bekerja dari dari Kota Tangerang ke Jakarta
sekitarnya dengan menggunakan lintasan yang relatif sama dengan frekuensi
perjalanan setiap hari.

Beberapa asumsi pembatasan terpaksa dilakukan dalam studi ini, antara
lain moda angkutan yang digunakan peulang alik dalam kajian ini adalah dibatasi
pada moda angkutan jalan raya (pribadi dan umum), antara lain; mobil pribadi,
sepeda motor, ojek sepeda motor, mikrolet, metromini, bis patas, bis patas AC,bis
karyawan, omprengan. Dasar pertimbangannya adalah karena moda angkutan
tersebut berperan yang sangat penting dalam pergerakan peulang-alik di wilayah
kajian. Porsentase peulang alik yang menggunakan moda angkutan pribadi dan

angkutan umum bermotor mencapai 87,20 persen, sedangkan sisanya 23,80
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persen menggunakan moda angkutan lainnya, seperti, sepeda motor, becak dan
sebagainya (Studi Sistem Transportasi Tangerang, 2000 dan SITRAMP Tahap II,
2004). Disamping itu, dalam konsep transportasi wilayah studi, moda angkutan
umum dianggap sebagai representatif dari angkutan massal perkotaan, karena
sifat dan fungsi utilitinya mampu memindahkan baik penumpang maupun barang
dalam jumlah yang banyak. Moda pribadi dan moda paratransit lainnya dengan
keunggulan sifat dan fungsi utilitinya mampu memberikan pelayanan terbaik dan

sesuai keinginan penggunanya.

1.5.1 Tahapan Studi

Pencapaian kajian dilakukan terhadap telaahan karakteristik permintaan
dan karakteristik penawaran moda angkutan serta keterkaitan faktor lokasi atau
lingkungan pergerakan dalam pemilihan moda angkutan di wilayah studi.Gambar

I.1 memperlihatkan alur pikir penelitian dengan uraian sebagai berikut:

(1) Memahami dan menjelaskan konsep teori perilaku pengguna moda
angkutan dalam pengambilan keputusan terhadap utiliti yang ditawarkan
dan karakteristik permintaan moda angkutan.

(2) Eksplorasi perkembangan kajian-kajian pemilihan moda angkutan yang
telah dilakukan selama ini, sebagai pembanding dan penjelas terhadap
pemilihan moda angkutan dalam penelitian ini.

(3) Menelaah interaksi pergerakan moda angkutan, perkembangan permintaan
perjalanan dan penyediaan atribut pelayanan moda angkutan secara lintas

waktu untuk menggambarkan pilihan moda angkutan.
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Menelaah dan menganalisis karakteristik pemilihan moda angkutan
berdasarkan rangkaian komponen sistem: karakteristik sosial ekonomi
peulang alik bekerja, karakteristik sistem pergerakan dan atribut pelayanan
yang ditawarkan moda angkutan.

Membentuk model fungsi utiliti untuk menggambarkan karakteristik
pemilihan moda angkutan berdasarkan kriteria dari variabel pelayanan
yang dipertimbangkan dari maksud perjalanan bekerja dan menjelaskan

hasil tahapan di atas, berupa variabel-variabel yang berpengaruh penting

23



dalam pemilihan moda angkutan, yang sebelumnya dilakukan pengujian
tingkat keabsahanstatistik.

(6) Menjelaskan model perilaku pemilihan moda angkutan yang terbentuk di
atas, melalui penulusuran terperinci variabel-variabel penjelas dari persepsi
keinginan penggunanya dan probabilitas individu dalam memilih moda
angkutan.

(7) Merumuskan dan menjelaskan temuan-temuan dalam penelitian ini dan

mengusulkan kajian lanjutan sebagai penyempurnaan kajian.

1.5.2 Pendekatan Studi

Analisis kualitatif dan kuantitatif digunakan untuk menjelaskan dan
menggambarkan komponen sistem pergerakan dalam merumuskan perilaku
pemilihan moda angkutan jalan raya. Analisis kualitatif digunakan untuk
menggambarkan permintaan akan perjalanan dan penyediaan pelayanan
perangkutan antara Tangerang dan Jakarta. Selain itu, analisis ini juga digunakan
untuk menjelaskan karakteristik pemilihan moda angkutan pelaku perjalanan,
menyangkut karakteristik sosial ekonomi dan penilaian pelaku perjalanan
terhadap atribut penting dan nilai kepuasan dari pelayanan moda angkutan yang
tersedia. Interaksi antara Kota Tangerang dan Jakarta sekitarnya, perkembangan
permintaan perjalanan dan penyediaan pelayanan perangkutan ditelaah dengan
menggunakan dokumen data sekunder yang ada, sedangkan karakteristik
pemilihan moda angkutan ditelaah dengan menggunakan data yang diperoleh
dari sigi lapangan terhadap pelaku perjalanan melalui penyebaran kuesioner.

Untuk menghasilkan model fungsi utilitas tiap moda angkutan perjalanan
dengan maksud bekerja digunakan pendekatan pemilihan moda angkutan
berdasarkan perilaku individu yang menegaskan bahwa pelaku perjalanan
dalam memilih moda angkutan dipengaruhi oleh adanya perbedaan karakteristik
perjalanan dan sosial ekonomi untuk menilai atribut pelayanan suatu moda
angkutan.

Pertama-tama yang harus dilakukan dalam menyusun suatu model fungsi

utiliti yang dianggap mewakili perilaku pemilihan moda oleh individu adalah
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input data-data dasar. Setelah data-data dasar lapangan terkumpul, kemudian diuji
ketercukupan terhadap syarat-syarat statistik. Metode pengolahan data dengan
menggunakan regresi linear dengan teknik analisis least squareyang telah tersedia
pada programMicrosoft Office Excel for Windows Versi 3.1.Perangkat lunak ini
akan membantu untuk mengestimasikan parameter tiap atribut pelayanan sebagai
variabel yang membentuk model fungsi utilitas setiap moda angkutan yang
mewakili perilaku peulang alik bekerja Kota Tangerang-Jakarta.

Metode pengumpulan data dilakukan secara proportionate stratified
random sampling, karena para pengguna dan pelayanan moda angkutan memiliki
karakteristik yang berbeda, sehingga pengambilan sampel harus memperhatikan
perbedaan strata secara proporsional (Healey, 1996: 139). Pengumpulan data
primer dengan menggunakan formulir kuesioner dengan wawancara langsung ke
rumah tangga pelaku perjalanan maksud bekerja(home base trip). Dengan cara
ini, informasi yang diharapkan dapat lebih lengkap dan detail dalam memahami
perilaku peulang alik bekerja dalam memilih moda angkutan.Wilayah sebaran
kuesioner merupakan kawasan permukiman dimana peulang alik bertempat
tinggal di Kota Tangerang (Gambar [.2Peta Wilayah Studi).

1.5.3 Metoda Analisis

Seperti dijelaskan pada bab sebelumnya, penelitian ini bertujuan untuk
mengkaji perilaku pemilihan moda angkutan peulang alik bekerja koridor Kota
Tangerang - DKI Jakarta dengan sasaran: pertama, mengkaji model pemilihan
moda angkutan terbentuk berdasarkan karakteristik sosial ekonomi peulang
alik bekerja, jaringan pergerakan dan pelayanan moda angkutan, sesuai dengan
proses pemilihan, permintaan dan kemampuan pelayanan moda angkutan yang
diinginkan; kedua, mengkaji (a) hubungan antarvariabel-variabel pembentuk
fungsi utiliti pemilihan moda angkutan (b) tingkat keabsahan model fungsi
pemilihan moda angkutan yang dihasilkan melalui penulusuran terperinci
variabel-variabel penjelas pemilihan moda angkutan dari persepsi keinginan
peulang alik bekerja dan menjelaskan probabilitas individu dalam memilih moda

angkutan.
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Pendekatan metode analisis dalam kajian ini menggunakan teknik
regresilinear (sebelumnya dilakukan uji multikolineritas terhadap variabel
independen)yang secara luas telah digunakan dalam pemodelan transportasi.
Pengolahan data dilakukan untuk mendapatkan hubungan kuantitatif antara
sekumpulan atribut dan respon individu yakni peulang alik bekerja. Hubungan

tersebut dinyatakan dalam bentuk persamaan linear sebagai berikut:

y=a,tax tax, o X, e, (I.1)
Dimana y adalah respon individu terhadap pilihan moda, x, x,, ........ X,
adalah atribut pilihan moda, a adalah konstanta dana , a,,........... a, adalah nilai

parameter model.

Residual untuk setiap kejadian dirumuskan sebagai berikut:

O0=y—(a,ta.x +ax,+. .............. AX) coreeeenn(12)
Dan jumlah kuadrat residual terkecil untuk sejumlah n observasi adalah:
Y87 =Yly—(a,+*a,.x, +ax,+........ a X )] o (1.3)

Menggunakan prinsip kuadrat terkecil, dengan meminimalkan nilai Y 0?,
diperoleh jika turunan parsial » 6% berturut-turut terhadap a, a,, a,....a, adalah
sama dengan nol. Dengan langkah ini, maka akan diperoleh k£ + 1 persamaan
dengan sejumlah k& + 1 koefisien regresi, sehingga masing-masing koefisien
regresi dapat ditentukan.

Sedangkan metoda analisis yang digunakan untuk menggambarkan model
probabilitas pilihan moda oleh peulang alik bekerja adalah dengan menggunakan
model formula logit multinomial seperti yang dirumuskan pada persamaan
berikut :

Dimana P, adalah probabilitas individu ¢ memilih alternatif i dan ¥, adalah
fungsi penilaian preferensi pada alternatif i sedangkan / adalah fungsi penilaian
preferensi alternatif yang lain.

Penggunaan pendekatan analisis regresilinear dengan fungsi probabilitas
pilihan multi moda telah banyak digunakan dalam lingkup kajian pemilihan
moda angkutan, antara lain: Deen et al (1963); Berkovec, J (1985); Sihombing, S
(1990); Ortuzar dan Garrido (1993); Noroyono (1998); Hermawan, W (1999).
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1.6 Sistimatika Bahasan

Penelitian ini terdiri dari 6 bab yang diawali dengan bab Pendahuluan
yang berisi latar belakang, pemilihan moda angkutan (kajian pemodelan
pemilihan moda angkutan, persoalan modal-split wilayah kasus), permasalahan
studi, tujuan studi, metodologi penelitian.

Bab II Perencanaan transportasi dan kajian pemilihan moda angkutan
yang berisi :sistem transportasi, perencanaan transportasi, model permintaan
transportasi dan pemilihan moda angkutan, perkembangan dan perbandingan
model-model pemilihan moda angkutan dan probabilistik unsur stokhastik dan
terakhir kebaharuan kajian terhadap kajian-kajian sebelumnya.

Bab III Kewilayahan dan Sistem Perangkutan Koridor Tangerang-
Jakarta dengan pokok bahasan: perkembanganKota Tangerang dan DKI Jakarta,
koneksitasantara Kota Tangerang dengan DKI Jakarta, sistem perangkutan
koridor Kota Tangerang-DKI Jakarta.

Bab IV Karakteristik Pemilihan Moda Angkutan Peulang Alik
Bekerja Koridor Tangerang-DKI Jakarta yang berisi pokok bahasan: prosedur
pengumpulan data, karakteristik sosial-ekonomi dan pola perjalanan peulang alik
bekerja, penilaian terhadap atribut pelayanan moda angkutan.

Bab V Model FungsiPemilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Koridor Kota Tangerang-DKI Jakarta dengan pokok bahasan: variabel pembentuk
model fungsi pemilihan moda angkutan, formulasi dan interpretasi model
pemilihan moda angkutan, keabsahan model fungsi utility (7-7est dan F-Test)
dan probabilitas peluang terpilihnya moda angkutan.

Bab VI Kesimpulan dan Implikasi Model Pemilihan Moda Angkutan
yang berisi pokok bahasan: kesimpulan, kontribusi studi dan implikasinya serta

keterbatasan studi dan pengembangan studi lanjut.
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BAB II
PERENCANAAN TRANSPORTASI DAN
KAJIAN PEMILIHAN MODA ANGKUTAN

Studi kepustakaan dalam bab ini dimaksudkan untuk membahas konsep-
konsep pemikiran mengenai perkembangan pemilihan moda angkutan.Diawali
dengan teori-teori perencanaan dan pemodelan transportasi, kajian model-model
permintaan transportasi dan pemilihan moda angkutan secara teoritik dan empiris,
perbandingan model-model pemilihan moda angkutan (model deterministik dan
stochastik), perbandingan model-model probabilistik unsur stokastik pilihan
moda (model diskriminasi, model probit, model logit), review beberapa studi
sistem transportasi di DKI Jakarta dan Bodetabek yang terkait dalam penelitian

ini, dan posisi peneliti dan kebaharuan studi.

1.1 Sistem Transportasi

Transportasi hadir untuk melayani kebutuhan perpindahan, baik manusia
maupun barang dari satu tempat ke tempat lain. Kebutuhan ini dapat tumbuh karena
terjadinya aktivitas masyarakat, atau karena kebijakan untuk menumbuhkan
kegiatan masyarakat. Menumbuhkan kegiatan masyarakat itu dilakukan melalui
penyediaan pelayanan transportasi. Dikenal dengan istilah “ship follow trade”
untuk yang pertama, dan “trade follow ship” untuk yang kedua. Pada kasus yang
kedua ini transportasi berperan sebagai pendorong tumbuhnya aktivitas atau
sering disebut sebagai enabler.

Manheim (1979:11-12) melihat transportasi sebagai suatu sistem yang
terdiri dari unsur-unsur yang membentuk sistem tersebut. Dari pengelompokkan
yang dilakukan, unsur-unsur ini dapat dibagi lagi menjadi subsistem jaringan
pelayanan, subsistem jaringan prasarana, subsistem sarana, subsistem fasilitas
penunjang dan manusia. Kanafani dan Sperling (1982:2) melihat, agar sistem

transportasi dapat berjalan dengan baik, maka diperlukan kelengkapan beberapa
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pengaturan dalam aspek operasional dan institusional.

Hadihardjono (2005) menyatakan peran manusia dalam transportasi

sangatlah penting. Dimana manusia ditempatkan sebagai bagian dari proses

setelah jaringan prasarana, sarana dan fasilitas penunjang (Gambar II.1). Namun

keseluruhan itu hanya bisa terjadi bila dikendalikan oleh manusia, mulai dari

merumuskan kebutuhan transportasi, melakukan perencanaan, menyiapkan

pengaturan, sampai implementasinya. Oleh karena itu keseluruhan proses itu

tergantung pada manusia, sebagaimana disampaikan oleh Manheim (1979:11-12)

dan Kanafani dan Sperling (1982:2) dimana komponen-komponen merupakan

subsistem dari sistem transportasi yang utuh.

Jaringan
Prasarana

Jaringan
Pelayanan

Sistem
Transportasi

‘/’

Gambar I1.1 Sistem Transportasi dengan Subsistemnya
(Sumber: Hadihardjono, 2005)

Fasilitas
Penunjang

Baik Manheim maupun Kanafani dan Sperling tidak menetapkan urutan

dari subsistem. Masing-masing subsistem memiliki peran yang selanjutnya

berkaitan dan saling mempengaruhi satu sama lain (Manheim, 1979: 11-13).
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Manusia sebagai objek transportasi pada saat yang sama adalah juga pelaku,
baik dalam posisinya sebagai penentu kebijakan, pelaksana peraturan, maupun
pelaksana operasi, atau sebagai penumpang, pemilik barang, atau terlibat dalam
pemeliharaan armada. Sehingga manusia terkait dengan jaringan pelayanan,
jaringan prasarana, sarana dan fasilitas penunjang, pengaturan dan seterusnya
saling keterkaitan. Gambar II.2 memperlihatkan keterkaitan antara subsistem

transportasi.

1.2 Perencanaan Transportasi

Perencanaan transportasi mulai berkembang dengan pesat sebagai suatu
ilmu sejak tahun 1950 (Hadihardjono, 2005). Banister mencatat, di Amerika
Serikat pada tahun 1953 dilakukan studi perencanaan transportasi untuk Detroit
(Detroit Area Transportation Study), dan tahun 1955 untuk Chicago (Chicago Area
Transportation Study) yang mulai menerapkan pendekatan analitis (Analytical
approach) yang merupakan langkah baru dibanding praktek-praktek sebelumnya
yang lebih pada cara-cara berdasarkan intuisi dan pengalaman. Pada awalnya
pendekatan analitis yang dilakukan lebih banyak pada tingkat agregat, dengan
pendekatan analitis terhadap kebutuhandan kemampuan prasarana yang tersedia
dan harus disediakan (Banister, 1994). Pendekatan ini kemudian berkembang
dan mulai dipertimbangkan hal-hal yang lebih rinci dan teknik-teknik spesifik.
Hingga tahun 80-an berbagai metodologi perencanaan transportasi berkembang

sebagai konsekuensi dari perkembangan pemikiran manusia.
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Jaringan
Pelayanan

Fasilitas
Penunjang

Gambar I1. 2 Keterkaitan antar Subsistem Transportasi
(Sumber: Hadihardjono, 2005)

Britel (1978) menyatakan bahwa perencanaan menjembatani jarak antara
keberadaan saat ini dengan keberadaan masa depan yang diinginkan. Meskipun
keadaan masa datang jarang bisa diramalkan dengan tepat dan kejadian-kejadian
yang tidak dapat dilihat dahulu sehingga dapat mengganggu rencana yang paling
bagus sekalipun, namun bila tidak ada rencana maka aksi manusia cenderung
menjadi acak dan semaunya(left to chance). Pendapat ini memperlihatkan
pentingnya perencanaan dalam kehidupan manusia, dimana perencanaan yang
semula dilakukan setiap individu dalam skala kecil untuk mengatur kehidupannya
sendiri, makin lama menjadi kegiatan yang lebih besar menyangkut kehidupan
masyarakat termasuk dalam penyediaan transportasi.

Linstone (1984), membuat observasi yang menggambarkan situasi
pada jamannya. Menurut Linstone, dalam kahidupan sekarang yang menjadi
dasar berpikir adalah ilmu pengetahuan dan teknologi sehingga segala sesuatu
dapat dijelaskan dengan ilmu pengetahuan dan teknologi. Gaya hidup dan cara

berpikirini menghasilkan metode yang mendasarkan pada pola berpikir untuk
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melihat persoalan sebagai suatu yang tidak kompleks, jelas (clear cut) serta
rasional. Semua gejala kehidupan dijelaskan dengan teori-teori dan model-model
yang kemudian dicari pembenarannya, tidak jarang melalui data-data empiris
yang dikumpulkan melalui survei dan pengumpulan data yang elaboratif. Apabila
gejala itu tidak dapat di-model-kan maka dianggap tidak cukup berharga untuk
dijadikan permasalahan. Metode perencanaan transportasi yang dikembangkan
dengan cara berpikir ini merupakan metode yang mengikuti rasionalitas dalam
berpikir dan bertindak yang dikenal dengan sebagai rational planning. Sebagian
orang menyebutnya sebagai pendekatan teknokratik (technocratic approach).
Pendapat ini juga dikemukanan oleh Biau (2004) dalam kaitannya dengan
perencanaan kota. Walaupun lingkup yang dikemukan Biau berbeda dengan
perencanaan transportasi, namun yang dilihat Biau itu terjadi pula dalam lingkup
transportasi. Cara berpikir ini menghasilkan berbagai teknik dan metode seperti
sistem analysis, yang berlanjut melahirkan game theory, decision analysis, dan
technological forecasting tools yang selanjutnya lahir cost effectiviness analysis
dan planning programming budgeting sistem yang populer pada tahun 70-an.
Berbagai metodologi perencanaan transportasi yang digunakan selama
ini, seperti yang dikemukakan oleh Linstone, berangkat dari pandangan bahwa
berbagai variabel yang digunakan dalam perencanaan merupakan variabel yang
rasional, jelas (clear cut), dan dapat dikendalikan (controllable) dan merupakan
unsur-unsur yang dapat diramalkan dan diperhitungkan (predictabel), selanjutnya
dapat dihitung dengan menggunakan rumus-rumus dan model-model. Metodologi
yang digunakan Houel (1979) berangkat dari data tentang tingkah laku supply-
demand sistem transportasi yang ada, prediksi (forecast) sosio-ekonomis,
obyektif sektoral, yang berisi angka-angka tentang sasaran yang ingin dicapai.
Demikian pula metodologi yang dikembangkan oleh Kanafani dan Sperling
(1982) berangkat dari invenatrisasi keadaan yang ada, diagnosis dari keadaan,
serta kemana yang dituju. Dua metodologi itu dengan variasinya digunakan
secara luas hingga saat ini, dimana keduanya termasuk dalam golongan rational
planning. Perkembangan yang terjadi dalam kurun waktu sampai dengan saat ini
lebih ke arah penyempurnaan teknik-teknik yang digunakan dalam melakukan
analisis, pengolahan data, rumus-rumus untuk pengolahan data yang bersifat

teknis.
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Secara mendasar pola berpikir dan aliran proses masih sama. De
Sarion dan Langton, sebagaimana dikutip oleh Parker (1992), juga menyebut
pendekatan semacam ini pendekatan “teknokratik”. Dalam kehidupan nyata (real
world), proses pengambilan keputusan menyangkut “manusia”, baik pengambil
keputusan maupun yang akan menerima dampak dari keputusan, yang dalam
prosesnya memberikan pengaruh besar. Banyak aspek dari manusia, seperti
intuisi, nilai, sikap, kecenderungan, cara pandang, tidak dapat direpresentasikan
dalam pendekatan perpikir rational, clear cut, controllable, predictable,
sehingga pendekatan “teknokratik™ yang digunakan selama ini tidak mencukupi
aspek-aspek tersebut. Perkembangan yang terjadi dalam kehidupan manusia
mengakibatkan aspek lain perlu dimasukkan dalam melakukan perencanaan dan
penyediaan transportasi agar dapat menyajikan transportasi yang sesuai dengan
yang diperlukan masyarakat (mobilitas).

Untuk memenuhi kebutuhan transportasi dilakukan proses perencanaan
pada berbagai level tingkatan. Terdapat berbagai level tingkatan metodologi
yang digunakan dalam perencanaan transportasi yang tumbuh sesuai dengan
perkembangan berpikir dan ilmu pengetahuan yang ada. Walaupun telah digunakan
secara luas namun perkembangan kemajuan berpikir dan makin luasnya ilmu
pengetahuan tersebut, masih juga ada anggapan bahwa metodologi itu tidak
memiliki landasan teori yang jelas. Pendapat ini antara lain dikemukakan oleh
Banister (1994) dalam Hadihardjono, (2005: 71) sebagai berikut:

“Transport Planning has evolved over the last 30 years, but with no clear
theoritical foundation. Everyone is aware of the problems created by the
increased demand for transport and most effort has been directed at finding
methods of analysis with practical, usually quantitative, output. This as
meant that analysis has been empirical and positivist in its approach”.

Menjembatani anggapan Banister di atas, H.G. Wells sebagaimana dikutip
Owen (1992) mengemukakan bahwa perencanaan transportasi pada dasarnya
terdiri dari langkah-langkah inventarisasi dari keadaan saat ini, prediksi masa
depan, analisa, penyusunan berbagai alternatif, dan diakhiri dengan program
implementasi (sama dengan tahapan dalam perencanaan) dan mengidentifikasi

dalam dua aspek besar dalam perencanaan transportasi (fransport planning), yaitu:
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(1) aspek teknis, menyangkut pengangkutan manusia dan barang dari satu tempat
ke tempat lain, (2) aspek proses, yang melibatkan aspek-aspek yang berkaitan
dengan tatanan kehidupan sosial selain teknis. Wells menekankan pentingnya
“proses” yang dikaitkan dengan tatanan kahidupan sosial. Transportasi telah
menghadapi situasi yang makin kompleks baik pada sisi travel demands, pola
tataguna lahan dan wurban form, kualitas lingkungan hidup, tatatan kehidupan
sosial lainnya, serta issu-issu baru yang menjadi faktor penting, oleh karenanya
“proses” sangat penting dalam perencanaan transportasi
Seseorangyangharusmengambilkeputusanmemerlukanbeberapalangkah
untuk sampai pada keputusan itu, ada yang secara alamiah mampu dengan cepat
mengambil keputusan yang rumit, namun adapula yang memerlukan bantuan
informasi yang lengkap sebelum mampu membuat keputusan itu. Pengambilan
keputusan yang dianggap dapat mewakili proses pengambilan keputusan yang
ditemukan dalam tataran implementasi adalah: (1) metode analisis (analytical
decision making process), (2) metode model matematis, (3) metode analytical

hierarchy process, dan (4) metode multiple perspectives.

Analytical Decison Making Process Method

Pengambilan keputusan model ini paling banyak digunakan hingga saat
ini. Pada dasarnya pengembilan keputusan model analitis, terdiri dari langkah-
langkah (1) tujuan, (i) sistem informasi, (ii1) identifikasi masalah, (iv) formulasi
kebijakan, (v) implementasi, (vi) evaluasi dan monitoring. Dalam metode ini
berlaku observasi yang dilakukan oleh Linstone, yaitu mendasarkan pada pola
berpikir yang melihat persoalan sebagai suatu yang tidak kompleks, jelas (clear

cut) serta rasional.

Mathematical Method

Ortuzar dan Willumsen (1994) dalam Modelling Transport, memetakan
dan menguraikan berbagai model matematis yang digunakan dalam perencanaan
transportasi. Pada dasarnya, model matematis digunakan untuk menggambarkan
berbagai bagian dari perencanaan transportasi, seperti trip generation modeling,

trip distribution modeling, split and direct demand models, dan sebagainya.
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Namun demikian Ortuzar dan Willumsen (1990:2) mengingatkan bahwa model
itu spesifik pada persoalan dan cara pandang.

“A model can be defined as a simplified representation of a part of
the real world — the sistem of interest — which concentrates on certain
elements considered for its analysis from a particular point of view.
Models are, therefore, problem and viepoint specific”

Ortuzar dan Willumsen (1990:2) mengemukakan jugabahwa permasalahan
transportasi sangat tergantung konteksnya sehingga cara pemecahannya juga
tergantung pada konteksnya.

“it is not possible to characterized all transport problems in unique,
universal form. Transport problem are context dependent and so

2

should be the way of tacking them”.

Model Analytical Hierachy Process

Model ini dikembangkan oleh Saaty (1988) dalam rangka membantu
memecahkan kesulitan dalam mengambil keputusan terhadap sutu pilihan. Pada
dasarnya konsep ini berangkat dari keyakinan bahwa setiap persoalan dapat
diuraikan menjadi tingkatan-tingkatan (hierarchy) urgensi dan kepentingannya.

Metodologi ini berangkat dari cara berpikir analitis yang didasarkan pada
logic-based stream of analysis. Dengan konsep ini metodologi dikembangkan
untuk memilih berbagai kemungkinan, masing-masing dengan nilai yang berbeda
yang didapat dari analisis hirarkis itu, dan memutuskan pilihannya dari alternatif
kemungkinan itu. Dalam menyelesaikan berbagai masalah yang kompleks itu
diperlukan langkah-langkah untuk membuat prioritas dan terutama mencari
persetujuan dari semua pihak untuk memilih mana yang lebih dipentingkan
dibanding yang lain. Keputusan yang diterima semua pihak sangat penting untuk
dapat melangkah lebih lanjut dalam menyelesaikan permasalahan yang kompleks
itu. Saaty(1988) dalam Hadihardjono (2005) merumuskannya sebagai berikut:

“In our complex world sistem, we are forced to cope with more
problems than we have the resources to handle. To deal with
unstructured social, economic, and political issues, we need to order
our priorities, to agrre that one objective outweight another in the
short term, and to make tradeoffs to serve the greatest common
interest.”
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Tersirat bahwa Saaty melihat dalam penyelesaikan permasalahan yang
kompleks itu unsur yang sangat penting adalah keputusan tentang prioritas,
tentang kesepakatan mana yang lebih penting dari yang lain dalam jangka
pendek, dan kompromi yang diperlukan untuk kepentingan bersama. Saaty
melihat pentingnya jangka pendek karena secara jelas dia menekankan perlunya
pertimbangan jangka pendek itu. Tetapi bila perhatian hanya diutamakan
untuk kepentingan jangka pendek, dapat terjadi keputusan yang diambil pada
saat ini dalamjangka panjangnya menimbulkan persoalan baru yang lebih sulit
untuk melaksanakannya, walaupun kepentingan jangka pendek itu timbul dari
kebutuhan untuk mendukung kepentingan bersama atau orang banyak seperti

yang disyaratkan oleh Saaty.

Model Multiple Perspective Method

Perubahan yang dialami masyarakat sebagai akibat dari perkembangan
peradaban yang terjadi di dunia mengakibatkan pendekatan dalam pengambilan
keputusan mengalami perubahan. Apabila pada masa yang lampau pemerintah
sendiri yang melakukan pengambilan keputusan dalam sektor publik (public
domain), saat ini tuntutan untuk melibatkan masyarakat luas tidak dapat
dihindari. Oleh karena itu pendekatan yang mengikutsertakan masyarakat sebagai
stakeholders dalam proses pengambilan keputusan merupakan suatu keharusan.
Agar dapat efektif dan tidak acak, partisipasi masyarakat dalam pengambilan
keputusan perlu diwadahi dengan baik.

Parker (1992) mengutip DeSario dan Langton dari bukunya yang berjudul
“Citizen Participation in Public Decision Making” yang diterbitkan tahun 1987,
membagi pengambilan keputusan ke dalam dua kelompok pendekatan, yaitu
pendekatan teknokratik (fechnocratic approach) yang didefinisikan sebagai
penggunaan pengetahuan teknis, keahlian (expertise), teknik, serta metode
pemecahan masalah (problem solving); dan pendekatan domokratis (democratic
approach) yang didefinisikan sebagai keikutsertaan masyarakat dalam kaitan
dengan perencanaan dan penetapan kebijakan pemerintah.

Dari berbagai pendapat, dapat disimpulkan bahwa conventional planning

cenderung didominasi oleh technical/anaytic style dimana planner adalah
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expert yang netral terhadap nilai (value neutral) yang memberikan saran kepada
pengambil keputusan tentang cara terbaik untuk mencapai tujuannya dan
memenuhi kepentingan masyarakat. Namun demikian, policy analysis cenderung
memusatkan kekuasaan di tangan beberapa orang expert dan policy analysis ini
paling cocok untuk pengambilan keputusan oleh birokrasi yang tidak sesuai
dengan pola citizen participation. Disebabkan karena proses policy analysis
menggantungkan pada teknik-teknik tertentu/khusus maka expertise merupakan
bagian inheren dari policy analysis itu, sehingga peran masyarakat sangat kecil.
Karena adanya pembatasan-pembatasan, rational decision-making process murni
sulit dilakukan. Pembatas lain yang juga inheren di dalam proses itu adalah
keterbatasan informasi yang komprehensif. Namun demikian masyarakat dapat
memberikan masukan yang cukup lengkap dalam semua aspek yang diperlukan

dalam proses policy analysis itu.

1.3 Model Permintaan Transportasi dan Pemilihan Moda Angkutan
Permintaan atas jasa transportasi diturunkan dari: (1) kebutuhan seseorang
untuk berjalan dari suatu lokasi ke lokasi lainnya untuk melakukan suatu
aktivitas (2) permintaan akan angkutan barang tertentu agar tersedia di tempat
yang diinginkan (Morlok, 1995:452). Dengan demikian semakin meningkatnya
aktivitas ekonomi dan sosial masyarakat, maka kebutuhan akan perangkutan
semakin meningkat pula (Manheim, 1979:62, dan Kanafani, 1983:14).
Pendekatan analisis permintaan transportasi digunakan untuk
memperkirakan berapa banyak perjalanan yang akan dilakukan menurut tujuan
dan moda angkutan. Karena hubungannya sangat erat dengan sistem aktivitas
penduduk sebagai pelaku perjalanan dan sistem ruang sebagai tempat melakukan
perjalanan, maka dalam analisisnya harus disertai dengan analisis sistem aktivitas
sosial ekonomi dan distribusi ruang yang dilayani. Namun pendekatan analisis ini
dianggap masih mempunyai beberapa kelemahan terutama dalam menafsirkan
permintaan transportasi yang dianggap sebagai suatu komponen sistem dan tidak
sebagai sub rangkaian komponen dan bersifat agregat. Oleh karena itu, untuk

mengatasi kekurangan dari pendekatan tersebut, kemudian dikembangkan model
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keputusan individu yang didasarkan pada pemaksimalan utilitas, dengan anggapan
bahwa individu akan memilih alternatif yang memaksimalkan keuntungan. Model
ini digunakan dalam memperkirakan atau menganalisis modal-split, menganalisis
efek pengaturan lalulintas dan memperkirakan permintaan pada sistem pelayanan
transportasi yang baru (Bruton, 1985:187).

Menurut Vuchic (1981:61), berdasarkan cara operasi dan penggunaannya,
moda angkutan perkotaan dapat dikategorikan dalam angkutan pribadi, angkutan
sewaan/carteran dan angkutan umum. Pemanfaatan ketiga moda tersebut
seringkali tidak dalam posisi seimbang. Dimana menurut Morlok (1995:211-
212), ketidakseimbangan antara pertumbuhan arus lalulintas dan peningkatan
kapasitas jalan dapat mengakibatkan penurunan tingkat pelayanan jalan, yang
meliputi faktor-faktor: (1) kecepatan dan waktu perjalanan, (2) hambatan lalu
lintas, (3) kebebasan pergerakan, (4) keamanan, (5) kenyamanan, (6) ekonomi.

Oleh karena itu, salah satu upaya disamping berbagai upaya lainnya
adalah dibutuhkannya suatu tindakan manajemen transportasi (Kanafani,
1983:92; Manheim, 1979:12; Steven C.Lerman dalam Grey dan Hoel, 1979:362;
Meyer dan Miller, 2000) yang bertujuan: (1) untuk penanganan masalah
transportasi yang sangat mendesak melalui penataan dan pengendalian sumber-
sumber gangguan tersebut, (2) pengelolaan kebijakan yang membutuhkan biaya
investasi yang relatif rendah. Kedua solusi tersebut didekati melalui 2 (dua) cara,
yaitu: road base solution dan vehicles base solution(Morlok, 1995). Namun
yang sering digunakan karena lebih efisisen adalah vehicles base solution untuk
mengefisienkan manfaat jalan melalui peningkatan arus barang dan orang per
satuan waktu dengan cara pengoperasian angkutan umum massal.

Moda angkutan sebagai sarana melakukan pergerakan mempunyai
tingkat pelayanan yang berbeda-beda. Suatu moda angkutan dengan kelebihan
dan kekurangannya terhadap kemampuan melayani penggunanya menjadi daya
tarik dari pilihan sebagai fungsi karakteristik sosial ekonomi pengguna. Jadi
permintaan akan suatu moda dapat bersifat elastis, karena moda-moda tersebut
mempunyai tingkat pelayanan terhadap permintaan yang berbeda (Morlok,
1995:457; Kanafani, 1983:92;Manheim 1979:61-77).
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Bila pelaku perjalanan telah berada pada tahap keputusan perjalanan,
maka tahap selanjutnya: (1) pendefinisian kondisi semua kemungkinan pilihan,
(2) mengindentifikasi semua alternatif, (3) mengkarakterisasi setiap alternatif
berdasarkan atribut, (4) penggunaan informasi preferensi untuk memilih salah
satu alternatif. Beberapa elemen yang saling berkaitan dengan proses pemilihan
atau pengambilan keputusan, yaitu: (1) keputusan yang diambil, (2) alternatif
pilihan, (3) atribut pelayanan, (4) aturan keputusan.

Selanjutnya, Kusbiantoro (1981:41), menyatakan bahwa dalam
memutuskan suatu pilihan moda dipengaruhi oleh adanya kekuatan/dorongan yang
bersifat situasional dan internal (level of service) dan bersifat pribadi. Sedangkan
faktor lingkungan yang menurut Akiva (1985:342) sebagai faktor lokasi, seperti
jarak capai atau kemudahan untuk mendapatkan jasa angkutan. Faktor lokasi ini
lebih merupakan antisipasi dari pemberi dan pengguna jasa angkutan. Faktor ini
juga dipengaruhi oleh kekuatan alam yang di luar kendali manusia, disebut juga
sebagai faktor eksternal (TRRL, 1980:2).

Daya tarik suatu jenis moda tertentu, sangat tergantung pada atribut
pelayanan yang dimiliki oleh moda tersebut, sehingga pengguna, baik captive
transit riders, choice transit riders, dan captive private riders akan memilih
secara rasional sampai pada tingkat kepuasannya maksimal (Manheim, 1979:66;
Bruton, 1985:193; dan Hutchinson 1974:79). Atributsebagaivariabel pelayanan
yang paling penting dan berpengaruh besar pada proses pemilihan moda tersebut
berkaitan: (1) waktu (total waktu - primer dan sekunder - dan frekuensi perjalanan),

(2) biaya, (3) keamanan, (4) kenyamanan (Tamin, 1997).

1.4 Perkembangan Kajian Pemilihan Moda Angkutan

Dalam proses perencanaan transportasi, apabila jumlah perjalanan total
dari masing-masing tempat asal ke setiap tujuan telah diperkirakan untuk setiap
maksud perjalanan, maka langkah selanjutnya adalah memperkirakan jumlah
penumpang yang akan menggunakan setiap moda yang tersedia (Stopher et al,
1996: 293-312; Combe, 1999:83). Umumnya kota-kota besar di negara maju

terdapat dua pilihan, mobil sebagai angkutan pribadi dan bus, kereta api sebagai
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salah satu bentuk transportasi umum. Sedangkan bagi kota-kota besar lainnya
mungkin terdapat dua atau lebih bentuk angkutan umum, dengan ongkos atau
tingkat pelayanan yang berbeda pula (Garber danHoel, 2002:509-513).

Model-model yang dikembangkan pada saat ini terutama banyak
berhubungan dengan waktu perjalanan dan biaya. Model tersebut membagi-bagi
waktu atas komponen-komponen yang mencerminkan tingkat kenyamanan yang
berbeda-beda untuk masing-masing model tadi (Gharieb, 1996: 282-289; Khisty
dan Lall, 2002: 488-494). Walaupun demikian, hanya terdapat sedikit hasil dalam
usaha mengaitkan dengan faktor-faktor lain yang lebih tersamar seperti nilai
keselamatan atau promosi periklanan. Model lainnya hanya berbeda dalam bentuk
fungsionalnya (sering berupa hubungan metematis tertentu di antara persentase
orang yang bepergian dengan menggunakan angkutan dan pelayanan-pelayanan
serta karakteristik-karakeristik lainnya yang digunakan). Di samping berbeda
dalam bentuk fungsionalnya, juga terdapat perbedaan dalam jenis variabel yang
digunakan (Morlok, 1995:481).

Cascetta, etal. (1995), menggambarkan model disaggregat pemilihan moda
transportasi angkutan barang dengan menggunakan model Logit Multinomial
dan Logit Binomial (nested logit). Kalibrasi model dilakukan dengan maksimum
likelihood. Secara umum variabel yang digunakannya adalah: (i) karakteristik
pengirim terdiri dari: berat barang, rasio berat, beban penuh, pengirim antara
pabrik dan perusahaan yang sama, pengirim ke arah pasar, (ii) karakteristik
perusahaan terdiri dari; jumlah kendaraan, jumlah kendaraan di bawah kontrak,
total perusahaan penjual, (ii1) atribut tingkat pelayanan terdiri dari; harga barang,
rata-rata waktu transit, standar deviasi waktu transit, realibility.

Ortuzar dan Garrido (1994), mengadakan penelitian terhadap 122 pelajar
dan 125 staff pada Universitas Katolik Chile di Santiago mengenai pemilihan
moda antara bus dan kendaraan pribadi. Atribut level- of- services dari dua
pilihan moda tersebut adalah: (i) biaya perjalanan (variasi dalam 3 level), (ii)
waktu perjalanan (variasi dalam 2 level), (iii) jarak berjalan (variasi dalam 3
level), (iv) transit antar kedatangan, dihubungkan pada waktu tunggu (variasi
dalam 2 level), (v) identifikasi pilihan digunakan teknik rating skala semantik

(makna) dan analisa regresi linier.
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Berkovec (1985),mengadakan penelitian tentang ramalan permintaan
industri mobil dengan menggunakan pendekatan model pemilihandisaggregat.
Variabel yang dikembangkan adalah jumlah penggunaan mobil, design mesin
mobil, jumlah penjualan mobil baru, karakteristik sosial ekonomi konsumen,
pelaku pasar, pengunaan bahan bakar. Responden yang diteliti berasal dari 12
kelompok konsumen dan 131 tipe kendaraan digunakan untuk meramalkan
permintaan industri mobil yang berasal: (i) data pemilikan kendaraan dari
National Transportation Survey by Cambridge Sistematics (CSI) tahun 1978;
(i1) kompilasi data dari R.L Polk Company untuk tahun 1977 dan 1978; (iii)
automobile characteristics versi modifikasi CSI tahun 1980. Estimasi ramalan
permintaan kendaraan dengan menggunakan skenario tahun pembuatan kendaraan
1978-1984 dan konsumsi bahan bakar pada periode 1984-1990.

Hermawan (1990), meneliti tentang model kompetisi moda angkutan
barang antara Kereta Api dan Truk secara disaggregat dengan menggunakan model
Regresi dan Logit Binomial dan teknik Stated Preference studi kasus Padalarang-
Cikampek. Kesimpulan pemodelan pengiriman barang: (i) pengiriman barang
tujuan ekspor, faktor keamanan sebagai faktor utama, kemudian faktor waktu dan
faktor biaya tidak signifikan; (ii) pengiriman barang domestik, faktor keamanan,
biaya, dan waktu menjadi faktor utama pertimbangan; (iii) akses ke terminal
sebagai faktor dipertimbangkan oleh pengirim barang non kontainer, baik tujuan
ekspor maupun domestik.

Demikian halnya dengan Noroyono (1998), menggambarkan model
pemilihan moda angkutan barang dengan Kereta Api dan dengan Truk (Truk
besar dan kecil) menggunakan Logit Binomial (nested Logit) secara disaggregat.
Variabel yang digunakan terdiri dari: (i) atribut umum (tipe komoditas, jarak
perjalanan, ukuran pengiriman, nilai komoditas, unit kargo, dan tujuan pengiriman;
(i1) atribut perjalanan dan pelayanan (biaya perjalanan, waktu perjalanan,
reliabiliti, keamanan, frekuensi, ketepatan jadwal dan respon terhadap masalah.

Gerard (1996), mengembangkan model sistem disaggregat terhadap
durasi waktu pemilikan kendaraan, tipe pilihan dan pengunaannya. Untuk model
durasi digunakan pendekatan fungsi Hazard, seperti bentuk fungsi menghitung

heterogenitas dan time varying covariates. Pilihan tipe kendaraan digunakan
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model Logit Binomial untuk probability terhadap penggantian mobil lama ke
mobil baru. Kesimpulan penelitiannya adalah kemungkinan semakin meningkat
tingkat pendapatan pemilik kendaraan dan semakin tingginya konsumsi bahan
bakar kendaraan dan pengeluaran lainnya, di antaranya; pemeliharaan dan
lama penggunaan (kilometer/tahun) mobil akan mengakibatkan peningkatan
pembeliaan mobil baru sebagai pengganti mobil lama.

Beberapa penelitian lainnya yang difokuskan untuk memahami perilaku
pelaku perjalanan hubungannya dengan karakteristik sosial ekonomi pelaku,
pilihan moda (modal-split), pilihan rute (route choice), pengaruh karakteristik
lingkungan (environment conditions), maksud perjalanan, biaya dan waktu
tempuh, tingkat kemacetan dan tundaan pergerakan di beberapa kota-kota
besar di Benua Eropa (Stephanedes dan Michalopoulos, 1988; Mahmassani dan
Walton, 1990; Khattak, dan Koppelman, 1993; De Palma dan Rochat 1999:263-
281). Umumnya hasil penelitian para peneliti tersebut menyimpulkan bahwa
pentingnya pengkajian pemahaman perilaku pelaku perjalanan dalam upaya
pengembangan model permintaan transportasi (#7ip generation, trip distribution,
modal split, dan route choice).

De Palma dan Rochat(1999:263-281), mengembangkan penelitian
tentang pentingnya kajian perilaku pelaku perjalanan komuter (peulang alik)
di Kota Genewa (Switserland) dan kemudian membandingkan dengan hasil
penelitian yang sejenis di Brussels (Belgia) (Khattak dan de Palma, 1995 dan
1997). Parameter yang digunakan dalam menguji perilaku perjalanan peulang
alik adalah karakteristik sosial ekonomi pelaku perjalanan dengan maksud
bekerja (1300 pekerja), waktu pemberangkatan, pilihan moda angkutan yang
digunakan, rute perjelanan, dan kondisi lingkungan (perubahan cuaca/iklim).
Teknik sampling yang digunakan adalah proporsional acak berstratifikasi.
Kesimpulan penelitiannya adalah 85 persen peulang alik bekerja menggunakan
mobil pribadi (pekerja dengan golongan pendapatan tinggi dan berusia muda,
kurang dari 25 tahun) dan 15 persen (pekerja dengan golongan pendapatan rendah-
menengah) menggunakan moda angkutan umum seperti kereta api dengan 25
persen lebih banyak adalah peulang alik laki-laki dibanding perempuan. Waktu

tempuh pemberangkatan (in-vehicles as well as out-vehicles) pengguna mobil
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pribadi lebih cepat dan relatif fleksibel dibanding angkutan umum (24,5 menit
dan 22 menit) dan umumnya lebih dari 75 persen adalah pelaku perjalanan
adalah home base trip. Dalam 5 (lima) tahun terakhir, 50 persen peulang alik
menggunakan rute perjalanan yang sama setiap hari ke tempat tujuan dan 70
persen diantaranya adalah pengguna mobil pribadi yang memiliki satu atau lebih
altenatif rute perjalanan. Alternatif rute ini banyak dipengaruh oleh kondisi cuaca
(environmental issues) dan akibat seringnya terjadi kemacetan.

Karno dan Iphan (2000), melakukan penelitian tentang model pemilihan
pasar tradisional, supermaket dan pertokoan di Kota Banjarmasin dengan
menggunakan Model Disaggregat Logit. Karakteristik lokasi pasar dan
komoditas yang dijual diduga berpengaruh terhadap pemilihan konsumen pada
jenis pasar. Model pemilihan pasar dikembangkan dengan mempertimbangkan
beberapa sifat sosial ekonomi anggota rumah tangga yang menjadi responden,
yaitu pendapatan, jenis pekerjaan, jenis kelamin, umur, kepemilikan kendaraan
bermotor, serta sifat-sifat tingkat pelayanan, seperti waktu dan biaya perjalanan,
dan pilihan jenis angkutan. Model Disaggregat dengan menggunakan model
Logit Binomial dikembangkan dengan menggunakan data dari 4 kecamatan di
Kota Banjarmasin. Hasil penelitiannya menunjukkan bahwa faktor yang sangat
mempengaruhi pemilihan pasar adalah harga barang, umur responden dan akses
menuju dan dari tempat perbelanjaan.

Pemilihan moda juga dianggap tergantung pada maksud perjalanan.
Beberapa perjalanan seperti perjalanan ke tempat kerja memperlihatkan
kecenderungan untuk lebih mudah menggunakan kendaraan dengan moda
angkutan umum, walaupun sering berjalan kaki atau menggunakan moda
angkutan lainnya menuju ke terminal dan harus menunggu di terminal lebih
lama jika dibandingkan dengan kendaraan mobil pribadi. Sebaliknya, pada
perjalanan untuk berbelanja atau perjalanan lainnya dengan “muatan” yang
cukup banyak untuk diangkut, kendaraan angkutan umum kurang disukai. Selain
itu, biaya perjalanan dengan mobil pribadi akan berkurang dengan bertambahnya
penumpang, di mana biaya bahan bakar, biaya jalan tol, atau biaya parkir dapat
dibagi rata oleh semua penumpang. Karakteristik-karakteristik ini sudah barang

tentu ikut diperhitungkan dalam penentuan biaya (ongkos) perjalanan. Bagi
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kelompok perjalanan, misalnya satu keluarga lengkap, akan lebih condong
menggunakan kendaraan mobil untuk berbagai alasan.

Frederick dan Jang (1998), melakukan penelitian yang memfokuskan
pada pola pergerakan bekerja dan tidak bekerja berdasarkan jenis kelamin
(laki-laki dan perempuan), sistem lintasan dan jaringan pergerakan. Frederick
dan Tae Youn Jang melakukan pengujian pola rantai pergerakan perilaku para
pekerja dan mengembangkan 9 (sembilan) rantai pola pergerakan yang saling
terkait dari data Nationwide Personal Transportation Survey Study (NPTS) tahun
1990. Dasar mengurutkan adalah aktivitas pada sistem lintasan pergerakan yang
terjadi dalam satu hari pada jam sibuk pagi hari dengan tipe pergerakan home
base trip. Temuan studinya adalah lebih dari 60% perjalanan untuk bekerja
di area perkotaan adalah sangat kompleks pola rantai pergerakannya. Laki-
laki lebih menyukai pergerakan yang simpel dibanding perempuan. Dari hasil
analisis variannya, terdapat perubahan perilaku jenis kelamin antara pola rantai
pergerakan untuk jaringan aktivitas, jarak perjalanan, dan waktu perjalanan. Juga
terdapat berbedaan signifikan jenis kelamin dalam pergerakan dan sumberdaya
pergerakan di setiap pola rantai pergerakan. Pola rantai pergerakan dibagi menjadi
pergerakan bekerja dan tidak bekerja dengan 5 tipe: simple work, to work, from
work, to/from work, during work.

Beberapa model-model pemilihan moda angkutan di atas memperkirakan
pilihan moda angkutan dari seluruh perjalanan sebagai sebuah fungsi dari: (1)
rasio waktu perjalanan, (2) rasio biaya perjalanan antara angkutan (transit)
terhadap mobil, (3) rasio pelayanan perjalanan menggunakan mobil, (4) status
ekonomi atau penghasilan pejalan, dan (5) maksud perjalanan, bekerja dan
maksud lainnya (Bruton, 1985:191).

Disadari pengembangan model-model pemilihan moda penuh
dengan ketidakpastian dalam meramalkan pemilihan moda angkutan, karena
menganggap pilihan dan selera pengguna moda angkutan akan tetap (linear)
di masa mendatang. Sehingga menimbulkan banyak kritikan pemakaian
model pemilihan moda, dengan alasan bahwa ramalan tersebut tidak tepat dan
menyimpang. Walaupun sudah barang tentu terdapat keterbatasan, namun paling

tidak dengan pengembangan model pemilihan moda telah ikut memperhitungkan
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karakteristik sifat manusia secara tegas. Sehingga sebenarnya setiap kelemahan
dalam anggapan yang dibuat dapat dengan mudah diidentifikasi.

Sangat disayangkan bahwa sampai sekarang belum terdapat cara evaluasi
yang sistematis untuk menentukan ketepatan ramalan melalui pemilihan moda
ini jika dibandingkan dengan lalulintas sebenarnya, yang terjadi melalui jalan
raya (sistem jaringan dan lintasan pergerakan), walaupun kadang-kadang hal itu
memang belum lagi dapat dibandingkan (Morlok, 1995:482).

1.5 Perbandingan Model Permintaan Transportasi

Salah satu analisis penting dalam perencanaan transportasi adalah analisis
permintaan dari pelaku perjalanan terhadap sarana dan prasarana angkutan.
Analisis permintaan digunakan untuk memperkirakan berapa banyak perjalanan
dilakukan menurut tujuan dan moda angkutan. Kerena hubungannya yang sangat
erat dengan sistem aktivitas penduduk sebagai pelaku perjalanan dan sistem
ruang sebagai tempat melakukan perjalanan, maka dalam analisisnya harus
disertai dengan analisis sistem aktivitas sosial ekonomi dan distribusi ruang yang
dilayani.

Menurut Meyer dan Miller (2000), terdapat 3 (tiga) teknik analisis
permintaan transportasi, yaitu: (1) Simplified Techniques, (2) The Urban
Transportasion Modelling Sistem-UTMS, (3) Individual Choice Model. Model
ini digunakan dalam memperkirakan atau menganalisis modal split alokasi
seluruh perjalanan menurut moda yang digunakan, menganalisis efek pengaturan
lalulintas dan memperkirakan permintaan pada sistem pelayanan transportasi
yang baru (Bruton, 1985:84). Kritik terhadap model the urban transportation
modelling sistem-UTMS adalah bahwa secara garis besar model tersebut
menggunakan data yang bersifat umum (agregate), yang mengakibatkan tidak
terlihatnya perbedaan-perbedaan yang penting dari perilaku pelaku perjalanan
(Bruton, 1985:200).

Sedangkan menurut Stopher dan Meyburg (1978:220), keseluruhan
proses UTMS ditujukan untuk menyusun suatu rencana transportasi yang semata-

mata dapat memenuhi permintaan tanpa menghiraukan kemampuannya untuk
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memenuhi permintaan tersebut. Kelemahan lainnya adalah bahwa setiap agregat
permintaan dianggap memiliki karakteristik sosial ekonomi yang sama, padahal
setiap individu memiliki utilitas yang berbeda terhadap berbagai pelayanan
angkutan kota. Disamping itu, dalam pelaksanaannya pendekatan konvensional
membutuhkan sangat banyak data dan biaya.
Sebagai jawaban terhadap kekurangan model konvensional di atas,
kemudian dikembangkan model individu dengan pendekatan perilaku secara
disagregat (terpilah). Secara umum, model pendekatan disagregat menjelaskan
bahwa perilaku pelaku perjalanan dalam memilih moda angkutan dipengaruhi
oleh karakteristik individu pelaku perjalanan dan penilaiannya terhadap fasilitas
pelayanan transportasi yang ditawarkan. Model ini hanya memandang orang
sebagai perilaku perjalanan dan menganalisis permintaan seperti apa yang
diinginkan. Dickey (1983:210), menyatakan pilihan moda secara umum dapat
dibagi pula menjadi dua kategori analisis, yaitu secara disagregat dan secara
agregat. Model dengan analisis agregat adalah model trip-end modal split dan trip
interchange modal split, yang termasuk ke dalam teknik UTMS yang dibahas di
muka. Analisis disagregat adalah model pilihan moda secara individual menurut
probabilitas dan sifat perilaku yang didasarkan pada teori utilitas terhadap moda
tertentu oleh pelaku perjalanan.
Pendekatan disagregat dalam pemodelan permintaan akan perjalanan
berdasarkan perilaku memiliki beberapa kelebihan dibandingkan dengan
pendekatan agregat, yaitu:
= Mampu mengungkapkan bentuk pelayanan moda angkutan yang diinginkan
setiap individu perjalanan, sehingga besarnya permintaan akan perjalanan
ditanggapi melalui peningkatan pelayanan sebagai dasar pemilihan moda
angkutan, dan bukan melalui penambahan sarana perangkutan yang hanya
akan membebani prasarana perangkutan. Terdapat keterbatasan ruang
kota dalam membangun prasarana perangkutan yang baru, sehingga lebih
mengutamakan pendayagunaan prasarana yang ada.

= Tanggap terhadap perubahan permintaan yang terjadi karena memandang
perbedaan perilaku setiap individu perjalanan dalam pemilihan moda

angkutan, sehinggalebih sensitifterhadap kebijakan dan perubahan, khususnya
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yang menyangkut perubahan dalam permintaan, kemajuan teknologi, dan
perubahan dalam nilai-nilai.

Dari kedua kategori analisis di atas, menurut Manheim (1979:121)
dapat dibagi menjadi 4 (empat) pendekatan, untuk memperkirakan kebutuhan
perangkutan berdasarkan perilaku pelaku perjalanan, yaitu: (1) disaggregate
deterministic model, (2) disaggregate stochastic model, (3) aggregate
deterministic model, (4) aggregate stochastic model. Model agregat stochastic
relatif tidak berkembang jika dibandingkan dengan ketiga model sebelumnya.
Lebih lengkapnya dapat dijelaskan sebagai berikut.

1.5.1 Model-Model Deterministic

Umumnya individu dalam proses pemilihan akan mempertimbangkan
variabel pelayanan yang ditawarkan oleh barang atau yang tersedia. Faktor mana
yang lebih berpengaruh dalam menentukan pilihan moda, bergantung pada jenis
angkutan dan preferensi pemilih moda angkutan tersebut.

Setiap individu akan mempertimbangkan atribut pelayanan yang dianggap
penting secara berbeda-beda. Perbedaan tersebut mencerminkan perbedaan
karakteristik sosial ekonomi dan preferensinya. Preferensi individu bervariasi
tidak hanya pada atribut pelayanan yang dianggap penting, tetapi juga pada bobot
relatif yang diberikan pada berbagai atribut.

Dalam pendekatan disagregat, proses pengambilan keputusan
digambarkan dengan memanfaatkan konsep kurva tak berpilihan (indifference
curve), yaitu kurva yang menggambarkan nilai utiliti bagi seseorang. Kurva ini
menggambarkan titik kombinasi pilihan dimana individu merasa tidak berbeda,
karena sejumlah kurva mewakili preferensi dari individu tertentu. Individu
merasa tidak berbeda pada semua kombinasi atribut pada satu kurva yang sama,
tetapi berbeda pada kurva yang lain.

Sejumlah Kurva Tak Berpilihan dapat dinyatakan dalam bentuk persamaan

fungsi sebagai berikut:
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Dimana U adalah fungsi utiliti, S adalah vektor atribut pelayanan dan & adalah
vektor parameter. Bentuk fungsi U dapat berupa multiplikatif maupun aditif,
yaitu:

ORIy OO OSSOSO ¢ | 7.

LU 7 4 o ol ¢ PRSPV SN SRE OISO SPONURHOWORE, | | < |

Pada bentuk tersebut, S=(tc)dan & = (&, ) atau (& .5 .y ). Bentuk
persamaan (II-2) digambarkan pada Gambar I1.3 dan persamaan (II-3) pada Gambar
I1.4. Gambar-gambar tersebut memperlihatkan kurva yang menghubungkan dua
atribut pelayanan, yaitu waktu perjalanan t dan ongkos perjalanan c¢. Harga U
dapat diinterpretasikan sebagai ukuran derajat dimana kombinasi (t,c) diinginkan
individu, yaitu utiliti yang diberikan barang atau jasa, sehingga U disebut juga
fungsi utiliti. Utiliti dinilai sebagai bilangan positif, jadi pada kasus dengan U, >
U, maka individu lebih menyukai A dari pada D. Sebagai contoh pada Gambar
I1.3 U> U, karena individu lebih menyukai A dan B dari pada C dan D.

Perhatikan bahwa atribut pelayanan waktu dan ongkos bernilai negatif,
artinya individu lebih menyukai perjalanan yang lebih singkat dan ongkos yang
lebih murah. Jadi, dengan bertambahnya waktu dan ongkos akan mengurangi nilai
utilitinya. Parameter & juga memiliki tanda yang searah. Kadangkala digunakan
pula istilah disutilitas untuk harga utiliti yang negatif. Sehingga tindakan
individu dalam memilih akan selalu memaksimalkan utiliti atau meminimalkan

disutilitas.
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Gambar I1.3
Kurva Tak Berpilihan

Gambar II.4a menunjukkan beberapa kurva dengan kombinasi dari waktu
dan ongkos dengan utiliti yang sama. Pada kasus tersebut individu akan memilih
alternatif (dari tiga yang tersedia: A, B dan C) yang memiliki utiliti terbesar, yaitu
kurva yang terletak paling dekat dengan titik asal sumbu, yaitu alternatif B.

Individu dengan preferensi yang berbeda, akan memiliki Kurva Tak
Berpilihan yang berbeda pula. Pada Gambar I1.4b, individu yang menilai penting
pada atribut waktu ditunjukkan pada kurva I dan ia akan memilih alternatif
A. Sedangkan individu yang menilai tidak penting pada atribut waktu yang
digambarkan pada kurva II, akan memilih alternatif C.

HargaparameterdariKurvaTak Berpilihansecaraeksplisitmenggambarkan
preferensi konsumen, yang dapat direpresentasikan oleh perbandingan atau rasio
trade off, yaitu kemiringan kurva. Untuk Kurva Tak Berpilihan yang linier rasio
trade offnya adalah & / . Rasio ini menyatakan nilai waktu terhadap konsumen,
yaitu jumlah yang rela ia bayar untuk mengurangi satu satuan unit waktu
perjalanan. Untuk setiap menit waktu perjalanan yang lebih singkat, individu
rela membayar & / 3 rupiah tambahan. Dari sini terlihat bahwa individu yang

berbeda akan memiliki fungsi utiliti yang berbeda pula rasio trade off nya.
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t t
Gambar 11.4
a. Kurva Tak Berpilihan Linier b. Kurva Trade-Off

Proses keputusan yang diambil dengan menggunakan Kurva Tak
Berpilihan menggambarkan fungsi utiliti sebagai fungsi yang kontinyu. Padahal

sebenarnya keputusan pemilihan moda merupakan pemilihan diskrit.

1.5.2 Model-Model Stochastic

Dalam pendekatan ini, ketidakmampuan manusia memperoleh informasi
secara lengkap, baik mengenai alternatif maupun mengenai atribut, diatasi
dengan memasukkan unsur error atau residual yang bersifat random (stochastic).
Seperti diterangkan Meyer dan Miller (1984:258) danKanafani (1983:21), bahwa
bagaimanapun fungsi utiliti harus terdiri dari dua komponen, yaitu komponen
sistematis (yaitu utiliti yang dapat diamati, yang sama dengan fungsi utiliti pada
ekonomi mikro konvensional); dan komponen random (yang mengatasi akibat-
akibat variasi dalam persepsi dan selera pelaku perjalanan, kesalahan spesifikasi
dalam fungsi utiliti dan kesalahan pengukuran persepsi oleh pengambil keputusan
atau analisis).

Model-modelstokastik memberikan alatyang lebih baik untuk meramalkan
perilaku perjalanan dibandingkan dengan model deterministik - perbandingan
model, karena secara konseptual lebih mendekati kenyataan atau realistis. Model
stokastik lebih menguntungkan karena: (1) perilaku individu tidak selamanya
mengikuti aturan pemilihan yang selalu tepat dan pasti. Keanehan perilaku

individu tersebut tidak dapat seluruhnya diantisipasi model deterministik, (2)
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biasanya tidak mungkin memasukkan semua variabel yang dapat mempengaruhi
pemilihan ke dalam suatu model pilihan, (3) tidak tersedianya informasi yang
sempurna mengenai alternatif pilihan yang ada bagi setiap pelaku perjalanan.
Oleh karena itu, menurut Akiva dan Lerman (1987) terdapat 4 (empat)
hal yang menyebabkan terjadinya keacakan tersebut yaitu: (1) adanya atribut
yang tidak teramati, (2) adanya variasi dan citarasa individu yang tidak teramati
(unobserved taste variations), (3) measurement errors karena informasi dan
perhitungan yang tidak sempurna, (4) adanya peubah yang bersifat instrumental
(proxy). Pengaruh dari empat sumber keacakan tersebut dapat diekspresikan

menjadi:
U =Z(Z,8,)+e(Z,S,) =V, +€ oommererrrrssssiiceererrsssssiooeeons (11-4)

Dimana:

= Fungsi utiliti moda (i) untuk individu (n)

V = Fungsi deterministik utiliti moda (i) untuk individu (n)

Random error atau komponen stokastik dan berfungsi distribusi tertentu

Dari kedua pendekatan tersebut di atas dengan berbagai kekurangan dan
kelebihannya, maka penggunaan pendekatan disaggregate stochastic models
untuk mengkarakterisasi perilaku pengguna moda angkutan karena lebih baik
dibandingkan dengan disaggregat deterministic models, karena secara konseptual
lebih mendekati kenyataan atau realistis dengan melibatkan probabilitas dan

statistik sebagai alat analisis.

1.6 Perbandingan Model-Model Probabilistik Unsur Stochastic Pilihan
Moda
Bentuk fungsidistribusie, diatasmenentukanbentuk dari model pemilihan
stocastic tersebut. Aplikasi yang paling umum dari model tersebut adalah model
diskriminasi, model probit dan model logit. Berikut ini akan dijelaskan satu per
satu model tersebut, khususnya dalam kaitan pilihan multimoda (multinomial

choice model).
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1.6.1 Model Diskriminasi

Selain ketidakmampuan manusia dalam memperoleh informasi yang
sempurna serta adanya variasi dalam persepsi pengambil keputusan, terdapat pula
ketidakmampuan manusia dalam merumuskan secara eksplisit pola penilaiannya
terhadap atribut-atribut yang telah diidentifikasi. Ketidakmampuan yang kedua
tersebut pada kajian ini, diatasi dengan menyusun suatu model yang tidak
menekankan pada nilai alternatif pilihan tersebut secara eksak (misalnya model
yang menekankan nilai utiliti suatu alternatif), melainkan lebih menekankan
pada kecenderungan atau probabilitas seorang pemakai untuk memilih alternatif
berdasarkan informasi yang ada. Jadi, dapat disadari bahwa utiliti yang dihitung
berdasarkan model ini sebenarnya tidak dapat menunjukkan secara pasti nilai
utiliti yang sebenarnya, karena pengambil keputusan tersebut tidak mampu

merumuskan pola penilaian secara tepat. Maka, dalam pendekatan ini model

yang lebih tepat adalah:
V= VX, Y) +e
V.=a+ 20X +2¢ Y F e, (I1-5)
Dimana:
V. = fungsi penilaian preferensi pada alternatif ipelaku perjalanan n
X = nilai karakteristik atau atribut alternatif moda angkutan
Y = karakteristik sosial ekonomi pelaku perjalanan
a,b,c = parameter-parameter fungsi

Bentuk fungsi utiliti di atas terdiri dari variabel bebas X. dan Y, serta
variabel tak bebas V. (Oppenheim, 1980:152). Hubungan antara variabel bebas
dan variabel tak bebas tersebut, yang disesuaikan pada data percobaan, ditandai
dengan persamaan yang disebut persamaan regresi. Karena bentuknya linier
dengan banyak variabel bebas, maka disebut persamaan regresi linier berganda.
Dalam diskriminasi probabilitas individu (n) untuk memilih moda (i) atau P_(i)
dinyatakan oleh fungsi distribusi kumulatif dari e _, yang terbentuk distribusi

seragam (uniform,).
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1.6.2 Model Probit

Seperti telah dibahas di atas, dimana pembuat keputusan tidak dapat
mengamati nilai komponen random, maka dia tidak dapat menunjukkan alternatif
yang memiliki utiliti tertinggi yang akan dipilih oleh pengambil keputusan. Yang
dapat dinilainya adalah probabilitas bahwa alternatif i memiliki utiliti tertinggi
pada set alternatif yang ada. Sehingga probabilistik individu n memilih alternatif

1 pada suatu set alternatif C adalah:

Py = P(Us=Up : Vi CCof 1) oo (11-6)

Subtitusi persamaan, menjadi:

Pit =P[ej+e=Vi+Vi;vi,j €Cj #i]
=Pleg—ep~Va—Visvi,j EC,J' #i]

B T e T I S —— (11-7)

=it

F(V,-V, +e) di atas adalah gambaran fungsi distribusi kumulatif dari
variabel random (e, e,) pada kondisi untuk semua alternatif, dan fi (Q) adalah
fungsi densitas marginal dari e,. Asumsi dan simplifikasi distribusional dapat
dirumuskan untuk mengubah persamaan di atas menjadi model operasional.
Sehingga bila distribusi e diketahui, maka persamaan tersebut dapat digunakan
untuk menghitung probabilitas individu pada pilihan yang disediakan. Asumsi
yang lebih jelas bahwa e adalah distribusi normal multinomial, yang dikenal
sebagai model probit. Tetapi model probit multinomial sulit digambarkan pada
bentuk analisis tertutup, sulit dihitung, serta membutuhkan biaya yang mahal
untuk digunakan (Lisco, 1967; Finney, 1971; Akiva dan Lerman, 1987).

1.6.3 Model Logit

Alternatif asumsi mengenai distribusi e adalah bahwa masing-masing
terdistribusi sama secara bebas (independently and identically distributed —
ied) dengan distribusi Gumbel (eksponensial ganda), dimana fungsi distribusi

kumulatif adalah:
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FO(x) = exp(-Gexp(-e)) ;- C<e<0  ioeeeeeeecieeaaieenn (II-8)

Dari kombinasi persamaan (II-2) dan (II-4) diperoleh gambaran akhir untuk P_

yang diturunkan sebagai berikut:

1
Py=
> exp (Vi- Vi)
exp Vi
Py =
D XD Wit (I1-9)

dimana:
P Probabilitas individu n memilih alternatif 1

V., : Fungsi penilaian preferensi pada alternatif i

Persamaan (II-9) dikenal dengan nama Model Logit Multinomial
(Manheim, 1979:85; Khisty dan Lall, 2002:526; Garber dan Hoel, 2003:547).
Model Logit digunakan pertamakali oleh Warner, 1962; Thomas, 1967; Thomas
dan Thomson, 1970dengan asumsi ¢ terdistribusi secara acak, identik dan bebas
dalam fungsi gumbel (Kanafani, 1983).

Konsep dasar dari analisis logit adalah anggapan bahwa pilihan moda oleh
pelaku perjalanan akan bergantung pada besarnya perbedaan relatif pada variabel-
variabel moda angkutan tersebut serta perubahan dari pola sosial ekonominya.
Besarnya perbedaan pada variabel-variabel moda angkutan ditentukan melalui
proses penilaian oleh pelaku perjalanan pada setiap variabel tersebut. Pelaku
perjalanan dalam hal ini sanggup memberikan urutan terhadap beberapa alternatif
yang tersedia berdasarkan hal yang disukainya. Sebagai seorang yang rasional,
pembuat keputusan akan memilih alternatif dengan utilitas yang maksimum
(dengan memaksimalkan keuntungan). Model logit dapat dikalibrasi relatif
mudah dan efisien (Galob dan Recher, 1977; Gharieb,1996: 282-289). Beberapa
karakteristik umum dalam menggunakan model ini adalah (Meyer dan Miller,
2000:260):
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Model Logit menggambarkan struktur pengambilan keputusan oleh
individu.

Model ini lebih efisien dalam penggunaan data daripada model agregat, tetapi
membutuhkan data yang lebih detail.

Tidak tergantung pada asumsi alternatif lain yang tidak relevan. Probabilitas
relatif individu memilih alternatif i dari pada k (alternatif lain pada satu set
pilihan) adalah: Pit/Pjt = exp V. /exp \A hanya bergantung pada karakteristik
atau utiliti dari alternatif i dan j, dan tidak bergantung pada alternatif lain.
Selama ini V, dan v, tidak berubah, probabilitas relatifnya pun tidak akan
berubah, kecuali bila alternatif lain ditambahkan atau dihilangkan dari set
pilihan tersebut.

Prediksi agregat, yang mana pendekatan disagregat dikerjakan secara agregat
untuk memperkirakan total permintaan perjalanan.

MenurutGalob dan Recher,(1977); Gharieb, (1996: 282-289); Khisty dan
Lall, (2002:526;)Garber dan Hole, (2003:547)model Logit dapat ditransfer
dari suatu kota ke kota lain, yang secara ukuran, struktur, dengan sistem
transportasi dan ruas pasar perjalanannya yang sejenis.

Pendekatan teknik permintaan transportasi, meliputi: (1) Simplified

Techniques, (2) The Urban Transportasion Modelling Sistem-UTMS, (3)
Individual Choice Model dapat dilihat pada gambar IL.5.
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Talvitie (1973) dan Stopher (1998) mengadakan perbandingan dari ketiga
metode tersebut. Talvitie menyimpulkan bahwa:

“the methods of estimations, commonly used in probobilistic model choice
mode, probit, logit and discriminant analysis, all yielded comparable result.
Any of them can be used with equal success”.

1.7 Posisi Studi dan Kabaharuannya

Pilihan salah satu moda atau moda lainnya merupakan suatu proses yang
kompleks dan bergantung beberapa faktor membentuk suatu rangkaian komponen
sistem pemilihan moda angkutan. Komponen sistem difungsikan sebagai sub
sistem dari karakteristik sosial ekonomi pelaku perjalanan, sub sistem karakteristik

pola perjalanan, dan sub sistem karakteristik pelayanan moda angkutan.
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Beberapa studi yang telah dilakukan dalam empat dekade terakhir (1963-
2003) baik secara substantif maupun metodologinya lebih banyak memfokuskan
pada pengembangan pemilihan moda angkutan secara parsial dengan berbagai
keterbatasan-keterbatasan, sehingga karakteristik pilihan moda angkutan yang
dihasilkan tidak dapat mengambarkan secara utuh dan lengkap pilihan moda
angkutan.
Beberapa studi lainnya telah mencoba melakukan perbandingan
model-model dan perluasan substantif dan pendekatan metodologinya dengan
memasukkan unsur-unsur yang lebih tersamar antara lain hubungannya terhadap
kebijakan transportasi, kebijakan ekonomi, regulasi pembatasan penggunaan
moda angkutan pribadi dan pengelolaan lingkungan dalam pemilihan moda
angkutan.
Pemilihan moda angkutan dicobakan untuk mereplikasikan hubungannya
terhadap karakteristik pelaku pergerakan, sistem transportasi, dan maksud
perjalanannya, sehingga estimasi jumlah pergerakan secara realistis setiap moda
dan untuk setiap zona dapat diperoleh. Namun studi-studi yang telah dibahas
sebelumnya menunjukkan beberapa kelemahan, antara lain:
= Pemilihan moda dilakukan secara captive dan given dengan nilai presentase
mutlak terhadap penggunaan jenis moda tertentu. Pelaku perjalanan dipaksakan
untuk menggunakan moda angkutan yang tersedia, walaupun keinginannya
(persepsi) terhadap pilihan moda yang ada berbeda dan tidak memberikan
tingkat kepuasan yang maksimal.

= Model pemilihan moda tidak berdasarkan rangkaian komponen sistem
pergerakan, sehingga perilaku pelaku sebenarnya tidak terlihat dengan
jelas. Sistem pergerakan dengan level jarak perjalanan yang berbeda dengan
karakteristik sosial ekonomi yang beragam, pilihan terhadap moda angkutan
yang diinginkan tentunya tidak sama untuk semua perilaku pilihan.

= Perilaku pelaku perjalanan dilakukan secara kolektif, tidak spesifik dan atribut
pelayanan moda dalam fungsi utility relatif terbatas. Penggunaan atribut yang
spesifik dan menggunakan persepsi pilihan yang diinginkan pelaku perjalanan
(seberapa penting dan tingkat kepuasan) dari pelayanan moda yang ada
akan sangat membantu dalam menggambarkan struktur pilihan moda pelaku

perjalanan yang lebih lengkap.
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= Model fungsi utility yang terbangun tidak mencerminkan keragaman proses
pemilihan moda tipikal perkotaan yang heterogen, sehingga model pemilihan
moda angkutan tidak dapat digunakan hanya satu model untuk semua perilaku
pemilihanmoda.

= Model pemilihan moda terbatas pada satu zona atau antarzona eksternal dengan
karakteristik urban activityyang relatif homogen. Keragaman karakteristik
fungsi-fungsi perkotaan baik di dalam zona maupun antarzona yang ditetapkan
dalam rencana tata ruang berimplikasi pada pola struktur ruang yang terbentuk
danumumnya peran sistem transportasi menjadi sangat penting. Pola perjalanan
dengan maksud bekerja antarzona (peulang alik bekerja) tentunya sangat
berbeda polanya dengan tujuan perjalanan lainnya, misalnya sekolah, bisnis
dan sebagainya. Penetapan tujuan dan maksud perjalanan yang spesifik dan
dominasi jumlah perjalanan, misalnya pelaku peulang alik bekerja antarzona
perkotaan dengan jenis moda angkutan yang beragam akan sangat membantu
dalam merumuskan pola dan implikasi kebijakan terhadap wilayah perkotaan
tersebut.

= Kesimpulannya, terlihat bahwa kajian model-model pemilihan moda angkutan

yang telah ada saat ini belum mencerminkan kondisi riil sisi sediaan dan
permintaan yang sebenarnya dari pelaku perjalanan. Pelaku perjalanan
dipaksakan atau diarahkan untuk memilih atau menggunakan moda tertentu
tanpa diketahui bagaimanan proses pemilihan, permintaan, dan kemampuan
pelayanan dari moda angkutan yang tersedia, sehingga tidak dapat digunakan
bagi praktisi/teknokrasi sebagai alat intervensi dalam pemecahan ‘persoalan’
moda angkutan.
Secara rinci alur yang akan ditempuh oleh studi ini, baik dalam segi
metodologis maupun substantif untuk memperlihatkan kebaharuannya, yang

berbeda dengan studi-studi sebelumnya (tabel I1.1).
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BAB III
KEWILAYAHAN DAN SISTEM PERANGKUTAN
KORIDOR KOTA TANGERANG-DKI JAKARTA

3.1 Pertumbuhan Kawasan Perkotaan dan Peulang Alik

Pertumbuhan kawasan perkotaan yang cepat dalam beberapa dekade
terakhir telah diakui sebagai suatu gejala penting dalam pembangunan beberapa
negara sedang berkembang termasuk Indonesia (Kombaitan, 1999). Menurut
tabulasi Data Dasar NUDS (1985) dalam Kombaitan (1999), selama periode
1971-1980 kawasan perkotaan Indonesia mengalami laju pertumbuhan penduduk
di setiap kelompok besar kota di atas 3,5 persen pertahun atau rata-rata sebesar
4,0 persen. Hasil sensus penduduk 1990 (BPS, 1991) mencatat laju pertumbuhan
rata-rata selama periode 1980-1990 yang jauh lebih cepat, yakni 5,4 persen dan
periode 1990-2000 tumbuh mencapai 6,3 persen.

Soegijoko, 1989; Firman, 1992; Soegijoko, 1993 dalam Kombaitan
(1999) mengemukakan untuk kota-kota besar dan metropolitan, sejak dekade 70-
an, pertumbuhan secepat itu terjadi sebagian besar di kawasan pinggiran kota
dengan berbagai sebab, diantaranya sebagai perluasan dari pertumbuhan pusat
kota dan perkembangan industri. Biasanya pertumbuhan ini diiringi dengan
pertumbuhan kawasan pusat yang menurun (Klaassen dan Scimemi, 1981:410-
427) sebagaimana ditunjukkan oleh dua contoh berikut.

Kawasan pusat metropolitan Jakarta, misalnya mengalami laju
pertumbuhan penduduk perkotaan yang semakin menurun (Djoko Sudjarto, 1989;
Soegijoko, 1992a; Firman, 1995), berturut-turut antar sensus dari 4,46 persen
(1961-1971), kemudian 3,93 persen (1971-1980), menjadi 3,08 persen (1980-
1990) dan 2,19 persen (1990-2000). Sedangkan laju pertumbuhan penduduk
perkotaan kawasan pinggiran (cg. kabupaten dan kota di sekitarnya) sangat cepat

yakni sebesar 11-20 persen per tahun pada periode 1980-1990. Laju pertumbuhan
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total pada periode 1980-1990 di kawasan pusat adalah 2,41 persen, sedangkan di
kawasan pinggiran sekitar 4-6 persen pertahun. Laju pertumbuhan pada periode
1990-1995 (Firman, 1998) memperlihatkan pertumbuhan kawasan pusat yang
semakin menurun yakni sebesar 2,06 persen.

Dalam tiga dekade mendatang, tingkat urbanisasi Indonesia yang saat
ini sekitar 30 persen diperkirakan akan mencapai 40-50 persen dengan jumlah
penduduk perkotaan sebesar 150 juta atau 3 kali lebih besar dari sekarang
(Soegijoko, 1992b dalam Kombaitan, 1999: 6-7). Ini berarti pertumbuhan
kawasan pinggiran akan terus ikut mewarnai perkembangan kota-kota besar dan
metropolitan baik yang ada saat ini maupun yang akan lahir kemudian akibat
pergeseran klasifikasi.

Berbagai issu penting lahir dalam proses pertumbuhan kawasan pinggiran
kota ini, antara lain berkurangnya lahan pertanian produktif, permasalahan
pengelolaan pertumbuhan fisik yang menyangkut kelemahan kapasitas
pengendalian kedua pemerintahan daerah terkait; pentingnya untuk melihat
persoalan pertumbuhan ini dalam kerangka perspektif tata ruang wilayah yang
lebih luas; pertumbuhan pusat-pusat kesempatan kerja baru; serta persoalan
pengembangan dan pengelolaan perkotaan termasuk didalamnya permasalahan
lahan, perumahan, transportasi, prasarana dan lingkungan hidup.

Beberapa studi dan kajian spesifik yang dilakukan menunjukkan perhatian
para peneliti dalam masalah pertumbuhan kawasan pinggiran di kota-kota besar
dan metropolitan di tanah air (Kombaitan, B, 1999 : 9). Kajian perkembangan
tersebut telah dimulai sejak isyu konsepsi dekonsentrasi planologis dalam rangka
memecahkan masalah perkembangan kota induk dalam sistem metropolitan
pada awal tahun 1970-an, bersamaan dengan beberapa kajian terkait khususnya
kepada pemecahan masalah transportasi wilayah metropolitan (misalnya Jakarta
Metropolitan Area Transportation Study).

Masih menurut Kombaitan (1999), pada akhir tahun 1970-an dilaksanakan
kajian aspek-aspek perkembangan kota dalam rangka studi penyusunan rencana
pembangunan metropolitan (misalnya Jakarta Metropolitan Development Plan
yang kemudian diikuti dengan Jakarta Metropolitan Development Plan Review,

Bandung Urban Development Study yang kemudian diikuti dengan Review of
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Urban Development Strategy Bandung for Metropolitan Bandung; dan Medan
Urban Development Study) dan penyusunan program pelaksanaan prasarana
perkotaan terpadu (misalnya Jakarta Urban Development Project; Bandung
Urban Development Project; Metropolitan Bandung Urban development Project,
dan Medan Urban Development Project).

Selanjutnya Kombaitan (1999) menyatakan bahwa pada periode akhir
tahun 1980-an dan 1990-an ditandai dengan beberapa kajian spesifik aspek-
aspek perkembangan kawasan pinggiran, misalnya menyangkut karakter sosial-
ekonomi kawasan yang disebut sebagai “peri-urban” (Basaib, 1991; Browder
et.al., 1995); perkembangan proses suburbanisasi yang terjadi (Leaf, 1994);
proses perkembangan kota baru (Djoko Sudjarto, 1993); Dampak transportasi
dari perkembangan permukiman skala besar (Kusbiantoro, 1996); perkembangan
kawasan permukiman skala besar dan bisnis properti (Haryo Winarso dan
Kombaitan, 1997); perkembangan wilayah mega urban dengan fenomena
kotadesasi (Firman dan Dharmapatni, 1995; Firman, 1996); dampak lingkungan
(Firman dan Dharmapatni, 1994; Kombaitan, 1996); konversi lahan pertanian
produktif (Soegijoko, 1989; Firman, 1997); sampai kepada melihatnya dalam
kerangka perkembangan sistem kota global dan hubungan internasional (Firman,
1998; Soegijoko, 1996).

Dari rangkaian spesifik ini terlihat bahwa menyangkut kedua isyu yang
terakhir di atas tadi yakni pertumbuhan pusat-pusat kesempatan kerja baru dan
kaitannya dengan pengelolaan transportai perkotaan, belum ada studi yang
mengkaji secara spesifik (Kombaitan, 1999). Terutama bila dikaitkan dengan
kebutuhan akan pendokumentasian kasus-kasus baru dalam kajian hubungan

antara pola tata ruang dengan peulang alik perkotaan.

3.2 Koneksitas Kota Tangerang - DKI Jakarta

Kota Jakarta dengan perkembangan penduduk dan kegiatan industri
serta perdagangan yang sangat pesat sejak tahun 1960 menjadi kota primat dan
mempengaruhi kota-kota di wilayah Botabek, terutama dalam kependudukan.

Alternatif yang dipilih adalah meringankan tekanan penduduk ke wilayah
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perbatasan dengan Provinsi Jawa Barat atau Banten. Dengan pertimbangan
tersebut, maka pemerintah pusat mengaktifkan koordinasi Pemerintah Daerah
Propinsi DKI Jakarta dengan Pemerintah Daerah Jawa Barat atau Banten melalui
Instruksi Presiden No. 13 Tahun 1976 tentang Pengembangan Wilayah Jabotabek.
Wilayah Botabek ditetapkan sebagai wilayah penyangga untuk menerima
perkembangan penduduk DKI Jakarta dan diarahkan untuk pola permukiman,

pendidikan, dan penyebaran tenaga kerja.

Tabel 111.1
Jabodetabek dalam Indonesia, 2000

No. Karakteristik Wilayah ~ Jabodetabek Jakarta Bodetabek Indonesia

. Area(Km) 6.581 656 5.925 1.937.179
T (%) 0,34 0,03 0,31 100,0

,  Populasi (000) 21.176 8.347 12.829 206.265
(%) 10,2 4,0 6,2 100,0

, GDB 259.459 188.036 71.423 1.282.018
T (%) 20,3 14,7 5,6 100,0

Sumber: BPS Nasional

Dengan perkembangan kegiatan sosial-ekonomi yang pesat, Kota Jakarta
merupakan pusat orientasi kegiatan penduduk di wilayah Jabotabek. Selain
berfungsi sebagai ibukota negara dan pusat pemerintahan, Kota Jakarta juga
berfungsi sebagai pusat pendidikan tinggi, pusat bisnis dan perdagangan, pusat
industri, serta pusat kebudayaan dan pariwisata. Perkembangan berbagai kegiatan
sosial-ekonomi ini membutuhkan ruang lebih besar dan adanya keterbatasan
lahan dalam menampung seluruh kegiatan meyebabkan terjadinya pergeseran
kegiatan perumahan ke kawasan pinggiran.

Kota Tangerang yang berbatasan langsung dengan Kota Jakarta di sebelah
Barat dan sebagai salah satu kawasan pinggiran terbentuk pada tanggal 28
Februari 1993 berdasarkan UU No.2 Tahun 1993. Berdasarkan Peraturan Bersama
Pemerintah Daerah Propinsi Jawa Barat dan Pemerintah Daerah DKI Jakarta No.
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8 Tahun 1994, Kota Tangerang merupakan bagian dari wilayah pengembangan
Jabotabek sebagai kebutuhan menyerasikan perkembangan antara DKI Jakarta
dan Wilayah Botabek. Akan tetapi berdasarkan UU No. 23 Tahun 2000 pasal
3 pembentukan Propinsi Banten, Kota Tengerang menjadi bagian dari wilayah
Propinsi Banten. Wilayah administrasi Kota Tengerang dengan luas 18.378 ha
terdiri dari 13 kecamatan, sebagai hasil dari pemekaran 6 kecamatan sebelumnya,
yaitu Kecamatan Ciledug berubah menjadi Kecamatan Ciledug, Larangan dan
Kecamatan Karang Tengah; Kecamatan Cipondoh berubah menjadi Kecamatan
Cipondoh dan Pinang; Kecamatan Tangerang berubah menjadi Kecamatan
Tangerang dan Karawaci; kemudian Kecamatan Jatiuwung berubah menjadi
Kacamatan Jatiuwung, Cibodas, dan Kecamatan Periuk; Kecamatan Batuceper
berubah menjadi Kecamatan Batuceper dan Neglasari. Sementara Kecamatan
Benda tidak mengalami pemekaran. Berdasarkan RTRW Nasional Tahun 1997,
Kota Tangerang merupakan kawasan yang diprioritaskan dengan kedudukannya
sebagai kota penyangga (buffer city) terhadap kota metropolitan Jakarta yang
berkembang pesat dan sebagai kawasan tertentu dalam kedudukannya sebagai
“kota yang cepat tumbuh” dalam wilayah pengembangan Jabotabek. Sebagai
penyangga Kota Jakarta, Kota Tengerang menerima pengaruh pergeseran
kegiatan perumahan dan diarahkan sebagai daerah pengembangan perumahan
(dormitory city) bagi penduduk Kota Jakarta. Hal ini terlihat dalam review RTRW
Kota Tengerang mengenai kebijaksanaan pengembangan Kota Tangerang dalam
lingup Jabotabek(Bappeda Kota Tengerang, 2000), antara lain:
= Kota Tengerang sebagai salah satu wilayah penyangga kegiatan yang
ditetapkan sebagai pusat kegiatan sekunder administrasi yang diharapkan
dapat mendukung pertumbuhan dan perkembangan Jakarta sebagai kota
induk.
= Fungsi Kota Tangerang dalam pengembangan Botabek adalah pusat kegiatan
industri dan perumahan.
= KotaTangerang berfungsi sebagai daerah penyangga bagi Kota Jakarta dengan
diarahkan sebagai daerah pengembangan perumahan yang lebih intensif.
Pergeseran kegiatan perumahan ini tercemin dari perkembangan guna

lahan wilayah kecamatan Kota Tangerang. Berdasarkan Review RTRW Kota
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Tangerang, penggunaan lahan Kecamatan Ciledug mengarah pada kegiatan
perumahan menengah kecil, Kecamatan Cipondoh pada perumahan menengah
kecil dan industri rumah tangga. Kecamatan Tangerang sebagai pusat kota,
perdagangan dan jasa, perumahan menengah kecil, serta campuran perumahan
dan industri, sedangkan Kecamatan Jatiuwung mengarah pada industri dan
perumahan penunjang industri (Bappeda Kota Tangerang 2000). Penggunaan ini
dipengaruhi oleh perumahan yang dibangun pengembang. Berdasarkan Pendataan
Lahan Permukiman yang Dibangun oleh pengembang di Kota Tangerang,
sebesar 88,7 persen dari seluruh perumahan di Kota Tangerang berada di
Kecamatan Ciledug, Cipondoh, Tengerang dan Kecamatan Batuceper (Bappeda
Kota Tangerang 2000).Penggunaan lahan kecamatan untuk perumahan tersebut
menyebabkan proporsi guna lahan perumahan Kota Tangerang meningkat sangat
pesat. Proporsi guna lahan perumahan di Kota Tangerang tahun 1986 sebesar
3,59 persen dan pada tahun 1993 mencapai 33,22 persen, bahkan pada tahun
2000 bahwa proporsi guna lahan perumahan seluruhnya mencapai 46,06 persen.
Tingginya peningkatan kegiatan perumahan dibandingkan kegiatan industri,
perdagangan dan jasa menunjukkan bahwa pusat orientasi berbagai kegiatan
sosial-ekonomi, sebagai fungsi Kota Jakarta, relatif tidak mengalami pergeseran

cukup besar ke Kota Tangerang.

Tabel I11.2
Penggunaan Lahan Urban Area di Kota Tangerang Tahun 2000

Penggunaan Lahan Lui(s)(ona) (%)

Perumahan 8.465 46,06
Industri 2.172 11,81
Perdagangan dan Jasa 367 2.00
Pendidikan 14 0.08
Bandara Sockarno-Hatta 1.969 10.72
Jalan 159 0.86
Kuburan 91 0..50
Militer 50 0.27
Lapangan Golf 147 0.80
Ruang terbuka hijau 4.818 26.22
Situ Cipondoh 126 0.68
Jumlah 18.378 100.00

Sumber: Review RTRW Kota Tangerang Tahun 2005
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Periode lima tahun berikutnya (2001-2005) —lihat tabel berikut-konversi
lahan pertanian dan ruang terbuka hijau menjadi kawasan terbangun di Kota
Tangerang mengalami peningkatan cukup pesat. Dimana pada tahun 2001 luas
lahan pertanian seluas 1.672 ha mengalami penurunan lebih kurang 50 persen
menjadi 831 ha pada tahun 2005. Disisi lain lahan peruntukan untuk pekarangan/
bangunan (permukiman, industri, perkantoran, jasa dan perdagangan) mengalami
peningkatan lebih kurang 504.4 ha dalam periode yang sama. Dari 500 ha lebih
tersebut, lahan peruntukan permukiman menyedot lahan yang terluas lebih kurang
56 persen atau 282,46 ha.

Tabel I11.3
Penggunaan Lahan Urban dan Rural Areadi Kota Tangerang Tahun 2001-2005

Penggunaan Lahan 2001 2002 2003 2004 2005
Luas (Ha) Luas (Ha) Luas(Ha)  Luas (Ha) Luas (Ha)
gjﬂv)vah irigasi teknis 995,0(5,40) 995.,0 802,0 791,0 (53?15’7(;
?]Z\;vah irigasi semi teknis -(0,00) - 68.0 67.0 (0?353(;
?,Zv)vah tadah hujan 632,0(3,43) 632,0 581,0 471,0 (10%91;3(;
gxmnga“/bangunan 12'(66%%’7863 12.668,87 12.844.87  12.915.87 13'(17713,’5203
iﬁ/eo')’un/ ladang 710,77(3,86) 710,77 710,77 682,77 9(55?’2%3
gzya'Rawa 126,18(0,68) 126,18 126,18 126,18 1(3('){’753
%ﬁ/‘s)lam 221,50(1,20) 221,50 221,50 221,50 2(11?’117(;
(L‘,Zl)lan tidak diusahakan 332,90(1,81) 332,90 332,90 332,90 2(95’652(;
E;Zi)““ya 2'(7134?’8%9) 2.736,00  2.736,09 2.815,09 2'(%155”2%9)
g;g‘lah 18'(412030’,301) 18.423,31 1842331 1842331 1?'1%203,6301)

Sumber: BPS Kota Tangerang Tahun 2005, diolah Tahun 2006

Pergeseran kegiatan perumahan mengakibatkan perpindahan penduduk
Kota Jakarta ke Kota Tangerang. Dengan semakin terbatasnya lahan dan
tingginya harga lahan yang disebabkan oleh semakin intensifnya penggunaan

lahan kegiatan-kegiatan sektor fungsional kota yang produktif, maka penduduk
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Kota Jakarta terdorong bertempat tinggal di luar Jakarta. Adanya dorongan ini
menyebabkan jumlah penduduk Kota Jakarta tahun 2000 mencapai 7.578.701
jiwa dengan kecenderungan laju pertumbuhan penduduk menurun dari 4 persen
per tahun (1971-1980) menjadi 0,29 persen per tahun (1995-2000). Hal ini
mempengaruhi jumlah penduduk Kota Tangerang yang mengalami peningkatan
relatif tinggi sebagai wilayah penyangga Kota Jakarta.

Pada tabel II1.4 berikut dapat dilihat bahwa jumlah penduduk Kota
Tangerang pada tahun 2005 mencapai 1.537.244 jiwa dengan laju pertumbuhan
penduduk tahun 2001-2005 sebesar 3,21 persen per tahun, lebih tinggi dari
rata-rata nasional sebesar 1,66 persen pertahun dan DKI Jakarta 0,29 persen

pertahun.

Tabel 111.4
Distribusi Penduduk Kota Tangerang menurut Kecamatan Tahun 2003-2005

Kecamatan (Ililrlr?zs)) Pegggguk Perzlggiuk Pelzlgl(;(Shlk K.eggg?an

(%) (Jiwa/Km?)
Ciledug 877 1007221 102240  108.054 (7,03)  12.321
Larangan 94  127.033 128946  132.679 (8,63)  14.115
Karang Tengah 10,47 96.124 97.577 99.678  (6,48) 9.520
Cipondoh 1791 144367 146540 147272 (9,58) 8223
Pinang 21,59 116031 117779 122074 (7.94)  5.654
Tangerang 1579 120584 122403 127955 (832)  8.104
Karawaci 1348 161371 163799  169.499 (11,03) 12574
Jatiuwung 1441 123.045 124900 135768 (8,83)  9.422
Cibodas 961 129217 131162 134059 (8,72)  13.950
Periuk 954 111510  113.188 117375 (7.63)  12.303
Batuceper 1158  80.087 81293 92520 (6,02)  7.990
Neglasari 1608  90.162  91.521 82174 (534)  5.110
Benda 592 66320 67318 68137 (443)  11.510
JUMLAH 164.54° 1466577  1.488.666 1'(51%&%‘)‘4 9.342

Sumber: Kota Tangerang Dalam Angka Tahun 2005
*) Tidak termasuk luas Bandara Soekarno-Hatta = 19,69 Km2
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Sebagian besar penduduk Kota Tangerang berlokasi di Kecamatan
Karawaci (11,03%), Cipondoh (9,58%), Jatiuwung (8,83%), Cibodas (8,72%),
dan Kecamatan Tangerang (8,32%).Berdasarkan tingkat kepadatan, wilayah
Kecamatan Larangan dan Cibodas merupakan wilayah kecamatan terpadat
penduduknya dengan rerata kepadatan diatas dan mendekati 14.000 jiwa/Km?.
Sebesar 48% penduduk Kota Jakarta yang pindah ke Botabek memilih Kecamatan
Ciledug, Cipondoh, dan Kecamatan Tangerang (Machmud, 1997:73), sehingga
dalam Review RTRW Kota Tangerang, kecamatan tersebut ditetapkan sebagai
kecamatan untuk menampung penduduk dari DKI Jakarta (Bappeda Kota
Tangerang).Perekonomian penduduk Kota Tangerang ini ditentukan oleh sektor
industri dan kerajinan, perdagangan, hotel dan restoran, serta jasa yang pada tahun
2005 memberikan kontribusi sebesar 87,86% terhadap PDRB Kota Tangerang.
Jumlah rumah tangga yang bekerja di ketiga bidang tersebut pada tahun 2005
mencapai 243.595 rumah tangga atau sebesar 77% dari seluruh rumah tangga
yang bergerak di berbagai sektor perekonomian.

Hasil estimasi populasi pekerja berdasarkan wilayah dan kelompok
lapangan kerja di wilayah kasus hingga tahun 2020 (SITRAMP Tahap II Tahun
2004) menunjukkan bahwa wilayah Jakarta merupakan pusat orientasi kerja bagi
wilayah sekitarnya (Botabek) yang mencapai 33,43 persen dari total populasi
pekerja dan sebanyak 49,03 persen kesempatan kerja terbuka. Kebalikannya
dengan Kota Tangerang, dimanapeluang kesempatan kerjarelatifsedikitdibanding
populasi kerja. Populasi pekerja yang membutuhkan lapangan kerja mencapai 744
ribu orang dibanding kersempatan kerja yang tersedia hanya 601 orang. Kondisi
ini mengakibatkan para pekerja Kota Tangerang mencari kesempatan kerja di
wilayah terdekat yakni Jakarta yang masih dapat menampung para pencari kerja
(lihat tabel IIL.5 berikut).
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Estimasi Populasi Pekerja Wilayah Kajian Tahun 2020

Tabel 111.5

Populasi Pekerja
No. Wilayah
Tersier Sekunder Utama Total

1 DKI Jakarta 12.100 434.000 2.978.100 3.424.200

' (%) (5,12) (18,98) (38,58) (33,43)
) Kota Tangerang 2.200 233.200 508.800 744.200

' (%) (0,93) (10,20) (6,59) (7,27)
3 Total Jabodetabek 236.100 2.286.700 7.718.500 10.241.300

' (%) (100,00) (100,00) (100,00) (100,00)

Sumber: Sistramp Tahap II Tahun 2004
Tabel I11.6
Estimasi Kesempatan Kerja Wilayah Kajian Tahun 2020
. Populasi Pekerja
No. Wilayah ;
Tersier Sekunder Utama Total

1 DKI Jakarta 9,500 443,000 4,559,400 5,011,900

' (%) 4,05 19,52 59,07 49,03
) Kota Tangerang 1.700 236,200 363,100 601,000

' (%) 0,72 10,40 4,70 5,88
3 Total Jabodetabek 234.500 2,269,800 7,718,300 10,222,600

' (%) 100,00 100,00 100,00 100,00

Sumber: Sistramp Tahap II Tahun 2004

Pusat orientasi kegiatan sosial-ekonomi Kota Jakarta relatif tidak bergeser
ke Kota Tangerang sementara sebagian besar penduduk Kota Tangerang dari Kota
Jakarta dan bergerak di sektor industri dan kerajinan, perdagangan, hotel dan
restoran, serta jasa. Kondisi ini menimbulkan interaksi antarkota Kota Tangerang-
Jakarta yang menunjukkan hubungan antara ruang kegiatan Kota Tangerang
(kegiatan perumahan) dengan ruang kegiatan Kota Jakarta (pusat berbagai
kegiatan sosial-ekonomi). Dengan demikian, Kota Tangerang merupakan daerah

potensi bangkitan perjalanan Kota Tangerang-Jakarta yang cukup tinggi.
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3.3 Sistem Perangkutan Koridor Tangerang-DKI Jakarta
3.3.1 Perkembangan Permintaan Perjalanan Kota Tangerang-Jakarta

Hubungan yang terjadi antara ruang kegiatan perumahan Kota Tangerang
dan ruang kegiatan sosial ekonomi Kota Jakarta menyebabkan perjalanan Kota
Tangerang-Jakarta semakin meningkat. Pada tabel II1.7 dapat dilihat bahwa laju
pertumbuhan perjalanan Kota Tangerang-Jakarta tahunn 1985-2000 mencapai
23,88% dengan rata-rata mencapai 93.789.354 perjalanan per tahun atau sekitar
300.000 perjalanan. Kecenderungan peningkatan perjalanan koridor ini sebesar
4,44% tersebut lebih disebabkan oleh laju pertumbuhan penduduk Kota Tangerang
yang cukup tinggi, yaitu sebesar 3,81% per tahun, dan laju pertumbuhan penduduk
Kota Jakarta yang semakin menurun dari tahun ke tahun, yaitu menjadi hanya
0,29 % per tahun sebagai akibat dari perpindahan penduduk dari Kota Jakarta ke
kawasan pinggiran termasuk Kota Tangerang.

Laju pertumbuhan penduduk tersebut mampu meningkatkan kegiatan
sosial ekonomi baik di Kota Tangerang maupun Kota Jakarta, sehingga tingginya
peningkatan perjalanan Kota Tangerang-Jakarta juga disebabkan oleh peningkatan
kegiatan sosial-ekonomi kedua kota tersebut yang terlihat dari pendapatan
perkapita. Pertumbuhan PDRB per kapita penduduk Kota Tangerang dan Kota
Jakarta cukup tinggi, yaitu masing-masing sebesar 20,42% per tahun dan sebesar
21.06% per tahun.

Perjalanan Kota Tangerang-Jakarta dari waktu ke waktu yang semakin
tinggi menimbulkan permintaan akan moda angkutan tertentu yang semakin
besar. Moda angkutan yang digunakan pelaku perjalanan adalah moda angkutan
jalan raya dan jalan rel, yaitu angkutan pribadi berupa mobil pribadi dan sepeda
motor, dan angkutan umum berupa bis, mikrolet (angkot) dan kereta api.

Pada tabel II1.7 terlihat bahwa perjalanan Kota Tangerang-Jakarta yang
menggunakan moda angkutan jalan raya lebih besar dibandingkan moda angkutan
jalan rel. Rata-rata proporsi perjalanan yang menggunakan moda angkutan jalan
raya mencapai 97,43% dan hanya 2,57% yang menggunakan moda angkutan
jalan rel. Dari moda angkutan jalan raya tersebut, moda angkutan mobil pribadi

dan bis merupakan moda angkutan yang dominan digunakan.
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Seperti terlihat pada tabel III.8 rata-rata proporsi perjalanan yang
menggunakan moda angkutan mobil pribadi mencapai 46,76% dan moda angkutan
bis mencapai 37,30%. Hal ini menunjukkan bahwa pelaku perjalanan ulang alik
Kota Tangerang-Jakarta cenderung menggunakan moda angkutan mobil pribadi
dan bis. Rendahnya rata-rata proporsi perjalanan Kota Tangerang-Jakarta yang
menggunakan moda angkutan kereta api menunjukkan bahwa peranan moda
angkutan ini relatif masih kecil dalam mendukung perangkutan Kota Tangerang-
Jakarta.

Tabel I11.7
Jumlah Perjalanan Kota Tangerang-Jakarta berdasarkan Moda Angkutan Tahun
1995-2000

(dalam satuan orang)

. Perjalanan
Tahun Pl\r/[igl;:ili ?\?I%?Sra Bus Angkot Kereta api Tanlz(e);gng—
Jakarta

1995 38.372.034 3.650.108 33.537.840 7.856.784 1.900.254 85.318.100
1996 41.268.728 3.717.604 34.101.984 8.387.568 2.446.930 89.922.814
1997 41.578.244 4.191.572 34.357.750 9.138.528 2.150.726 91.416.820
1998 39.994.114 4.037.704 35.076.084 9.306.864 2.279.768 90.694.534
1999 49.968.814 3.853.872 35.794.416 7.306.992 2.774.726 99.688.820

2000 52.855.508 4.269.741 36.358.560 9.259.225 2.952.002 105.695.036
Sumber: Pengolahan Matriks Asal-Tujuan Penumpang Antar Kabupaten dan Kotamadya Di Indonesia

Tahun 1991 dan 1996. Laporan Tahunan Volume dan Pendapatan Kereta Api Komuter Tahun

1995-2000
Tabel I11.8
Penggunaan Moda Angkutan Perjalanan Kota Tangerang-Jakarta Tahun 1995-
2000 (%)

Tahun ll\drigl;:ili ?\Zﬂiﬁf Bus Angkot Kereta api Jumlah
1995 44.97 4.28 39.31 9.21 2.23 100.00
1996 45.90 4.13 37.92 9.33 2.72 100.00
1997 45.48 4.59 37.58 10.00 2.35 100.00
1998 44.10 4.45 38.68 10.26 2.51 100.00
1999 50.11 3.87 35.91 7.33 2.78 100.00
2000 50.01 4.04 34.40 8.76 2.79 100.00

Sumber: Pengolahan Matriks Asal-Tujuan Penumpang Antar Kabupaten dan Kotamadya Di Indonesia
Tahun 1991 dan 1996, Laporan Tahunan Volume dan Pendapatan Kereta Api Komuter Tahun
1995-2000
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Perjalanan Kota Tangerang-Jakarta yang tercermin dari permintaan akan
moda angkutan disebabkan oleh adanya kegiatan sosial-ekonomi yang harus
dilakukan. Pelakuperjalanan yang menggunakan moda angkutan tersebut memiliki
kegiatan sosial-ekonomi yang berbeda-beda, sehingga maksud perjalanan tiap
pelaku perjalanan pun berbeda, antara lain: maksud perjalanan bekerja, sekolah,
belanja, bisnis, sosial dan lain-lain. Meskipun demikian, tingginya tarikan Kota
Jakarta sebagai pusat orientasi kegiatan penduduk Kota Tangerang, terutama
dalam sektor industri, perdagangan, hotel dan restoran serta jasa menyebabkan
maksud perjalanan bekerja merupakan maksud perjalanan yang mendominasi
perjalanan Kota Tangerang-Jakarta. Proporsi pelaku perjalanan ulang alik bekerrja
Kota Tangerang-Jakarta mencapai 90%, sedangkan maksud perjalanan sekolah
3% dan belanja, bisnis, sosial dan lain-lain hanya 3% (Siti Rahayu, Suharyono,
Mulyahadi, 1997:18).

Selain itu, besarnya perjalanan bekerja Kota Tangerang-Jakarta ini
juga terlihat dari volume arus lalulintas koridor Kota Tangerang-Jakarta pada
jam sibuk pagi hari dan sore hari. Jumlah kendaraan pada jam sibuk pagi hari
mencapai 2.213-4.179,5 smp/jam, dan jumlah kendaraan pada jam sibuk sore
hari mencapai 1.622,4-3.748,85 smp /jam. Jumlah kendaraan pada jam sibuk ini
mencapai 40% dari seluruh jumlah kendaraan pada ruas-ruas jalan raya koridor

Kota Tangerang-Jakarta dalam satu hari.

3.3.2 Penyediaan Pelayanan Perangkutan Koridor Kota Tangerang-

Jakarta

Perkembangan permintaan akan perjalanan Kota Tangerang-Jakarta
didukung oleh penyediaan pelayanan perangkutan koridor Kota Tangerang-
Jakarta, berupa jaringan prasarana perangkutan dan pelayanan moda angkutan.
Jaringan prasarana perangkutan yang melayani perjalanan koridor ini terdiri
atas prasarana jalan, sedangkan moda angkutan yang diberikan menyangkut
karakteristik atribut pelayanan moda angkutan mobil pribadi, sepeda motor,
bis patas AC, bis patas, bis karyawan, metromini, mikrolet, ojek motor dan

omprengan.
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Perjalanan koridor Kota Tangerang-Jakarta dilayani oleh jaringan raya
perkotaan dan jalan bebas hambatan/tol. Tabel I11.9 dapat dilihat bahwa jaringan
jalan raya perkotaan yang digunakan adalah ruas-ruas jalan utama Daan Mogot
dan H.O.S Cokroaminoto. Ruas jalan utama Daan Mogot sebagai arteri primer,
merupakan ruas jalan raya yang menghubungkan Kota Tangerang dengan Kota
Jakarta di sebelah utara, sedangkan ruang jalan H.O.S Cokroaminoto, sebagai
jalan kolektor primer yang berada di sebelah selatan. Kedua ruas jalan ini memiliki
jenis permukaan aspal/hotmix dan tingkat akses yang cukup baik karena dapat
lalui kendaraan roda 4 atau lebih. Selain kedua jaringan jalan tersebut, perjalanan
Kota Tangerang-Jakarta juga dilayani oleh ruas jalan Tol Kota Tangerang-Jakarta
sebagai jalan arteri primer melalui pintu gerbang tol Tangerang, Karawaci dan
Tangerang Barat

Tabel 111.9

Jaringan Prasarana Jalan Raya Koridor Perjalanan Kota Tangerang-Jakarta

Ruas Jalan Panjang (km)  Lebar (m)  Row maks (m) Jumlah lajur/

arah
Daan Mogot 1 2,2 14,9 20,40 4/2 UD
Daan Mogot 2 19,8 10,5 12,50 4/2 D
HOS Cokroaminoto 1 5,0 8,0 9,00 2/2 UD
HOS Cokroaminoto 2 15,0 12,7 13,70 4/2 D
Tol Kota Tangerang-Jakarta 28,5 21,0 50,00 6/2 D

Sumber: Studi Sistem Transportasi Kota Tangerang Tahun 2000

Laporan Tahunan PT. Jasa Marga (Persero) Tahun 2000

Catatan: 1. Ruas jalan yang berada di wilayah Administrasi Kota Tangerang
2. Ruas Jalan yang berada di wilayah aministrasi Kota Jakarta
D: Terdapat median UD: Tanpa Median

Sejak tahun 1997 hingga sekarang ini, kemampuan ruas-ruas jalan
raya perkotaan dan jalan tol koridor Tangerang-Jakarta relatif tidak mengalami
peningkatan dalam menampung perjalanan koridor Kota Tangerang-Jakarta
menggunakan moda angkutan jalan raya. Penambahan prasarana jalan raya sangat
kurang dari 1% per tahun. Program pembangunan sektor jalan koridor Kota
Tangerang-Jakarta tidak dapat direalisasikan karena terjadinya pembengkakan
biaya fisik dan pembebasan lahan sementara anggaran yang tersedia terbatas
karena perhitungan biaya menggunakan asumsi nilai yang dilakukan sebelum

krisis ekonomi (Dinas PU Kota Tangerang, 2004). Begitu juga dengan jalan tol
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Kota Tangerang-Jakarta yang tidak memiliki progran pengembangan hingga
tahun 2010 (Laporan Tahun PT. Jasa Marga Persero Tahun 2004). Kondisi ini
disebabkan adanya keterbatasan lahan dan biaya yang diperlukan mengingat
kondisi fisik bangunan-bangunan cukup padat dan tingginya harga pembebasan
lahan di sepanjang koridor Kota Tangerang-Jakarta.

Dengan kemampuan prasarana jalan raya yang cenderung tetap sementara
perjalanan semakin meningkat, maka tingkat pelayanan ruas-ruas jalan raya
koridor Kota Tangerang-Jakarta menjadi sangat rendah. Pada tabel I11.10 dapat
dilihat bahwa ruas-ruas jalan raya ini memiliki rata-rata kecepatan kendaraan
rendah dan volume kendaraan hampir mencapai ambang batas kemampuan jalan
rayatersebut dalam menampung permintaan akan perjalanan. Hal ini menimbulkan
permasalahan, seperti antrian kendaraan dengan kecepatan sangat rendah, bahkan
kemacetan yang berkepanjangan, terutama pada pagi dan sore hari. Kondisi ini
menunjukkan bahwa ruas-ruas jalan raya koridor Kota Tangerang-Jakarta sudah
mulai tidak mampu menampung permintaan akan perjalanan yang menggunakan
moda angkutan pribadi dan umum.

Tabel I11.10
Kapasitas dan Volume Arus Lalulintas Harian pada Ruas-Ruas Jalan Raya

koridor Kota Tangerang-Jakarta

Kecepatan

Kecepatan rencana Volume Kapasitas
Ruas Jalan . . (smp/ . Vv/C LOS
(km/jam) minimal (km/ . (smp/jam)
jam) jam)
Daan Mogot 42,06 60 3.513 4.641 0,76 D
HOS Cokroaminoto 47,26 40 1.534 2.884 0,53 C
Tol Kota Tangerang-Jakarta 80,00 110 3.992 5.119 0,78 D

Sumber: Studi Sistem Transportasi Kota Tangerang Tahun 2000
Laporan Tahunan PT. Jasa Marga (Persero) Tahun 2000

Tingkat pelayanan ruas-ruas jalan raya yang rendah tersebut lebih
dipengaruhi oleh permintaan akan perjalanan mengingat besarnya volume arus
lalulintas dan rendahnya rata-rata kecepatan kendaraan. Ruas-ruas jalan raya
koridor Kota Tangerang-Jakarta merupakan koridor yang relatif lebih padat
dibandingkan dengan koridor Bekasi-Jakarta dan Bogor-Jakarta. Pertumbuhan
arus lalulintas koridor Bekasi-Jakarta tahun 1993-2000 sebesar 6,4% per tahun
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dan koridor Bogor-Jakarta sebesar 3,4% per tahun (JICA dan Bappenas, 2000).

Perkembangan perjalanan Kota Tangerang-Jakarta yang sebagian besar
menggunakan moda angkutan ribadi dan angkutan umum mengakibatkan jumlah
kendaraan pada prasarana jalan raya koridor Tangeran-Jakarta semakin meningkat
hingga mencapai pertumbuhan 8,1% per tahun. Kepadatan arus lalulintas ini
terlihat dari jumlah kendaraan yang melalui ruas jalan Daan Mogot mencapai
43.000 kendaraan per hari atau sekitar 57.000 smp per hari dan ruas jalan H.O.S
Cokroaminoto mencapai 41.000 kendaraan per hari atau sekitar 55.000 smp per
hari.

Sementara itu, pada tabel III.11 terlihat kepadatan arus lalulintas jalan
Tol Kota Tangerang-Jakarta mencapai 58.000 kendaraan per hari dengan gerbang
tol terpadat pada ruas jalan Tol Kota Tangerang-Jakarta adalah gerbang Tol
Tangerang. Gerbang Tangerang dan Karawaci merupakan pintu masuk utama
bagi moda angkutan mobil pribadi dan bis karena menghubungkan pusat kawasan
permukiman KotaTangerang, sementara gerbang Tangerang Barat merupakan
pintu masuk angkutan barang karena menghubungkan pusat kawasan industri
Kota Tangerang.

Arus lalulintas ruas jalan Daan Mogot dan jalan Tol Kota Tangerang-
Jakarta mulai menunjukkan kondisi tidak stabil dan berada pada kondisi di bawah
kecepatan rencana seperti terlihat pada tabel III.11 dan tabel III.12. Kondisi ini
disebabkan karena proporsi moda angkutan mobil pribadi yang melewati kedua
ruas jalan tersebut cukup tinggi. Tingginya proporsi moda angkutan mobil
pribadi ini mengakibatkan semakin meningkatnya volume arus lalulintas yang
mempengaruhi tingkat pelayanan jalan. Selain, kedua ruas jalan ini memiliki
proporsi kendaraan angkutan berat yang cukup besar dan kendaraan angkutan
umum dengan kapasitas besar seperti bis patas AC, bis patas dan mikrobis.

Besarnya proporsi kendaraan berat mempengaruhi kecepatan ruas jalan
karena kendaraan memiliki kecepatan rendah yang mempengaruhi kecepatan
kendaraan-kendaraan lainnya, sehingga pada akhirnya akan menghambat
kelancaran arus lalulintas. Sementara itu, arus lalulintas ruas jalan H.O.S
Cokroaminoto menunjukkan kondisi arus stabil dan mulai mendekati kecepatan

rencana minimum 40 km per jam yang dikendalikan oleh kondisi lalulintas
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meskipun proporsi kendaraan berat pada ruas jalan tersebut relatif lebih kecil

dibandingkan ruas-ruas jalan lainnya

Tabel I11.11
Proporsi Kendaraan pada Ruas Jalan Raya Koridor Kota Tangerang-Jakarta (%)

Jumlah
Mobil Mobil . . Bus Sepeda
Ruas Jalan (.smp/ Truk Barang  Pribadi Angkot  Mikrobis Besar Sepeda Motor
jam)
Daan Mogot 56.200 13,13 11,66 30,23 18,14 4,78 1,51 0,33 20,22
HOS Cokroaminoto ~ 24.544 7,98 6,41 32,65 26,03 2,21 1,59 1,30 21,63

Sumber: Studi Sistem Transportasi Kota Tangerang Tahun 2000
Laporan Tahunan PT. Jasa Marga (Persero) Tahun 2000

Tabel I11.12

Jumlah Kendaraan Melalui Jalan Tol Kota Tangerang-JakartaBerdasarkan Jenis

Kendaraan Tahun 2000
Volume kendaraan (%) Jumlah
Ruas Jalan Tol )
Gol. I GolITA  Gol IIB (unit kendaraan)
Gerbang Tol Tangerang 92,02 5,96 2,02 9.884.759
Gerbang Tol Karawaci 91,45 7,05 1,50 5.632.261
Gerbang Tol Tangerang Barat 79,10 11,86 9,04 5.287.876

Sumber: Laporan Tahunan PT. Jasa Marga (Persero) Tahun 2000
Cat: GolI: Kendaraan ringan beroda empat, termasuk kendaraan penumpang (sedan), jeep, pick-up,
dan mini bis
Gol ITA: Mirobis dan bis besar dengan dua gandar
Gol IIB:  Truk ringan dan truk besar dengan tiga gandar

3.3.3 Karakteristik Pelayanan Moda Angkutan Koridor Kota Tangerang-
Jakarta
Moda angkutan jalan raya yang umum digunakan peulang alik bekerja
dalam melakukan perjalanan Kota Tangerang-Jakarta adalah mobil pribadi, sepeda
motor, bis patas AC, bis patas, bis karyawan, metromini, mikrolet, omprengan,
dan ojek motor, sedangkan moda lain (relatif tidak signifikan) digunakan peulang
alik bekerja adalah taxi, kerata api. Moda angkutan umum seperti bis yang

beroperasi pada koridor Kota Tangerang-Jakarta terdiri bis besar (bis patas AC,
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bis patas, bis karyawan), mikrobis (metromini dan mikrolet). Moda angkutan bis
besar melayani perjalanan berjarak 30-60 km dengan menyediakan dua kelas
pelayanan, yaitu kelas pelayanan AC dan non AC, sedangkan moda angkutan
mikrobis melayani perjalanan dengan jarak antara 20-35 km.

Moda angkutan bis melayani perjalanan Kota Tangerang-Jakarta dengan
30 rute yang berasal dari Terminal Cimone, Cikokol, Ciledug dan Terminal
Cibodasari. Pada tabel I11.13 dapat dilihat bahwa dari tiga ruas jalan raya koridor
Kota Tangerang-Jakarta dan jalan H.O.S Cokroaminoto. Moda angkutan bis yang
melalui ruas jalan Tol Tangerang-Jakarta yang melalui adalah moda angkutan bis
dari Terminal Cimone, Cikokol dan Terminal Cibodasari, sedangkan yang melalui
ruas jalan H.O.S Cokroaminoto adalah moda angkutan bis dari Terminal Ciledug.
Jumlah moda angkutan bis besar Kota Tangerang-Jakarta yang melalui ruas jalan
Tol Kota Tangerang-Jakarta sebesar 12,21% dari seluruh moda angkutan bis besar
yang melalui ruas jalan tersebut dan yang melalui ruas jalan H.O.S Cokroaminoto
mencapai 93,25%.

Sementara itu, jumlah moda angkutan mikrobis Kota Tangerang-Jakarta
yang melalui ruas jalan H.O.S Cokroaminoto sebesar 26,49% dari seluruh moda
angkutan mikrobis yangmelalui ruas jalan tersebut. Relatif kurangnya moda
angkutan bis besar Kota Tangerang-Jakarta yang melalui ruas jalan Tol Kota
Tangerang-Jakarta dan moda angkutan mikrobis Kota Tangerang-Jakarta yang
melalui ruas jalan H.O.S Cokroaminoto disebabkan besarnya moda angkutan bis
Antar Kota Antar Provinsi (AKAP) dan Antar Kota Dalam Provinsi (AKDP).
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Tabel I11.13
Rute Moda Angkutan Bis Patas AC dan Bis Patas yang Melayani

Perjalanan Kota Tangerang-Jakarta

Trayek/Jurusan No. Trayek g&lﬁli};;ﬁjﬁ;ﬁc‘%
Rute Ruas J1. Tol Kota Tangerang-Jakarta 124
Perumnas Cimone-Grogol P.24 11
Cimone-Senen P.25 3
Cimone-Bok M P.45 12
Cimone-Cikokol-Kb.Nanas-Tomang-Ps. Baru-Kp. Melayu AC.104 8
Cimone-Cikokol-Kb.Nanas-Tomang-T.Abang AC.103 10
Cimone-Cikokol-T.Abang P.72 6
Cimone-Cikokol-Senen P.77 10
Cimone-Kota AC.33 6
Cimone-Blok M AC.34 10
Cimone-Senen AC.62 4
Cimone-K.Rambutan AC.74 7
Cimone-Grogol P.103 6
Cikokol-Kemayoran PPD 12
Cikokol-Pasar Senen ARH 12
Cikokol-Kemayoran/Ps.Baru-Senen ARH 11
Perumnas 1I-Grogol ARH 6
Rute Ruas JI. HOS Cokroaminoto 96
Ciledug-Ps. Senen P.66 17
Ciledug-Pulogadung P.94 12
Ciledug-Kota P.79 9
Ciledug-Ps. Baru P.56 3
Ciledug-K. Rambutan P.19 7
Ciledug-Senen P.44 4
Ciledug-Grogol P.58 2
Ciledug-Pulogadung P.61 2
Ciledug-Kota AC.57 6
Ciledug-Senen AC.35 2
Ciledug-K.Rambutan AC.73 4
Ciledug-Blok M S.69 12
Ciledug-T.Abang P.16 8
Ciledug-Pulogadung Kowanbisata 8

Sumber: Studi Sistem Transportasi Kota Tangerang Tahun 2000

Meskipun demikian, pelaku perjalanan Kota Tangerang-Jakarta tetap
menggunakan moda angkutan bis Kota Tangerang-Jakarta, karena moda bis
AKAP dan AKDP memiliki jadwal pemberangkatan tertentu sehingga dalam satu
jam tidak begitu banyak armada yang tersedia.
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Dari kedua ruas jalan tersebut, ruas jalan yang paling padat dilalui oleh
moda angkutan bis Kota Tangerang-Jakarta adalah ruas jalan Tol Kota Tangerang-
Jakarta dengan proporsi jumlah armada sebesar 56,4% dari total seluruh moda
angkutan bis yang melayanai perjalanan Kota Tangerang-Jakarta. Rute yang
melalui ruas jalan ini dipilih karena ruas jalan ini merupakan ruas jalan bebas
hambatan/tol, sehingga memiliki waktu tempuh moda angkutan lebih cepat
dibandingkan dengan ruas jalan lainnya.

Pelaku perjalanan peulang alik berkerja Kota Tangerang-Jakarta
menggunakan moda angkutan dengan mempertimbangkan atribut pelayanan yang
ditawarkan oleh masing-masing moda angkutan sesuai dengan pola perjalanan
dan karakteristik sosial ekonominya. Atribut-atribut pelayanan yang ditawarkan
oleh moda angkutan bermotor Kota Tangerang-Jakarta berbeda-beda. Adanya
perbedaan pola perjalanan dan kondisi sosial-ekonomi peulang alik bekerja serta
tingkat pelayanan moda angkutan yang beragam mempengaruhi pemilihan moda
angkutan. Hal ini disebabkan karena seseorang akan memilih moda angkutan
yang menurutnya sesuai dengan preferensinya terhadap moda tersebut, misalnya
relatif murah, cepat, aman, nyaman, terjangkau dan dapat diandalkan. Perbedaan
atribut-atribut pelayanan yang ditawarkan oleh moda angkutan mobil pribadi,
sepeda motor, bis patas AC, bis patas, bis karyawan, metromini, mikrolet,
omprengan, dan ojek motor, meliputi biaya perjalanan, waktu dan jarak tempuh,
kecepatan, kenyamanan, kemudahan dan keamanan.

Karakteristik umum atribut-atribut pelayanan moda angkutan Kota
Tangerang-Jakarta yang dipertimbangkan oleh peulang alik bekerja Kota
Tangerang-Jakarta, antara lain:

a. Atribut pelayanan yang berhubungan dengan biaya perjalanan
Atribut pelayanan biaya perjalanan yang ditawarkan moda angkutan mobil
pribadi mencakup biaya bahan bakar dan tarif tol yang sangat tergantung
pada jarak perjalanan, waktu tempuh, dan rute yang digunakan oleh moda
angkutan tersebut untuk mencapai tujuan. Sementara itu, biaya perjalanan
yang ditawarkan moda angkutan umum adalah tarif yang dikenakan kepada
penumpang moda angkutan bis besar dan mikrobis. Tarif ini sangat tergantung
pada jarak, rute yang ditempuh, dan fasiltas tambahan yang disediakan
(pendingin ruangan). Tarif moda angkutan bis patas sebesar Rp. 2.000,-
dan bis patas AC sebesar Rp. 3.000,- yang relatif lebih mahal dibandingkan

82



tarif moda angkutan umum mikrobis (metromini dan mikrolet) sebesar Rp.
1.000,-. Sedangkan peulang alik bekerja yang menggunakan moda angkutan
omprengan koridor Kota Tangerang-Jakarta sebesar Rp. 3.500 — Rp. 4.000,-
dan pengguna ojek motor sebesar Rp. 1.000,- - Rp. 2.500,-. Besaran tarif
yang diberlakukan pada pengguna moda angkutan kedua terakhir sangat
tergantung rute, jarak tempuh, tujuan akhir perjalanan peulang alik bekerja.

. Atribut pelayanan yang berhubungan dengan waktu tempuh

Atribut pelayanan waktu yang ditawarkan moda angkutan adalah waktu
tempuh masing-masing moda angkutan yang digunakan peulang alik bekerja
koridor Kota Tangerang-Jakarta. Waktu tempuh moda angkutan mobil pribadi
lebih banyak dipengaruhi oleh rute harian yang digunakan untuk mencapai
tujuan dan adanya hambatan selama dalam perjalanan. Waktu tempuh ini
merupakan waktu tempuh rata-rata ketika peulang alik bekerja naik kendaraan
tersebut sampai turun di tempat tujuan. Adanya hambatan dalam perjalanan
dan waktu yang dibutuhkan untuk menaikturunkan penumpang penyebabkan
waktu tempuh yang dibutuhkan moda angkutan bis pada jam puncak lebih
lama dibandingkan pada jam non puncak. Salah satu penyebab hambatan
perjalanan moda angkutan bis termasuk mobil pribadi dan sepeda motor
adalah semakin meningkatnya volume arus lalulintas pada ruas jalan yang
dilalui sehingga kecepatan kendaraan semakin menurun/melambat.
Sementara waktu tempuh masing-masing moda angkutan yang digunakan
peulang alik berbeda-beda. Waktu tempuh perjalanan dengan menggunakan
moda angkutan sepeda motor, ojek motor dan mobil pribadi realtif lebih cepat
kurang dari 71 menit dibandingkan dengan moda angkutan lainnya metromini
86 menit, mikrolet 76 menit, bis besar dan omprengan di atas 90 menit. Waktu
tempuh moda angkutan ini sangat dipengaruhi oleh kondisi lalulintas selama
perjalanan, ruteyang dilalui dan lokasi tempat kerja.

Atribut pelayanan yang berhubungan dengan jarak tempuh. Jarak tempuh
perjalanan yang dilakukan peulang alik bekerja Kota Tangerang-Jakarta
dengan menggunakan moda angkutan berbeda-beda sesuai dengan lokasi
tempat tinggal pekerja di Kota Tangerang dan lokasi tempat kerja di
Jakarta. Moda angkutan bis besar (bis patas AC, bis patas, bis karyawan)
yang digunakan peulang alik rata-rata relatif lebih jauh jarak tempuhnya
yakni di atas 20 km dibanding dengan moda angkutan motor, mobil pribadi,
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omprengan, metromini, mikrolet yang kurang dari 16 km, sedangkan moda
angkutan ojek motor dan sepeda motorjarak tempuhnya relatif lebih singkat
lagi yakni kurang dari 13 km.

Tingkat pendapatan peulang alik bekerja koridor Kota Tangerang-Jakarta
juga berpengaruh terhadap jarak perjalanan yang dilakukan. Semakin besar
pendapatan perbulan peulang alik bekerja, jarak tempuh perjalanan semakin
jauh. Rata-rata peulang alik bekerja dengan pendapatan terendah yakni <
Rp. 600.000 jarak tempuh perjalanan bekerja yang dilakukan adalah 11,73
km dan rata-rata jarak tempuh perjalanan bekerja dengan pendapatan > Rp.
7.500.000 adalah 17,16 km. Hal ini juga berpengaruh terhadap status dan
jumlah pemilikan kendaraan serta jenis kelamin dan kelompok umur.Peulang
alik bekerja yang menggunakan kendaraan pribadi (mobil dan sepeda motor)
jarak perjalanannya lebih panjang dua kali lipat dibanding tidak memiliki
kendaraan pribadi. Laki-laki lebih panjang jarak perjalanannya dibanding
perempuan dengan perbandingan 9,90 km dan 5,92 km dan kelompok umum
antara 25-45 tahun lebih panjang dan lama perjalanan antara 6,4-9,4 km.
Atribut pelayanan yang berhubungan dengan kecepatan/ketepatanmeliputi:
ketepatan jadwal pemberangkatan, ketepatan frekuensi pemberangkatan,
kecepatan dan ketepatan tempuh pemberangkatan, waktu tunggu
pemberangkatan, ketepatan informasi pemberangkatan. Peulang alik bekerja
Kota Tangerang-Jakarta dengan menggunakan moda angkutan umum, baik
bis besar dan mikrobis terhadap jadwal pemberangkatan, ketepatan frekuensi
pemberangkatan, kecepatan dan ketepatan waktu tempuh moda tersebut
relatif kurang tepat. Semua moda angkutan umum tersebut tidak memiliki
jadwal dan ketepatan waktu tempuh yang sesuai dipersyaratkan sehingga
pergeseran kecepatan dan ketepatan waktu tempuh pemberangkatan dan
waktu perjalanan masing-masing moda angkutan antara 5-10 menit sudah
dianggap biasa bagi peulang alik. Pergeseran ini sangat dipengaruhi oleh
kondisi lalulintas selama dalam perjalanan terutama jam puncak perjalanan
pagi dan sore hari. Akibatnya waktu tunggu pemberangkatan masing-masing
moda angkutan tersebut semakin lama.

Selain waktu tempuh, moda angkutan juga menawarkan frekuensi
keberangkatan dan jadwal keberangkatan. Perjalanan dengan menggunakan
moda angkutan mobil pribadi dan sepeda motor pribadi dapat dilakukan setiap



waktu, tergantung keinginan pelaku untuk melakukan perjalanan. Dengan
kata lain, penggunan moda angkutan mobi pribadi tidak perlu melakukan
penyesuaian terhadap jadwal pemberangkatan karena hanya melayani pelaku
perjalanan saja. Sementara itu frekuensi keberangkatan moda angkutan bis
besar dan mikrobis, kecuali moda angkutan omprengan dan bis karyawan,
berbeda-beda tergantung dari banyaknya moda angkutan yang dimiliki dan
waktu tempuh kendaraan. Moda angkutan bis besar dan mikrobis memiliki
frekuensi keberangkatan yang lebih sering dengan jadwal pemberangkatan
yang lebih bervariasi setiap hari dibanding moda angkutan bis karyawan dan
omprengan yang relatif tetap jadwal pemberangkatan dan frekuensinya.Begitu
juga frekuensi keberangkatan moda angkutan umum metromini dan mikrolet
memiliki frekuensi keberangkatan lebih bervariasi dan lebih sering dibanding
dengan moda angkutan bis besar, sedangkan bis karyawan dan ompengan
memiliki frekuensi keberangkatan yang sudah terjadwal sesuai dengan waktu
kerja pagi hari dan pulang kerja. Frekuensi keberangkatan moda angkutan
bis besar sekitar 420 rit perhari (1 rit dalam 2-5 menit) dan moda angkutan
mikrobis (metromini dan mikrolet) sekitar 840 rit perhari (1 rit dalam 1-2
menit) dengan waktu operasi per hari bis besar dan mikrobis sekitar 17 jam.
Atribut pelayanan yang berhubungan dengan kenyamanan adalah kenyamanan
waktu tunggu di halte/terminal, kesegaran-sejukan (sirkulasi udara) di
dalam moda, cahaya/penerangan di dalam moda angkutan, kebersihan di
dalam moda angkutan, keserasian warna di dalam moda angkutan, getaran/
kebisingan/guncangan di dalam moda, ketersediaan fasilitas hiburan di dalam
moda, keterampilan sopir mengemudikan moda angkutan, keterampilan
dan kesopanan petugas melayani penumpang. Tingkat kenyamanan oleh
masing-masing moda angkutan yang digunakan peulang alik bekerja Kota
Tangerang-Jakarta berbeda-beda dan demikian pula tanggapan peulang alik
bekerja terhadap faktor kenyamanan yang disediakan moda angkutan ini.
Nyaman bagi peulang alik bekerja belum berarti nyaman bagi peulang alik
bekerja lainnya, sebab opininya tersebut sangat dipengaruhi oleh kondisi
sosial ekonominya, seperti tingkat pendapatan dan budayanya.

Moda angkutan mobil pribadi dan sepeda motor relatif lebih nyaman
dibandingkan dengan moda angkutan umum (bis besar dan mikrobis termasuk

mikrolet), walaupun opini peulang alik bekerja terhadap moda angkutan bis
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patas AC, bis patas dan bis karyawan relatif nyaman terhadap moda angkutan
metromini, mikrolet. Kenyamanan terhadap waktu tunggu di halte/terminal
bagi peulang alik bekerja Kota Tangerang-Jakarta dengan menggunakan
moda angkutan bis besar relatif lebih lama dibanding dengan moda angkutan
bis mikrobis, walaupun kenyamanan terhadap getaran dan kebisingan moda
angkutan bis besar lebih unggul dibanding moda angkutan mikrobis termasuk

ketersediaan fasilitas hiburan/musik dan keterampilan pengemudinya.

Atribut pelayanan yang berhubungan dengan kemudahan

Atribut pelayananan kemudahan yang ditawarkan moda angkutan adalah
kemudahan terhadap ketersedian setiap saat moda angkutan, tidak sulit
menjangkau/mendapatkan moda angkutan, ketersediaan tempat duduk dalam
moda angkutan, ketersediaan tempat bagasi barang dalam moda, kemungkinan
penggantian barang yang rusak dan hilang.Moda angkutan mobil pribadi dan
sepeda motor merupakan moda angkutan yang paling mudah didapatkan
dibandingkan dengan moda angkutan lainnya karena pertimbangan setiap
saat tersedia untuk digunakan. Sedangkan moda angkutan bis besar termasuk
bis karyawan dan mikrobis (metromini dan mikrolet), omprengan walaupun
relatif tersedia namun membutuhkan waktu dan moda angkutan antara dari
rumah ke tempat pemberhentian moda angkutan utama tersebut. Moda
angkutan ojek motor karena sifatnya keberadaannya tidak mengenal tempat
yang khusus misalnya, halte dan sebagainya, sehingga relatif mudah dijangkau
dan biasanya lebih dekat dengan tempat tinggal peulang alik.

Pada jam puncak perjalanan pagi dan sore hari dengan menggunakan moda
angkutan bis besar, kemudahan akan ketersediaan tempat duduk (tingkat
pengisian) bagi peulang alik mencapai 125% dan mikrobis berupa metromini
dan mikrolet masing masing mencapai 115% dan 110%. Kemudahan terkait
dengan ketersediaan tempat bagasi barang oleh moda angkutan bis besar (bis
patas AC, bis patas, bis karyawan) relatif tersedia karena moda angkutan
tersebut didesain memiliki tempat barang tersendiri dibanding moda
angkutan bis mikrobis (metromini dan mikrolet) dan omprengan yang tidak

memilikinya.



BAB IV
KARAKTERISTIK PEMILIHAN MODA ANGKUTAN
PEULANG ALIK BEKERJA KOTA TANGERANG-JAKARTA

4.1 Prosedur Pengumpulan Data
4.1.1 Metode Pengumpulan Data

Metode pengumpulan data dalam penelitian ini merupakan perpaduan
dari dua metode dasar yakni survey kuesioner (questionnaire survey) dan survai
wawancara (interview survey). Lembaran desain kuesioner survai dibawa langsung
oleh peneliti ke setiap responden (peulang alik bekerja Kota Tangerang-Jakarta)
dengan metode home base trip sehingga diharapkan dapat lebih memperjelas
maksud yang terkandung di dalam kuesioner. Teknik wawancara ini sangat
efektif untuk mengumpulkan informasi yang diperlukan walaupun dengan teknik
ini membutuhkan waktu yang tidak singkat, tetapi informasi yang dapat digali
lebih banyak dan tingkat variansi kesalahannya dapat diperkecil.

Pertanyaan yang diajukan dalam bentuk kuesioner meliputi: karakteristik
sosial ekonomi peulang alik bekerja Kota Tangerang-Jakarta, karakteristik
perjalanannya dan penilaian peulang alik terhadap atribut-atribut pelayanan dari
masing-masing moda angkutan yang digunakan.

Faktor penjelas penilaian moda angkutan, antara lain: (1) variabel
kecepatan, meliputi: ketepatan jadwal pemberangkatan, ketepatan frekuensi
pemberangkatan, kecepatan dan ketepatan tempuh pemberangkatan, waktu tunggu
pemberangkatan, ketepatan informasi pemberangkatan; (2) variabel kenyamanan,
meliputi: kenyamanan waktu tunggu di halte/terminal, kesegaran-sejukan
(sirkulasi udara) di dalam moda, cahaya/penerangan di dalam moda angkutan,
kebersihan di dalam moda angkutan, keserasian warna di dalam moda angkutan,
getaran/kebisingan/guncangan di dalam moda, ketersediaan fasilitas hiburan di
dalam moda, keterampilan sopir mengemudikan moda angkutan, keterampilan
dan kesopanan petugas melayani penumpang; (3) variabel biaya, meliputi:
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besaran biaya/karcis sekali perjalanan, keterjangkauan biaya/karcis perjalanan,
adakah potongan biaya berdasarkan usia, adakah penggolongan besaran biaya
berdasarkan jarak, lokasi, bawaan, jenis moda; (4) variabel kemudahan, meliputi:
tersedia setiap saat moda angkutan, tidak sulit menjangkau/mendapatkan moda
angkutan, ketersediaan tempat duduk dalam moda angkutan, ketersediaan tempat
bagasi barang dalam moda, kemungkinan penggantian barang yang hilang,
kemudahan mendapatkan tiket; (5) variabel keamanan, meliputi: aman dari
tindakan kriminal di dalam moda, aman dari kecelakaan lalulintas moda angkutan,
aman naik dan turun dari moda angkutan, ketersediaan peralatan keamanan moda
angkutan, kemungkinan kerusakan/ketertukaran/kehilangan barang bawaan.

Pertanyaan mengenai atribut pelayanan yang bersifat kuantitatif diajukan
berdasarkan angka nominal dan pertanyaan yang sifat jawabannya kualitatif akan
dikuantitatifkan terlebih dahulu dengan menggunakan Skala Bobot Likertsehingga
jawaban peulang alik berupa kontinum dapat lebih mudah diolah. Atribut-atribut
pelayanan tersebut dinilai oleh setiap peulang alik berdasarkan karakteristik
atribut pelayanan yang ditawarkan moda angkutan yang menggambarkan
preferensi individu terhadap moda angkutan yang dinilai.

Daerah penyebaran kuesioner peulang alik bekerja Kota Tangerang-
Jakarta meliputi semua wilayah kecamatan di Kota Tangerang (13 kecamatan).
Hal ini dimaksudkan karena tidak semua penduduk yang melakukan perjalanan
bekerja menuju ke Jakarta, maka akan lebih sederhana jika penentuan sampel
wilayah studi berdasarkan jumlah perjalanan dari wilayah studi menuju Kota
Jakarta dengan maksud bekerja.

Dari 13 wilayah kecamatan tersebut, Kecamatan Ciledug, Cipondoh,
Tangerang (sebelum pemekaran) ditetapkan sebagai wilayah kecamatan untuk
menampung penduduk dari DKI Jakarta dan dimana 48% penduduk Kota Jakarta
yang pindah ke Botabek memilih kecamatan ini sebagai tempat tinggalnya
(Machmud, 1997 dan Bappeda Kota Tangerang, 2000). Adapun daerah
konsentrasi peulang alik bekerja Kota Tangerang-Jakartabertempat tinggal dan
sekaligus pusat-pusat bangkitan pergerakan di Kota Tangerang dapat dilihat pada
tabel berikut.

4.1.2 Penentuan Jumlah Sampel
Hasil survai yang dilakukan selama 7 bulan (Februari-Agustus 2005),
diperoleh sebanyak 563 jawaban responden. Dari jumlah tersebut hanya 537
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jawaban dinyatakan memenuhi syarat dan sisanya 26 jawaban tidak memenuhi

syarat, karena kebanyakan jawaban yang diberikan tidak mampu memberikan

informasi yang dibutuhkan.

Tabel IV.1

Zona Konsentrasi Tempat Tinggal Peulang Alik Bekerja di Kota Tangerang

Zona

Kawasan Permukiman

Jatiuwung, Periuk, Neglasar1

Perumahan Taman Imam Bonjol, Perumahan Palm Semi, Perumahan
Perumnas, Perumahan Bumi Karawaci III, Bumi Karawaci I, Yayasan
Harapan Kita, Perumahan Taman Cibodas, Villa Taman Cibodas,
Perumahan Periuk Jaya Permai, Perumahan Villa Mutiara Pluit, Tomang
Baru, Prima Tangerang, Taman Jati Permai, Villa Tangerang Regency I,
Perumahan Wisma Harapan Tangerang, Keroncong Permai, Perumahan
Pasifik Jatake Indah, Pemukiman penduduk non pengembang, Perumahan
Komplek Kostrad.

Tangerang, Karawaci, Cibodas

Perumahan Pabuaran Indah, Taman Merdeka Indah, Perumahan Bugel
Mas Indah, Bugel Indah, Perumahan Benua Indah, Taman Danau Indah,
Pondok Arum, Perumahan Tangerang Indah, Permukiman penduduk
non pengembang, Perumahan Komplek Imigrasi, Perumahan Komplek
Kumdang, Komplek Kehakiman 2, Perumahan Komplek Depkes,
Perumahan Komplek STM, Perumahan Komplek Pengadilan, Perumahan
Komplek Kehakiman II, Pengayoman Warga, Perumahan Kota Modern,
Perumahan Mahkota Mas, Bona Sarana Indah, Taman Anyelir, Perumahan
Komplek Binamarga Cikokol, Bumi Mas Raya, Perumahan Taman
Permata Mulia, Perumahan Bumi Karawaci 1, Perumahan Villa Cimone
Garden, Perumahan Cimone Mas Permai.

Batuceper

Permukiman penduduk non pengembang, Perumahan Taman Adhiloka,
Komplek RS. Kusta Sitanala, Permukiman penduduk non pengembang,
Perumahan Kom. Angkasa Pusa 2, Komplek Polri Batu Ceper, B. Ceper
Permai, Permukiman penduduk non pengembang, Permukiman penduduk
non pengembang, Perumahan Simprug Diporis, Puri Tiara.

Benda

Bandara Soekarno — Hatta, Perumahan Alam Raya Cengkareng,
Perumahan Duta Gardenia, Puri, Lestari Daan Mogot, Permata Bandara.

Ciledug,Larangan, Larangan

Tengah

Perumahan Pondok Bahar Permai, Perumahan Metro Permata, Karang
Mulya Indah, Komplek Unilever, Perumahan Komp. Keuangan, Komp.
Barata, Bangun Reksa Indah 1 dan 2, Cileduk Indah, Pondok Surya,
Perumahan Duren Village, Puri Kartika 4-6, Puri Kartika 3, Puri Kartika
1-2, Pinang Laguna, Komp. Kimia Farma, Perumahan Komplek Pajak
Cipadu, Perumahan Pondok Lestari, Palem Ganda Asih, Metro Permata 2,
Komp. Dalam Negeri, Karang Tengah Permai, Perumahan Griya Kencana
2, Peruri Lama, Perumahan Villa Japos, Peninggilan Permai, Pondok Safari
Indah, Perumahan Larangan Indah, Komp. Perdagangan, Puri Beta Utara,
Komp. Kejaksaan, Komp. Polda Metro, Komp. Depdikbud, Perumahan
Taman Surya Buana, Peruri Baru, Taman Asri, Mahkota Simprug, Komp.
Deplu Transit, Kav. Deplu Utama, Taman Cipulir, Komp.Pajak, Komp.
Deplu Caraka Buana.
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No. Zona Kawasan Permukiman

7. Tangerang, Karawaci, Cibodas Perumahan Taman Permata Mulia, Perumahan Bumi Karawaci 1,
Perumahan Villa Cimone Garden, Perumahan Cimone Mas Permai,
Perumahan Pabuaran Indah, Taman Merdeka Indah, Perumahan Bugel
Mas Indah, Bugel Indah, Perumahan Benua Indah, Taman Danau Indah,
Pondok Arum, Perumahan Tangerang Indah, Permukiman penduduk
non pengembang, Perumahan Komplek Imigrasi, Perumahan Komplek
Kumdang, Komplek Kehakiman 2, Perumahan Komplek Depkes,
Perumahan Komplek STM, Perumahan Komplek Pengadilan, Perumahan
Komplek Kehakiman II, Pengayoman Warga, Perumahan Kota Modern,
Perumahan Mahkota Mas, Bona Sarana Indah, Taman Anyelir.

T0. Cipondoh — Pinang Perumahan Taman Royal Permata, Perumahan Taman Poris Gaga,
Cipondoh Makmur, Buana Permai, Taman permata Cipondoh, Cipondoh
Permai, Poris Indah, Perumahan Taman Royal Permai, Banjar Wijaya,
Alam Indah, Cipondoh Indah, Perumahan Dasana Puri, Griya Permata,
Komplek Cantiga (BTN), Perumahan Puri Metropolitanan, Perumahan
Taman Pinang Indah, Perumahan Pinang Griya Permai, Perumahan
Buana Gardenia, Perumahan Kunciran Mas Permai, Perumahan Alam
Sutera Tahap II, Perumahan Komplek Sekertaris Negara.

Jumlah seluruh perjalanan bekerja penduduk Kota Tangerang ke Kota

Jakarta yang menggunakan moda angkutan bermotor sebesar 105.695.036/tahun
atau lebih kurang 377.482/hari perjalanan pada tahun 2000 (Pengolahan Matrik
Asal-Tujuan Penumpang Antar Kabupaten dan Kota di Indonesia, terbitan tahun
1991 dan 1996).

Karakteristik pelaku perjalanan yang diteliti sebagai anggota populasi

adalah peulang alik dengan maksud bekerja pada koridor Kota Tangerang- Jakarta
(bertempat tinggal di Kota Tangerang dan bekerja di Jakarta). Maksud perjalanan
bekerja peulang alik di wilayah studi merupakan maksud perjalanan yang paling
dominan dibanding maksud perjalanan lainnya yakni lebih kurang 90%.

Jumlah sampel yang diperlukan dalam penelitian ini ditentukan oleh: (i)
seberapa besar tingkat kepercayaan terhadap hasil yang akan diperoleh (confidence
level), (i1) nilai standar deviasi yang diperoleh melalui penaksiran rataan sampel,
(111) dipengaruhi oleh penyimpangan-penyimpangan yang diperkenankan, yakni
kesalahan atau perbedaan antara rataan yang diperoleh dari sampel dan rataan
sesungguhnya (populasi) Walpole (1995).

Perolehan data lapangan dengan menggunakan Teknik Proportionate
Stratified Random Sampling (merupakanbagiandari Teknik Probability Sampling),
karena karakteristik pelaku perjalanan (peulang alik) dan moda angkutan yang
digunakan memiliki karakteristik yang berbeda sehingga pengambilan sampel
harus memperhatikan perbedaan strata secara proporsional dan memberikan
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peluang yang sama bagi tiap unsur/anggota populasi untuk dipilih sebagai sampel,
sehingga relatif lebih mampu menjelaskan dan mewakili populasi.

Pengujian kecukupan data sampel dilakukan untuk memeriksa apakah
dalam studi ini dapat memberikan hasil yang dapat dipercaya menurut tingkat
kepercayaan tertentu dengan menggunakan eksperimen Bernoulli. Hampiran
normal terhadap terhadap multinomial akan baik jika sampel (n) besar atau
cukup baik untuk (n) kecil dengan syarat cukup dekat dengan 0,5 (Walpole,
1995). Hampiran juga akan baik bila n p (peluang kuesioner sukses) maupun nq
(peluang kuesioner gagal) lebih besar dari 5 dengan tingkat keberartian (o) 0,1
nilai tabel Z , = -1,64 dan tingkat ketelitian (e) sebesar 0,1 (kekeliruan menarik
kesimpulan 10%).

n>pq(Z,,e)?

Berdasarkan pertimbangan di atas, maka proporsi jumlah sampel untuk
masing-masing moda angkutan yang digunakan peulang alik Bekerja Tangerang-
Jakarta seperti terlihat pada tabel berikut.

Tabel V.2
Proporsi Jumlah Sampel Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja Tangerang-

Jakarta

Gagal Sukses o
No. Pengguna Moda Perolehan Olah P q n> Olah %
1. Sepeda Motor 173 9 0,948 0,052 13 164 30,54
2. Mikrolet (Angkot) 149 5 0,967 0,033 9 144 26,81
3. Mobil Pribadi 83 6 0,928 0,072 18 77 14,33
4. Ojek Motor 26 1 0,962 0,038 10 25 4,65
5. Bis Patas AC 21 1 0,952 0,048 12 20 3,72
6. Bis Patas Reguler 19 1 0,947 0,053 13 18 3,35
7. Metromini 28 1 0,916 0,084 9 27 5,02
8. Omprengan 29 1 0,909 0,091 10 28 5,24
9. Bis Karyawan 35 1 0,972 0,028 8 34 6,33

Total 563 26 537 100,00

Jumlah sampel yang diambil ini telah memenuhi tingkat kecukupan data
secara statistik, yaitu dengan menghitung peluang hasil kuesioner yang dapat
diolah dan yang tidak dapat diolah (gagal).

Dari data diatas diperlihatkan bahwa peulang alik bekerja Tangerang-
Jakarta lebih menyukai moda angkutan sepeda motor kemudian moda mikrolet.
Jawaban ini hanya merupakan kebiasaan dan tidak memberikan alasan kenapa
memilih moda angkutan tersebut.
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4.1.3 Metode Pengolahan Data

Metode pengolahan data dalam penelitian menggunakan Model fungsi
utilitas dan kemungkinan pemilihan moda angkutan pelaku perjalanan bekerja
Tangerang-Jakarta dihasilkan dari proses perhitungan dengan menggunakan
program regresi linier yang telah tersedia pada hampir setiap paket standar
statistik, misalnyaMicrosoft Office Excel for Windows Versi 3.1.Perangkat lunak
ini akan membantu untuk mengestimasikan parameter tiap atribut pelayanan
sebagai variabel yang membentuk fungsi utilitas setiap moda angkutan yang
mewakili perilaku peulang alik bekerja Kota Tangerang-Jakarta. Nilai estimasi
tiap variabel pada masing-masing moda angkutan digunakan untuk membentuk
model fungsi utilitas pilihan moda angkutan dalam penelitian ini.

4.2 Analisis Data
4.2.1 Karakteristik Sosial Ekonomi Peulang Alik Bekerja

Berdasarkan tabel IV.3dapat dilihat bahwa sebagian besar peulang alik
bekerja Kota Tangerang-Jakarta yang menggunakan moda angkutan bermotor
adalah laki-laki (76,35%). Bahkan Peulang alik laki-laki yang menggunakan
moda sepeda motor, mobil pribadi dan bis karyawan di atas rerata di atas 80%.
Berdasarkan kelompok umur, peulang alik pekerja Kota Tangerang-Jakarta
sebagian besar berusia antara 20-40 tahun untuk semua pengguna moda angkutan,
kecuali pengguna moda angkutan bis karyawan yang didominasi oleh kelompok
umur 41-60 tahun.Pengguna moda sepeda motor lebih banyak berstatus pendidikan
tamat SLTA (59,75%), sedangkan pengguna moda mobil pribadi umumnya status
pendidikannya tamat perguruan tinggi (62,34%) dan demikian halnya dengan
pengguna moda bis patas AC. Peulang alik dengan status pendidikan taman SLTP
lebih banyak menggunakan moda angkutan mikrolet, omprengan.Peulang alik
bekerja Kota Tangerang-Jakarta yang menggunakan moda sepeda motor yang
berpenghasilan antara Rp. 600.000-Rp.999.999.- (34,14%) relatif lebih banyak
dibanding yang berpenghasilan antara Rp. 1.000.000 — Rp. 1.499.999.- (32,31%)).
Hal yang sama juga terjadi bagi peulang alik dengan menggunakan moda bis
patas, bis karyawan, metromini, mikrolet, dan omprengan. Bagi pengguna
mobil pribadi lebih banyak dalam kelompok penghasilan perbulannya sebesar
Rp. 2.000.000-Rp. 3.000.000,- (41,56%) dan berpenghasilan lebih dari Rp.
3.000.000,- sebanyak 26,0%.
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Biaya transportasi harian yang dikeluarkan oleh peulang alik bekerja
koridor Kota Tangerang-DKI Jakarta dengan menggunakan moda angkutan
bermotor adalah kurang dari Rp. 7.500,- dengan rerata presentase lebih dari
65 persen, kecuali peulang alik yang menggunakan mobil pribadi. Persentase
pengeluaran biaya transportasi harian pengguna moda angkutan mobil pribadi
pada level lebih dari Rp. 25.001 cukup besar yakni sebesar 42,86 persen,
sedangkan moda angkutan omprengan yang relatif 100,0 persen mengeluarkan
biaya transportasi harian kurang Rp. 7.500,-. Sebagian besar peulang alik bekerja
koridor Kota Tangerang-DKI Jakarta yang memilih moda angkutan sepeda
motor mengeluarkan biaya transportasi harian kurang dari Rp. 7.500,- dengan
presentase sebesar 82,32 persen. Pilihan terhadap moda angkutan bis karyawan
sebagai moda angkutan utama peulang alik bekerja dengan biaya transportasi
yang dikeluarkan kurang dari Rp. 7.500,- sebesar 100 persen hanya digunakan
sebagai biaya transportasi antara dengan menggunakan moda angkutan pribadi
maupun angkutan umum lainnya sebelum mencapai pool bis karyawan.
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Tabel IV 3

Karaltteristik Sosial Ekonomi Responden Peulang Alik Pekerja Tangerang-DEI JTakarta

HC.
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Persentase status pekerjaan peulang alik bekerja sebagai pegawai swasta
dengan menggunakan moda angkutan sepeda motor lebih besar dibanding
pegawai negeri, yakni 65,24 persen. Hal yang sama juga terjadi pada peulang
alik bekerja yang memilih moda angkutan lainnya seperti, bis patas, mikrolet,
metromini, omprengan dan ojek sepeda motor dengan rerata persentase lebih dari
60 persenSedangkan pilihan terhadap moda angkutan mobil pribadi dan bis patas
AC persentasenya terpilihnya lebih besar oleh peulang alik bekerja dengan status
pegawai negeri sipil.
Sebagian besar peulang-alik bekerja Kota Tangerang-Jakarta yakni
89,61persen yang menggunakan moda mobil pribadi mempunyai 1 unit mobil
dan hanya 28,57 persen saja juga memiliki sepeda motor dan demikian halnya
dengan peulang alik yang menggunakan sepeda motor relatif hanya memiliki 1
unit sepeda motor. Sedangkan peulang alik bekerja Kota Tangerang-Jakarta yang
mengggunakan moda angkutan umum beralasan karena tidak memiliki moda
mobil pribadi maupun sepeda motor.
Berdasarkan tabel dan uraian sebelumnya dapat disimpulkan:
= Kecenderungan penggunaan moda angkutan sepeda motor sangat kuat oleh
peulang alik Kota Tangerang-Jakarta karena alasan biaya transportasi yang
murah dan mobilitas moda tinggi untuk jarak dekat dan menengah.

= Kecenderungan penggunaan moda angkutan sepeda motor sebagai moda
alternatif bagi peulang alik bekerja koridor Kota Tangerang-Jakarta yang
choice transit riders dan captive transit riders bila pendapatan peulang alik
mengalami kenaikan.

= Pilithan moda angkutan mobil pribadi oleh peulang alik bekerja Kota
Tangerang-Jakarta relatif melemah pada golongan pendapatan menengah
dan atas sebagai akibat biaya transportasi yang meningkat dan masalah
aksesibilitas pergerakan yang semakin menurun. Kecenderungannya beralih
ke moda angkutan sepeda motor, omprengan dan bis karyawan.

= Pilihan moda angkutan ojek motor dan moda omprengan oleh peulang alik
bekerja Kota Tangerang-Jakarta relatif tergantung pada jarak tempuh, lokasi
tempat tinggal dan lokasi tujuan akhir perjalanan.

= Sebagian besar peulang alik bekerja Kota Tangerang-Jakarta didominasi oleh
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peulang alik bergender laki-laki dan lebih bergantung pada moda angkutan
pribadi (mobil dan sepeda motor) sebanyak 13 persen dibanding perempuan
yang hanya 9 persen.

= Kelompok umur peulang alik bekerja Kota Tangerang-Jakarta yang paling
banyak antara 20-40 tahun, kecuali peulang alik yang menggunakan moda
mobil pribadi relatif mendekati dominasi kelompok diatas adalah kelompok
umur 41-60 tahun sebesar (48,05%).

= Kelompok usia antara 45-55 tahun (21 persen) lebih banyak menggunakan
mobil pribadi dan moda angkutan sepeda motor bagi kelompok usia antara
25-35 tahun (19 persen), sedangkan pengguna moda angkutan bis besar dan
mikrobis lebih banyak digunakan oleh kelompok usia 15-24 tahun.

= Peulang alik bekerja pengguna sepeda motor, mobil pribadi dan bis patas
AC lebih didominasi oleh pelaku dengan status pendidikan tamat SLTA dan
Perguruan Tinggi.

= Semakin tinggi tingkat pendapatan peulang alik bekerja Kota Tangerang-
Jakarta (level menengah ke atas) kecenderungan menggunakan moda mobil
pribadi dan sepeda motor semakin kuat dan berbanding lurus dengan besar
biaya pengeluaran transportasi hariannya dan tingkat kepemilikan moda mobil
pribadi dan sepeda motor. Tingkat pemilikan kendaraan pribadi (1 hingga 3
unit) berbanding lurus dengan tingkat pendapatan peulang alik bekerja Kota
Tangerang-Jakarta.

4.2.2 Karakteristik Pola Perjalanan Peulang Alik

Keputusan pemilihan moda angkutan sangat bergantung pada tingkat
kepuasan yang diperoleh dari atribut pelayanan moda angkutan. Dengan
karakteristik sosial ekonomi yang berbeda, maka pelaku perjalanan akan
mempertimbangkan atribut pelayanan yang penting baginya.Atribut pelayanan
moda angkutan yang dipertimbangkan oleh pelaku perjalanan sebanyak enam
belas atribut, meliputi: atribut pendapatan keseluruhan, biaya transportasi
harian, pemilikan mobil pribadi dan sepeda motor, waktu tempuh, jarak tempuh,
penilaian faktor penting dipertimbangkan terhadap pelayanan moda angkutan

dari segi kecepatan, kemudahan, biaya, kenyamanan, dan keamanan, serta tingkat
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kepuasan terhadap pelayanan moda angkutan dari segi kecepatan, kemudahan,

biaya, kenyamanan, dan keamanan.

1. Biaya Transportasi Harian

Biaya keseluruhan moda angkutan pribadi (mobil pribadi dan sepeda

motor) yang digunakan peulang alik bekerja Kota Tangerang-Jakarta merupakan

akumulasi dari biaya harian yang dikeluarkan, meliputi: biaya bahan bakar, biaya

tol (khusus mobil pribadi), biaya parkir, biaya pemeliharaan, lihat tabel berikut.

Tabel IV.4
Distribusi Biaya Keseluruhan Perjalanan Moda Angkutan Responden Peulang
Alik Bekerja
Biaya Keseluruhan (Rp./Hari)
Moda Angkutan 5.001- | 10.001- | 21.001- | 30.001- "
<3000 19000 | 20000 | 30.000 | 50.000 | ~ 30001

Sepeda Motor 85 50 29 0 0 0 164
% 51,83 30,49 17,68 0,00 0,00 0,00 100,0
Mikrolet 40 53 51 0 0 0 144
% 27,78 36,80 35,42 0,00 0,00 0,00 100,0
Mobil Pribadi 0 15 39 6 11 6 77
% 0,00 19,48 50,65 7,79 14,28 7,79 100,0
Ojek Motor 17 5 3 0 0 0 25
% 68,0 20,0 12,0 0,00 0,00 0,00 100,0
Bis Patas AC 0 13 7 0 0 0 20
% 0,00 65,0 35,0 0,00 0,00 0,00 100,0
Bis Patas 7 7 4 0 0 0 18
% 38,89 38,89 22,22 0,00 0,00 0,00 100,0
Metromini 15 10 2 0 0 0 27
% 55,55 37,04 7,41 0,00 0,00 0,00 100,0
Omprengan 23 5 0 0 0 0 28
% 85,18 18,52 0,00 0,00 0,00 0,00 100,0
Bis Karyawan 0 0 0 0 0 0 34
% 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 100,0

Sebagianbesar Peulang alik bekerja Tangerang-Jakarta yang menggunakan
moda angkutan sepeda motor (51,83%), ojek motor (68%), bis patas (38,89%),

metromini (55,55%), omprengan (85,18%) mengeluarkan biaya transportasi per

hari kurang dari Rp. 5.000,-. Berbeda halnya dengan pengguna mikrolet (36,80%),
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bis patas AC (65,00%) mengeluarkan biaya transportasi lebih antara Rp. 5.000
sampai Rp. 10.000,-. Khusus bagi peulang alik bekerja yang menggunakan mobil
pribadi dalam perjalanan bekerjanya mengeluarkan biaya transportasi harian lebih
besar, antara Rp. 10.001 sampai Rp. 20.000,- sebanyak 50,65%, bahkan 14,28%
dari pengguna mobil pribadi mengeluarkan biaya transportasi harian sebesar Rp.
30.001 sampai Rp. 50.000,-.

2. Waktu Tempuh Perjalanan

Waktu tempuh peulang alik yang bertempat tinggal di Tangerang relatif
lebih cepat waktu yang dibutuhkan sampai ke tempat kerja di Jakarta dengan
menggunakan moda angkutan sepeda motor dengan waktu kurang dari 19 menit
atau rerata antara 41-60 menit. Sedangkan dengan moda angkutan mobil pribadi
membutuhkan waktu tempuh yang lebih besar, rerata antara 41 menit sampai 100
menit, lihat tabel berikut.

Tabel IV.5
Distribusi Waktu Tempuh Moda AngkutanResponden Peulang Alik Bekerja
Waktu Tempuh Perjalanan (menit)
Moda Angkutan %
<19 | 20-40 | 41-60 | 61-80 | 81-100 | 101-120 | >121

Sepeda Motor 10 40 73 14 13 12 2 164
% 6,10 24,34 | 44,51 | 8,53 7,92 7,31 1,22 100,0
Mikrolet 0 23 49 13 32 14 13 144
% 0 15,97 | 34,02 | 9,03 2222 9,72 9,02 100,0
Mobil Pribadi 0 11 23 13 22 8 0 77
% 0 1428 | 29,87 | 16,88 | 28,57 | 10,39 0,0 100,0
Ojek Motor 2 3 9 1 8 1 0 25
% 8,00 12,0 | 36,0 4,0 32,0 4,0 0,0 100,0
Bis Patas AC 0 0 0 0 4 7 0 20
% 0,0 0,0 0,0 0,0 20,0 35,0 0,0 100,0
Bis Patas 0 0 5 0 6 0 0 18
% 0,0 0,0 27,77 | 0,0 33,33 | 0,0 0,0 100,0
Metromini 0 0 9 2 9 7 0 27
% 0,0 0,00 | 33,33 | 7,41 33,33 | 25,93 0,0 100,0
Omprengan 0 3 10 0 8 4 2 28
% 0,0 10,0 | 35,71 | 0,0 28,57 | 14,29 7,14 100,0
Bis Karyawan 0 0 24 0 3 7 0 34
% 0,0 0,0 76,47 | 0,0 8,82 20,59 0,0 100,0
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Sebagian besar pengguna moda sepeda motor (44,51%) membutuhkan
waktu tempuh ke tempat kerja di Jakarta antara 41 sampai 60 menit dan demikian
halnya dengan pengguna mikrolet dengan waktu tempuh tersebut sebanyak
34,02%. Waktu tempuh pengguna mobil pribadi relatif bervariasi waktunya
antara 41 menit sampai 100 menit lebih lama dibanding kedua moda angkutan
sebelumnya. 29,87% dari pengguna mobil pribadi mebutuhkan waktu antara
41 menit sampai 60 menit dan 28,57% membutuhkan waktu tempuh antara 81
menit sampai 100 menit untuk sampai ke tempat kerja. Demikian halnya dengan
pengguna moda ojek motor, metromini, omprengan dan bis karyawan sebagian
besar membutuhkan waktu tempuh perjalanan dari rumah ke tempat kerja antara

41 menit sampai 60 menit.

3. Jarak Tempuh Perjalanan

Jarak tempuh terjauh perjalanan peulang alik Kota Tangerang-Jakarta
yang menggunakan moda angkutan sepeda motor berkisar antara 20,1 km sampai
25 km. Dimana dari jarak tempuh tersebut, 56,09% peulang alik melakukan
perjalanan hariannya ke tempat kerja dengan jarak antara 5,0 km sampai 15,0 km.
Berbeda dengan pengguna mobil pribadi, jarak tempuh sebagian besar pengguna
moda ini lebih panjang dibanding moda sepeda motor, yakni antara 15,1 km
sampai 25,0 km sebanyak 49,34% dan demikian halnya dengan jarak tempuh
yang dibutuhkan pengguna moda angkutan mikrolet, lihat tabel berikut.
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Tabel IV.6
Distribusi Jarak Tempuh Moda Angkutan Responden Pulang Alik Bekerja

Jarak Tempuh Perjalanan (Km)
Moda Angkutan a0 | 30— [0 [ asae [200- [ s [ %
) 10.0 15.0 20.0 25.0 30.1 )
Sepeda Motor 14 45 47 33 18 7 0 164
% 8,53 | 27,43 | 28,66 20,12 10,97 | 4,27 0,0 100,0
Mikrolet 15 28 25 31 37 6 2 144
% 10,42 | 19,44 | 17,36 21,52 25,69 | 4,17 1,39 100,0
Mobil Pribadi 1 17 18 19 19 3 0 77
% 1,30 | 22,08 | 23,37 24,67 24,67 | 3,89 0,0 100,0
Ojek Motor 2 7 9 3 4 0 0 25
% 8,00 28,0 36,0 12,0 16,0 0 0,0 100,0
Bis Patas AC 0 1 5 1 9 4 0 20
% 0,0 5,0 25,00 5,0 45,00 | 20,0 0,0 100,0
Bis Patas 0 1 0 8 7 2 0 18
% 0,0 5,55 0,0 44,44 38,88 | 11,11 0,0 100,0
Metromini 0 8 16 3 0 0 0 27
% 0,0 29,63 | 59,26 11,11 0,0 0,0 0,0 100,0
Omprengan 0 3 3 6 15 1 0 28
% 0,0 32,14 | 10,71 21,43 53,57 | 3,57 0 100,0
Bis Karyawan 0 4 10 0 12 0 8 34
% 0,0 11,11 | 44,44 0,0 33,33 0,0 11,11 100,0

Sedangkan pengguna ojek motor dan metromini jarak tempuh terjauh
dari rumah ke tempat kerja berkisar antara 10,1 km sampai 15,0 km, sedangkan
pengguna bis karyawan dengan jarak tempuh dari rumah ke tempat kerja antara
20,1 km sampai 25 km. Peulang alik bekerja dengan menggunakan moda bis
patas AC, bis patas dan omprengan sebagian besar (>40%) jarak tempuhnya
antara 15,1 km sampai 20,0 km.

4.3 Penilaian Terhadap Atribut Pelayanan Moda Angkutan

4.3.1 Penilaian Parameter Penting Atribut Pelayanan Moda Angkutan
Penilaian seberapa penting parameter pelayanan moda angkutan yang

meliputi kecepatan, kemudahan, biaya, kenyamanan, keamanan oleh peulang

alik bekerja Kota Tangerang-Jakarta terhadap seluruh moda angkutan yang

digunakan sangat tergantung pada perbedaan atribut pelayanan yang ditawarkan

masing-masing moda angkutan.
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Pada tabel IV.7menunjukkan bahwa peulang alik bekerja koridor Kota
Tangerang-Jakarta menilai faktor kemudahan mendapatkan moda angkutan dan
biaya transportasi yang relatif murah merupakan faktor penting dipertimbangkan
dibandingkan faktor lainnya seperti kecepatan, kenyamanan dan keamanan.
Lebih dari 61,0 persen peulang alik bekerja di koridor Kota Tangerang-Jakarta
menganggap faktor kemudahan dan biaya transportasi cukup penting. Sedangkan
faktor kecepatan, kenyamanan dan keamanan, walaupun dianggap penting
namun nilai keberatiannya relatif kurang yakni sebesar kurang dari 50,0 persen.
Walaupun demikian, faktor kenyamanan dan keamanan relatif berimbang
penilaian peulang alik bekerja dan dianggap cukup penting hingga sangat penting
untuk dipertimbangkan dalam memilih moda angkutan, lihat tabel IV.7.

Lebih lengkapnya bahasan seberapa penting parameter kecepatan,
kemudahan, biaya, kenyamanan dan keamanan dari masing-masing moda
angkutan yang digunakan peulang alik bekerja koridor Kota Tangerang-Jakarta
dapat dilihat dalam ulasan berikut.

Tabel IV.7
Nilai Rata Rata Parameter Penting yang dipertimbangkan Peulang Alik
terhadap pemilihan moda angkutan

Parameter Kecepatan =~ Kemudahan  Biaya Kenyamanan Keamanan
(%) (%) (%) (%) (%)
Sangat Penting 16,53 23,12 21,93 40,29 41,11
Penting 49,15 61,01 64,47 43,83 51,93
Biasa Saja 29,16 11,84 11,70 12,66 5,77
Kurang penting 2,74 2,20 1,05 2,68 2,19
Tidak Penting 2,41 1,93 0,85 0,54 -

Pada level “Penting dan Sangat Penting” faktor Biaya, Kemudahan dan Keamanan menjadi
pertimbangan utama
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= Moda Angkutan Mobil Pribadi

Tabel IV.8

Parameter Penting yang dipertimbangkan Peulang Alik terhadap Mobil Pribadi

Parameter Kecepatan Kemudahan Biaya Kenyamanan Keamanan
Sangat Penting 17 22 16 28 36

(%) (22,0) (28,6 (20,6) (36.4) (46,8)
Penting 37 42 38 36 35

(%) (48,0) (54.5) (49.4) (46.8) (45.5)
Biasa Saja 19 13 22 12 5

(%) (24.8) (16,9) (28,6) (15.6) (6,5)
Kurang Penting 3 0 1 1 1

(%) 3.9 0,00 (1,3 (1,3 (1,3)

Tidak Penting 1 0 0 0 0

(%) (1,3) (0,00 (0,00) (0,00) (0,00)

Total 77 77 77 77 77

% (100,0) (100,0) (100,0) (100,0) (100,0)
@ Bagi peulang alik bekerja Kota Tangerang-
50
) Jakarta yang menggunakan moda mobil
z pribadi lebih dominan (>45%) menganggap
® penting semua parameter kecepatan,
0

H=oepatan Hzmudshan

Bims lenyamanan

=== kemudahan, biaya, kenyamanan dan

[ SsngatPentng W Penting @ Biass Ssja @ Hurang Penting W TidskPanting |

keamanan.

Gambar IV.1 Parameter Penting Mobil Pribadi

= Moda Angkutan Sepeda Motor

Tabel IV.9

Parameter Penting yang dipertimbangkan Peulang Alik terhadap Sepeda Motor

Pengguna Moda Kecepatan Kemudahan Biaya Kenyamanan Keamanan
Sangat Penting 24 45 48 58 68
% (14,63) (27,44) (29,27) (35,37) (41,46)
Penting 77 94 86 76 75
% (46,95) (57,32) (52,44) (46,34) (45,73)
Biasa Saja 56 25 28 26 18
% (34,15) (15,24) (17,01) (15,85) (10,98)
Kurang Penting 4 0 1 2 1

% (2,43) (0,00) (0,61) (1,23) (0,61)
Tidak Penting 3 0 1 2 2

% (1,82) (0,00) (0,61) (1,23) (1,23)
Total 164 164 164 164 164
% (100,0) (100,0) (100,0) (100,0) (100,0)
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Gambar IV. 2 Parameter Penting Sepeda Motor

Demikian halnya dengan peulang alik
bekerja yang menggunakan moda sepeda
motor menganggap penting semua
parameter kecepatan, kemudahan, biaya,
kenyamanan dan keamanan dengan nilai

porsentasinya lebih dari 45%.

=  Moda Angkutan Mikrolet
Tabel V.10
Parameter Penting yang dipertimbangkan Peulang Alik terhadap Mikrolet
Parameter Kecepatan Kemudahan Biaya Kenyamanan Keamanan
Sangat Penting 26 41 49 48 65
% (18,0) (28,5) (34,0) (33,3) (45,0)
Penting 77 86 72 80 63
% (53,5) (59,7) (50,0) (55,6) (43,8)
Biasa Saja 37 16 22 16 16
% (25,7) (11,11) (15,3) (11,11) (11,1)
Kurang Penting 2 1 1 0 0
% (1,4) (0,7) (0,7) (0,00) (0,00)
Tidak Penting 2 0 0 0 0
% (1,4) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00)
Total 144 144 144 144 144
% (100,0) (100,0) (100,0) (100,0) (100,0)
- Peulang alik berkerja Kota Tangerang-
:g Jakarta yang menggunakan moda
0 angkutan mikrolet menganggap faktor
z kecepatan, kemudahan, biaya dan
= kenyamanan sebagai faktor penting
[1]
Weopsen  Kemashan  Bime  emenmen keemmn  untuk  dipertimbangkan  (>50%)

|= SangstPenting M Penfing O Biasa Ssa O Kurang Fening M TidskPenting |

Gambar IV .3 Parameter Penting Mikrolet

disamping faktor keamanan yang
dianggapnya sebagai faktor yang sangat

penting dipertimbangkan.
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= Moda Angkutan Metromini

Tabel IV.11
Parameter Penting yang dipertimbangkan Peulang Alik terhadap Metromini
Parameter Kecepatan Kemudahan Biaya Kenyamanan Keamanan
Sangat Penting 2 4 10 15 21
% (7,41) (14.81) (37,03) (55,55) (77,77)
Penting 23 21 10 10 4
% (85,18) (77,77) (37,03) (37,03) (14,81)
Biasa Saja 2 2 7 2 2
% (7,41) (7,41) (25,93) (7,41) (7,41)
Kurang Penting 0 0 0 0 0
% (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00)
Tidak Penting 0 0 0 0 0
% (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00)
Total 27 27 27 27 27
% (100,0) (100,0) (100,0) (100,0) (100,0)
= Bagi peulang alik bekerja Kota
0
8 Tangerang-Jakarta  lebih  banyak
i fl mempertimbangkan faktor kecepatan,
. i] . .
» i kemudahan dan biaya sebagai faktor
5
4]

Hzoepatan Kemudzhan

Bizs Hamamanan

Keamanan

|E SangatPenting ®Penfing O Bissa Ssjs O Hirang Penfing mTidskPenfing @ ® |

Gambar IV 4 Parameter Penting Metromini

lebih sangat penting.

= Moda Angkutan Bis Patas AC

penting dalam penggunaan moda
tersebut. Sedangkan faktorkenyamanan

dan keamanan mereka menganggap

Tabel IV.12
Parameter Penting yang dipertimbangkan Peulang Alik terhadap Bis Patas AC
Parameter Kecepatan Kemudahan Biaya Kenyamanan Keamanan
Sangat Penting 5 4 7 6 12
% (25,0) (20,0) (35,0) (30,0) (60,0)
Penting 11 15 11 12 6
% (55,0) (75,0) (55,0) (60,0) (30,0)
Biasa Saja 3 1 2 2 2
% (15,0) (5,0) (10,0) (10,0) (10,0)
Kurang Penting 1 0 0 0 0
% (5,0) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00)
Tidak Penting 0 0 0 0 0
% (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00)
Total 20 20 20 20 20
% (100,0) (100,0) (100,0) (100,0) (100,0)
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Heoepatan Kemudshan Bima Keamanan
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Gambar ['V.5 Parameter Penting Bis Patas Ac

Demikian pula dengan peulang alik
bekerja yang memanfaatkan moda
angkutanBisPatasACyangmenganggap
faktor kecepatan, kemudahan, biaya

dan kenyamanan sebagai faktorsangat

sebagai faktor penting dipertimbangkan

dalam menggunakan moda tersebut.

= Bis Angkutan Patas
Tabel IV.13

Parameter Penting yang dipertimbangkan Peulang Alik terhadap Bis Patas
Parameter Kecepatan Kemudahan Biaya Kenyamanan Keamanan
Sangat Penting 2 10 9 7 11
% (11,11) (55.,6) (50,0) (27.8) (61,0)
Penting 11 8 5 7 3
% (61,1) (44,4) (27.8) (27,8) (16,7)
Biasa Saja 4 0 4 4 4
% (22,2) (0,00) (22,2) (22,2) (22,2)
Kurang Penting 0 0 0 0 0
% (0,00) (0.00) (0.00) (0,00) (0.00)
Tidak Penting 1 0 0 0 0
% (5,6) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00)
Total 18 18 18 18 18
% (100,0) (100,0) (100,0) (100,0) (100,0)
B Peulang alik bekerja Kota Tangerang-
5 I Jakarta yang menggunakan moda
= I t angkutan  bis  patas, umumnya
.
5 menganggap faktor kecepatan,

Hzoepstan Hermudshan = bEnEmTanan Hesrmanan . .
kenyamanan sebagai faktor penting
= Sang st Fenfing m Fenfing o Biz=sS3a o Kurang Fenfing . .
B TidskPerting @ - dipertimbangkan dan menganggap

Gambar IV 6 Parameter Penting Bis Patas

faktor kemudahan, biaya, kenyamanan
dan keamanan sebagai faktor yang

sangat penting.

105



= Moda Angkutan Bis Karyawan

Tabel IV.14

Parameter Penting yang dipertimbangkan Peulang Alik terhadap Bis Karyawan
Parameter Kecepatan Kemudahan  Biaya Kenyamanan Keamanan
Sangat Penting 15 11 15 11 15

% (44,12) (32,35) (44,12) (32,35) (44,12)
Penting 15 23 19 23 19

% (44,12) (67,65) (55,88) (67,65) (55,88)
Biasa Saja 4 0 0 0 0

% (11,76) 0,00 0,00 0,00 0,00
Kurang Penting 0 0 0 0 0

% (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00
Tidak Penting 0 0 0 0 0

% (0,00) (0,00 (0,00 (0,00) (0,00)
Total 34 34 34 34 9

% (100,0) (100,0) (100,0) (100,0) (100,0)

= Faktor kecepatan, kemudahan, Dbiaya,

= -]

&0
]
40 o
I
20 4

Hecepstan  Kemudshan

Bisys

kenyamanan Heamanan

Tangerang-Jakarta menganggap

kenyamanan dan keamanan sebagai faktor
penting dipertimbangkan sedangkan faktor
kecepatan bagi peulang alik bekerja Kota

sangat

BSangal Panfing @Paniing O5iasa 533 @kwang Panfing ETidak Paning @ W pentlng'

Gambar IV.7 Parameter Penting Bis Karvawan
= Moda Angkutan Ojek Motor
Tabel IV.15

Parameter Penting yang dipertimbangkan Peulang Alik terhadap Ojek Motor
Parameter Kecepatan Kemudahan Biaya Kenyamanan Keamanan
Sangat Penting 8 8 7 11 16
% (32,0) (32,0) (28,0) (44,0) (64,0)
Penting 9 10 11 14 8
% (36,0) (40,0) (44,0) (56,0) (32,0)
Biasa Saja 8 7 6 0 1
% (32,0) (28,0) (24,0) (0,00) (4,0)
Kurang Penting 0 0 1 0 0
% (0,00) (0,00) (4,0) (0,00) (0,00)
Tidak Penting 0 0 0 0 0
% (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00)
Total 25 25 25 25 25
% (100,0) (100,0) (100,0) (100,0) (100,0)
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Gambar I'V 8 Parameter Penting Ojek Motor

= Moda Angkutan Omprengan

Faktor

merupakan faktor yang sangat penting

keamanan dan kecepatan

dipertimbangkan Peulang alik bekerja
Kota

menganggap

Tangerang-Jakarta dan
faktor

kemudahan, biaya dan kenyamanan

kecepatan,

relatif penting dipertimbangkan.

Tabel IV.16

Parameter Penting yang dipertimbangkan Peulang Alik terhadap Omprengan
Parameter Kecepatan Kemudahan Biaya Kenyamanan Keamanan
Sangat Penting 8 15 9 17 17
% (28,57) (53,57) (32,14) (60,71) (60,71)
Penting 11 8 10 11 11
% (39,28) (28,57) (35,71) (39,28) (39,28)
Biasa Saja 9 5 9 0 0
% (32,14) (17,86) (32,14) (0,00 (0,00
Kurang Penting 0 0 0 0 0
% (0,00) (0,00) (0,0) (0,00 (0,00
Tidak Penting 0 0 0 0 0
% (0,00) (0,00) (0,0) (0,00) (0,00)
Total 28 28 28 28 28
% (100,0) (100,0) (100,0) (100,0) (100,0)

" Faktor penting yang dipertimbangkan
a0

% " peulang alik bekerja Kota Tangerang-
z Jakarta sehingga memilih moda angkutan
» omprengan adalah kecepatan dan biaya.
: Sedangkan faktor sangat penting dalam

Mzpepstan  Hnudshan

Biza

lemanEnan

Hesmenan

[ @ SangatFentng mFerting O Biasa Saja 0 Kurang Penting m TidskPenting @ |

Gambar IV 9 Parameter Penting Omprengan

memilih moda angkutan ini adalah karena
moda ini menawarkan tingkat kemudahan,
kenyamanan dan keamanan yang lebih

baik dibanding moda lainnya.
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4.3.2 Penilaian Tingkat Kepuasan Atribut Pelayanan Moda Angkutan
Seperti terlihat pada tabel IV.17 dimana secara umum peulang alik bekerja
koridor Kota Tangerang-Jakartamenilai cukup memuaskan terhadap atribut
kecepatan, kemudahan, kenyamanan, dan keamanan dari moda angkutan mobil
pribadi. Sedangkan atribut biaya transportasi yang dikeluarkan dianggap biasa

saja dan sesuai dengan tingkat kepuasan yang diterimanya.

Tabel IV.17
Nilai Parameter Kepuasan Terhadap Moda Angkutan
Jenis Moda Kecepatan ~ Kemudahan Biaya Kenyamanan Keamanan
oo 4. Memuaskan Memuaskan  Biasa Saja Memuaskan Memuaskan
Mobil Pribadi 3,62 3,82 3,20 3,80 3,65
Memuaskan  Memuaskan  Biasa Saja Biasa Saja Biasa Saja
Sepeda Motor 5 ¢ 3,79 3,35 3,35 3,28
Bis AC, Patas,  Biasa Saja Biasa Saja Kurang Puas  Kurang Puas  Kurang Puas
Karyawan 3,19 3,07 2,81 2,99 2,98
Metromini/ Biasa Saja Biasa Saja Biasa Saja Biasa Saja Biasa Saja
Mikrolet 3,09 3,21 2,88 2,85 2,85
Omprenean Biasa Saja Biasa Saja Biasa Saja Biasa Saja Biasa Saja
preng 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0
. Biasa Saja Memuaskan  Biasa Saja Biasa Saja Biasa Saja
Ojek S. Motor 3,43 3,55 2,91 3,16 321

Nilai: 1= Tidak Puas, 2 = Kurang Puas, 3 = Biasa Saja, 4 = Memuaskan, 5 = Sangat Puas

Moda angkutan sepeda motor sebagai moda angkutan yang paling banyak
digunakan peulang alik bekerja koridor Kota Tangerang-Jakarta, menilai atribut
kecepatan dan kemudahan merupakan atribut yang memuaskan dibandingkan
atribut biaya, kenyamanan dan keamanan. Ketiga atribut terakhir dianggapnya
biasa saja, terutama biaya transportasi yang dikeluarkan relatif rendah dan sesuai
dengan nilai kenyamanan dan keamanan yang didapatkan.

Atribut yang ditawarkan oleh moda angkutan bis besar (bis patas AC, bis
patas, dan bis karyawan) bagi peulang alik bekerja dianggap biasa saja dalam hal
kecepatan dan kemudahan. Sedangkan atribut biaya, kenyamanan dan keamanan
dari moda angkutan ini dianggap kurang memberikan kepuasan sehingga perlu
lebih ditingkatkan sehingga berbanding dengan ongkos transportasi yang
dikeluarkan.
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Bagi peulang alik bekerja yang menggunakan moda angkutan bis kecil
(metromini dan mikrolet), moda angkutan omprengan dan ojek motor menilai
atribut kecepatan, kemudahan, biaya, kenyamanan dan keamanan adalah biasa
saja, kecuali moda angkutan ojek motor yang dinilai cukup memuaskan dalam hal
kemudahan untuk mendapatkannya karena keberadaannya relatif dekat dengan
lingkungan tempat tinggal mereka.

Bahasan lebih lengkap dari penilaian terhadap kepuasan atribut yang
ditawarkan oleh moda angkutan yang digunakan bagi peulang alik bekerja dapat

dilihat pada uraian berikut.

= Moda Angkutan Mobil Pribadi

Tabel IV.18
Nilai Parameter Kepuasan Peulang Alik Bekerja terhadap Mobil Pribadi

Parameter Kecepatan ~ Kemudahan  Biaya Kenyamanan Keamanan
Sangat Memuaskan 5 10 4 7 7

% (6,5) (13,0) (5,2) (CA)) (CA))
Memuaskan 30 39 23 33 30

% (39,0) (50,6) (30,0) (42,9) (39,0)
Biasa Saja 38 26 39 25 27

% (49,0) (33.,8) (51,0) (32,5) (35,0)
Kurang Memuaskan 4 1 10 11 11

% (5,5) (1,3) (13,0) (14,3) (14,3)
Tidak Memuaskan 0 1 1 1 2

% (0,00) (1,3) (1,3) (L,3) (2,6)
Total 77 77 77 77 77

% (100,0) (100,0) (100,0) (100,0) (100,0)

&l . .

- = Sebagian besar peulang alik Kota Tangerang-
. Jakarta yang menggunakan moda mobil
=

2 pribadi  menilai  faktor = kemudahan,
; kenyamanan dan kemananan sebagai faktor

Hecepatsn  Hemudshan Bizya lemgnenan Heamansn

@ SangatM emusstan @ Memuaskan
& Hurang Memuasian B Tidsk Merusskan

oBiz=atsa

Gambar IV 10 Nilai Kepuasan Mobil Pribadi

yang memuaskan dalam memilih moda.
Sedangkan faktor kecepatan dan biaya bagi

mereka menganggap biasa saja.
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= Moda Angkutan Sepeda Motor
Tabel IV.19
Nilai Parameter Kepuasan Peulang Alik Bekerja terhadap Sepeda Motor

Parameter Kecepatan ~ Kemudahan Biaya Kenyamanan Keamanan
Sangat Memuaskan 19 13 11 9 9

% (11,58) (7,93) 6,71) (5,49) (5,49)
Memuaskan 68 86 40 65 56

% (41,46) (52,44) (2439 (39,63) (34,15)
Biasa Saja 74 51 87 65 65

% (45,12) (31,10)  (53,05) (39,63) (39,63)
Kurang Memuaskan 3 12 24 19 23

% (1,82) (7,32) (14,64) (11,59) (14,02)
Tidak Memuaskan 0 2 2 6 11

% (0,00) (1,22) (1,23) (3,66) 6,71)
Total 164 164 164 164 164

% (100,0) (100,0) (100,0) (100,0) (100,0)

Z Faktor kecepatan, biaya, kenyamanan dan
0 keamanan bagi peulang alik yang mengguna-
; kan moda sepeda motor memberikan nilai
0 kepuasan yang yang biasa saja. Sedangkan
1]

Keomatn Kemuihmn | Bime  Kemgmenmn leavwzn 1AKtOT  kemudahan  memberikan  nilai

mEgalenzsen e aBmta: kepuasan yang memuaskan.
@ burang Memuaskan B Tidsk Menusskan

Gambar I'V.11 Nilai Kepuasan Sepeda Motor

= Moda Angkutan Mikrolet
Tabel 1V.20
Nilai Parameter Kepuasan Peulang Alik Bekerja terhadap Mikrolet

Parameter Kecepatan = Kemudahan  Biaya Kenyamanan Keamanan
Sangat Memuaskan 7 8 11 8 6

% 4,9 (5,5 (7,6) (5,5) 4,2)
Memuaskan 48 65 27 39 34
% (33,3) (45,1) (18,8) (27,1) (23,60)
Biasa Saja 68 49 78 57 63
% (47,2) (34,0) (54,2) (39,6) (43,8)
Kurang Memuaskan 16 16 21 32 35

% (11,11 (11,11) (14,6) (22,2) (24,3)
Tidak Memuaskan 5 6 7 8 5

% (3,5 4,2) 4,9 (5,6) (3,5
Total 144 144 144 144 144
% (100,0) (100,0) (100,0) (100,0) (100,0)
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Sebagian besar peulang alik bekerja Kota

Tangerang-Jakarta menganggap pelayanan

moda mikrolet dari segi kecepatan, biaya,

kenyamanan dan keamanan biasa saja dan

a & B &8 &8 8 8

Kesmaan temipm Bime  temsmen ieammen  TClAfif  memuaskan  dalam  kemudahan

mSsngatMamesen m Menuasken oBias=atss memperolehnya.
@ Kurang Memusskan B Tidsk Memussian

Gambar IV.12 Nilai Kepuasan Mikrolet

= Moda Angkutan Metromini

Tabel IV.21

Nilai Parameter Kepuasan Peulang Alik Bekerja terhadap Metromini
Parameter Kecepatan  Kemudahan Biaya Kenyamanan  Keamanan
Sangat Memuaskan 0 2 2 6 2
% 0,00 (7.41) (7.41) (22,22) (7,41)
Memuaskan 8 8 9 2 8
% (29,63) (29,63)  (33,33) (7,41) (29,63)
Biasa Saja 12 14 8 4 8
% (44,44) (51,85)  (29,63) (14,81) (29,63)
Kurang Memuaskan 7 3 5 11 6
% (25,93) (11,1) (18,52) (45.,45) (22,22)
Tidak Memuaskan 0 0 3 4 3
% (0,00) (0,00) (11,1) (14,81) (11,1)
Total 27 27 27 27 27
% (100,0) (100,0) (100,0) (100,0) (100,0)
o Penilaian kepuasan yang biasa saja terhadap
5 ] .
= 1 faktor kecepatan, kemudahan dan biaya yang
n dirasakan peulang alik bekerja terhadap
e penggunaan metromini. Sedangkan faktor
-.D . .
i kenyamanan dan keamanan bagi peulang alik

Kecepstan  Memudshan Bima  Hemsmenan Heamansn .
dianggapnya kurang memuaskan.

= Sangathemussian m Memuaskan oBiz=asss
O Kurang Memuasian @ TidakMemuaskan

Gambar [V.13 Nilai Kepuasan Metromini
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= Moda Angkutan Bis Karyawan

Tabel IV.22
Nilai Parameter Kepuasan Peulang Alik Bekerja terhadap Bis Karyawan

Parameter Kecepatan = Kemudahan  Biaya Kenyamanan Keamanan
Sangat Memuaskan 0 4 5 0 4

% (0,00) (11,73) (14,70) (0,00) (11,73)
Memuaskan 9 9 13 4 3

% (26,47) (26,47) (38,23) (11,73) (8,82)
Biasa Saja 16 14 12 18 15

% (47,06) (41,18) (35,29) (52,94) (44,12)
Kurang Memuaskan 5 4 4 8 8

% (14,70) (11,73) (11,73) (23,53) (23,53)
Tidak Memuaskan 4 3 0 4 4

% (11,73) (8,82) (0,00) (11,73) (11,73)
Total 34 34 34 34 34

% (100,0) (100.0) (100,0) (100,0) (100,0)

-.\r- . . .

= M Sebagian besar peulang alik bekerja yang
@ = menggunakan moda bis karyawan merasa
: | pelayanan diberikan moda tersebut biasa

saja dalam hal kecepatan, kemudahan,

-]
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biaya, kenyamanan dan keamanan.
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Gambar V. 14 Nilai Ke=puasan Bis Karyaean

Moda Angkutan Omprengan

Tabel V.23
Nilai Parameter Kepuasan Peulang Alik Bekerja terhadap Omprengan

Parameter Kecepatan  Kemudahan  Biaya Kenyamanan Keamanan
Sangat Memuaskan 0 9 0 3 3

% (0,00) (32,14) (0,00) (10,71) (10,71)
Memuaskan 11 7 3 9 5

% (39,28) (25,0) (10,71) (32,14) (17,86)
Biasa Saja 9 0 19 6 3

% (32,14) (0,00 (67.86) (21,43) (10,71)
Kurang Memuaskan 5 6 6 5 8

% (17.86) (21,43) (21,43) (17,86) (28,57)
Tidak Memuaskan 3 6 0 5 9

% (10,71) (21,43) 0,00 (17,86) (32,14)
Total 28 28 28 28 28
% (100,0) (100,0) (100,0) (100,0) (100,0)
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Eambar V.15 Milai Kepuazan Omprengan

Sebagian besar peulang alik yang
menggunakan moda omprengan
menganggap faktor biayanilai kepuasannya
biasa saja, sedangkan faktor lainnya cukup

memuaskan.

Moda Angkutan Ojek Sepeda Motor

Tabel 1V.24
Nilai Parameter Kepuasan Peulang Alik Bekerja terhadap Ojek Motor
Parameter Kecepatan Kemudahan Biaya Kenyamanan Keamanan
Sangat Memuaskan 1 0 1 0 0
o (4,0) (0,00) (4,0) (0,00) (0,00)
Memuaskan 6 6 1 2 5
o (24,0) (24,0) (4,0) (8,0) (20,0)
Biasa Saja 12 13 16 8 8
% (48,0) (52,0) (64,0) (32,0) (32,0)
Kurang Memuaskan 3 6 5 15 8
% (12,0) (24,0) (20,0) (60,0%) (32,0)
Tidak Memuaskan 3 0 2 0 4
% (12,0) (0,00) (8,0) (0,00) (16,0)
Total 25 25 25 25 25
% (100,0) (100,0) (100,0) (100,0) (100,0)
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Gambar IV.16 Nilsi Kepuasan Ojek Sepads Motor

Peulang alik bekerja Kota Tangerang-
Jakarta yang menggunakan Ojek Motor
menilai tingkat kepuasan dari faktor
kecepatan, kemudahan, biaya, kenyamanan

dan keamanan umumnya biasa saja.
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= Moda Angkutan Bis Patas

Tabel IV.25

Nilai Parameter Kepuasan Peulang Alik Bekerja terhadap Bis Patas
Parameter Kecepatan Kemudahan Biaya Kenyamanan Keamanan
Sangat Memuaskan 0 2 0 0 0
% (0,00) (11,11) (0,00) (0,00) (0,00)
Memuaskan 3 4 1 3 3
% (16,66) (22,22) (5,55) (16,66) (16,66)
Biasa Saja 11 8 14 7 10
% (61,12) (44.,44) (77,78) (38,39) (55,55)
Kurang Memuaskan 4 4 3 5 4
% (22,22) (22,22) (16,66) (27,77) (22,22)
Tidak Memuaskan 0 0 0 3 3
% (0,00) (0,00) (0,00) (16,66) (16,66)
Total 18 18 18 18 18
% (100,0) (100,0) (100,0) (100,0) (100,0)
e Moda bis patas yang digunakan peulang alik

e
=

-

. A _ Dbekerja Kota Tangerang-Jakarta menganggap
- b 4 tingkat pelayanan yang diberikan dari moda
s ﬁ tersebut sebagian besar biasa saja.
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Gambar IV.17 Milal Eepuassan Biz Patas

Moda Angkutan Bis Patas AC

Tabel IV.26
Nilai Parameter Kepuasan Peulang Alik Bekerja terhadap Bis Patas AC

Parameter Kecepatan Kemudahan Biaya Kenyamanan Keamanan
Sangat Memuaskan 2 1 1 3 4

% (10,00) (5,00) (5,00) (15,00) (20,00)
Memuaskan 5 3 4 8 3

% (25,00) (15,00) (20,00) (40,00) (15,00)
Biasa Saja 10 12 10 6 7

% (50,00) (60,00) (50,00) (30,00) (35,00)
Kurang Memuaskan 2 4 5 3 5

% (10,00) (20,00) (25,00) (15,00) (25,00)
Tidak Memuaskan 1 0 0 0 1

% (5,00) (0,00) (0,00) (0,00) (5,00)
Total 20 20 20 20 20
% (100,0) (100,0) (100,0) (100,0) (100,0)
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Demikian juga dengan moda bis patas AC,
peulang alik bekerja menganggap tingkat
kepuasan dari pelayanan moda tersebut biasa

saja, kecuali dari segi kenyamanan relatif

cH BEEBEREdEERER

lebih memuaskan.

Gambar IV 18 Milai Kepuasan Biz Patas AC
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BAB YV
MODEL FUNGSI PEMILIHAN MODA
PEULANG ALIK BEKERJA KOTA TANGERANG- DKI
JAKARTA

5.1 Variabel Pembentuk Model Fungsi Pemilihan Moda Angkutan
Masukan untuk membentuk model fungsi utilitas moda angkutan adalah
penilaian pelaku perjalanan bekerja Tangerang-Jakarta beserta karakteristik
perjalanan dan sosial ekonominya terhadap atribut-atribut pelayanan moda
angkutan yang diperoleh berdasarkan hasil survai lapangan. Karakteristik
perjalanan rute atau jaringan peulang alik bekerja menggunakan sistem lintasan
menerus dengan mengasumsikan rute atau jaringan perjalanan jarak pendek
(< 10 Km), jarak menengah (10,1-20,0 Km) dan jarak jauh (20,1- 35,0 Km).
Karakteristik sosial ekonomi peulang alik bekerja Tangerang-Jakarta diwakili
oleh jenis lapangan kerja (pegawai negeri sipil dan swasta), status jenis kelamin
(laki-laki dan perempuan), struktur usia (< 25 tahun, 26-40 tahun, 41-65 tahun),
golongan pendapatan (pendapatan rendah, menengah dan pendapatan tinggi),
biaya transportasi harian (< Rp. 7.500, Rp.7.501-Rp.15.000, > Rp. 15.001),
jumlah kepemilikan mobil pribadi, jumlah kepemilikan sepeda motor. Asumsinya
bahwa semakin tinggi pendapatan dan pemilikan kendaraan pribadi peulang alik
bekerja Tangerang-Jakarta, maka kemungkinan untuk melakukan perjalanan
bekerja dan kemampuan memilih moda angkutan tertentu akan semakin besar.
Sementara itu karakteristik pelayanan moda angkutan, meliputi: atribut waktu
tempuh perjalanan, jarak tempuh perjalanan, penilaian seberapa penting dan
tingkat kepuasan variabel faktor kecepatan perjalanan kendaraan, kemudahan
mendapatkan, biaya transportasi, kenyamanan, dan keamanan dalam perjalanan.
Berdasarkan karakteristik tersebut di atas, maka variabel independen

yang akan membentuk model fungsi utilitas moda angkutan peulag alik bekerja
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Tangerang-Jakarta, antara lain: variabel tingkat pendapatan (INC), variabel
biaya transportasi harian (BY TRANS), variabel jumlah pemilikan mobil pribadi
(MSED), variabel jumlah pemilikan sepeda motor (MMTR), variabel waktu
tempuh kendaraan (TIME), variabel jarak tempuh kendaraan (DIST), penilaian
seberapa penting variabelkecepatan kendaraan (PSPEED), penilaian seberapa
penting variabelkemudahan kendaraan (PCONYV), penilaian seberapa penting
variabeltarifkendaraan (PCOST), penilaian seberapa penting variabelkenyamanan
kendaraan (PCOMF), penilaian seberapa penting variabelkeamanan (PSAFE),
penilaian seberapa memuaskan variabel kecepatan kendaraan (MSPEED),
penilaian seberapa memuaskan variabel kemudahan kendaraan (MCONYV),
penilaian seberapa memuaskan variabel tarif kendaraan (MCOST), penilaian
seberapa memuaskan variabel kenyamanan.

Suatu model harus mempunyai kemampuan sebagaialat untuk melakukan
analisis deskriptif, peramalan (forecasting) dan prakiraan (prediction) sehingga
model tersebut harus sederhana atau mudah untuk dipahami, mengandung
kelengkapan informasi utama dan penting serta absah (Stopher, 1976). Oleh karena
itu dilakukan seleksi terhadap variabel-variabel yang signifikan berpengaruh
untuk membentuk fungsi utilitas moda angkutan dengan menggunakan fasilitas uji
signifikansi statistik programregresi linear yang telah tersedia pada paketMicrosoft
Office Excel for Windows Versi 3.1, yaituuji signifikansi koefisien T-7est dengan
memperhatikan level of significance (0)90%dan degree of freedom (v)=n - (k+1),
dimana » adalah jumlah observasi dan & adalah jumlah parameter. Apabila suatu
variabel memiliki nilaiT-7estyang dihasilkan oleh perangkat lunaktersebut lebih
besar dari T-tabel, maka variabel tersebut diikutsertakan dalam analisis model
(Santosa dan Ashari, 2005: 143-153).

Model fungsi utilitas dengan variabel pengaruhnya yang mewakili
perilaku peulang alik bekerja Tangerang-Jakarta dalam memilih moda angkutan
setelah mengalamiseleksi variabel dengan menggunakan uji signifikansi koefisien
regressi dengan level of significance ()90% masing-masing moda angkutan

berdasarkan kelompok peulang alik bekerja dapat dilihat pada Lampiran D.
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5.2 Formulasi dan Interpretasi ModelPemilihan Moda

Formulasi model yang dihasilkan adalah merupakan fungsi utilitas yang
berbentuk linear, dimana variabelnya adalah atribut-atribut pemilihan moda yang
sebelumnya dipertimbangkan sebagai variabel independen yang sangat signifikan
berpengaruh terhadap pemilihan moda. Signifikan dimaksudkan bahwa peulang
alik bekerja Tangerang-Jakarta akan memilih moda angkutan yang memberikan
nilai manfaat (utility) terbesar sehingga tingkat kepuasannya maksimal. Semakin
besar nilai utilitas dari moda angkutan bersangkutan, maka kemungkinan
terpilihnya akan semakin besar.

Penelaahan pemilihanmoda angkutan oleh peulangalik bekerja Tangerang-
Jakarta dengan menggunakan pengujian koefisien regressi (T-fest) terseleksi
(Lampiran D) untuk membentuk model fungsi utilitas yang mewakili perilaku
pemilihan moda angkutan dan untuk menghasilkan estimasi pemilihan moda
angkutan berdasarkan model fungsi utilitas tersebut. Sesuai dengan pendekatan
dan perumusan model yang telah disebutkan sebelumnya, maka dapatdihasilkan
model fungsi utilitas moda angkutan peulang alik bekerja seperti yang diuraikan

berikut ini.

5.2.1 Model Fungsi Pilihan Moda Berdasarkan Kelompok Usia dengan

Jarak Perjalanan

5.2.1.1 Kelompok Usia < 25 Tahun dengan Jarak Perjalanan Pendek (< 10
km)
e Ojek Sepeda Motor
U = 0,270652 +0,283639*PSAFE ..o (V)
e Omprengan
Uy = 0,465429 - 0,04097*BYTRANS + 0,040633*DIST - 0,13805*PSPEED +
0,152003*PCONV
-0,17691*PCOST+0,295443*PCOMF-0,17796*PSAFE-0,12509*MSAFE .... (V.2)

e Bis Karyawan

U, iy = 0,515972 - 0,06052*BYTRANS ..o (V.3)
e Mikrolet
U, =-0,13685 + 0,27854*PSPEED .......occc..oovriieneiiseceeeee (V.4)



e Sepeda Motor
U =-0,1152 4+ 0,190647*PCOST + 0,163453*MCOMF ..................... (V.5)

SMOT

Peulang alik bekerja yang berusia kurang dari 25 tahun yang melakukan
perjalanan pada koridor Kota Tangerang-Jakarta dengan jarak perjalanan pendek
kurang dari 10 Km yang memilih dan menggunakan moda angkutan ojek sepeda
motor lebih mempertimbangkan dari segi tingkat keamanan. Moda mikrolet
lebih dipilih karena mempertimbangkan faktor kecepatan dan pengguna sepeda
motor dipilih karena faktor biaya yang lebih murah dan tingkat kenyamanan
moda tersebut. Semakin sedikit biaya transportasi dari rumah yang dikeluarkan
sebelum mencapai pool bis karyawan bagi peulang alik bekerja, pilihan moda
bis karyawan akan meningkat. Sedangkan pilihan peulang alik bekerja terhadap
moda omprengan lebih mempertimbangkan jarak tempuh perjalanan, kemudahan
dalam mendapatkan moda ini dan faktor kenyamanan yang menurut peulang alik

lebih baik dibandingkan dengan moda angkutan lainnya.

5.2.1.2 Kelompok Usia < 25 Tahun dengan Jarak Perjalanan Menengah
(10,1 — 20 km)

e Ojek Sepeda Motor
U = 0,216764 + 0,127839*MSED - 0,01406*DIST - 0,05361*PSPEED -
0,17925*PCOMF
+ 0,213408*PSAFE - 0,05753*MCOMF + 0,071286*MSAFE ................. (V.6)
e Omprengan
U = 0,483368 + 0,000211*INC + 0,156953*MSED + 0,116133*MMTR -
0,01987*DIST
+0,104557*PCONYV - 0,11409* MCOST ..ooviiiiiiii e V.7
e Bis Patas AC
Uppac=0,028518+0,035736*BY TRANS+0,222005*MSED+0,121524*MCOST...... (V.8)
e Metromini
Uy, = 0741654 - 0,19618%* MMTR + 0,003257*TIME - 0,11527*PCONV -
0,20422*PCOST
+0,230943*PCOMEF - 0,12453*MCOST ...coooiviiiiiiiieeec e, (V.9)
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e Mikrolet
U, = - 0,01968 +0,041624*DIST + 0,225969*PCOST - 0,24945*PSAFE -
0,12865¥MCONYV .. ...\ oo eee e s (V.10)
e Sepeda Motor
Ugyor= - 0,27216 +0,157686*MMTR - 0,00268*TIME + 0,079529*MCOST ...... (V.11)

Peulang alik bekerja yang berusia kurang dari 25 tahun dengan jarak
tempuh perjalanan antara 10,1 sampai 20 Km lebih memilih moda angkutan
ojek sepeda motor karena mempertimbangkan faktor penting kenyamanan
dengan tingkat kepuasan terhadap faktor keamanan lebih baik, walaupun
kelompok peulang alik ini juga relatif menggunakan moda mobil pribadi. Pilihan
terhadap moda angkutan omprengan bagi peulang alik dalam kelompok ini lebih
mempertimbangkan faktor kemudahan dalam mendapatkan moda ini dan semakin
meningkat pendapatan kelompok ini kemungkinan pilihannya lebih cenderung
meningkatkan penggunaan moda ini, walapun telah memiliki kendaraan pribadi
(choice transit riders). Demikian halnya dengan pilihan terhadap Moda Bis Patas
AC, walaupun biaya transportasi yang dikeluarkan dalam penggunaan moda ini
meningkat, namun tetap digunakan karena menurut mereka relatif seimbang
dengan tingkat kepuasan yang didapatkan.

Pilihan Modaangkutanumum lainnyadalamkelompok ini yakni metromini
lebih dipilih karena pertimbangan faktor kenyamanan dan moda mikrolet lebih
dipilih karena faktor jarak tempuh dan biaya transportasi yang dikeluarkan relatif
murah. Kemudian moda angkutan sepeda motor lebih dipilih, karena selain telah
memiliki moda ini juga dikarenakan tingkat kepuasan dari segi biaya operasional

lebih murah dibanding dengan moda lainnya dengan jarak tempuh menengah.

5.2.1.3 Kelompok Usia < 25 Tahun dengan Jarak Perjalanan Jauh (20,1 —

35,0 Km)
e Omprengan
Ugwp = 1,255382 - 0,33306*MSAFE ... (V.12)
e Bis Karyawan
U =-0,90145 + 0,000326*INC - 0,04581*BYTRANS - 0,19432*MSED +

BKARY
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0,033342*DIST

- 0,16636*MCONYV + 0,246528*MSAFE ..ot (V.13)
e Bis Patas

U, s = 0,875732 - 0,23056¥MSPEED .........cooviiiiiiiieiiiaiceiiienen. (V.14)
e Bis Patas AC

U,y = - 0,30509 + 0,005408*TIME - 0,12733*PSPEED - 0,28549*MCONV +

0,234557*MCOST

+ 0,163524%MSAFE ...oriiiii (V.15)
e Mikrolet

U, =-0,13331 +0,035268*BYTRANS - 0,17955*MCOMF +

0,3131795MSAFE ...ovoeeeeeeoe e oo ee s ee s eees s es e (V.16)

e Mobil Pribadi
U, = - 0,52486 + 0,000156*INC + 0,023729*BYTRANS + 0,206818*MSED -
0,0025*TIME
-0,20412*PCOST + 0,168464*PCOMF + 0,142145*MCONV ................. (V.17)
e Sepeda Motor
Ugor= 0,733599 - 0,00036*INC - 0,22592*PCOMF + 0,426615*PSAFE +

0,182161*MCONV
+0,180524*MCOMEF - 0,45346*MSAFE ...t (V.18)

Peulangalik bekerjayangberusiakurang dari25 tahun dengan jarak tempuh
perjalanan jauh antara 20,1 sampai 35 Km, moda angkutan ojek sepeda motor dan
omprengan tidak lagi menarik untuk dipilih dalam melakukan perjalanan bekerja
koridor Tangerang-Jakarta karena faktor jarak tempuh. Peulang alik bekerja dalam
kelompok ini yang menggunakan moda bis karyawan lebih memperhatikan faktor
keamanan yang dianggapnya lebih aman dengan jarak tempuh perjalanan yang
jauh. Semakin jauh jarak perjalanan dan tingkat keamanan yang semakin baik,
maka kecenderungan penggunaannya semakin meningkat.Pilihan terhadap moda
angkutan bis patas AC dan mikrolet lebih disebabkan karena tingkat kepuasan
yang diberikan moda ini dalam hal keamanan yang lebih baik dan berbanding lurus
terhadap biaya transportasi yang dikeluarkan. Sedangkan pilihan terhadap moda
kendaraan pribadi yakni mobil pribadi selain karena telah memiliki kendaraan

tersebut (captive riders) juga disebabkan tingkat kenyamanan dan kemudahan
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dari moda tersebut. Sedangkan moda sepeda motor dipilih dalam kelompok ini,
karena lebih mempertimbangkan faktor keamanan dan merasa cukup puas dari

segi kenyamanan dan keamananan.

5.2.1.4 Kelompok Usia antara 26 — 40 Tahun dengan Jarak Perjalanan
Pendek (< 10,0 Km)

e Ojek Sepeda Motor
Uo = 0,077092 - 0,05638*PSPEED + 0,045073*PCOST - 0,097*PCOMF +
0,1139*PSAFE

+0,04084¥MCONYV ..oooeoee e, (V.19)
e Omprengan
Uowe = 0,392168 - 0,05591*PSPEED - 0,09752*PCOST ............coonnnnn (V.20)
e Bis Karyawan
U, ey = 0,396595 - 0,01258*BYTRANS - 0,00178*TIME - 0,09847*PSAFE - 0,
O5688FMSPEED......cooiiiiiiiiiiitieee ettt (V21)
e Bis Patas
U, ppe = 0,027847 + 0,074486*MMTR - 0,04363*PCOST .........ooooern... (V.22)
e Mikrolet

U, =-0,13611 +0,021671*BYTRANS - 0,27695*MSED - 0,1919*MMTR +
0,073575*PSPEED

+0,118227*PCONYV - 0,12399*MCOMF + 0,184905*MSAFE ................ (V.23)
e Mobil Pribadi

U, = 0,17002 + 0,405249*MSED - 0,0019*TIME .............................. (V.24)
e Sepeda Motor

Ugvor = 0,072383 + 0,282336*MMTR - 0,14321*PCONV + 0,076576*PCOST +

0,099048*PCOMF

+0,143707*MCOME ... e (V.25)

Pilihan moda angkutan pada kelompok ini terhadap moda angkutan ojek
sepeda motor dan mikrolet lebih mempertimbangkan faktor keamanan dan biaya
transportasi yang relatif murah serta kemudahan untuk mendapatkan moda ini.

Khususnya moda ojek sepeda motor karena pada umumnya pangkalan ojek
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sepeda motor berada dekat dengan perumahan peulang alik pekerja. Sedangkan
moda angkutan pribadi lebih dipilih kelompok ini selain karena moda angkutan
ini telah tersedia setiap saat dibutuhkan juga disebabkan karena kenyamanan dan
biaya pengoperasian moda transportasi ini relatif murah khususnya moda sepeda

motor dibandingkan moda angkutan lainnya.

5.2.1.5 Kelompok Usia antara 26 — 40 dengan Jarak Perjalanan Menengah
(10,1 - 20,0 Km)
e Ojek Sepeda Motor
U,y = 0,195348 - 0,06231*PSPEED - 0,07603*PCOMF + 0,069433*PSAFE +
0,038901*MCONV
= 0,04657*MCOME ..o (V.26)

e Bis Karyawan

Uy, oy = 0,281255 + 8,02E-05*INC - 0,02209*BYTRANS - 0,04193*PCOST -

0,03613*MCONV

F0,005734FMOCOST ooineeee e (V.27)
e Bis Patas

U,y = - 0,09386 + 0,017578*DIST ..covvvveviieieieeieee e (V.28)

e Metromini

U, = 0,429099 + 0,003148*TIME - 0,0221*DIST - 0,09442*PCONV .... (V.29)
e Mikrolet

U, = 0,133822 - 7,9E-05*INC + 0,024218*BYTRANS - 0,12733*MSED +

0,152526*PCONV

+0,094256*MSPEED - 0,07775*MCONYV - 0,13804*MCOMF +

0, 13462 MSAFE ..o s e (V.30)
e Mobil Pribadi

U, =-0,11661 - 6,5E-05*INC + 0,014876*BYTRANS + 0,624331*MSED -

0,05189*PCONV

F 0,056793FMOCOST ...einiiie e e (V.31)
e Sepeda Motor

Ugvor= - 0,0152 - 0,38296*MSED + 0,157259*MMTR - 0,00213*TIME +

0,053591*MCONV

+0,199459*MCOMEF - 0,18589*MSAFE .......cooiiiiiiiiiiiiiiii, (V.32)
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Peulang alik bekerja kelompok ini lebih memilih moda angkutan ojek
sepeda motor karena mempertimbangkan faktor kemudahan dan keamanan
dalam perjalanan, sedangkan moda bis karyawan lebih dipilih karena ketiadaan
biaya transportasi karena telah ditanggung oleh perusahaan dimana peulang
alik bekerja. Moda angkutan bis patas dan metromini dipilih dalam kelompok
ini karena lebih mempertimbangkan faktor jarak tempuh perjalanan dan waktu
tempuh yang singkat. Moda angkutan mikrolet dipilih peulang alik karena faktor
mudahnya mendapatkan moda angkutan ini, karena umumnya rute moda ini
lebih mendekati perumahan peulang alik. Sedangkan moda pribadi yakni mobil
pribadi dan sepeda motor dipilih karena pertimbangan ketersediaan moda setiap

saat dibutuhkan, kenyamanan dan waktu tempuh yang lebih singkat.

5.2.1.6 Kelompok Usia antara 26 — 40 dengan Jarak Perjalanan Jauh (20,1-
35,0 Km)

e Ojek Sepeda Motor

Uy = 0,456605 - 0,08718*PSPEED - 0,07959* PCOMF + 0,057077*MCONYV ... ..(V.33)
e Omprengan

U = 0,397394 + 0,001319*TIME - 0,05546*MCOST - 0,06642*MSAFE .......... (V.34)
e Bis Karyawan

Upiary = - 0,53576 +0,000121*INC - 0,02638*BYTRANS + 0,027642*DIST +

0,09200FMSAFE ..ottt ettt enes (V.35)
¢ Bis Patas

Upprs = 0,256156 - 0,08323*PCOST - 0,10615*MSPEED ...................... (V.36)
e Bis Patas AC

Upppne = - 0,02642 + 0,10022MCOST .....ooviiiaiiiiieieieceeee (V.37)
e Mikrolet

U« = 0,64983 + 0,018113*BYTRANS - 0,20249*MSED + 0,111278*PCONV +

0,110592*PCOST

- 0,15644*PSAFE - 0,07303*MCONYV - 0,09039*MCOST ......c.eevvvnenn.. (V.38)
e Mobil Pribadi

U, =-0,27501 + 0,010332*BYTRANS + 0,463491*MSED +

0,038037 MCOME .....cooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e eeseeeeeeeseeeeeese e e eeeeeeee e (V.39)



e Sepeda Motor
Ugvor = 0,077205-8,9E-05*INC-0,25847*MSED+0,162004*MMTR+
0,067858*PSPEED
- 0,099*PCONV+0,0770*PCOMF+ 0,0796*MCOST+ 0,1093*MCOME-

0,107SFMSAFE ... eeeeeeeeeeeeeeeeessee e s s s eeeseeeee (V.40)

Moda angkutan ojek sepeda motor dan mikrolet lebih dipilih kelompok
peulangalik ini karena tingkatkepuasan dalam hal mendapatkan moda dipangkalan
atau di depan rumah mereka. Sedangkan moda omprengan lebih kepada
faktor pertimbangan waktu tempuh yang relatif lebih singkat. Moda angkutan
bis karyawan dan bis patas AC dipilih, karena pertimbangan faktor kepuasan
terhadap keamanan dalam perjalanan dan menganggap biaya transportasi yang
dikeluarkan cukup sepadan dengan tingkat pelayanan didapatkan khususnya pada
bis patas AC. Pada kelompok peulang alik ini, pilihan terhadap moda angkutan
mobil pribadi dan sepeda motor selain karena moda tersebut tersedia setiap saat
dibutuhkan, juga karena milik sendiri dimana karateristik pelayanan dari moda
angkutan ini lebih unggul dari segi kenyamanan, keamanan, biaya transportasi

relatif rendah.

5.2.1.7 Kelompok Usia antara 41 — 65 Tahun dengan Jarak Perjalanan
Pendek (< 10,0 Km)

e Ojek Sepeda Motor
U = 0,676019 + 0,00022*INC - 0,0241*BYTRANS - 0,09828*MMTR -
0,00411*TIME

- 0,14897*PSPEED - 0,13355*PCOMEF + 0,083969*MSPEED ................. (van
e Bis Karyawan

Upiary = 0,081571 +0,00011*INC - 0,01703*BYTRANS + 0,09079*MCOST..... (V.42)
e Mikrolet

U« = 0,40365 - 0,00021*INC + 0,029049*BYTRANS + 0,005629*TIME -
0,05096*DIST
- 0,08708*PCOST - 0,15976*PSAFE - 0,1025*MCOMF + 0,203381*MSAFE ..... (V.43)
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Mobil Pribadi
UMP =0,362627 + 0,448799*MSED + 0,004098*TIME - 0,11227*PCONYV -
0,08909*PCOST

20,10484% MSPEED .....ooveee o) (V.44)
Sepeda Motor

Ugvor = - 0,52387 - 0,4159*MSED + 0,0697*DIST + 0,2100*MCONV + 0,2000*
1Y (010).Y/ 0 OO OO (V.45)

Peulang alik bekerja pada kelompok ini memilih moda angkutan ojek

sepeda motor karena merasa puas dengan faktor kecepatan perjalanan moda

ini. Pada bis karyawan, peulang alik lebih menyenangi karena ketiadaan biaya

transportasi yang dikeluarkan. Sedangkan moda angkutan mikrolet lebih dipilih

karena pertimbangan biaya transportasi yang murah, mudah didapatkan dan

waktu tunggu yang relatif singkat dengan tingkat keamanan relatif baik.

Moda angkutan mobil pribadi dan sepeda motor dipilih karena umumnya

peulang alik bekerja merupakan pelaku captive riders terhadap moda tersebut

yang dalam situasi apapun tetap menggunakan moda angkutan pribadi, disamping

faktor kenyamanan, biaya yang relatif rendah.

5.2.1.8 Kelompok Usia antara 41 - 65 dengan Jarak Perjalanan Menengah

(10,1 — 20,0 Km)

Ojek Sepeda Motor
U = 0,360727 - 0,06224*PSPEED + 0,05763*PCOST - 0,08932*PCOMF +
0,127788*PSAFE

+ 0,046*MCONYV - 0,0902*MCOMEF ..ottt (V.46)
Omprengan

U = 0,168564 - 0,06203*MCOST - 0,06063*MSAFE ........................ (VA7)
Bis Karyawan

Uy = 0,297166 + 0,000134¥INC - 0,02346*BYTRANS - 0,00182*TIME -
0,08807*PSAFE

1+ 0,066541FMSAFE ... ..o (V48)
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e Bis Patas
Upprs = - 0,16438 +0,014556*DIST - 0,0338*PCONYV - 0,02686*MCONV...(V.49)
e Bis Patas AC
U =0,036936 + 0,000139*INC - 0,01761*BYTRANS + 0,047229*PCONV .... (V.50)
e Metromini
U,,, = 0,044658 - 0,00011*INC + 0,016076*BYTRANS + 0,004018*TIME -
0,06876*PCOST
+0,100659*PCOMF + 0,076445*MCONV.....oiiiiiiiiiiiiiiiiiie e, (V.51)
e Mikrolet
U, = 0,134245 - 0,0002*INC + 0,031064*BYTRANS + 0,019219*DIST +
0,221352*PCONV
- 0,1095*MCONYV + 0,082441*MSAFE. ..ot (V.52)
e Mobil Pribadi
U, = 0,122081 + 0,142483*MMTR - 0,00411*TIME + 0,07733*PSPEED -
0,14539*PCONV
+0,07872*PCOST + 0,123815*PSAFE + 0,150383*MCOMF -
O, 11576 MSAFE .. .ottt ettt e aeee e e (V.53)

BPTAC

Pada kelompok ini, peulang alik bekerja memilih moda angkutan ojek
motor dan bis karyawan karena lebih mempertimbangkan faktor keamanan selain
faktor biaya dan kemudahan mendapatkannya, khususnya moda angkutan ojek
sepeda motor. Moda angkutan umum besar yakni bis patas dan bis patas AC
dipilih peulang alik bekerja karena faktor jarak tempuh dan kemudahan.

Sedangkan moda angkutan umum kecil berupa mikrolet dan metromini
dipilih karena pertimbangan faktor biaya transportasi yang murah, kepuasan
pelayanan dalam hal kenyamanan, keamanan dan waktu tempuh perjalanan yang
lebih singkat. Kemudian moda mobil pribadi dipilih dalam kelompok peulang
alik ini karena lebih mempertimbangan kecepatan, biaya, kenyamanan dan

keamanan.
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5.2.1.9 Kelompok Usia antara 41 — 65 dengan Jarak Perjalanan Jauh (20,1 —
35,0 Km)

e Ojek Sepeda Motor
U = - 0,06745 + 0,058 7*PCONV - 0,1249*PCOMF + 0,1298*PSAFE +
0,0438FMOCOST ... ooeoeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeeeseeeeeeeessesseeeseeeeeeseeons (V.54)
e Omprengan
Uge = 1,384052 - 0,0371*DIST - 0,09874*PSPEED - 0,07439*PCOST -
0,17229*PSAFE

- 0,07711*MSPEED + 0,067653*MCOMF - 0,0977*MSAFE .................. (V.55)
¢ Bis Karyawan

U,y = - 0,11582 + 0,00014*INC - 0,02711*BYTRANS - 0,35767*MSED -

0,26681 *MMTR

- 0,00427*TIME + 0,034042%DIST ..ovvviniitiiee e e, (V.56)
e Mikrolet

U, = - 0,22935 +0,136565*PCONV - 0,20242*MCOMF + 0,17658 1 *MSAFE....... (V.57)
e Mobil Pribadi

U, = 0,102343 + 0,761822*MSED - 0,0975*MMTR + 0,042995*PSPEED -

0,04618*MCOST

+0,086075*MCOMEF - 0,06649*MSAFE ......ccooiiiiiiiiiiiieeee (V.58)
e Sepeda Motor

Ugor= - 0,07378 - 0,3695*MSED + 0,3617*MMTR - 0,1059*PCONV +

O,I558FPSAFE ..ottt e (V.59)

Peulang alik bekerja pada kelompok ini memilih moda angkutan ojek
sepeda motor dalam melakukan perjalanan karena lebih mempertimbangkan
faktor kemudahan, keamanan dan biaya yang relatif rendah.

Moda omprengan dipilih karena pertimbangan kenyamanan. Kepuasan
terhadap faktor kemudahan mendapatkan moda dan keamanan yang lebih
dipertimbangkan bagi peulang alik dalam memilih moda angkutan mikrolet.
Sedangkan moda angkutan pribadi berupa mobil dan sepeda motor dipilih karena

lebih mempertimbangkan faktor keamanan, kenyamanan dan kemudahan.
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5.2.2 Model Fungsi Pilihan Moda Berdasarkan Jenis Kelamin dengan

Jarak Perjalanan

5.2.2.1 Kelompok Laki-Laki dengan Jarak Perjalanan Pendek (< 10,0 Km)

Ojek Sepeda Motor

Ugn = 0,320832 - 0,00181*TIME - 0,06311*PSPEED + 0,036959*PCOST -
0,1057*PCOMF

+0,1004055PSAFE .....o\e e (V.60)
Omprengan

Ugue = 0,387175 - 0,09397*MMTR - 0,09538*PSPEED - 0,03581*PCOST -
0,06635*PSAFE

20,047 18 MCOST ..o, (5.61)
Bis Karyawan

U, oy = 0,24249 + 9,75E-05*INC - 0,0144*BYTRANS + 0,037022*PCOST -
0,05953*PSAFE

- 0,0516*MSPEED - 0,04114*MSAFE ..ottt (V.62)
Bis Patas

U = 0,043131 - 0,02417*PSPEED + 0,022278*PCONYV - 0,02272*PCOST........ (V.63)
Bis Patas AC

Upprac = - 0,0308 +0,022763*MCOST - 0,03466*MCOMF + 0,031274*MSAFE........ V.64)
Mikrolet

U, = 0,149692 - 0,00031*INC + 0,035297*BYTRANS + 0,002807*TIME -
0,02045*DIST +

0,0675*PSPEED + 0,1179*PCONYV - 0,0725*MCONYV - 0,0835*MCOMF +

O 107 TN o S (V.65)
Mobil Pribadi

U, = 0,108951 + 0,3732*MSED + 0,0537*PSPEED - 0,0673*PCONV -
0,0584%MSPEED ....oovoooeoeeeeeeeeeeeeee oo eeeeeeeeeseseseeeseseeeseeeeseeseeesseeeese e (V.66)
Sepeda Motor

Ugor = - 0,22147 - 0,42976*MSED + 0,152406*MMTR - 0,11446*PCONV +
0,100157*MCONV

+0,130462*¥MCOME ... .t e e (V.67)
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Peulang alik bekerja dengan jenis kelamin laki-laki dengan jarak tempuh
perjalanan pendek kurang dari 10 Km memilih moda angkutan ojek sepeda
motor dan bis karyawan karena menganggap penting faktor keamanan dan biaya
transportasi yang dikeluarkan, khususnya bis karyawan yang telah disiapkan oleh
perusahaan masing-masing. Pada moda angkutan bis patas, bis patas AC dan
mikrolet lebih dipilih karena pertimbangan faktor kemudahan, kenyamanan, dan
keamanan selama dalam perjalanan yang sebanding dengan biaya transportasi
yang dikeluarkan serta kecepatan dan waktu tempuh perjalanan — khususnya
mikrolet. Sedangkan moda angkutan pribadi berupa mobil dan sepeda motor
dipilih karena lebih mempertimbangkan faktor keamanan, kenyamanan dan

kemudahan sebagai pelaku captive riders.

5.2.2.2 Kelompok Laki-Laki dengan Jarak Perjalanan Menengah (10,1 —
20,0 Km)

e Ojek Sepeda Motor
U = 0,187421 - 0,03751*MMTR - 0,04729*PSPEED - 0,03741*PCOMF +
0,04546*PSAFE
+ 0,05003*MCONYV - 0,02255*MCOST - 0,0361*MCOMF.................... (V.68)

e Omprengan
U = 0,204972 - 0,03128*PSPEED + 0,043957*PCONV - 0,06412*PSAFE -
0,04446*MCOST

S 0,0434TFMSAFE. ..o (V.69)
e Bis Karyawan

Upagy = 0,223374 + 0,000118*INC - 0,02291*BY TRANS - 0,03716*MMTR -

0,04603*PCONV

- 0,04697*PSAFE-0,02257*MCONV+0,049223*MCOST+0,041159*MSAFE... (V.70)

e Bis Patas

U, =- 0,15388 - 0,04496*MMTR + 0,017089*DIST................o....... (V.71)
e Bis Patas AC

U, e = 0,017589 + 3,14E-05¥INC + 0,000682*TIME + 0,018255*PCONV -

0,0137*MCONV

+0,02207¥MCOST ..o (V.72)



e Metromini
U, = 0,513457 - 0,1399*MSED + 0,0033*TIME - 0,0261*DIST -
0,0934*PCONYV + 0,04552*PCOMF
20,0593 MOCOST ..ttt e (V.73)
e Mikrolet
U« = 0,117813 - 0,00012*INC + 0,022191*BYTRANS - 0,07994*MSED -
0,04425*PCOMF
- 0,10683*MCONYV - 0,1034*MCOMF + 0,147523*MSAFE................... (V.74)
e Mobil Pribadi
U, =-0,09388 +0,010099*BYTRANS + 0,53082*MSED - 0,04537*MMTR -
0,0447*PCONV

4 10,0455655PCOST ..o (V.75)
e Sepeda Motor
U or = - 0,01687 - 0,3386*MSED + 0,1839*MMTR - 0,0025*TIME +
0,0674*PSPEED - 0,0518*PCONYV + 0,0899*PSAFE + 0,0456*MCONYV +
0,1605*MCOMEF - 0,1558*MSAFE ......ccvvvveieeoeeeeeeeeoeeeeseeeessereeennnnn (V.76)

Peulang alik bekerja dengan jenis kelamin laki-laki dengan jarak tempuh
perjalanan menengah antara 10,1-20,0 Km dalam memilih moda angkutan ojek
sepeda motor karena menganggap penting faktor keamanan dan merasa puas
akan kemudahan dalam mendapatkan moda ini termasuk pilihan pada moda
omprengan. Sedangkan bis karyawan lebih kepada rasa puas terhadap faktor
keamanan dan ketiadaan biaya transportasi. Pilihan moda mikrolet, bis patas dan
bis patas AC lebih dipilih karena pertimbangan faktor jarak dan waktu tempubh,
kemudahan dan kenyamanan selama dalam perjalanan yang sebanding dengan
biaya transportasi yang dikeluarkan serta kecepatan dan waktu tempuh perjalanan.
Sedangkan bagi pengguna moda pribadi yakni mobil pribadi dan sepeda motor
dalam kelompok ini lebih dikarenakan tingkat pemilikan jenis kendaraan (captive
riders) disamping mempertimbangkan biaya transportasi yang rendah khususnya

yang memilih moda sepeda motor.
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5.2.2.3 Kelompok Laki-Laki dengan Jarak Perjalanan Jauh (20,1-35,0
Km)
e Ojek Sepeda Motor
U, = 0,238067 - 0,04813*PSPEED - 0,06848*PCOMEF + 0,05064*PSAFE +
0,026974*MCONV
= 0,03445FMSAFE ..o (V.77)
e Omprengan
Uy = 0,460489 - 0,05779*PSPEED - 0,05796*MSAFE ..................... (V.78)
e Bis Karyawan
Uy = - 0,51074 + 7,45E-05%INC - 0,02202*BYTRANS + 0,02992*DIST -
0,0882*PCONV
T 0,130029*¥MSAFE ....oviiiiiiiiiiie e (V.79)
e Bis Patas
U, = 0,451181 - 0,14821*MSED - 0,06429*PCOST - 0,11033*MSPEED ... (V.80)
e Bis Patas AC
U, ,ac = - 0,10113 + 6,31E-05*INC + 0,05761¥PCOMEF + 0,093111*MCOST ...(V.81)
e Mikrolet
U, = 0,493274 + 0,013105*BYTRANS - 0,23639*MSED + 0,149384*PCONV -
0,11093*MCOST
- 0,11385*MCOMEF + 0,088603*MSAFE ......ccoiiiiiiiiiieeeee, (V.82)
e Mobil Pribadi

U, = 0,037955 + 0,0059*BYTRANS + 0,8074*MSED - 0,0768*MMTR +

0,02825MOOMF.......oovoo oo eeeeeeeeeeeees e eeseee e s ees e eesseee e eee s e eeeees (V.83)
e Sepeda Motor

Ug,0r = - 0,06909 - 0,38832*MSED + 0,194291*MMTR + 0,065339*PSPEED +

0,036382*PCOST

+0,111305*PSAFE + 0,110058*MCOMF - 0,12882*MSAFE................. (V.84)

Peulang alik bekerja dengan jenis kelamin laki-laki dengan jarak tempuh
perjalanan jauh antara 20,0 — 35,0 Km memilih moda angkutan ojek sepeda
motor karena menganggap penting faktor keamanan dan merasa puas akan
kemudahan dalam mendapatkan moda ini. Sedangkan bis karyawan lebih kepada

rasa puas terhadap faktor jarak tempuh dan keamanan selama dalam perjalanan.
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Pilihan terhadap moda bis patas AC lebih dipilih karena pertimbangan faktor
kenyamanan selama dalam perjalanan yang sebanding dengan biaya transportasi
yang dikeluarkan serta kecepatan dan waktu tempuh perjalanan. Sedangkan
pilihan pada moda angkutan mikrolet oleh kelompok peulang alik ini, lebih pada
kemudahan untuk mendapatkan moda angkutan ini. Peulang alik bekerja dalam
kelompok ini juga dalam memilih moda pribadi yakni mobil pribadi dan sepeda
motor lebih dikarenakan tingkat pemilikan dari moda angkutan itu sendiri,
disamping mempertimbangkan faktor kenyamanan, keamanan dan rasa puas
terhadap biaya transportasi yang rendah khususnya yang memilih moda sepeda

motor.

5.2.2.4 Kelompok Perempuan dengan Jarak Perjalanan Pendek (< 10,0
Km)

e Ojek Sepeda Motor
Ugn = 0,062967 - 0,16007*PCOMF + 0,258352*PSAFE ...................e. (V.85)
e Omprengan
Ugue = 0,569238 + 0,038643*DIST + 0,142617*PCONV - 0,17564*PCOST +
0,046895*MCONV

- 0,09314*MCOST + 0,166885*MSAFE ......coooviiiiiiiiiiic e (V.86)
¢ Bis Karyawan

U, oy = 0,262827 - 0,03264*BY TRANS - 0,0731*MSPEED +

0,0673 175 MCOST oo eeeeeeeeeeeeeeseeeeeeseeeeeeseeeeesseeeeeseeese e e e eeeeeeee e (V.87)
e Mikrolet

U, = 0,12901 +0,067604*BYTRANS - 0,05414*DIST + 0,140645*

PSPEED ..o e eree e (V.88)

e Mobil Pribadi
UMP = 0,095253 + 0,028882*BYTRANS + 0,2619*MSED - 0,02807*DIST -
0,09074*PCOST

+ 0,064848*PCOMF + 0,050451*MCOST - 0,06231*MCOMEF ................ (V.89)
e Sepeda Motor

Ugor = - 0,1192 + 0,2469*PCOST + 0,2063*MSPEED + 0,1515*MCOMF -

0,2596FMSAFE........oovvooe oo eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeees s e eeeeeeseeeeeeseee e seeeees (V.90)
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Peulang alik bekerja dengan jenis kelamin perempuan dengan jarak
tempuh perjalanan pendek kurang dari 10,0 Km memilih moda angkutan ojek
sepeda motor dan moda omprengan karena menganggap penting dan merasa
puas terhadap faktor keamanan, kemudahan mendapatkan moda dan jarak
tempuh. Sedangkan bis karyawan dipilih karena pertimbangan ketiadaan biaya
transportasi dan moda mikrolet dipilih karena pertimbangan faktor kecepatan dan
biaya transportasi yang relatif murah. Peulang alik bekerja dalam kelompok ini
dalam memilih moda angkutan mobil pribadi karena lebih mempertimbangkan
keamanan, kenyamanan moda ini dan merasa cukup puas dan sebanding dengan
biaya transportasi yang dikeluarkan. Sedangkan pilihan terhadap moda angkutan

sepeda motor karena pertimbangan kecepatan moda dan biaya transportasi.

5.2.2.5 Kelompok Perempuan dengan Jarak Perjalanan Menengah (10,1 —
20,0 Km)

e Ojek Sepeda Motor
U = 0,123619 - 0,11474*PSPEED + 0,129219*PCOST - 0,2038*PCOMF +
0,185*PSAFE
= 0,07504FMCOME ...t (V.91)
e Omprengan
Uy = 0,6034 + 9,22E-05*INC - 0,0318*BYTRANS + 0,1415*MSED -
O,1TOFMICOST - oo s s eesenen (V.92)
e Bis Patas
Upprs = - 0,16504 + 0,029379*DIST - 0,10863*MSPEED ...................... (V.93)
e Bis Patas AC
U,y = 0,109238 + 0,02601¥*BYTRANS + 0,19737*MCOST -
e Metromini
U, = LOTI211-0,14086FPCOST ... (V.95)
e Mikrolet
U« = - 0,37558 - 0,00016*INC + 0,047306*BY TRANS - 0,39989*MSED +
0,035473*DIST +

0,104702*PCOST + 0,185187*MSPEED - 0,10096*MCONV .................. (V.96)
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e Mobil Pribadi

U, = - 0,49497 + 0,175144¥MSED ..........ooviiiieieieeeeeseieeie (V.97)
e Sepeda Motor

Ugvor = 0,18812 + 0,0001*INC - 0,0405*BYTRANS - 0,0031*TIME +

0,1278 MOOME ..o oos oo s e es e (V.98)

Peulang alik bekerja dengan jenis kelamin perempuan dengan jarak
tempuh perjalanan menengah antara 10,1-20,0 Km dalam memilih moda
angkutan ojek sepeda motor dan moda omprengan karena menganggap penting
dan merasa puas terhadap faktor keamanan, kemudahan mendapatkan moda
dan jarak tempuh, walaupun peulang alik dalam kelompok ini juga memiliki
kendaraan pribadi. Pilihan terhadap moda bis patas dan bis patas AC lebih dipilih
karena pertimbangan biaya transportasi yang dikeluarkan dengan jarak tempuh
perjalanan.

Sedangkan pilihan pada moda mikrolet oleh kelompok peulang alik lebih
pada kemudahan dan kecepatan perjalanan. Peulang alik bekerja pada kelompok
ini dalam memilih moda angkutan mobil pribadi dan sepeda motor karena lebih

mempertimbangkan kenyamanan moda ini dan ketersediaan moda setiap saat
dibutuhkan.

5.2.2.6 Kelompok Perempuan dengan Jarak Perjalanan Jauh (20,1 — 35,0
Km)

e Ojek Sepeda Motor
U = - 0,03409 - 0,08246*PSPEED + 0,179458*PSAFE + 0,056101 *MCONV +
0,061199*MCOST

- 0,10275*¥MCOME ... (V.99)
e Omprengan

U = 0,997137 + 0,003865*TIME - 0,18341*MSAFE ....................... (V.100)
e Bis Karyawan

U,y = - 0,33258 + 0,000389*INC - 0,0573*BYTRANS - 0,24885*MSED

- 0,00201*TIME + 0,231279*PCOST - 0,22386*PCOMF - 0,12191*MSPEED -

0,06175*MCONYV + 0,112378*MCOST + 0,103077*MSAFE ................ (V.101)
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e Bis Patas

Upprs = 0,440481 - 0,13073*MCOST .oooviiiiiiiiii (V.102)
e Mikrolet

U, = 0,2495 - 0,0003*INC + 0,0408*BYTRANS - 0,1913*MSED +

0,1889% PCOST ... oev e e e es eeeeeeeeee e es oo s e (V.103)
e Mobil Pribadi

U, = -0,19493 +0,242739*MSED - 0,00231*TIME ........................ (V.104)
e Sepeda Motor

Ugvor = - 0,51166 + 0,021921*DIST + 0,11728*PSAFE - 0,11572*MSPEED +

0,068035*MCOST

+0,073448*MCOMEF - 0,08087*MSAFE ..ot (V.105)

Peulang alik bekerja dengan jenis kelamin perempuan dengan jarak tempuh
perjalanan jauh antara 20,1-35,0 Km dalam memilih moda angkutan ojek sepeda
motor dan moda omprengan, karena menganggap penting faktor keamanan,
kemudahan dan biaya transportasi yang dikeluarkan serta waktu tempuh yang
lebih singkat, khususnya pilihan terhadap moda omprengan. Sedangkan bis
karyawan lebih kepada rasa kepuasan terhadap faktor keamanan dan ketiadaan
biaya transportasi, walaupun terjadi peningkatan pendapatan mereka relatif tetap
menggunakan bis karyawan. Pilihan jatuh pada moda mikrolet oleh peulang
alik bekerja, karena lebih mempertimbangkan biaya transportasi yang murah.
Sedangkan peulang alik bekerja pada kelompok ini dalam memilih moda angkutan
mobil pribadi dan sepeda motor karena lebih mempertimbangkan kenyamanan

moda ini dan ketersediaan moda setiap saat dibutuhkan.

5.2.3 Model Fungsi Pilihan Moda Berdasarkan Status Pekerjaan dengan
Jarak Perjalanan

5.2.3.1 Kelompok Pegawai Negeri Sipil dengan Jarak Perjalanan Pendek (<
10,0 Km)

e Ojek Sepeda Motor
Uy = 0,607409 +0,00022*INC + 0,18111*PSPEED - 0,10414*PCOMF ...... (V.1006)
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e Bis Karyawan

Uy oy = 0,159822 + 0,000146*INC - 0,02132*BYTRANS - 0,00304*TIME +
0,056959*PCOST
- 0,11169*PSAFE + 0,061234*MCOST ....ooviiiiiiiiiiieieeee e (V.107)
e Bis Patas AC
Upppae = - 0,13005 - 0,07426*MCOMF ..ot (V.108)
e Mikrolet
U, = 0,4684 + 0,0273*BYTRANS - 0,1391*MCONYV - 0,1413*MCOST +
0,28 17 MSAFE ... oo s (V.109)

e Mobil Pribadi
UMP =0,5004 + 1,77E-05*INC + 0,404497*MSED - 0,15483*PCONV +
0,154083*PCOMF

=0,16122FMSPEED ...ouiiiii (V.110)
e Sepeda Motor

Ugvor = - 0,6051 + 0,1711*MSPEED + 0,1255*MCONV + 0,2308*MCOMF -

0,3256FMSAFE ... cooooeoeeoeeeeeee oo e e s es oo (V.111)

Peulang alik dengan status pegawai negeri sipil dengan jarak tempuh
perjalanan pendek kurang dari 10,0 Km memilih moda angkutan ojek sepeda motor
karena mempertimbangkan faktor kecepatan dan tingkat pendapatan. Sedangkan
bis karyawan lebih kepada rasa puas terhadap ketiadaan biaya transportasi,
walaupun terjadi peningkatan pendapatan, mereka relatif tetap menggunakan
bis karyawan. Pilihan terhadap moda mikrolet oleh peulang alik bekerja dalam
kelompok ini karena lebih mempertimbangkan biaya transportasi yang murah
dan merasa aman dalam perjalanan. Peulang alik bekerja pada kelompok ini juga
dalam memilih moda angkutan mobil pribadi dan sepeda motor karena merasa
lebih puas terhadap kenyamanan dan kecepatan moda ini dan ketersediaan moda

setiap saat dibutuhkan.
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5.2.3.2 Kelompok Pegawai Negeri Sipil dengan Jarak Perjalanan Menengah
(10,1-20,0 Km)

e Ojek Sepeda Motor
Ugn = 0,377485 - 0,01312*BYTRANS - 0,09744*MMTR - 0,01284*DIST -
0,0735*PSPEED + 0,053252*PCONYV + 0,068039*PCOST - 0,14275*PCOMF +
0,121122*PSAFE + 0,054687*MCONYV - 0,09449*MCOMF ................. (V.112)
e Omprengan
Ugwe = 0,2529 +0,0388*PCONV - 0,0861*PSAFE - 0,0692*MCOST +

0,0361FMOCOME ...t e enre s e (V.113)
e Bis Karyawan

U,y = 0,227643 - 0,01344*BYTRANS + 0,067536*MSED - 0,05194*MMTR

- 0,02017*MCONV

+0,04106 1 MSAFE ..o, (V.114)
e Bis Patas

Uprs = - 0,11168 + 0,015244*DIST ..ot (V.115)
e Bis Patas AC

U,ae = 0,163303 - 0,0414*MCONV + 0,094896*MCOST -

0,07853 MSAFE. ......covveeieeirs eeeceeeeeeeeseseceeeeseeeseeeeesssseeessssssssseeenesneen(V.116)

e Metromini
U,er = 0341576 - 0,13662*MSED + 0,002065*TIME - 0,07238*PCONV +
0,077818*PCOMF
- 0,07255*PSAFE + 0,054993*MCONYV ....ooiiiiiiiiiiiiiiiei e, (V.117)
e Mikrolet
U, = 0,028759 - 0,0002*INC + 0,036691*BYTRANS - 0,13203*MSED +
0,086164*PCONV

- 0,1085*MCONYV + 0,138511*MSAFE ..o (V.118)
e Mobil Pribadi

U, = -0,57697 + 0,436712*MSED + 0,019749*DIST ....................... (V.119)
e Sepeda Motor

Ugor = 0,296967 - 0,33164*MSED + 0,144115*MMTR - 0,00299*TIME +

0,181614*MCOMF

S 0,15834*MSAFE ..o, (V.120)
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Peulang alik bekerja dengan status pegawai negeri sipil dengan jarak
tempuh perjalanan menengah antara 10,1-20,0 Km dalam memilih moda
angkutan ojek sepeda motor dan moda omprengan karena pertimbangan biaya,
keamanan, kenyamanan dan kemudahan dalam mendapatkan moda ini. Moda bis
patas dan bis patas AC dipilih oleh kelompok ini karena lebih pada faktor jarak
tempuh dan kenyamanan dalam kendaraan selama perjalanan. Pilihan terhadap
moda metromini dan mikrolet oleh peulang alik bekerja dalam kelompok ini,
karena lebih mempertimbangkan waktu tempuh, biaya transportasi yang murah
dan merasa aman dalam perjalanan serta mudah dalam mendapatkannya. Peulang
alik bekerja pada kelompok ini juga dalam memilih moda angkutan mobil pribadi
dan sepeda motor karena merasa lebih puas terhadap kenyamanan, kecepatan

perjalanan dan ketersediaan moda setiap saat dibutuhkan serta kenyamanan.

5.2.3.3 Kelompok Pegawai Negeri Sipil dengan Jarak Perjalanan Jauh
(20,1-35,0 Km)

¢ Ojek Sepeda Motor
U = 0,081477 - 0,04921*PSPEED + 0,067055*PSAFE +

0,038603*MCONV ...ttt e seseeienie e V1 21)
e Omprengan

Uowp = 0,760145 +0,14345* MSAFE ... (V.122)
e Bis Karyawan

U, oy = - 0,4785 +0,000106¥INC - 0,01866*BYTRANS - 0,10148*MSED +

0,022116*DIST

+0,083297FMSAFE ....oooooe e, (V.123)
¢ Bis Patas

Upprs = 0,928199 - 0,11066*PCOST - 0,08977*MSPEED .................... (V.124)
e Bis Patas AC

U,ppae = - 0,19778 - 0,08541*MCONV + 0,105271*MCOST ................ (V.125)
e Mikrolet

U, = 0,235179 - 0,00012*INC + 0,018085*BYTRANS - 0,17932*MSED +
0,153497*PCOST
-0,09172*MCOST - 0,11686*MCOMEF ...........ccooiiiiiiiiiiiii, (V.126)
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e Mobil Pribadi
U, = 0,147924 + 0,477262*MSED - 0,08014*MMTR - 0,07973*PCONV +
0,130743*PCOMF
+0,097906*MCOME ... i (V.127)
e Sepeda Motor
Ug,,o; = - 0,47664 - 0,18114*MSED + 0,13467*MMTR + 0,055849*PCOST +
0,127423*PSAFE
+0,064719*MCOST - 0,07747*MSAFE ... (V.128)

Peulang alik bekerja dengan status sebagai pegawai negeri sipil dengan
jarak tempuh perjalanan jauh antara 20,1-35,0 Km dalam memilih moda angkutan
ojek sepeda motor dan moda angkutan omprengan lebih mempertimbangkan
faktor keamanan dan kemudahan mendapatkan moda ini. Pilihan terhadap moda
bis karyawan dalam kelompok ini lebih kepada rasa kepuasan terhadap ketiadaan
biaya transportasi, jarak tempuh dan rasa aman selama perjalanan, walaupun
terjadi peningkatan pendapatan mereka relatif tetap menggunakan bis karyawan.
Pilihan terhadap bis patas AC oleh peulang alik lebih kepada rasa nyaman dalam
melakukan perjalanan dengan jarak tempuh jauh. Pilihan terhadap moda mikrolet
oleh peulang alik bekerja dalam kelompok ini, karena lebih mempertimbangkan
biaya transportasi yang murah. Peulang alik bekerja pada kelompok ini juga
dalam memilih moda angkutan mobil pribadi dan sepeda motor karena merasa
lebih puas terhadap faktor kenyamanan dan kecepatan moda ini dan ketersediaan
moda setiap saat dibutuhkan.

5.2.3.4 Kelompok Pegawai Swasta dengan Jarak Perjalanan Pendek (< 10,0
Km)

e Ojek Sepeda Motor
Uy = 0,216913 - 0,11248*PCOMF + 0,133458*PSAFE -
0,04631*MCOME ..ottt et VL 129)

e Omprengan
Ugyp = 0,434304 - 0,01584*BYTRANS +0,216133*MSED - 0,16167*MMTR
+0,017644*DIST - 0,09272*PSPEED - 0,04986*PCOST - 0,07717*PSAFE +
0,048052*MCONYV - 0,05795*MCOST + 0,05311*MCOMF ................ (V.130)
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e Bis Karyawan

U,y = 0,237471 +0,000104¥INC - 0,01581*BYTRANS - 0,06137*PSAFE -

0,06576*MSPEED + 0,039047*MCOST ...c.ooiviiiiiiieieieieieee e, (V.131)
e Bis Patas

Upprs = 0,042254 +0,034121*PCONV - 0,03877*PCOST ................. (V.132)
e Mikrolet

U, = 0,054872 - 0,00023*INC + 0,022849*BYTRANS + 0,003458*TIME -

0,03049*DIST +

0,0782*PSPEED + 0,1213*PCONYV + 0,0736*MSPEED - 0,1125*MCOMF +

O, 14445 MSAFE ... oooooooeoeeeeeeeeeeee oo e e (V.133)
e Mobil Pribadi

U, = -0,03339 +0,013169*BYTRANS + 0,345791*MSED -

0,03590FMOCONV ...ttt e e (V.134)
e Sepeda Motor

Uguor = 0,047574 - 0,53072*MSED + 0,184514*MMTR - 0,00291*TIME -

0,14299*PCONV

+0,110249*PCOMF + 0,125593*MCOMEF ........ccoviiiiiiiiiiiiiiiiaienn, (V.135)

Peulang alik bekerja dengan status sebagai pegawai swasta dengan jarak
tempuh perjalanan pendek kurang dari 10,0 Km memilih moda angkutan ojek
sepeda motor dan omprengan karena mempertimbangkan faktor keselamatan
dalam perjalanan disamping rasa puas terhadap pelayanan moda ini dari segi
kenyamanan dan kemudahan dalam mendapatkan. Sedangkan bis karyawan
lebih kepada rasa puas terhadap ketiadaan biaya transportasi, walaupun terjadi
peningkatan pendapatan mereka relatif tetap menggunakan bis karyawan.

Pilihan terhadap moda mikrolet oleh peulang alik bekerja karena lebih
mempertimbangkan biaya transportasi yang murah, waktu tempuh yang singkat
dan terkait dengan kecepatan perjalanan dan merasa aman dalam perjalanan.
Peulang alik bekerja pada kelompok ini dalam memilih moda angkutan mobil
pribadi dan sepeda motor karena merasa lebih merasa puas terhadap faktor

kenyamanan dan kecepatan moda ini dan ketersediaan moda.
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5.2.3.5 Kelompok Pegawai Swasta dengan Jarak Perjalanan Menengah
(10,1 - 20,0 Km)

¢ Ojek Sepeda Motor
Uy = 0,102155 - 0,0539*PSPEED - 0,02586*PCONYV - 0,07933*PCOMF +
0,110484*PSAFE
+0,045424*MCONYV - 0,03374*MCOST - 0,06179*MCOMF +
0,058441FMSAFE ... oo e (V.136)
e Omprengan
Ugue = 0,245274 - 0,03892*PSPEED + 0,048484*PCONV -

0,07572 MCOST ..o e eeeeeeeeeeeees eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeseeseseesseseessesneenenne (V137
¢ Bis Karyawan

U, any = 0,220349 + 0,000117*INC - 0,02198*BYTRANS - 0,05645*MMTR -

0,05161*PCONV

- 0,02912*PCOST - 0,07754*PSAFE + 0,072152*MCOST .................. (V.138)
e Bis Patas

U, s = - 0,11004 - 0,05279*MMTR + 0,016127*DIST -

0,03409%PCOST ..ot e sne e e senesnnesenenens V. 139)
e Bis Patas AC

Uprae = 0,065719 -1,9E-05¥INC + 0,059906*MSED - 0,01554*PSPEED +

0,019269FMOCOST.....coct ettt ettt be e e be b e esbesssessbessae e (V.140)

e Metromini
U, = 0,606399 - 0,13534*MSED - 0,04458*MMTR +
0,003418*TIME - 0,02709*DIST - 0,06814*PCONYV - 0,04666*PCOST -
0,07656*MCOST ... et (VL 14T)
e Mikrolet
U, = 0,017248 - 8,IE-05*INC + 0,0184*BYTRANS + 0,015317*DIST
+0,141183*PCONYV + 0,05527*PCOST - 0,08445*PSAFE +
0,075069*MSPEED - 0,0962*MCONYV - 0,10658*MCOMF +
0,076444%MSAFE.......ciiiiiiiiiiieiie e e ene e V. 142)
e Mobil Pribadi
U, = -0,07412 - 4E-05*INC + 0,016759*BYTRANS + 0,461413*MSED -

M

0,05046*PCONYV + 0,027285*PCOST + 0,038298*MCOST ................. (V.143)
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e Sepeda Motor
Ugvor = - 0,07299 - 0,27382*MSED + 0,173452*MMTR - 0,00201*TIME +
0,07578*PSPEED +
0,064*PSAFE + 0,0484*MCONYV + 0,0807*MCOST + 0,1505*MCOMF -

0,137FMSAFE ..o vs ooeeeeeeeeeeeeeeeseeeeeeeeeeseeeeees e eessseseeeseseeeseseeeeeeeeseseeee (V.144)

Kelompok peulang alik bekerja dengan status sebagai pegawai swasta
dengan jarak tempuh perjalanan menengah antara 10,1 — 20,0 Km dalam
memilith moda angkutan ojek sepeda motor dan moda omprengan karena
pertimbangan keamanan dalam perjalanan dan kemudahan dalam mendapatkan
moda ini. Sedangkan bis karyawan lebih kepada rasa puas terhadap ketiadaan
biaya transportasi. Moda bis patas dan bis patas AC dipilih oleh kelompok ini
lebih pada faktor jarak tempuh yang jauh dan relatif merasa nyaman dengan
menggunakan moda angkutan besar dengan fasilitas pendingin udara selama
dalam perjalanan, walaupun sebagian dari peulang alik dalam kelompok ini telah
memiliki moda angkutan mobil pribadi namun tidak tersedia saat dibutuhkan.
Pilihan terhadap moda metromini dan mikrolet oleh peulang alik bekerja karena
lebih mempertimbangkan waktu tempuh, biaya transportasi yang murah dan
merasa aman dalam perjalanan serta mudah dalam mendapatkannya. Peulang
alik bekerja pada kelompok ini dalam memilih moda angkutan mobil pribadi dan
sepeda motor karena merasa lebih puas terhadap kenyamanan, kecepatan moda

ini dan ketersediaan moda setiap saat dibutuhkan.

5.2.3.6 Kelompok Pegawai Swasta dengan Jarak Perjalanan Jauh (20,1 —
35,0 Km)

¢ Ojek Sepeda Motor

U = 0,204031 - 0,04381*PSPEED .......ccooiiviiiiii (V.145)
e Omprengan

Uy = 0,6437 - 0,0118*DIST - 0,0910*PSPEED + 0,0568*MSPEED -

0,089 TEMSAFE ..o oo e s e (V.146)
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e Bis Karyawan

Upagy = - 0,10639 + 0,000107*INC - 0,05052*BY TRANS + 0,026175*DIST -

0,06673*PCONV

4 0,123967FMSAFE ..o (V.147)
e Bis Patas

U,y = 0,208545 - 0,09808*MSPEED ............oovoviiiiieiiiiciein, (V.148)
e Bis Patas AC

U,y = - 0,11648 + 0,161088*MSED - 0,05188*PSPEED +

0,116718*¥MCOST ... eeeeeeeeeeees oo (V. 149)
e Mikrolet

U, = 0,192317 +0,031515*BYTRANS + 0,164365*PCONV -

0,08394*MCOST - 0,12953*MCOMF

H 0,1488355MSAFE ..o (V.150)
e Mobil Pribadi

U, = 0,1713 + 0,2962*MSED - 0,1163*MMTR - 0,0015*TIME +

0,040%PSPEED ... oot eoee e oo (V.151)
e Sepeda Motor

Ugvor = - 0,19705 - 7,9E-05*INC - 0,30506*MSED + 0,326916*MMTR -

0,09974*PCONV

+0,131472*PSAFE + 0,112644*MCOMF - 0,12308*MSAFE ............... (V.152)

Peulang alik bekerja dengan status sebagai pegawai swasta dengan jarak
tempuh perjalanan jauh antara 20,1 — 35,0 Km dalam memilih moda angkutan
moda omprengan karena lebih mempertimbangkan faktor kecepatan laju
kendaraan ini sehingga memungkinkan sampai lebih cepat sampai ke tempat
kerjanya. Moda bis karyawan dipilih kelompok ini karena lebih kepada rasa puas
terhadap ketiadaan biaya transportasi, kenyamanan dan rasa aman selama dalam
perjalanan, walaupun terjadi peningkatan pendapatan, namun mereka relatif tetap
menggunakan bis karyawan sebagai moda utama. Moda bis patas dan bis patas
AC dipilih oleh kelompok ini lebih pada faktor jarak tempuh jauh yang bilamana
dengan menggunakan moda angkutan besar merasa lebih nyaman dengan
ketersediaan fasilitas pendingin udara selama dalam perjalanan, yang sebanding

dengan biaya transportasi yang dikeluarkan. Pilihan terhadap moda mikrolet oleh

145



peulang alik bekerja karena lebih mempertimbangkan biaya transportasi yang
murah dan mudah untuk didapatkan. Peulang alik bekerja pada kelompok ini
dalam memilih moda angkutan mobil pribadi dan sepeda motor karena merasa
lebih puas terhadap kenyamanan dan kecepatan moda ini dan ketersediaan moda

setiap saat dibutuhkan.

5.2.4 Model FungsiPilihan Moda Berdasarkan Tingkat Pendapatandengan

Jarak Perjalanan

5.2.4.1 Kelompok Pendapatan Rendah (<Rp. 750.000,-) dengan Jarak
Perjalanan Pendek (< 10,0 Km)

¢ Ojek Sepeda Motor

U = 0,461016 - 0,00044*INC - 0,00221*TIME - 0,0773*PCOMF +

0,137645*PSAFE

2 0,06573¥MCOST ..o (V.153)
e Omprengan

Uowe = 0,257561 - 0,14567*MMTR + 0,016095*DIST - 0,06908*PSPEED -

0,07476*PCOST

+ 0,054892FMCOME ..ot (V.154)
e Bis Karyawan

U, = 0,367486 - 0,0643*BYTRANS + 0,042973*PCOST - 0,03994*MSPEED

+0,049353*MCOST

= 0,03737F*MCOME ..ot (V.155)
e Metromini

Uer = 0,002244 - 0,01616*PCOST - 0,01634*PSAFE - 0,02557*MCOMF ...(V.156)
¢ Bis Patas

U, = - 0,04534 - 0,02252*PSPEED + 0,036843*PCONV -

0,03558 PCOST ..o eeeee oo e oo (V.157)
e Mikrolet

U, = 0,315293 - 0,00079*INC + 0,092164*BYTRANS - 0,35348*MSED -

0,17624*MMTR

+ 0,0031*TIME - 0,027*DIST + 0,0904*PSPEED - 0,1494*PSAFE +

0,1226FMSAFE ... e V.158)

146



e Sepeda Motor

Ugvor = - 0,35826 + 0,000742*INC - 0,03779*BYTRANS + 0,276059*MMTR -
0,11166*PCONV
1 0,054718*MCONV + 0,10801*MCOMF ............cccoiiiiiiia. (V.159)

Peulang alik bekerja dengan tingkat pendapatan kurang dari Rp. 750.000
dengan jarak tempuh perjalanan pendek kurang dari 10 Km dalam memilih
moda angkutan ojek sepeda motor lebih mempertimbangkan faktor keamanan
dalam melakukan perjalanannya. Sedangkan moda angkutan omprengan
dipertimbangkan untuk dipilih karena faktor jarak perjalanan dan tingkat kepuasan
dari segi kenyamanan dengan moda tersebut. Moda angkutan bis karyawan
dipilih peulang alik bekerja karena pertimbangan ketiadaan biaya transportasi
yang dikeluarkan. Dengan jarak tempuh perjalanan kurang dari 10 Km, pilihan
terhadap moda angkutan mikrolet lebih dominan karena biaya transportasi yang
relatif murah, sehingga menjadi pertimbangan utama dalam penggunaan moda
ini, disamping pertimbangan kecepatan dan kemudahan dalam mendapatkannya.
Peulang alik yang menggunakan moda sepeda motor lebih dikarenakan selain
biaya transportasi yang relatif murah juga karena pada umumnya peulang alik

telah memiliki jenis kendaraan ini sehingga setiap saat dapat digunakan.

5.2.4.2 Kelompok Pendapatan Rendah (<Rp. 750.000,-) dengan Jarak
Perjalanan Menengah (10,1 — 20,0 Km)

e Ojek Sepeda Motor
U = 0,073839 -0,06047*MMTR + 0,001423*TIME - 0,06766*PSPEED +
0,037978*PCOST
- 0,1256*PCOMF + 0,126177*PSAFE + 0,079498*MCONYV -

0,06529¥MCOME ........ooeeeoees oo ees e (V.160)
e Omprengan

Uowe = 0,195092 +0,010434*DIST - 0,0369*PSPEED - 0,07756*PSAFE -

0,05473*MCOST

C0,047I3*¥MSAFE ..o (V.161)

147



e Bis Karyawan
U =0,313913 +0,000509*INC - 0,08502*BYTRANS - 0,04001*PCOST

BKAR

- 0,04496*MCONV

- 0,02668*MCOMF + 0,060806*MSAFE ......ccooviiiiiiiiiiiiiiieene, (V.162)
e Bis Patas

U, = - 0,26494 +0,0116*DIST + 0,0361*PCONV - 0,0354*PCOST +

0,035 MSAFE ... oo oo (V.163)
e Bis Patas AC

U,prae = 0,0656 + 0,0200¥BYTRANS + 0,1887*MSED +0,0478* MCOST -

0,0345%MSAFE ... coooooeeeeeeeeeeeeeeee oo (V.164)

e Metromini
Uer = 0,875812 -0,00099*INC + 0,03423*BYTRANS + 0,002545*TIME -
0,01923*DIST -
0,0870*PCONV - 0,058*PSAFE + 0,0462*MCONYV + 0,0548*MCOMF ..... (V.165)
e Mikrolet
U, =0,124917 - 0,00048*INC + 0,078621*BYTRANS - 0,25139*MSED -
0,00219*TIME + 0,089507*PCONV - 0,08665*PSAFE + 0,104955*MSPEED
-0,1241*MCONYV - 0,10755*MCOMF + 0,103905*MSAFE ............... (V.166)
e Sepeda Motor
Ugvor = - 0,38426 +0,000725*INC - 0,02913*BYTRANS +0,207174*MMTR

-0,00209*TIME + 0,051746*PCOST + 0,105891*PSAFE + 0,123149*MCOMF
2 0,00256FMSAFE ...t oo e oot oo e (V.167)

Peulang alik bekerja dengan tingkat pendapatan kurang dari Rp. 750.000
dengan jarak tempuh perjalanan menengah (10,1 — 20,0 Km) memilih moda
angkutan ojek sepeda motor lebih karena mempertimbangkan tingkat keamanan
dan kemudahan dalam mendapatkannya. Moda angkutan omprengan dipilih
pada kelompok ini lebih mempertimbangkan faktor jarak tempuh perjalanan
yang sekali jalan sampai ketujuan tempat kerja. Sedangkan moda angkutan bis
karyawan dipilih karena ketiadaan biaya transportasi, tingkat pendapatan yang
relatif rendah, namun moda angkutan ini memiliki kehandalan dalam faktor

keamanan selama dalam perjalanan.
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Pilihan terhadap moda angkutan bis patas dan bis patas AC bagi peulang
alik dalam kelompok ini lebih mempertimbangkan faktor keamanan, kemudahan
dan kenyamanan, disamping biaya transportasi yang dikeluarkan. Semakin tinggi
tingkat keamanan dan kenyamanan dalam yang diberikan moda angkutan bis
patas dan bis patas AC, maka kemungkinan akan meningkatkan penggunaan moda
ini oleh peulang alik bekerja. Peulang alik bekerja dengan tingkat pendapatan
kurang dari Rp. 750.000 dengan jarak tempuh perjalangan menengah (10,0 —
20 Km) memilih moda angkutan umum kecil metromini dan mikrolet karena
pertimbangan biaya transportasi yang relatif murah, waktu tempuh relatif singkat,
keamanan dan dan faktor kemudahan dalam mendapatkan moda ini. Sedangkan
pilihan terhadap moda sepeda motor karena pertimbangan biaya transportasi yang
dikeluarkan lebih rendah dibandingkan dengan menggunakan moda angkutan

umum disamping telah memiliki moda angkutan sepeda motor.

5.2.4.3 Kelompok Pendapatan Rendah (<Rp. 750.000,-) dengan Jarak
Perjalanan Jauh (20,1 — 35,0 Km)

¢ Ojek Sepeda Motor
Ug = 0,142222 -0,14936*PCOMF +0,162313*PSAFE ................. (V.168)

e Omprengan

Uowe = 1,7351-0,0239*DIST - 0,1274*PSPEED - 0,1272*PCONV +

0,0537FPCOST ..o oo s e e s e e eseeons (V.169)
e Bis Karyawan

Ui = 0,196571 +0,000445%INC - 0,17317*BYTRANS + 0,001131*TIME +

0,061168*PCONV

- 0,08859*MCOMEF + 0,097662*MSAFE .........ooveeeeeeeeeeeeeeeen. (V.170)
e Bis Patas

U,rs = 0,700695 - 0,2451*MMTR - 0,00578*TIME + 0,184014*PSPEED -

0,14858*MSPEED
+0,149781*MCOME ... (V.171)
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e Bis Patas AC

U,y = - 0,6431 + 0,0564*BYTRANS + 0,1187*MMTR - 0,2257*MCOMF +

0,2254%MSAFE. ... ..oooooeove oeeeeeeeeeeeee e e s e s s e es e s (V.172)
e Mikrolet

U, = -0,96373 - 0,24876*MMTR +0,161852*PCONV ................. (V.173)
e Sepeda Motor

Ugvor = - 0,1678 + 0,05403*BYTRANS + 0,280196*MMTR + 0,174762*PCOMF

+0,117435*MCOST

+ O0,17TATIFMCOME ..o e (V.174)

Peulang alik bekerja dengan tingkat pendapatan kurang dari Rp.
750.000 dengan jarak tempuh perjalanan jauh (20,1 — 35 Km) memilih moda
angkutan ojek sepeda motor karena lebih mempertimbangkan faktor keamanan
karena dikemudikan oleh pemilik ojek sepeda motor tersebut. Ketersediaan
moda omprengan dalam kelompok peulang alik ini sangat membantu karena
pertimbangan biaya transportasi relatif lebih murah yang dikeluarkan sekali jalan
sampai ke tujuan tempat kerja.

Moda bis karyawan dipilih oleh peulang alik bekerja karena lebih
mempertimbangkan ketiadaan biaya transportasi yang dikeluarkan di samping
faktor keamanan dan kemudahan. Pilihan terhadap moda angkutan bis patas dan
bis patas AC bagi peulang alik bekerja karena pertimbangan kecepatan, tingkat
kepuasan dari segi kenyamanan dan keamanan dari kendaraan tersebut.

Pilihan penggunaan moda mikrolet bagi peulang alik lebih pada
pertimbangan faktor kemudahan dalam mendapatkannya. Sedangkan pilihan
moda sepeda motor bagi peulang alik lebih mempertimbangkan faktor biaya
transportasi yang rendah, disamping kenyamanan dan kemudahan yang setiap

saat tersedia bila diperlukan.
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5.2.4.4 Kelompok Pendapatan Menengah (Rp.750.001-Rp.2.500.000,-)
dengan Jarak Perjalanan Pendek (< 10,0 Km)

¢ Ojek Sepeda Motor

U= 0,4553 +0,00023*INC - 0,18201*MSED - 0,0339*DIST -

0,22568* PCOME ......\eeooee s eeeeeoeeeeeeeee e e e eeseee e eee s (V.175)
e Omprengan

Ugue = 0,358455 - 0,11947*PSPEED + 0,088684*PCONYV -

0,10708FMCOST ... vveeeeeeees oeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeesseseeeseseesseseessesseennnne (V.176)
e Bis Patas AC

U,e = - 0,04697 - 0,01685*BYTRANS - 0,13671*MMTR - 0,0026*TIME -

0,10045*PCOST

+0,149275*PSAFE - 0,20359*MCOMF + 0,236712*MSAFE ............... (V.177)
e Mikrolet

U, = 0,187231 - 0,0005*NC + 0,0642*BYTRANS + 0,1110*PCONV -

0,16606FPSAFE ... .ottt ittt e e e (V.178)

e Mobil Pribadi
UMP = -0,03145 + 0,295418*MSED - 0,07146*PCONV + 0,11399*PCOMF -
0,21626*PSAFE +

0,169937 MCOST + 0,108756*MCOMEF .........ccooviiiiiiiiiiiiiiiaiaen (V.179)
e Sepeda Motor

Ugor = 0,077402 +0,317073*MMTR - 0,1747*PCONV +

0,219566%PSAFE........ccoiiiiiiiiiiiit ereieierieseeseeseesieesree e sneesneesneennns V. 180)

Peulang alik bekerja dengan tingkat pendapatan antara Rp. 750.001
sampai Rp. 2.500.000 dengan jarak tempuh perjalanan pendek (kurang dari 10,0
Km) memilih moda angkutan ojek sepeda motor karena pertimbangan tingkat
pendapatan. Semakin tinggi tingkat pendapatan, peluang terpilihnya moda ini
semakin meningkat. Moda angkutan omprengan dan mikrolet dipilih oleh
peulang alik karena lebih mempertimbangkan kemudahan mendapatkan moda
ini disamping biaya transportasi yang relatif murah. Kemudian pilihan terhadap
penggunaan moda bis patas AC karena pertimbangan dan kepuasan dari faktor

keamanan. Sedangkan peulang alik dalam kelompok ini, cenderung memilih
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moda angkutan pribadi mobil pribadi dan sepeda motor, selain karena telah
memiliki kendaraan tersebut, juga karena mempertimbangkan faktor kenyamanan,

keamanan dan kemudahan.

5.2.4.5 Kelompok Pendapatan Menengah (Rp.750.001-Rp.2.500.000,-)
dengan Jarak Perjalanan Memengah (10,1-20,0 Km)

e 50jek Sepeda Motor

U = 0,199074 - 0,00886*DIST - 0,0228 1*PCONV + 0,037325*PCOST -

0,04513*MCOMF

+ 0,055696*MSAFE ..o (V.181)
e Omprengan

U = 0,188382 - 0,01073*BYTRANS + 0,181004*MSED + 0,071523*PCONV -

0,03546*PCOST

+ 0,05689*MSPEED - 0,06338*MCOST .....coviiiiiiiiieeeeeee e (V.182)
e Bis Karyawan

U, = - 0,0786 + 0,00028*INC - 0,02358*BYTRANS - 0,0996*MSED -

0,10096*PSAFE

T+ 0,054355FMOCOST ..t (V.183)
e Bis Patas

Upprs = 0,069036 +0,030738*DIST - 0,04773*MCONV ..........coiin. (V.184)
e Bis Patas AC

Uy = 0,187505 +0,123014*MSED + 0,049192*MCOMF -

0,00285F MSAFE ... ..ot e s (V.185)
e Metromini

Upr = 0,333043 +0,000315*INC - 0,01517*BYTRANS - 0,26541*MMTR +

0,004612*TIME

- 0,03744*DIST - 0,06272*PCOST - 0,07951*MCOST .......ceevvnnene.. (V.186)
e Mikrolet

U= - 0,2077 + 0,047367*BYTRANS - 0,17452*MSED + 0,093423*PCONV +

0,057146*PCOST

- 0,11855*PSAFE - 0,10226*MCOMF + 0,127997*MSAFE ................ (V.187)
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e Mobil Pribadi
UMP= -0,26355-0,01432*BYTRANS + 0,419811*MSED + 0,057696*PCOST +
0,064236*PCOMF

- 0,05567*MCOMF + 0,073221*MSAFE ..o (V.188)
e Sepeda Motor

Ugvor = 0,572814 - 0,00046*INC + 0,017691*BYTRANS - 0,34356*MSED +

0,177468*MMTR

- 0,00364*TIME + 0,206735*MCOMEF - 0,21627*MSAFE .................... (V.189)

Peulang alik bekerja dengan tingkat pendapatan antara Rp. 750.001
sampai Rp. 2.500.000 dengan jarak tempuh perjalanan menengah (antara
10,1 — 20,0 Km) memilih moda angkutan ojek motor karena pertimbangan
biaya dan tingkat kepuasan terhadap keselamatan. Moda angkutan omprengan
dipilih oleh peulang alik dalam kelompok ini karena pertimbangan biaya
transportasi yang dikeluarkan relatif murah, kecepatan dan kemudahan untuk
mendapatkannya. Moda bis karyawan dipilih oleh peulang alik bekerja karena
lebih mempertimbangkan ketiadaan biaya transportasi yang dikeluarkan di
samping faktor keamanan dan kemudahan. Sedangkan moda bis patas dan bis
patas AC dipilih karena pertimbangan jarak tempuh dan kenyamanan yang
diberikan oleh moda ini. Pilihan terhadap moda angkutan umum kecil yakni
metromini dan mikrolet dalam kelompok peulang alik ini karena pertimbangan
waktu tempuh relatif singkat, biaya transportasi yang murah dan kemudahan
dalam mendapatkan moda tersebut. Sedangkan moda angkutan pribadi yakni
mobil pribadi dan sepeda motor dipilih karena lebih mempertimbangkan faktor

kenyamanan, biaya transportasi, keamanan dan pemilikan kendaraan.

5.2.4.6 Kelompok Pendapatan Menengah (Rp.750.001-Rp.2.500.000,-)
dengan Jarak Perjalanan Jauh (20,1-35,0 Km)

e Ojek Sepeda Motor
U = 0,3910 + 0,036 1*BYTRANS - 0,1246*PCOMF + 0,0947*MCONYV -
0,1020FMOCOME .. ... oo s (V.190)
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e Omprengan
U = 0,370883 + 0,000416*INC - 0,17716*PSPEED - 0,15045*PSAFE +
0,146535*MSPEED

- 0,092*MCONYV - 0,17548*MSAFE ..o, (V.191)
e Bis Karyawan

U,ap =- 1,07716 - 0,05839*BYTRANS - 0,21643*MSED +0,002391*TIME +

0,033011*DIST

-0,09913*MCOST - 0,07797*MCOMF + 0,200524*MSAFE ................ (V.192)
e Bis Patas

Upprs = 1,359443 - 0,00293*TIME - 0,14221*PCOST -

0,17367*MSPEED. ..ottt e eneeneenn (VL 193)
e Bis Patas AC

Uyppae = - 0,691 +0,174002*PSAFE + 0,117853*MCOST ................... (V.194)
e Mikrolet

U« = 0,339754 - 0,00023*INC + 0,025431*BYTRANS + 0,075708*PCOST +

0,068878*PCOMF

= 0,05249FMOCOST .ot (V.195)
e Mobil Pribadi

U, =-0,06041 + 0,47047*MSED - 0,234*MMTR - 0,00291*TIME +

0,1226*PSPEED + 0,081436*MCOST + 0,124935*MCOMF ................ (V.196)
e Sepeda Motor

Uguor = 0,367445 -0,2864*MSED + 0,251132*MMTR -

0,15015*¥MSAFE. ... .ot e eeereene e sne e V. 19T)

Peulang alik bekerja dengan tingkat pendapatan antara Rp. 750.001
sampai Rp. 2.500.000 dengan jarak tempuh perjalanan jauh (antara 20,1 —
35,0 Km) memilih moda angkutan ojek motor karena pertimbangan biaya dan
kemudahan mendapatkannya. Moda angkutan omprengan dipilih oleh peulang
alik karena pertimbangan kecepatan dan kemudahan. Moda bis karyawan
dipilih oleh peulang alik bekerja karena lebih mempertimbangkan ketiadaan
biaya transportasi yang dikeluarkan di samping faktor waktu tempuh, jarak dan
keamanan dalam perjalanan. Sedangkan pilihan terhadap moda angkutan bis

patas AC lebih kepada tingkat kepuasan pelayanan kenyamanan dan keamanan
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yang berbanding dengan biaya transportasi yang dikeluarkan. Moda angkutan
mikrolet dipilih karena pertimbangan kecepatan perjalanan, kenyamanan, biaya
transportasi yang murah dan kemudahan dalam mendapatkan moda tersebut.
Sedangkan moda angkutan pribadi yakni mobil pribadi dan sepeda motor dipilih
karena lebih mempertimbangkan faktor kenyamanan, biaya, keamanan dan

pemilikan kendaraan.

5.2.4.7 Kelompok Pendapatan Tinggi (Rp. 2.500.001-Rp. 7.500.000) dengan
Jarak Perjalanan Pendek (< 10,0 Km)

e Ojek Sepeda Motor
U = 1,05236 - 0,09793*DIST + 0,300818*MSPEED -

0,3824 MCOMF .......ooiieee e s oo eseseeeeer e (V. 198)
e Mobil Pribadi

U,, =-027184 - 0,30172*PCOST + 0,530195*MCOMF ............... (V.199)
e Sepeda Motor

Ugor = 0,33631 +0,249559*PCOST + 0,584211*MSPEED ................ (V.200)

Peulang alik bekerja dengan tingkat pendapatan antara Rp. 2.500.001
sampai Rp. 7.500.000 dengan jarak tempuh perjalanan pendek kurang dari 10,0
Km, memilih moda angkutan ojek sepeda motor karena tingkat kepuasan terhadap
kecepatan dari moda ini dibanding moda angkutan umum lainnya. Sedangkan
mobil pribadi dan sepeda motor dipilih untuk digunakan peulang alik dalam
kelompok ini lebih pada tingkat kenyamanan yang diberikan, disamping biaya

transportasi yang murah dan kecepatan dalam perjalanan.

5.2.4.8 Kelompok PendapatanTinggi (Rp.2.500.001-Rp.7.500.000) dengan
Jarak Perjalanan Menengah (10,1-20,0 Km)

¢ Ojek Sepeda Motor
U = 0,0903 - 0,0066*°BYTRANS - 0,0845*PCOMF + 0,0956*PSAFE +

0,064 MSAFE ... .ooooooeeeeeeeeeeeeeee oo s e (V.201)
e Bis Patas
Uprs = - 0,03471 + 0,076043*PCONV .oooooiviiiiiiieiiiiieicee, (V.202)
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Bis Patas AC

U,y = 0,143851 -0,07539*MMTR - 0,02313*DIST - 0,0564*PCOST +
0,133439*PCOMF

- 0,10591*PSAFE + 0,1506067 MCOST .....viiiiiiiiiiie e (V.203)
Metromini

U,z = 0,152582 + 0,040382*PSPEED - 0,06333*PCOMEF - 0,10605*MSPEED +
0,101387*MCONV

- 0,04346*MCOST - 0,09953*MCOMF + 0,095923*MSAFE .............. (V.204)
Mikrolet

U, =0,330168 - 0,11321*MSED - 0,1143*PCOMEF - 0,11359*MCONYV -
0,09113*MCOST

+0,097739*MCOMF + 0,051381*MSAFE .......oooiiiiiiiiiii, (V.205)
Mobil Pribadi

U, = -0,23665 - 0,00018*INC + 0,020829*BYTRANS + 0,400431*MSED +
0,036627*DIST

- 0,10515*PCONV + 0,119464*PCOST ...oovviiiiiiiiiie e (V.2006)

Peulang alik bekerja dengan tingkat pendapatan antara Rp. 2.500.001

sampai Rp. 7.500.000 dengan jarak tempuh perjalanan menengah, memilih moda

angkutan ojek sepeda motor, bis patas dan bis patas AC karena pertimbangan dan

tingkat kepuasan terhadap faktor keamanan dalam perjalanan serta kenyamanan,

kemudahan dalam mendapatkan moda ini yang berbading lurus dengan biaya

yang dikeluarkan. Pilihan terhadap moda angkutan metromini dan mikrolet

bagi peulang alik dalam kelompok ini lebih pada tingkat kepuasannya pada

faktor kenyamanan, keamanan dan kemudahan memperoleh moda angkutan ini

disamping faktor kecepatan dalam perjalanan. Sedangkan bagi pengguna mobil

pribadi, memilih moda ini karena faktor kepemilikan mobil pribadi, kemudahan,

dan kenyamanan.
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5.2.4.9 Kelompok Pendapatan Tinggi (Rp.2.500.001-Rp.7.500.000) dengan
Jarak Perjalanan Jauh (20,1-35 Km)

e Bis Patas

Upprs = - 0,96326 +0,004347*TIME + 0,051073*DIST - 0,16823*PCOST -

0,17551*PCOMF

- 0,26531*MSPEED + 0,173112*MCOST ..ooviviiiiieieeeeeeeeeaee (V.207)
e Bis Patas AC

U,piae = 0,319147 + 0,000124INC + 0,093724*¥MCOST ... (V.208)
e Mikrolet

U, = 1,3887 - 0,0545*DIST - 0,2089*PSAFE + 0,2106*MSPEED

SO,TT96FMOCOST oottt ettt srae e e saaestae e e ssaesraens (V.209)
e Mobil Pribadi

U, = 0,235929+0,51878*MSED ..........c.cooviieririirineseeeeans. (V.210)
e Sepeda Motor

Ugor = 0,01939 -0,32803*MSED + 0,176343*MMTR +

0,180019%PCOST....ceiiiiiiiiiieiet eerteieeieeie e eieereereeseesseeseeneeseeneenna V.211)

Peulang alik bekerja dengan tingkat pendapatan antara Rp. 2.500.001
sampai Rp. 7.500.000 dengan jarak tempuh perjalanan jauh memilih moda
angkutan bis patas dan bis patas AC karena pertimbangan tingkat kepuasan
pelayanan dari moda ini yang sebanding dengan biaya yang dikeluarkan.

Waktu tempuh yang relatif singkat pada moda angkutan bis patas sebanding
dengan jarak perjalanan jauh dan biaya transportasi yang dikeluarkan peulang alik
bekerja. Sedangkan bagi pengguna moda pribadi yakni mobil pribadi dan sepeda
motor dalam kelompok ini lebih dikarenakan tingkat pemilikan jenis kendaraan
(captive riders) disamping mempertimbangkan biaya transportasi yang rendah
khususnya yang memilih moda sepeda motor. Moda angkutan mikrolet dipilih
karena kemampuan pelayanan moda ini dari segi kecepatan laju kendaraan,
walaupun pilihan moda ini akan kurang diminati bilamana jarak tempuh semakin

jauh dan tingkat keselamatan penumpang kurang diperhatikan.
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5.2.5 Model Fungsi Pilihan Moda Biaya Transportasi Hariandengan Jarak

Perjalanan

5.2.5.1 KelompokBiaya Transportasi (Rp. < 7.500,-) dengan Jarak

Perjalanan Pendek

e Ojek Sepeda Motor
Uy = 0,16768 - 0,00255*TIME - 0,04254*PSPEED - 0,09533*PCOMF +
0,148665*PSAFE
0,054 MCOME ..o (V.212)
e Omprengan
Uge = 0,5061 - 0,1064*MMTR + 0,0152*DIST - 0,0934*PSPEED +
0,0449*PCONYV - 0,0589*PCOST

-0,0671*MCOST + 0,0652*MCOMF - 0,0539*MSAFE ..................... (V.213)
e Bis Karyawan

U,y = 0,516767 - 0,09826*BYTRANS + 0,000227*INC - 0,00093*TIME +

0,032063*PCOST

- 0,0411*PSAFE + 0,044774*MCOST - 0,03148*MCOMF .................. (V.214)
e Bis Patas

U, s = 0,021506 +0,034886*MMTR + 0,022878*PCONV -

0,02827*PCOST ...ttt e sre e snesnnessnesnnessnesnnenens V.215)
e Bis Patas AC

U, prac = - 0,05153 +0,021749*MCOST - 0,02981*MCOME +

0,02745 T MSAFE........e et oo oo eeseeeeees s eees e (V.216)
e Mikrolet

U« = 0,122152 + 0,084237*BYTRANS - 0,00039*INC - 0,1527*MMTR -

0,02148*DIST

+0,101748*PSPEED + 0,074604*PCONYV - 0,16407*PSAFE - 0,04048*MCONV

- 0,08665*MCOMF

+ 0139224 MSAFE ..o oo (V.217)
e Mobil Pribadi

U, = - 0,0654 + 0,0001*INC + 0,2661*MSED - 0,0903*MMTR +

0,028*PSPEED - 0,0316*PCONV

+0,0477*PCOMF - 0,0446*PSAFE + 0,037*MCOST ........cccevvvniinnn.. (V.218)
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e Sepeda Motor

Ugvor = - 0,21732 + 0,05646*BYTRANS + 0,404843*MMTR + 0,0327*PSPEED
- 0,11788*PCONV
+0,121771*PSAFE + 0,1358*MCOMTF - 0,0741*MSAFE ................... (V.219)

Peulang alik bekerja dengan biaya transportasi harian kurang dari Rp.
7.500 dengan jarak tempuh perjalanan pendek kurang dari 10,0 Km memilih moda
angkutan ojek sepeda motor dan omprengan karena mempertimbangkan faktor
penting keamanan dan kenyamanan dalam perjalanan. Sedangkan bis karyawan
dipilih karena ketiadaan biaya transportasi yang harus dikeluarkan oleh peulang
alik dan menganggap penting faktor biaya transportasi ini. Moda bis patas dan
bis patas AC dipilih oleh peulang alik bekerja koridor Kota Tangerang-Jakarta
karena pertimbangan penting secara berimbang faktor kemudahan mendapatkan
moda tersebut, faktor keamanan dan biaya transportasi yang dikeluarkan. Dan,
moda mikrolet lebih penting pada kecepatan dan rasa puas terhadap keamanan
dalam perjalanan. Kemudian pada moda angkutan pribadi mobil dan sepeda
motor, selain ketersediaan setiap saat dibutuhkan moda tersebut karena faktor
kepemilikan juga faktor penting lainnya seperti kenyamanan, keamanan,

kecepatan dan biaya transportasi yang rendah — khusus sepeda motor.

5.2.5.2 KelompokBiaya Transportasi Harian (Rp. <7.500,-) dengan Jarak
Perjalanan Menengah (10,1 — 20,0 Km)

e Ojek Sepeda Motor
U = 0,235037 - 0,04937*MMTR - 0,06425*PSPEED + 0,042138*PCOST -
0,09999*PCOMF
+0,097004*PSAFE + 0,05318*MCONYV - 0,05829*MCOMF ................ (V.220)
e Omprengan
U = 0,258938 + 7,1E-05*INC + 0,045414*MMTR - 0,03834*PSPEED +
0,062681*PCONV
- 0,06605*PSAFE - 0,06924*MCOST ....oniiniiiiiiiiiiiiei e (V.221)
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e Bis Karyawan
U, ey = 0491241 - 0,10371*BYTRANS + 0,000212¥INC - 0,03498*MMTR -
0,00073*TIME
+ 0,020318*PCOMF - 0,03504*PSAFE - 0,03681*MCONYV +
0,038135*MCOST - 0,02108*MCOMF
+0,035928* MSAFE ... (V.222)
e Bis Patas
U, = - 0,32572 + 6,19E-05*INC - 0,06072*MMTR + 0,021573*DIST +
0,032444*PSPEED
= 0,02946% PCOST . .viii i (V.223)
e Bis Patas AC
Upprac = 0,059362 + 0,015372*BY TRANS + 0,076204*MSED - 0,00612*DIST +
0,04235*MCOST
2 0,03453% MSAFE ..o, (V.224)
e Metromini
U, or = 0,445226 + 0,03109* BYTRANS + 0,003539* TIME - 0,02943* DIST -
0,07343* PCONV
- 0,06983* PCOST + 0,074053* PCOMF + 0,043437*MCONYV - 0,06555*
MOOST ..o oo e ee e e s s s e e s essen (V.225)
e Mikrolet
U, = 0,041064 + 0,05264*BYTRANS - 0,00053*INC + 0,079848*PCONV -
0,06002*PSAFE
+0,103807*MSPEED - 0,11807*MCONYV - 0,08255*MCOMF +
0,090583FMSAFE ..ot et (V.226)
e Mobil Pribadi
U, =-0,19175 + 7,39E-05*INC + 0,45535*MSED - 0,01997*PCONV +
0,017245*PCOST

- 0,02852*MSPEED + 0,015912*MCONV + 0,022042*MCOST ............ (V.227)
e Sepeda Motor

Uy, = - 0,0134 - 0,0001¥INC - 0,3611*MSED + 0,1715*MMTR - 0,003*TIME

- 0,0494*PCONV
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+0,0420%PCOST + 0,0764*PSAFE + 0,0420*MCONV + 0,0568*MCOST +
0,1376*MCOMF
20,1116 MSAFE ..ot (V.228)

Peulang alik bekerja dengan biaya transportasi harian kurang dari Rp.
7.500 dengan jarak tempuh perjalanan menengah antara 10,1-20,0 Km memilih
moda angkutan ojek sepeda motor karena mempertimbangkan faktor penting
terhadap faktor keamanan dan biaya transportasi, kemudian tingkat kepuasan
dalam hal kemudahan mendapatkan moda ini, demikian juga dalam pilihan
moda angkutan omprengan. Moda bis karyawan dipilih karena ketiadaan biaya
transportasi yang harus dikeluarkan oleh peulang alik dan menganggap penting
faktor biaya transportasi, kenyamanan di dalam bis dan faktor kepuasan dalam
hal keamanan dalam perjalanan.

Peulang alik bekerja kelompok ini dalam memilih moda angkutan bis
patas dan bis patas AC lebih mempertimbangkan faktor penting kecepatan, jarak
tempuh, biaya transportasi dan kepuasan terhadap pelayanan yang diberikan,
khususnya pada bis patas AC. Peningkatan pendapatan peulang alik dalam pilihan
moda bis patas AC berbanding lurus dengan tingkat pemilikan mobil pribadi,
sehingga perilaku pilihan pada kelompok dapat bersifat choice transit riders
artinya kadangkala menggunakan moda mobil pribadi dan bis patas AC.

Pilihan pada moda angkutan umum kecil seperti metromini dan mikrolet
oleh kelompok peulang alik ini lebih mempertimbangkan faktor penting dari segi
kenyamanan dan kemudahan dalam mendapatkan moda ini. Sedangkan pada
moda angkutan pribadi mobil dan sepeda motor, selain ketersediaan setiap saat
dibutuhkan moda tersebut karena faktor kepemilikan juga faktor penting lainnya

seperti kenyamanan, keamanan, kecepatan dan biaya transportasi.
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5.2.5.3 KelompokBiaya Transportasi Harian (Rp. < 7.500,-) dengan Jarak

Perjalanan Jauh

e Ojek Sepeda Motor
Ui = 0,156032 - 0,05952*PSPEED - 0,09597*PCOMF + 0,10416*PSAFE +
0,049677*MCONV
2 0,04252 MCOMF ... (V.229)
e Omprengan
Uge = 0,767712 - 0,062*PSPEED + 0,008 *PCOMF - 0,1134*PSAFE - 0,1545*

MSAFE ..ot oeeeeeeeeeeeeeee e eeeeeee e e e ee s e e s e s eee e e s ee s (V.230)
e Bis Karyawan

U, any = 0,28894 - 0,12741¥BYTRANS + 0,000206*INC + 0,009158*DIST -

0,032*MCOMF

+0,076749FMSAFE ... (V.231)

e Bis Patas
U, s = 0,384058 + 0,02792*BY TRANS - 0,00143*TIME - 0,07459*PCOST -
0,08962*MSPEED

+ 0,068959FMSAFE .....vvveeeee e (V.232)
e Bis Patas AC

U, = -0,43179 - 0,06947*PSPEED + 0,093796*MCOST ................. (V.233)
e Mikrolet

U, = 0,245656 +0,049343*BYTRANS - 0,00043*INC - 0,11428*MMTR +

0,117487*PCONV

- 0,10623*MCOST + 0,078028*MSAFE.......ccooviiiiiiiiiiiieeeeee, (V.234)
e Mobil Pribadi

U, =-0,09924 +0,342371*MSED - 0,1331*MMTR - 0,00156*TIME +

0,046766*PSPEED

- 0,04537*PCONV + 0,056844*PCOMF ........ccooiiiiiiiiiiiiiiin (V.235)
e Sepeda Motor

Uy, or = - 0,31136 - 0,32322*MSED + 0,306192*MMTR - 0,11183*PCONV +

0,073452*PCOST + 0,095551*MCOMF - 0,10478*MSAFE .................. (V.236)
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Peulang alik bekerja dengan biaya transportasi harian kurang dari Rp.
7.500 dengan jarak tempuh perjalanan jauh antara 20,1 — 35,0 Km memilih
moda angkutan ojek sepeda motor karena mempertimbangkan faktor penting
keamanan dan tingkat kepuasan dalam hal kemudahan mendapatkan moda ini
dan untuk moda omprengan lebih pada tingkat kepuasan dalam hal kenyamanan
selama perjalanan. Moda bis karyawan dipilih karena ketiadaan biaya transportasi
yang harus dikeluarkan oleh peulang alik dan menganggap penting faktor biaya
transportasi, kenyamanan di dalam bis dan faktor kepuasan dalam hal keamanan
dalam perjalanan.Peulang alik bekerja kelompok ini dalam memilih moda
angkutan bis patas dan bis patas AC lebih mempertimbangkan faktor penting
dan rasa kepuasan terhadap biaya transportasi yang sebanding dengan pelayanan
yang diberikan, khususnya faktor keamanan selam perjalanan pada bis patas dan
bis patas AC. Sedangkan pilihan terhadap moda mikrolet lebih dipertimbangkan
pada faktor kemudahan dalam mendapatkan dan kenyamanan yang dirasakan
yang berbanding dengan biaya transportasi yang mampu dibayarkan. Kemudian
pada moda angkutan pribadi mobil dan sepeda motor, selain ketersediaan setiap
saat dibutuhkan moda tersebut karena faktor kepemilikan, juga faktor penting

lainnya seperti kenyamanan, keamanan dan kecepatan moda ini.

5.2.5.4 KelompokBiaya Transportasi Harian (Rp.7.501-Rp.15.000,-) dengan
Jarak Perjalanan Pendek (< 10,0 Km)

e Ojek Sepeda Motor
Uy = 1541868 - 0,24605*PCOMEF...........ooooii, (V.237)
e Mobil Pribadi
U, = 1,222286 - 0,00069*INC + 0,978354*MSED + 0,011676*TIME -
0,09571*DIST

+0,297052*PSPEED - 0,30378*PCONYV - 0,58282*MSPEED ............... (V.238)
e Sepeda Motor
Ugyor = - 2,74846 + 0,000805*INC - 0,97525*MSED + 0,373347*PCOMF ....... V.239)
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Peulang alik bekerja dengan biaya transportasi harian antara Rp. 7.501
sampai Rp. 15.000 dengan jarak tempuh perjalanan pendek kurang dari 10,0
Km memilih moda angkutan pribadi seperti mobil dan sepeda motor selain
ketersediaan setiap saat dibutuhkan moda tersebut karena faktor kepemilikan
juga faktor penting lainnya seperti waktu tempuh, kenyamanan dan kecepatan
moda ini. Moda angkutan ojek sepeda motor kurang diminati karena tidak
mampu memberikan pelayanan dari segi kenyamanan selama dalam perjalanan
bagi peulang alik bekerja yang sebanding dengan biaya transportasi yang

dikeluarkan.

5.2.5.5 KelompokBiaya Transportasi Harian (Rp.7.501-Rp.15.000) dengan
Jarak Perjalanan Menengah (10,1-20,0 Km)

e Ojek Sepeda Motor
U = - 0,07664 - 0,03515*PCONYV - 0,03556*MCOMF +

0,050778¥MSAFE. ..o e eooeeeoee s oo (V.240)
e Bis Patas AC

U, e = 0,004295 - 0,098 1*PSAFE - 0,0504*MCONYV +

0,110368* MCOST ..o oiiiiiiiiiieiei et ceeee e ere e see e enesneenne e V.24])

e Metromini
U, = 0,362588 - 0,06863*MSED + 0,001106*TIME - 0,05274*PCONYV -
0,02964*PCOST
- 0,07434*MSPEED + 0,055507*MCONYV - 0,04461*MCOMF +
0,075125%MSAFE .....oe oo oo s (V.242)
e Mikrolet
U« = 0,587431 - 9,5E-05*INC - 0,13622*MSED + 0,166331*PCONYV -
0,07911*MCONV
- 0,08124*MCOST + 0,092782*MSAFE ..o, (V.243)
e Mobil Pribadi
U, = 0,088706 - 0,03381*BYTRANS + 0,559619*MSED +
0,147602%PSAFE.......o oo eeoeeee e oo (V.244)
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e Sepeda Motor
Ugvor = 0,156938 + 9,46E-05*INC - 0,414*MSED + 0,136691*MMTR +

0,06767*MCONV
+0,19777*MCOMEF - 0,22382*MSAFE .......ovveiiiireeeiieeeeeeeeeee. (V.245)

Peulang alik bekerja dengan biaya transportasi harian antara Rp. 7.501
sampai Rp. 15.000 dengan jarak tempuh perjalanan menengah antara 10,1 sampai
20,0 Km memilih moda angkutan ojek sepeda motor, metromini, mikrolet lebih
mempertimbangkan tingkat kepuasan pada kemudahan mendapatkan moda ini
dan keselamatan dalam perjalanan. Peulang alik bekerja memilih bis patas AC
merasa puas terhadap biaya transportasi dikeluarkan yang sebanding dengan
tingkat pelayanan Moda Bis Patas AC. Peulang alik bekerja dengan biaya
transportasi harian antara Rp. 7.501 sampai Rp. 15.000 dengan jarak tempuh
perjalanan menengah antara 10,1 sampai 20,0 Km memilih moda angkutan
pribadi seperti mobil dan sepeda motor, selain ketersediaan setiap saat dibutuhkan
moda tersebut karena faktor kepemilikan, juga disebabkan karena faktor penting

lainnya seperti waktu tempuh, kenyamanan dan kecepatan moda ini.

5.2.5.6 KelompokBiaya Transportasi Harian (Rp.7.501 - Rp.15.000,-)
dengan Jarak Perjalanan Jauh (20,1 — 35,0 Km)

e Bis Patas

U, s = - 0,03223 - 0,09805*PCOST - 0,15814*MSPEED +

0,069419FMCOST....c.viiiiiiiieiet e ene e eneeneeneene s V. 246)
e Bis Patas AC

Uypine = - 0,13749 + 0,164269*MCOST ..., (V.247)
e Mikrolet

U, = 1,323944 - 0,26244*MSED + 0,170888*PCOST - 0,12183*PSAFE -
0,16222*MCOST

-0,18286*MCOMF + 0,173948*MSAFE ... (V.248)
e Mobil Pribadi
UMP = -0,20163 + 0,60906FMSED .......coiiiiiiiiiiiii (V.249)
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e Sepeda Motor
U = 0,047404 - 0,28416*MSED + 0,119573* MMTR -

SMOT

0,00075* MSAFE. ....c.veeeiee e s eoeeeeeeeeeeeeseeeeeseesseeessesseeeseessesesseneeeeeno(V.250)

Pada kelompok peulang alik bekerja ini memilih moda angkutan bis
patas, bis patas AC dan mikrolet karena merasa puas dengan biaya transportasi
dikeluarkan yang sebanding dengan pelayanan yang diberikan seperti rasa aman
dan nyaman selama dalam perjalanan. Peulang alik dalam kelompok ini memilih
moda angkutan pribadi seperti mobil dan sepeda motor selain ketersediaan setiap

saat dibutuhkan moda tersebut karena faktor kepemilikan dari moda tersebut.

5.3 Keabsahan Model Fungsi Utiliti Pemilihan Moda (T-Test)

Keabsahan dimaksudkan untuk menguji tingkat kepercayaan (realibility)
terhadap model yang didapat dengan mengukur kemampuannya dalam
mengestimasikan nilai utilitas pemilihan moda angkutan dengan caramemastikan
pengaruh masing-masing atribut yang terdapat dalam persamaan tersebut secara
individu terhadap utilitas pemilihan moda angkutan dengan melakukan pengujian
hipotesis terhadap koefisien regresi secara parsial (7-7Tes?).

Berpatokan pada nilai T-tabel dan memperhatikan nilai 7-7estpada
Lampiran D,dapat dijelaskan variabel yang mempengaruhi pilihan moda

berdasarkan kelompok peulang alik bekerja.

5.3.1 Kelompok Usia dengan Jarak Perjalanan
Variabel atau atribut utama yang mempengaruhimasing-masing pilihan
moda angkutan oleh peulang alik bekerja Kota Tangerang — DKI Jakarta
berdasarkan nilai koefisien regresi secara parsial (7-7est) pada kelompok usia <
25 tahun dengan jarak pendek (tabel V.1) adalah sebagai berikut :
= Penilaian penting atribut biayaoleh peulang alik bekerja sebagai atribut yang
signifikan terhadap pilihan moda sepeda motor dan atribut biaya transportasi
signifikan terhadap moda bis karyawan.
= Penilaian penting atribut kecepatan sebagai atribut signifikan mempengaruhi

moda mikrolet.
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= Atribut kenyamanan dan biaya sebagai faktor penting terhadap pilihan moda
omprengan dan penilaian faktor penting keamanan signifikan pada moda ojek
motor.

Pada kelompok pilihan moda angkutan seperti terlihat pada tabel V.2
menunjukkan, bahwa atribut pemilikan sepeda motor sebagai atribut yang
mempengaruhi terhadap pilihan moda sepeda motor. Penilaian kepuasan terhadap
biaya sangat signifikan mempengaruhi pilihan moda bis patas AC, sedangkan
pada moda metromini dan mikrolet faktor biaya sangat dipertimbangkan peulang
alik bekerja untuk memilih moda tersebut.

Sedangkan untuk moda omprengan dan ojek sepeda motor, atribut yang
signifikan mempengaruhi pilihan kedua moda tersebut adalah atribut kemudahan

dan keamanan.

Tabel V.1
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Usia <25 Tahun dengan Jarak Perjalanan Pendek

Variabel Pilihan Moda
ffﬂffﬁh MP | SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET | MIK | OMP | OIM
INC - - - - - - - - -
BYTRANS | - - - - | 238 | - - | 1952 -
MSED - - - - - - - ; -
MMTR - - - - - - - - -
TIME - - - - - - - - -
DIST - - - - - - - 2,367 -
PSPEED - - - - - - | 1952 | -1932 -
PCONV - - - - - - - 2,390 -
PCOST ~ | 2164 - - - - | 2417 -
PCOMF - - - - - - - 3,067 -
PSAFE - - - - - - - | 2192 | 1818
MCONV - - - - - - - - -
MCOST - - - - - - - - -
MCOMF ~ | 1,986 - - - - - - -
MSAFE - - - - - - | 2,038 -

Keterangan:

Nilai a = 0,10

Jumlah observasi n =27
Jumlah parameter £ = 16
T-tabel =+ 1,812
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Tabel V.2
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Usia <25 Tahun dengan Jarak Perjalanan Menengah

Variabel Pilihan Moda
Pengaruh
(T-test) MP | SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET MIK OMP OJM

INC - - - - - - - 2,601 -

BYTRANS - - 2,121 - - - - - -

MSED - - 2,247 - - - - 1,706 | 2,123

MMTR - 2,327 - - - -2,738 - 2,490 -

TIME - -1,698 - - - 1,929 - - -

DIST - - - - - - 2,640 -1,719 | -1,859

PSPEED - - - - - - - - -1,704

PCONV - - - - - -2,579 - 3,595 -

PCOST - - - - - 3,545 | 4,416 - -

PCOMF - - - - - 2,670 - - -4,865

PSAFE - - - - - - -3,491 - 6,229

MCONV - - - - - - -2,649 - -

MCOST - 1,749 3,411 - - -2,443 - -3,439 -

MCOMF - - - - - - - - -3,059

MSAFE - - -1,774 - - - - - 2,255

Keterangan:

Nilai o= 0,10

Jumlah observasi n = 50
Jumlah parameter £ =16
T-tabel =+ 1,697

Pada tabel V.3 menunjukkan bahwa atribut yang signifikan mempengaruhi
pilihan moda mobil pribadi pada kelompok peulang alik bekerja ini adalah
penilaian penting terhadap biaya, dan atribut kepuasan terhadap faktor keamanan
pada pilihan moda sepeda motor. Atribut waktu tempuh sangat mempengaruhi
terhadap pilihanmoda bis patas AC dan biaya transportasi pada moda bis
karyawan. Pilihan terhadap moda angkutan mikrolet dan omprengan sangat

dipengaruhi oleh penilaian rasa kepuasan dari segi keamanan.
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Tabel V.3
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Usia <25 Tahun dengan Jarak Perjalanan Jauh

Variabel Pilihan Moda

Pengaruh
(T-test) MP SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET | MIK OMP | OIM

INC 1,945 -3,119 - - 3,055 - - - -
BYTRANS | 2,082 - - - -3,574 - 1,840 - -
MSED 2,113 - - - -1,865 - - - -
MMTR - - - - - - - - -
TIME 2,447 - 3,918 - - - - R -
DIST - - - - 2,014 - - - -
PSPEED - - -1,836 - - - - - -
PCONV - - - - - - - - -
PCOST -2,639 - - - - - - - -
PCOMF 1,896 -2,114 - - - - - - -
PSAFE - 4,692 - - - - - - -
MCONV - - - - - - - - -
MCOST - - - - - - - - -
MCOMF - 3,232 - - - - -2,299 - -
MSAFE - 5397 | 1,929 - 3,137 - 2,666 | -2,001 -
Keterangan:

Nilai a = 0,10

Jumlah observasi n = 26

Jumlah parameter k=16

T-tabel =+ 1,833

Atribut yang mempengaruhi pilihan moda angkutan mobil pribadi dan
sepeda motor pada kelompok ini adalah atribut pemilikan moda itu sendiri.
Pilihan terhadap moda bis patas dan omprengan dipengaruhi oleh penilaian
penting terhadap biaya, sedangkan pada moda bis karyawan dan ojek sepeda
motor adalah penilaian penting terhadap faktor keamanan dan penilaian rasa puas
terhadap keamanan (tabel V.4).

Kelompok usia antara 26-40 tahun dengan jarak perjalanan menengah,
atribut yang mempengaruhi pilihan terhadap moda mobil pribadi adalah biaya
transportasi, sedangkan moda sepeda motor adalah rasa kepuasan peulang alik
bekerja terhadap kenyamanan dan moda bis patas atribut yang berpengaruh

signifikan adalah jarak tempubh.
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Tabel V.4
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Usia 26 — 40 Tahun dengan Jarak Perjalanan Pendek

Variabel Pilihan Moda
Pengaruh
(T-test)
INC - - - - - - - - -
BYTRANS - - - - -1,992 - 1,871 - -
MSED 4,421 - - - - - | o186 - -
MMTR - 3,003 - 1,973 - - 2232 - -
TIME - - - - -1,851 - - - -
DIST - - - - - - - - -
PSPEED - - - - - - 1,847 | -1,737 | -1,953
PCONV - 2,830 - - - - 2,556 - -
PCOST - 1,765 - 2,364 - - - 3,221 | 1,859
PCOMF - 1,729 - - - - - - 2,867
PSAFE - - - - 2,371 - - - 2314
MSPEED - - - - 2,051 - - - -
MCONV - - - - - - - - 1,894
MCOST - - - - - - - - -
MCOMF - 2,588 - - - - | 2443 - -
MSAFE - - - - - - 3,220 - -
Keterangan:

Nilai o = 0,10

Jumlah observasi n = 68

Jumlah parameter £ =16

T-tabel =+ 1,684

MP SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET | MIK OMP OJM

Pilihan terhadap moda bis karyawan, atribut besaran biaya transportasi
harian yang dikeluarkan peulang alik pengaruhnya sangat signifikan, dan penilaian
penting terhadap jarak tempuh signifikan pada pilihan moda metromini. Penilaian
rasa puas terhadap atribut kenyamanan pada moda mikrolet menjadi pilihan moda
ini dan untuk moda omprengan dan ojek sepeda motor dalam kelompok peulang
alik ini, atribut keamanan dan kenyamanan sebagai faktor penilaian penting
(tabel V.5).

Pada tabel V.6 menunjukkan bahwa atribut pemilikan moda mobil pribadi
sangat signifikan mempengaruhi pilihan moda angkutan mobil pribadi dan
sepeda motor. Atribut yang mempengaruhi pilihan moda angkutan bis patas dan
bis karyawan masing-masing adalah faktor kepuasan dari biaya dan besar biaya

transportasi harian yang dikeluarkan, sedangkan pada moda mikrolet adalah
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penilaian penting faktor kemudahan mendapatkan moda ini. Moda angkutan
omprengan dan ojek sepeda motor dipilih oleh peulang alik bekerja kelompok ini
karena dipengaruhi oleh penilaian rasa puas dari atribut keamanan dan penilaian

penting dari faktor kecepatan.

Tabel V.5
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Usia 26 — 40 Tahun dengan Jarak Perjalanan Menengah

Variabel Pilihan Moda

Pengaruh
(T-test) MP SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET MIK OMP oM

INC -2,270 - - - 3,182 - - - -

BYTRANS | 3,042 - - - -5,142 - 3,901 - -

MSED - -4,408 - - - - - - -

MMTR - 2,819 - - - - - - -

TIME - - - - - 3,241 - - -

DIST - - - 2,855 - -3,054 - - -

PSPEED - - - - - - -0,131 - -2,558

PCONV -2,146 - - - - -3,101 - - -

PCOST - - - - -2,210 - - - -

PCOMF - - - - - - - - -3,211

PSAFE - - - - - - - -3,771 | 2,685

MSPEED - - - - - - 2,579 - -

MCONV - 1,923 - - - - -3,396 - 2,238

MCOST 2,394 - - - - - - -1,662 | -0,593

MCOMF - 5,344 - - - - -4,502 - -2,001

MSAFE - -4,681 - - - - 4,126 | -2,080 -

Keterangan:

Nilai o = 0,10

Jumlah observasi n = 129
Jumlah parameter £ =16
T-tabel =+ 1,658
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Tabel V.6
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Usia 26 — 40 Tahun dengan Jarak Perjalanan Jauh

Variabel
Pengaruh
(T-test)

Pilihan Moda

MP

SMOT

BPTAC

BPTS

BKARY

MET

MIK

OMP

oM

INC

-1,943

2,615

BYTRANS

2,033

23,684

1,725

MSED

9,523

-3,832

MMTR

TIME

DIST

PSPEED

1,754

PCONV

-2,843

2,129

PCOST

PCOMF

1,877

0,082

PSAFE

MSPEED

0,208

MCONV

-1,839

MCOST

2,424

-1,844

MCOMF

3,619

MSAFE

-2,947

2,482

-2,083

Keterangan:

Nilai a = 0,10

Jumlah observasi n =71
Jumlah parameter £ =16
T-tabel =+ 1,671

Kelompok peulang alik bekerja yang berusia antara 41-65 tahun dengan

level jarak perjalanan pendek, pilihan terhadap mobil pribadi dan sepeda motor

dipengaruhi oleh atribut dari pemilikan moda angkutan itu sendiri, sedangkan pada

moda bis karyawan karena pengaruh faktor biaya. Penilaian rasa puas terhadap

keamanan dan waktu tempuh menjadi faktor pengaruh yang signifikan terhadap

pilihan moda mikrolet dan penilaian penting terhadap faktor kenyamanan untuk

moda ojek sepeda motor (tabel V.7).
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Tabel V.7
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Usia 41 — 65 Tahun dengan Jarak Perjalanan Pendek

Variabel Pilihan Moda
Pengaruh
(T-test) MP SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET | MIK OMP OIM

INC - - - - 1,724 - -1,791 | - -
BYTRANS | - - - - 2,005 - 1,822 | - -1,775
MSED 4368 | -3,116 | - - - - - - -
MMTR - - - - - - - - -1,754
TIME 1,941 | - - - - - 2,633 | - -2,167
DIST - 2,616 | - - - - 2,453 | - -
PSPEED - - - - - - - - -2,296
PCONV -1,787 | - - - - - - - -
PCOST -1,925 | - - - - - -1,859 | - -
PCOMF - - - - - - - - 22,761
PSAFE - - - - - - -1,845 | - -
MSPEED -1,845 | - - - - - - - 1,746
MCONV - 3,074 | - - - - - - -
MCOST - - - - 3,344 - - - -
MCOMF - 2,725 | - - - - -1,792 | - -

MSAFE - - - - - - 2,965 - -
Keterangan:

Nilai 0.=0,10

Jumlah observasi n = 45

Jumlah parameter k= 16

T-tabel ==+ 1,701

Pada level jarak perjalanan menengah, peulang alik bekerja yang berusia
antara 41-65 tahun memilih moda angkutan mobil pribadi dipengaruhi oleh
rasa kepuasan terhadap faktor kenyamanan, sedangkan pilihan terhadap moda
bis patas AC dipengaruhi oleh atribut pendapatan dan atribut jarak perjalanan
sebagai atribut berpengaruh terhadap pilihan moda bis patas. Atribut waktu
tempuh, penilaian penting terhadap kemudahan mendapatkan moda, rasa puas
dari segi biaya transportasi dan kenyamanan merupakan atribut yang signifikan
mempengaruhi pilihan moda metromini, mikrolet, omprengan dan ojek sepeda
motor (tabel V.8).
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Tabel V.8
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Usia 41 — 65 Tahun dengan Jarak Perjalanan Menengah

Variabel Pilihan Moda
Pengaruh
(T-test) MP | SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET | MIK | OMP | OJM

INC - - 4,277 - 2,110 -1,803 | -2,750 | - -
BYTRANS | - - -4,053 - -2,769 1,948 | 3,188 - -
MSED - - - - - - - - -
MMTR 2,433 | - - - - - - - -
TIME -3,205 | - - - -1,820 4,117 | - - -
DIST - - - 2,297 | - - - - -
PSPEED 2,002 | - - - - - - - -2,277
PCONV -3,634 | - 2,946 -1,739 | - - 6,159 - -
PCOST 2,172 | - - - - -2,493 | - - 2,248
PCOMF - - - - - 2,372 | - - -2,264
PSAFE 2,224 | - - - -2,024 - - - 3,245
MSPEED - - - - - - - - -
MCONV - - - -1,719 | - 3,124 | -3,791 | - 2,022
MCOST - - - - - - - -2,060 | -
MCOMF 4,083 | - - - - - - - -3,462
MSAFE -2,289 | - - - 1,684 - 1,815 -1,839 | -
Keterangan:

Nilai a = 0,10

Jumlah observasi n =71

Jumlah parameter £ =16
T-tabel =+ 1,671

Pada tabel V.9 menunjukkan bahwa pilihan terhadap moda mobil pribadi
dan sepeda motor sangat signifikan dipengaruhi oleh atribut pemilikan moda itu
sendiri. Pilihan terhadap moda bis karyawan dalam kelompok peulang alik ini
dipengaruhi oleh pemilikan mobil pribadi dan penilaian penting biaya menjadi
faktor pengaruh kuat terhadap pilihan moda mikrolet. Atribut jarak tempuh
perjalanan dan penilaian penting faktor kenyamanan menjadi faktor yang

signifikan terhadap pilihan moda omprengan dan ojek sepeda motor (tabel V.9).

174



Tabel V.9
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Usia 41 — 65 Tahun dengan Jarak Perjalanan Jauh

Variabel Pilihan Moda

Pengaruh
(T-test) MP SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET | MIK | OMP oM

INC - - - - 1,934 - ; ; -

BYTRANS - - - -2,202 - - - R

MSED 15,08 | 3334 | - - 2322 |- - - -

MMTR 2176 | 3,677 | - - 1,952 | - - - -

TIME - - - - 2,098 | - } - -

DIST - - - - 1,760 - - -3,473 | -
PSPEED 1,708 - - - - - - -2,328

PCONV - -1,864 | - - - -

PCOST - - - - - - 2,436 | -1,696 | -

PCOMF -

PSAFE - 1,855 - - - - - -2,671 | 3,030

MSPEED - - - - - - - - -

MCONV - - - - - - - - -

MCOST -1,985 | - - - - - - - -

MCOMF 3,675 - - - - -

MSAFE 2,711 | - - - - - - 2,550 -

Keterangan:

Nilai o= 0,10

Jumlah observasi n = 50
Jumlah parameter £ = 16
T-tabel =+ 1,697

5.3.2 Kelompok Jenis Kelamin dengan Jarak Perjalanan

Tabel V.10— V.13 variabel yang mempengaruhi pilihan moda angkutan oleh
kelompok peulang alik laki-laki pada semua level jarak perjalanan, menunjukkan
bahwa atribut jumlah pemilikan mobil pribadi dan sepeda motor merupakan
atribut yang signifikan mempengaruhi pilihan mobil pribadi dan sepeda motor.
Moda bis patas AC dan bis patas dipengaruhi oleh atribut penilaian penting
dan rasa puas terhadap faktor kenyamanan, biaya dan jarak serta waktu tempuh
perjalanan, sedangkan pilihan terhadap moda bis karyawan lebih dipengaruhi oleh
atribut biaya transportasi, jarak tempuh dan atribut keamanan. Kemudian pilihan
pada moda angkutan metromini, atribut yang berpengaruh signifikan adalah
atribut biaya transportasi, penilaian penting dan rasa puas terhadap kemudahan

mendapatkan moda ini dan waktu tempuh yang singkat.
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Tabel V.10
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Laki-Laki dengan Jarak Perjalanan Pendek

Variabel
Pengaruh
(T-test)

Pilihan Moda

BPTAC

BPTS

BKARY

MET

MIK

INC

2,113

-3,780

BYTRANS

-2,699

3,730

MSED

MMTR

TIME

2,102

DIST

-1,701

PSPEED

1,799

PCONV

3,406

PCOST

PCOMF

PSAFE

MSPEED

MCONV

-2,545

MCOST

MCOMF

-2,511

MSAFE

3,551

Keterangan:

Nilai o = 0,10
Jumlah observasi n = 103
Jumlah parameter £ = 16

T-tabel =+ 1,671

Tabel V.11
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Laki-Laki dengan Jarak Perjalanan Menengah

Variabel
Pengaruh
(T-test)

Pilihan Moda

MP

SMOT

BPTS

BKARY

MET

OMP

OoJM

INC

4,704

BYTRANS

2,555

-6,172

MSED

14213

-5,943

-2,853

MMTR

-1,961

5,210

-2,139

-1,709

-2,162

TIME

-3,105

4,637

DIST

-3,927

PSPEED

2,422

-3,456

PCONV

-2,731

-2,077

4,345

PCOST

2,880

PCOMF

1,690

-2,435

PSAFE

2,656

2,733
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Variabel Pilihan Moda
Pengaruh
(T-test) MP SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET MIK OMP OoJM
MSPEED - - - - - - - -0,070 | -
MCONV - 2,317 | -2,012 - -1,860 - - 5,167 | -
MCOST - - 2,510 - 3,140 -2,705 | - - -1,803
MCOMF - 6,280 | - - - - -4,987 | - -2,874
MSAFE - -5,285 | - - 2,266 - 6,168 -2,464 | -
Keterangan:
Nilai o= 0,10

Jumlah observasi n =197
Jumlah parameter k= 16
T-tabel = £+ 1,645

Tabel V.12
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Laki-Laki dengan Jarak Perjalanan Jauh

Variabel Pilihan Moda
Pengaruh
(T-test) MP SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET | MIK OMP OIM

INC - - 1,876 - 2,155 - - - -
BYTRANS | 2,002 - - - -3,746 - 1,705 - -
MSED 19,215 | -4,453 | - -1,933 | - - -2,192 | - -
MMTR -3,188 | 3,883 - - - - - - -
TIME - - - - - - - - -
DIST - - - - 4,153 - - - -
PSPEED - 1917 | - - - - - 2,402 | -2,277
PCONV - - - - -2,954 - 3,826 | - -
PCOST - - - -2,551 | - - - - -
PCOMF - - - - - - - - -2,929
PSAFE - 2,668 - - - - - - 1,957
MSPEED - - - -3,823 | - - - - -
MCONV - - - - - - - - 1,790
MCOST - - 3,908 - - - -3,464 | - -
MCOMF 2,094 3,930 - - - - -3,288 | - -
MSAFE - -3,930 | - - 4,195 - 2,186 | -2,504 | -1,694
Keterangan:

Nilai 0.= 0,10

Jumlah observasi n =114

Jumlah parameter k= 16

T-tabel =+ 1,671

Pada kelompok peulang alik bekerja perempuan pada semua level jarak
perjalanan (tabel V.13-V.15) menunjukkan bahwa pilihan terhadap moda mobil

pribadi dan sepeda motar dipengaruhi oleh faktor jumlah pemilikan moda
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angkutan itu sendiri dan atribut biaya serta kecepatan laju kendaraan untuk moda
sepeda motor.

Bispatas AC dan bis patas dipilih oleh peulang alik bekerja karena penilaian
rasa puas terhadap atribut biaya yang sebanding dengan tingkat pelayanan yang
diberikan moda ini, sedangkan moda angkutan bis karyawan dipengaruhi oleh
biaya transportasi.

Kemudian pilihan terhadap moda angkutan umum kecil, berupa metromini,
mikrolet, omprengan dan ojek sepeda motor oleh kelompok peulang alik bekerja
ini dipengaruhi oleh faktor biaya transportasi, rasa puas terhadap faktor keamanan

dan faktor kenyamanan.

Tabel V.13
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Jenis Kelamin Perempuan dengan Jarak Perjalanan Pendek

Variabel Pilihan Moda
Pengaruh
(T-test) MP SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET MIK OMP OJM

INC - - - - - - - - -
BYTRANS | 2,926 | - - - 2291 |- 2323 | - -
MSED 4312 | - - - - - - - -
MMTR - - - - - - - - -
TIME - - - - - - - - -
DIST 2,983 | - - - - - 1,952 | 2,535 | -
PSPEED - - - - - - 1,826 | - -
PCONV - - - - - - - 2,365 | -
PCOST 3,124 | 2,9091 | - - - - - - -3,733
PCOMF 1,897 | - - - - - - - -
PSAFE - - - - - - - - 1,752
MSPEED - 2299 | - - 1,748 | - - - -
MCONV - - - - - - - 1,777 | -
MCOST 2,161 | - - - 1,997 - - 2,463 | -
MCOMF 2,065 | 1,729 | - - - - - 3415 | -

MSAFE - -2,484 | - - - - 1,925 | -1,789 | -
Keterangan:

Nilai o= 0,10

Jumlah observasi n =37

Jumlah parameter k= 16

T-tabel =+ 1,725
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Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda

Tabel V.14

Kelompok Jenis Kelamin Perempuan dengan Jarak Perjalanan Menengah

Variabel
Pengaruh
(T-test)

Pilihan Moda

MP

SMOT

BPTAC

BPTS

BKARY

MET

MIK

OMP

OIM

INC

2,060

-2,571

1,897

BYTRANS

-2,712

2,072

2,815

2,448

MSED

-3,687

1,786

MMTR

TIME

DIST

PSPEED

PCONV

PCOST

PCOMF

PSAFE

MSPEED

MCONV

MCOST

MCOMF

MSAFE

Keterangan:
Nilai o= 0,10

Jumlah observasi n = 50
Jumlah parameter k= 16
T-tabel =+ 1,697

Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda

Tabel V.15

Kelompok Jenis Kelamin Perempuan dengan Jarak Perjalanan Jauh

Variabel Pilihan Moda
fﬁ_r;ff;“h MP | SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET | MIK OMP oM
INC ; - ; - 4,707 ; 2793 | - ;
BYTRANS | - - ; - 5407 | - 2605 | - ;
MSED 2618 | - } - 3233 | - 1779 | - -
MMTR ; - ; - ; ; - - ;
TIME 1,766 | - ; - 1,789 | - g 1,948 ;
DIST } 1930 | - - } } - - ;
PSPEED ; - ; N ; ; g - 2229
PCONV - N ; - ; ; - - ;
PCOST } - } - 3,123 } 1744 | - }
PCOMF ; - ; - 2937 | - - - ;
PSAFE - 1961 | - - - - g - 3,336
MSPEED } 2235 | - - 1,885 | - - - ;
MCONV ; - ; - 1,746 | - g - 2,165
MCOST - 1788 | - 2,011 | 2,365 - g - 1,788
MCOMF } 1772 | - - } } N - 2,662
MSAFE ; 1909 | - - 1,949 ; - 1,961 | -

Keterangan:

Nilai o= 0,10

Jumlah observasi n =36
Jumlah parameter £ = 16
T-tabel =+ 1,729
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5.3.3 Kelompok Status Pekerja dengan Jarak Perjalanan

Pilihan moda angkutan berdasarkan status pekerja sebagai pegawai
negeri sipil dan pegawai swasta pada semua level jarak perjalanan (tabel V.16-
V.21) menunjukkan bahwa atribut yang berpengaruh signifikan terhadap pilihan
masing-masing moda angkutan relatif sama. Pilihan terhadap moda angkutan
mobil pribadi dan sepeda motor dipengaruhi oleh faktor pemilikan mobil pribadi,
rasa puas terhadap faktor kenyamanan dan biaya.

Sedangkan pilihan terhadap moda angkutan umum besar, seperti bis patas
AC, bis patas dan bis karyawan pada kelompok peulang alik ini dipengaruhi
oleh penilaian rasa puas terhadap atribut kenyamanan dan biaya transportasi.
Kemudian untuk moda angkutan umum kecil, seperti metromini, mikrolet,
omprengan dan ojek sepeda motor dipengaruhi oleh atribut biaya transportasi
yang rendah, kemudahan untuk mendapatkan dan penilaian rasa puas terhadap

faktor kecepatan dari moda tersebut.

Tabel V.16
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Status Pegawai Negeri Sipil dengan Jarak Perjalanan Pendek

Variabel Pilihan Moda
Pengaruh
(T-test) MP SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET | MIK | OMP | OJM

INC - - - - 1,965 - - 1,993
BYTRANS - - - - -2,326 - 1,720 -
MSED 3259 | - - - - - -

MMTR - - -
TIME - - - - -2,104
DIST - - - - - - - - -
PSPEED - - - - - - - - 2,941
PCONV -2,515 | - - - - - - - -
PCOST - - - - 2,011
PCOMF 1,815 | - - - -
PSAFE - - - - -1,786
MSPEED -2,155 - - -
MCONV - - - -
MCOST - - - - 2,056 - -2,737
MCOMF - 3,174 -2,077 - - - -
MSAFE - -2,936 | - - - - 3,284
Keterangan:

Nilai o = 0,10

Jumlah observasi n =43
Jumlah parameter £ =16
T-tabel =+ 1,706

-1,787

180



Tabel V.17
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Status Pegawai Negeri Sipil dengan Jarak Perjalanan Menengah

Variabel
Pengaruh
(T-test)

Pilihan Moda

MP

SMOT

BPTAC

BPTS

BKARY

MET

MIK

OMP

oM

INC

-3.850

BYTRANS

-2,850

4,283

-1,948

MSED

5,981

-3,677

1,915

1,946

-1,915

-2,094

MMTR

2,292

-2,148

-2,821

TIME

-2,125

1,856

1,856

DIST

-1,673

PSPEED

-2,612

PCONV

-2,069

-2,069

2,191

PCOST

2,822

PCOMF

1,771

1,781

-4,678

PSAFE

MSPEED

MCONV

2,131

2,233

3,050

MCOST

MCOMF

3,944

-3,735

MSAFE

-3,015

Keterangan:
Nilai a = 0,10

Jumlah observasi n = 100
Jumlah parameter k= 16
T-tabel =+ 1,671

Tabel V.18
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Status Pegawai Negeri Sipil dengan Jarak Perjalanan Jauh

Variabel
Pengaruh
(T-test)

Pilihan Moda

MP

SMOT

BPTAC

BPTS

BKARY

MIK

oM

INC

2,339

BYTRANS

-2,736

MSED

8,569

-3,678

-1,791

1,569

MMTR

-1,871

3,556

-1,871

TIME

DIST

1,822

PSPEED

PCONV

-2,112

PCOST

1,842

PCOMF

2,422

PSAFE

2,342

MSPEED

-1,798 | -

MCONV

MCOST

2,186

MCOMF

MSAFE

-2,158

Keterangan:
Nilai o= 0,10

Jumlah observasi n = 62
Jumlah parameter £ =16
T-tabel =+ 1,684
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Kelompok Status Pegawai Swasta dengan Jarak Perjalanan Pendek

Tabel V.19
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda

Variabel Pilihan Moda
Pengaruh
(T-test) MP | SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET | MIK OMP oM
INC B - - - 1,946 - 2,449 | - -
BYTRANS 2483 | - - - 2,456 - 2013 | -1,950 | -
MSED 5244 | 3570 | - - B - B 2,141 -
MMTR - 2,606 | - - - - - 3479 | -
TIME - -1,922 | - - - - 2,404 | - -
DIST - - - - - - -2,329 1,884 -
PSPEED - - - - - - 2,217 -3,674 -
PCONV - -2,984 1,993 - - - 2,668 - -
PCOST - - -2,695 - - - - -1,823 -
PCOMF - 2,391 - - - - - - -3,317
PSAFE - - - - -1,968 - - -1,961 | 3,131
MSPEED - - - - -2,739 - 1,739 0,897 3,131
MCONV -2,608 | - - - - - - 2,276 -
MCOST - - - - 1,851 - - - -
MCOMF - 3,372 - - - - -3,184 2,099 -1,690
MSAFE - - - - - - 3,260 - -

Keterangan:

Nilai o= 0,10

Jumlah observasi n = 95

Jumlah parameter k= 16

T-tabel =+ 1,671

Tabel V.20

Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Status Pegawai Swasta dengan Jarak Perjalanan Menengah

Variabel Pilihan Moda

ffﬁff‘;“h MP SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET | MIK OMP | oM
INC - - 1,679 | - 4,450 - 2,045 | - -
BYTRANS 4492 | - ; - 5,436 - 3,043 | - -
MSED 11,442 | 4310 | 3,234 | - - 2,156 | - - -
MMTR - 4418 - 1,702 | - - - - -
TIME - 2078 | - - - 3577 | - - -
DIST - - - 259 | - 3482 | 1,891 | - -
PSPEED - 2,845 2,002 | - - - - 2,163 | 3,535
PCONV 3,142 | - ; ; - 2,726 | 5426 | 2.837 | -1,785
PCOST 1819 | - - 1827 | -1,791 1,999 | 2274 | - -
PCOMF - - - - 1,098 - - - 4315
PSAFE ; 1,907 ; ; 3,329 - 2425 | - 5,702
MSPEED - - - - - - 2241 | - -
MCONV - 2,048 - - - - 3,049 | - 3,350
MCOST 2120 | 2.837 2322 | - - 2,723 | - 3,939 | 2,071
MCOMF - 5,972 - - - - FETE 4282
MSAFE - 4367 | - - - - 2353 | - 3,232

Keterangan:

Nilai o= 0,10

Jumlah observasi n = 152
Jumlah parameter £ = 16
T-tabel = + 1,645
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Tabel V.21
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Status Pegawai Swasta dengan Jarak Perjalanan Jauh

Variabel Pilihan Moda

Pengaruh
(T-test) MP SMOT | BPTAC BPTS | BKARY | MET MIK OMP OoJM

INC - -1,884 - - 2,888 -
BYTRANS - - - - -7,092 - 3,252
MSED 5,227 -3,495 2,259 - -
MMTR 2,713 | 4,952
TIME 2,690 | - - -
DIST - - - - 3,718 - - -1,720 -
PSPEED 1,745 - -1,695 - - -2,831 -1,765
PCONV - -2,850 - - -2,176 - 3,939

PCOST - - - -
PCOMF - -
PSAFE - 2,765 - -
MSPEED - - - -2,841 - - - 1,672
MCONV - - - -
MCOST - - 4,773 - - - -2,352
MCOMF - 3,386 - - - - -3,265 | -
MSAFE - -3,397 - - 3,904 - 3,445 -2,866
Keterangan:

Nilai o= 0,10

Jumlah observasi n = 85

Jumlah parameter £ =16

T-tabel =+ 1,671

5.3.4 Kelompok Tingkat Pendapatan dengan Jarak Perjalanan

Kelompok peulang alik bekerja dengan tingkat pendapatan rendah pada
semua level jarak, pilihan terhadap moda angkutan sepeda motor dipengaruhi
oleh atribut pemilikan moda itu sendiri (tabel V.22-V.24). Sedangkan pilihan

terhadap moda angkutan besar seperti moda bis patas AC, bis patas dan bis

karyawan dipengaruhi oleh atribut biaya transportasi yang rendah, penilaian
faktor kepuasan dari kenyamanan dan keamanan, jarak perjalanan, kemudahan
mendapatkan serta faktor keamanan.

Kemudian atribut yang berpengaruh signifikan terhadap pilihan moda
angkutan kecil, seperti moda metromini, mikrolet, omprengan dan ojek sepeda
motor adalah atribut biaya transportasi, kepemilikan sepeda motor, penilaian
penting terhadap faktor keamanan, kemudahan mendapatkan. Pada tabel V.22-
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V.24 memperlihatkan juga,bahwa moda angkutan umum kecil merupakan moda
pilihan utama yang digunakan kelompok peulang alik bekerja ini dan semakin
jauh jarak tempuh perjalanan keputusan pilihan terhadap moda angkutan umum

besar menjadi pilihan utama.

Tabel V.22
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Pendapatan Rendah dengan Jarak Perjalanan Pendek

Variabel Pilihan Moda
Pengaruh
(T-test) MP | SMOT | BPTAC BPTS BKARY | MET MIK OMP OoJM
INC - 2,766 - - - - 23,104 | - -2,356
BYTRANS - - - - -5,321 - 4,184 - -
MSED - - - - - - -1,881 2,561 -
MMTR - 4,010 - - - - -2,692 | -3,094 | -
TIME - - - - - - 2,074 - -1,976
DIST - - - - - - -2,126 1,734 -
PSPEED - - - - - - 2,451 -2,603 -
PCONV - -2,400 | - 2,089 - - - - -
PCOST - - - -2,446 2,147 - - -2,849 | -
PCOMF - - - - - - - - -2,058
PSAFE - - - - - - -2,254 - 2,823
MSPEED - - - - -1,724 - - - -
MCONV - 1,835 - - - - - - -
MCOST - - - - 2,363 2,363 | - - -2,348
MCOMF - 2,6843 | - - -1,779 - - - -
MSAFE - - - - - - 2,405 | - -

Keterangan:

Nilai o= 0,10

Jumlah observasi n = 85
Jumlah parameter £ = 16
T-tabel =+ 1,671
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Tabel V.23

Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Pendapatan Rendah dengan Jarak Perjalanan Menengah

Variabel Pilihan Moda

Pengaruh

(T-test) MP

SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY MET

OMP

OIM

INC - 3,089 - 4,576 -4,542

BYTRANS - -1,752 | 2,791 - -10,800 | 2,223

MSED - - 3,367 - - -

MMTR - 4,837 - - -

-1,857

TIME - -1,991 | - - - 2,618

1,783

DIST - - - 2,179

PSPEED - - - - - -

-2,711

PCONV - - - -2,659

PCOST - 1,667 | - 2722 | -

PCOMF - - - - - -

4,489

PSAFE - 2,851 - - - -1,703

4,469

MSPEED - - - - - -

MCONV - - 2,178

4,559

MCOST - - -

MCOMF - 4,561 - - 2,192

-3,180

MSAFE - -2,688 3,728 -

Keterangan:

Nilai o= 0,10

Jumlah observasi n = 121
Jumlah parameter k= 16
T-tabel =+ 1,671

Tabel V.24

Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Pendapatan Rendah dengan Jarak Perjalanan Jauh

Variabel Pilihan Moda

Pengaruh

(T-test) MP | SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET

MIK

OMP

OJM

INC - - - - 1,788 -

BYTRANS - 1,929 2,786 - -13,930 -

MSED -

MMTR - 2,795 -

TIME - - -

DIST - - -

PSPEED - - -

PCONV - - - -

PCOST - - - - - -

PCOMF -

PSAFE - - - - - -

MSPEED - - -

MCONV - - -

MCOST -

MCOMF -

MSAFE -

Keterangan:

Nilai a = 0,10

Jumlah observasi n = 35
Jumlah parameter k= 16
T-tabel =+ 1,734
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Atribut utama yang mempengaruhi pilihan moda angkutan pada kelompok
peulang alik bekerja dengan tingkat pendapatan menengah pada semua level
jarak perjalanan(tabel V.25-V.27) menunjukkan bahwa atribut penilaian rasa puas
terhadap biaya transportasi, pemilikan mobil pribadi dan pemilikan moda sepeda
motor merupakan atribut yang signifikan berpengaruh terhadap pilihan moda
mobil pribadi dan sepeda motor, di samping atribut kenyamanan dan keamanan.
Pilihan terhadap moda bis patas AC dan bis patas, atribut berpengaruh kuat adalah
penilaian akan kepuasan dari faktor kenyamanan dan keamanan yang sebanding
dengan biaya yang dikeluarkan. Sedangkan pilihan terhadap moda angkutan
umum kecil seperti metromini, mikrolet, omprengan dan ojek sepeda motor lebih
dipengaruhi oleh faktor biaya transportasi, penilaian kepuasan dari kenyamanan,

kemudahan mendapatkan dan atribut keamanan.

Tabel V.25
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Pendapatan Menengah dengan Jarak Perjalanan Pendek

Variabel Pilihan Moda

Pengaruh
(T-test) MP SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET | MIK OMP OJM

INC - - - - - - 3213 | - -
BYTRANS | - - 1,871 | - - - 3430 | - -
MSED 2,137 | - - - - - - - -
MMTR ] 2293 | 2,469 |- - - - ] -
TIME - - 2,050 | - - - - - -
DIST - - - - - - - - -1,762
PSPEED - - - - - - - - -
PCONV -1,780 | -2,681 | - - - - 2,045 1,852 | -
PCOST - - -2,909 - - - - - -
PCOMF 2,115 | - - - - - - - 3,707
PSAFE -2,860 | 1,830 3,108 - - - -1,867
MSPEED - - - - - - - - -
MCONV - - - - - - - - -
MCOST 3,386 - - - - - - -1,931 | -
MCOMF 1,771 - -5,221 - - - - - -
MSAFE - - 5132 | - - - - ; -
Keterangan:

Nilai o= 0,10

Jumlah observasi n = 31

Jumlah parameter k= 16

T-tabel =+ 1,761
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Tabel

V.26

Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Pendapatan Menengah dengan Jarak Perjalanan Menengah

Variabel

Pilihan Moda

Pengaruh
(T=test)

BPTS

BKARY

MET

OMP

oM

INC

3,272

2411

BYTRANS

-3,869

-1,851

-1,758

MSED

-1,881

3,413

MMTR

-3,629

TIME

3,659

DIST

-3,546

PSPEED

PCONV

3,293

PCOST

-1,966

PCOMF

PSAFE

MSPEED

1,683

MCONV

MCOST

-2,528

MCOMF

-1,700

5,337

MSAFE

1,885

-4,706

Keterangan:
Nilai a = 0,10

Jumlah observasi n = 85
Jumlah parameter k= 16
T-tabel =+ 1,671

Tabel

V.27

Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Pendapatan Menengah dengan Jarak Perjalanan Jauh

Variabel

Pilihan Moda

Pengaruh
(T-test)

BPTS

BKARY

INC

BYTRANS

-4,211

MSED

-2,430

MMTR

TIME

1,803

DIST

2,668

PSPEED

PCONV

PCOST

PCOMF

PSAFE

MSPEED

MCONV

MCOST

MCOMF

MSAFE

-1,720

Keterangan:
Nilai o= 0,10

Jumlah observasi n = 40
Jumlah parameter £ = 16
T-tabel =+ 1,714
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Peulang alik bekerja dengan tingkat pendapatan tinggi pada level jarak
perjalanan pendek, atribut yang berpengaruh penting terhadap pilihan terhadap
moda mobil pribadi dan sepeda motor adalah atribut penilaian rasa puas dari
kecepatan moda tersebut, sedangkan moda ojek sepeda motor dipengaruhi oleh
atribut jarak perjalanan. Setiap peningkatan jarak tempuh perjalanan, pilihan

terhadap moda ojek sepeda motor semakin tidak menarik.

Tabel V.28
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Pendapatan Tinggi dengan Jarak Perjalanan Pendek

Variabel Pilihan Moda

Pengaruh
(T-test) MP SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET | MIK | OMP | OIM

INC - - - - - - - R R

BYTRANS - - - - - - - - -

MSED - - - - - - - - -

MMTR - - - - - - - - -

TIME - - - - - - - - -

DIST - - - - - - - - -3,696

PSPEED - - - - R R R R -

PCONV - - - : ; ; - R R

PCOST -2,717 | - - - - - - - -

PCOMF - - - - - - - - -

PSAFE - - - - - - - -

MSPEED -3,971 | 3,706 - - - - - - 2,825

MCONV - - - - - - - R R

MCOST - - R : ; ; - R R

MCOMF - - - - - - - - 2,561

MSAFE - - - - - - - -

Keterangan:

Nilai o= 0,10

Jumlah observasi n = 21
Jumlah parameter £ = 16
T-tabel =+ 2,132

Pada level jarak perjalanan menengah (10,1-20,0 km), peulang alik

dengan pendapatan tinggi, pilihan terhadap mobil pribadi dan sepeda motor

dipengaruhi oleh atribut pemilikan mobil pribadi, sedangkan pilihan terhadap
moda bis dipengaruhi oleh penilaian rasa kepuasan dari biaya transportasi
yang dikeluarkan dan atribut kenyamanan. Untuk moda angkutan umum kecil,
selain faktor kemudahan mendapatkan moda tersebut, juga dipengaruhi atribut

keamanan terutama pada moda ojek sepeda motor.Selanjutnya pada level jarak
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perjalanan jauh (tabel V.30), pilihan terhadap moda angkutan mobil pribadi dan
sepeda motor dipengaruhi oleh jumlah pemilikan dari moda tersebut. Sedangkan
pilihan terhadap moda angkutan umum lebih dipengaruhi oleh atribut penilaian
rasa puas dari segi pelayanan kecepatan dan keamanan yang sebanding dengan

biaya transportasi yang dikeluarkan.

Tabel V.29
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Pendapatan Tinggi dengan Jarak Perjalanan Menengah

Variabel Pilihan Moda
Pengaruh
(T-test) MP | SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET | MIK | OMP | OIM
INC -3,559 | 2,317 - - - - - - -
BYTRANS | 2,785 - - - - - - - -
MSED 4,925 -2,588 | - - - - -2,490 | - -
MMTR - - - - - - - - -
TIME - - - - - - - - -
DIST 2,014 -2,110 -1,950 - - - - - -
PSPEED - - - - - 1,760 | - - -
PCONV -1,739 | - 2,221 - - - - -
PCOST 2,497 -1,779 | -1,807 - - - - - -
PCOMF - - 2,401 - - 1,862 | 2,399 | - -1,808
PSAFE - - -2,184 - - - - - 2,344
MSPEED - 1,990 - - - -3,530 | - - -
MCONV - - - - - 4213 | -3,774 | - -
MCOST - - 3,987 - - -1,877 | -2,813 | - -
MCOMF - - - - - -3,045 | 2,391 - -
MSAFE - 2,617 | - - - 3,101 | - - 1,712
Keterangan:

Nilai o= 0,10

Jumlah observasi n = 46

Jumlah parameter k= 16

T-tabel =+ 1,699
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Tabel V.30
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Pendapatan Tinggi dengan Jarak Perjalanan Jauh

Variabel Pilihan Moda
Pengaruh
(T-test) MP | SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET | MIK | OMP | OJM
INC - - - - - - - - -
BYTRANS - - - -
MSED 3,881 | -2,788 | - - - - - - -
MMTR - B - - - B -

TIME - - - 2,012 - - 0,209 | - -
DIST - - - 1,953 | - - - - -
PSPEED - - - -

PCONV - - - - - -
PCOST - 1,897 - -2,581 | - - - - -
PCOMF - - - 2,005 | - - - - -
PSAFE - B - - - - -
MSPEED - - - -2,854 | - - 1,903 | - -
MCONV - - - - - -
MCOST - - - 2,794 | - - - - -
MCOMF - - - - - -

MSAFE - - - - - - - - -
Keterangan:

Nilai o= 0,10

Jumlah observasi n = 26

Jumlah parameter £ = 16

T-tabel =+ 1,833

5.3.5 Kelompok Biaya Transportasi Hariandengan Jarak Perjalanan
Atribut yang mempengaruhi pilihan terhadap moda angkutan mobil pribadi
dan sepeda motor oleh peulang alik bekerja dengan besar biaya transportasi yang

dikeluarkan per hari kurang dari Rp. 7.500.- pada semua level jarak perjalanan

adalah atribut jumlah pemilikan moda angkutan itu sendiri. Peningkatan jumlah
pemilikan moda pribadi ini berbanding lurus terhadap penggunaan moda tersebut.
Sedangkan pilihan terhadap moda angkutan bis besar, dipengaruhi oleh atribut
penilaian faktor kenyamanan, keamanan dan biaya yang sebanding dengan
tingkat pelayanan yang diberikan moda bis besar tersebut.

Kemudian atribut yang mempengaruhi pilihan terhadap moda angkutan
umum kecil, selain atribut biaya transportasi yang rendah dan kemudahan
mendapatkan, juga dipengaruhi oleh atributrasa puas dari segi kenyamanan dan

keamanan, terutama moda angkutan omprengan (tabel V.31-V.33).
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Tabel V.31
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Biaya Transportasi Harian < Rp. 7.500 dengan Jarak Perjalanan

Pendek

Variabel Pilihan Moda
Pengaruh
(T-test) MP SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET MIK OMP OJIM
INC 2,191 - - - 4,846 - -4,033 | - -
BYTRANS | - 2,711 - - -10,267 - 4,278 - -
MSED 4,363 - - - - - - - -
MMTR -3,439 | 8,146 - 1,760 | - - -3,249 | -2,577 | -
TIME - - - - 1,690 | - - - 2,493
DIST - - - - - - -2,099 | 1,690 -
PSPEED 1,741 | 1,092 | - - - - 3,592 | -3,752 | -1,664
PCONV 1,840 | -3,623 | - 1,763 | - - 2425 |- -
PCOST - - - -2,486 | 2,446 - - -2,489 | -
PCOMF 2,466 - - - - - - - -3,030
PSAFE 1,701 | 2453 | - - -1,801 - 3496 | - 3,490
MSPEED - - - - - - - - -
MCONV - - - - - - -1,797 | - -
MCOST 2,399 - 1,844 - 3,361 - - -2,789 | -
MCOMF - 4,657 -2,510 - -2,347 - -3,140 | 2,691 -2,156
MSAFE - -1,957 | 1,7819 - - - 3,887 - -1,714

Keterangan:

Nilai 0.=0,10

Jumlah observasi n = 108

Jumlah parameter k= 16

T-tabel =+ 1,671

Tabel V.32

Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Biaya Transportasi Harian < Rp. 7.500 dengan Jarak Perjalanan

Menengah

;/:;Ia:;:llh Pilihan Moda
(T-tgm MP SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET MIK OMP OJM
INC 2,707 | -1,953 | - - 8,859 - -4,182 | 1,803 -
BYTRANS | - - 2,558 - -19,086 | 2,157 | 3,882 | - -
MSED 11,269 | -3,969 | 1,949 - - - - - -
MMTR - 4,405 - - -2,312 - - 1,821 -1,962
TIME - -4,351 | - -0,259 | -2,106 3,830 | - - -
DIST - - 1,824 | - - 3,656 | - - -
PSPEED - 1,652 - 1,652 - - - -1,985 | -3,296
PCONV -1,657 | -1,801 | - - - - 2,998 3,563 -
PCOST - - - 1,832 | - 2743 | - - 2,640
PCOMF - - - - 1,651 2,256 | - - -4,857
PSAFE - - - - -2,694 -0,364 | -1,849 | -3,082 | 4,485
MSPEED | 2,112 | -0,105 | - - - - 3522 | - -
MCONV 1,671 1,961 - - -4,419 - -5,681 | - 3,839
MCOST 1,752 | 2,007 3,481 - 3,465 -2,246 | - -3,818 | -
MCOMF - 5,654 | - - 2,228 - 3,497 | - 3,704
MSAFE - -3,567 | -2,567 - 2,953 - 3,281 - -

Keterangan:

Nilai o= 0,10

Jumlah observasi n =175
Jumlah parameter £ = 16
T-tabel = £ 1,645
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Tabel V.33
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Biaya Transportasi Harian < Rp. 7.500 dengan Jarak Perjalanan Jauh

Variabel

Pilihan Moda

Pengaruh
(T-test) MP

SMOT

BPTS

BKARY

OMP

OJM

INC B

4,522

BYTRANS | -

2,202

-17,216

MSED 5,805

-3,950

MMTR 3,305

5,481

TIME -2,456

-1,794

DIST B

PSPEED 1,844

PCONV -1,734

-3,081

PCOST B

2,000

PCOMF 1,743

PSAFE

2,671

MSPEED B

MCONV B

MCOST B

MCOMF B

2,949

MSAFE B

-2,769

Keterangan:
Nilai o= 0,10

Jumlah observasi n =93
Jumlah parameter £ = 16

T-tabel =+ 1,671

Atribut yang berpengaruh signifikan terhadap pilihan moda angkutan

mobil pribadi dan sepeda motor pada kelompok peulang alik dengan biaya

transportasi yang dikeluarkan per hari antara Rp. 7.501-Rp. 15.000.- pada semua

level jarak perjalanan adalah atribut jumlah pemilikan mobil pribadi. Peningkatan

jumlah pemilikan mobil pribadi akan meningkatkan penggunaan moda ini dan di

sisi lain akan menurunkan penggunaan moda sepeda motor (tabel V.34-V.36).

Pilihan terhadap moda angkutan umum besar lebih dipengaruhi oleh

atribut penilaian rasa puas terhadap biaya yang sebanding dengan pelayanan

yang diberikan dalam hal keamanan dan kenyamanan.

192



Tabel

V.34

Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Biaya Transportasi Harian Rp. 7.500 — Rp. 15.000,- dengan Jarak
Perjalanan Pendek

Variabel
Pengaruh
(T-test)

Pilihan Moda

BPTAC

BPTS

BKARY | MET

MIK

INC

BYTRANS

MSED

MMTR

TIME

DIST

PSPEED

PCONV

PCOST

PCOMF

PSAFE

MSPEED

MCONV

MCOST

MCOMF

MSAFE

Keterangan:
Nilai 0.= 0,10

Jumlah observasi n = 22
Jumlah parameter £ =16
T-tabel =+ 2,015

Tabel

V.35

Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Biaya Transportasi Harian Rp. 7.500 — Rp. 15.000,- dengan Jarak
Perjalanan Menengah

Variabel

Pilihan Moda

Pengaruh
(T-test)

MP

BPTAC

BPTS

BKARY

MET

OoJM

INC

- -2,560

BYTRANS

-1,720

MSED

6,148

2,055 | 2,193

MMTR

TIME

1,784 | -

DIST

PSPEED

PCONV

2,622 | 4447

PCOST

1,696 | -

PCOMF

PSAFE

MSPEED

3,156

MCONV

1,863

3,535 -2,709

MCOST

- 2,114

MCOMF

3,860

2,014

MSAFE

-3,883

3,015 | 2,002

Keterangan:
Nilai o= 0,10

Jumlah observasi n = 66
Jumlah parameter £ =16
T-tabel =+ 1,684
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Tabel V.36
Variabel yang Mempengaruhi Pemilihan Moda
Kelompok Biaya Transportasi Harian Rp. 7.500 — Rp. 15.000,- dengan Jarak
Perjalanan Jauh

Variabel Pilihan Moda

fff;gj‘guh MP | SMOT | BPTAC | BPTS | BKARY | MET | MIK | OMP | OIM

INC - - - - - - - -

BYTRANS

MSED 8,304 | -3,462 | - - - - -2,594 | -

MMTR

TIME - - - - - - - -

DIST - - - - - - - -

PSPEED - - - - - - - -

PCONV - - -

PCOST - - - -2,100 | - - 2,628 -
PCOMF - - - - - - -

PSAFE - - R

MSPEED - - - -3,016 | - - - R

MCONV - -

MCOST - - 3,807 1,768 | - - -2,967 | -

MCOMF - - - - - - -3,093 | -

MSAFE - -1,699 | - - - - 2,643 -

Keterangan:

Nilai o= 0,10

Jumlah observasi n =47
Jumlah parameter £ =16
T-tabel =+ 1,697

5.4 Keabsahan ModelFungsi Utiliti Pemilihan Moda (F-Test dan
R-Square)

Memastikan pengaruh seluruh atribut yang terdapat dalam persamaan
secara simultan terhadap utilitas pemilihan moda angkutan, dengan melakukan
pengujian hipotesis terhadap variasi nilai utilitas (F-7est).Jika nilai F-7est lebih
besar dari F-tabel, maka koefisien variabel independen cukup signifikan secara
statistik terhadap perubahan variabel dependen. Sedangkan seberapa besar
persentase pengaruh seluruh atribut terhadap perubahan utilitas pemilihan moda
ditunjukkan oleh besarnya koefisien determinasi (R-Square).

Koefisien determinasi merupakan suatu nilai yang menggambarkan
seberapa besar perubahan dari variabel dependen dalam hal ini moda angkutan
bisadijelaskan oleh perubahan dari ke-enambelas variabel independen. Dengan

mengetahui nilai koefisien determinasi kita dapat menjelaskan kebaikan dari

194



model dalam memprediksi variabel dependen. Semakin tinggi nilai koefisien
determinasi akan semakin baik kemampuan variabel independen dalam
menjelaskan perilaku variabel dependen.

Pengujian Pengaruh Semua Atribut Secara Bersama (F-7esf) dan
Pengukuran Presentase Pengaruh Semua Atribut (R-Square)terhadap kelompok
model fungsi utilitas pilihan moda angkutan peulang alik bekerja pada koridor
Kota Tangerang-DKI Jakarta dapat dilihat pada tabel V.37 - tabel V.72.

5.4.1 Kelompok Usia dengan Jarak Perjalanan

Nilai koefisien determinasi (R-Square)berdasarkan kelompok usia < 25
tahun dengan jarak perjalanan pendek (0 — 10,0 Km) pada model moda angkutan
sepeda motor sebesar 0,72 persen, bis karyawan 0,65 persen, mikrolet 0,86
persen, omprengan 0,93 persen, ojek sepeda motor 0,54 persen. Nilai sebesar
18,00 persen dari moda angkutan sepeda motor dipengaruhi oleh atribut lain
yang tidak dipertimbangkan dalam pemodelan sepeda motor (tabel V.37).
Besaran nilai koefisien variabel independen pada kelompok peulang alik bekerja
ini terhadap moda angkutan sepeda motor, bis karyawan dan ojek sepeda motor
tidak signifikan yang ditandai oleh besarnya nilai F-tabel dibanding nilai F-7est,
sehingga membutuhkan atau penambahan atribut variabel independen lain yang
tidak dipertimbangkan dalam utilitas pemilihan moda pada level kepercayaan a
=5%.

Tabel V.37

Nilai Determinasi dan Nilai F-7estPilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Berdasarkan Usia < 25 Tahun dengan Jarak Perjalanan Pendek (0 — 10,0 Km)

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,7158 1,57 2,84 27
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,6497 1,15 2,84 27
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,8615 3,89 2,84 27
8. Moda Omprengan (OMP) 0,9320 8,57 2,84 27
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,5387 0,72 2,84 27

Pada kelompok peulang alik bekerja koridor Kota Tangerang-DKI Jakarta
dalam memilih moda angkutan, pengaruh seluruh atribut terhadap perubahan

utilitas masing-masing moda angkutan cukup signifikan yang ditandai oleh
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besarnya nilai koefisien determinasi (R-Square)yang rerata 70,0 persen. Sehingga
sisanya lebih kurang 30,0 persen dipengaruhi oleh atribut lain yang tidak
dipertimbangkan dalam pemodelan. Keseluruh atribut pilihan secara simultan
juga mempengaruhi utilitas pemilihan moda angkutan yang ditandai dengan
nilai F-7est lebih besar dari F-tabel dengan level kepercayaan o = 5%, kecuali
moda angkutan bis patas dengan jumlah observasi sebanyak 50 unit respon (tabel
V.38).

Tabel V.38
Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Berdasarkan Usia < 25 Tahundengan Jarak Perjalanan Menengah (10,1 — 20,0 Km)

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,6934 4,66 1,92 50
2. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,6644 4,08 1,92 50
3. Moda Bis Patas (BPTYS) 0,1790 0,44 1,92 50
4. Moda Metromini (MET) 0,7227 5,37 1,92 50
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,8268 9,84 1,92 50
8. Moda Omprengan (OMP) 0,7089 5,02 1,92 50
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,7610 6,57 1,92 50

Pada tabel V.39 menunjukkan, bahwa pengaruh seluruh atribut terhadap
perubahan utilitas masing-masing moda angkutan cukup signifikan yang ditandai
oleh besarnya nilai koefisien determinasi (R-Square) yang rerata di atas 80,0
persen. Dan sisanya lebih kurang 20,0 persen dipengaruhi oleh atribut lain yang
tidak dipertimbangkan dalam pemodelan, kecuali moda bis patas dan moda

omprengan dengan nilai determinasi 66,62 persen dan 63,76 persen.

Tabel V.39
Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Berdasarkan Usia < 25 Tahundengan Jarak Perjalanan Jauh (20,1 — 35,0 Km)

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,9185 6,34 3,01 26
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,9076 5,52 3,01 26
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,8508 3,20 3,01 26
4. Moda Bis Patas (BPTS) 0,6662 1,12 3,01 26
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,8519 3,23 3,01 26
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,8897 4,53 3,01 26
8. Moda Omprengan (OMP) 0,6376 0,98 3,01 26
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Model pemilihan terhadap moda angkutan mobil pribadi, sepeda motor
dan moda mikrolet berpengaruh signifikan dalam pembetukan utilitas pilihan
yang ditunjukkan dengan besaran koefisien determinasinya yang mencapai rerata
di atas 70,0 persen (tabel V.40). Sedangkan pada moda bis patas, bis karyawan
dan moda ojek sepeda motor dibutuhkan penggantian dan penambahan atribut
pilihan sehingga model fungsi utilitas yang dihasilkan lebih baik menjadi lebih

dari 50,0 persen sebagai nilai koefisien determinan yang signifikan.

Tabel V.40
Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Berdasarkan Usia Antara 26 — 40 Tahundengan Jarak Perjalanan Pendek (0,0 — 10,0

Km)

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,7405 9,09 1,84 68
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,7333 8,76 1,84 68
3. Moda Bis Patas (BPTS) 0,2643 1,14 1,84 68
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,4241 2,34 1,84 68
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,7336 8,78 1,84 68
8. Moda Omprengan (OMP) 0,5788 4,38 1,84 68
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,4526 2,63 1,84 68

Kesembilan model pemilihan moda angkutan yang dikembangkan dalam
kelompok peulang alik bekerja ini, model pilihan moda angkutan mobil pribadi,
sepeda motor, bis karyawan, metromini dan moda mikrolet dengan atribut yang
dipertimbangkan, nilai koefisien determinasinya cukup signifikan mempengaruhi
model. Sedangkan pada model bis patas AC, bis patas, omprengan dan ojek
sepeda motor kurang signifikan, sehingga masih membutuhkan atribut tambahan
dan atau mengganti atribut yang memiliki pengaruh yang kecil terhadap utilitas

dengan atribut lain yang signifikan mempengaruhi utilitasnya (tabel V.41).
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Tabel V.41
Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Berdasarkan Usia Antara 26 — 40 Tahundengan Jarak Perjalanan Menengah (10,1—

20,0 Km)
Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,7491 20,90 1,75 129
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,6759 14,60 1,75 129
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,1059 0,82 1,75 129
4. Moda Bis Patas (BPTS) 0,1492 1,22 1,75 129
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,5057 7,16 1,75 129
6. Moda Metromini (MET) 0,7317 3,47 1,75 129
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,6257 11,70 1,75 129
8. Moda Omprengan (OMP) 0,2893 2,85 1,75 129
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,3122 3,17 1,75 129
Tabel V.42

Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Berdasarkan Usia Antara 26 — 40 Tahundengan Jarak Perjalanan Jauh (20,1 — 35,0

Km)

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,8203 15,40 1,84 71
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,7693 11,25 1,84 71
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,3167 1,56 1,84 71
4. Moda Bis Patas (BPTS) 0,3101 1,51 1,84 71
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,5386 3,94 1,84 71
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,6572 6,47 1,84 71
8. Moda Omprengan (OMP) 0,3486 1,80 1,84 71
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,3637 1,92 1,84 71

Koefisien determinasi dari model pilihan pada moda angkutan mobil
pribadi, sepeda motor, bis karyawan dan moda angkutan mikrolet cukup signifikan
dengan nilai rerata diatas 53,86 persen dan pengaruh seluruh atribut secara
simultan cukup signifikan mempengaruhi utilitas pemilihan moda dengan level
kepercayaan o = 5% dengan jumlah observasi sebanyak 71 unit (tabel V.42).

198



Tabel V.43
Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Berdasarkan Usia antara 41 — 65 Tahundengan Jarak Perjalanan Pendek (0,0 — 10,0

Km)
Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,7756 6,05 2,04 45
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,7168 4,43 2,04 45
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,4834 1,63 2,04 45
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,7345 4,84 2,04 45
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,5877 2,49 2,04 45

Pada tabel V.43 menunjukkan, bahwa pengaruh seluruh atribut terhadap
perubahan utilitas masing-masing moda angkutan cukup signifikan yang ditandai
oleh besarnya nilai koefisien determinasi (R-Square) yang rerata di atas 58,77
persen. Sehingga sisanya lebih kurang 41,33 persen dipengaruhi oleh atribut
lain yang tidak dipertimbangkan dalam pemodelan, kecuali moda angkutan bis

karyawan dengan nilai determinasi 48,34 persen.

Tabel V.44
Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Berdasarkan Usia 41 — 65 Tahundengan Jarak Perjalanan Menengah (10,1 — 20,0

Km

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,8115 14,53 1,84 71
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,4565 2,83 1,84 71
4. Moda Bis Patas (BPTS) 0,2006 0,84 1,84 71
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,5614 4,32 1,84 71
6. Moda Metromini (MET) 0,4877 3,21 1,84 71
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,7915 12,81 1,84 71
8. Moda Omprengan (OMP) 0,2698 1,24 1,84 71
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,5573 4,24 1,84 71

Persentase pengaruh semua atribut terhadap utilitas pemilihan moda
angkutan pada kelompok peulang alik bekerja ini yang ditunjukkan oleh
besarnya nilai koefisien determinasi yang cukup signifikan pada model mobil
pribadi, bis karyawan, mikrolet dan moda ojek sepeda motor (tabel V.44). Namun
masih masih membutuhkan atribut tambahan dan atau mengganti atribut yang
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memiliki pengaruh yang kecil terhadap utilitas dengan atribut lain yang signifikan

mempengaruhi utilitas, agar diperoleh model yang lebih baik.

Tabel V.45
Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Berdasarkan Usia 41 — 65 Tahundengan Jarak Perjalanan Jauh (20,1 — 35,0 Km)

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,9557 44,54 2,01 50
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,7105 5,06 2,01 50
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,6096 3,22 2,01 50
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,6656 4,10 2,01 50
8. Moda Omprengan (OMP) 0,5936 3,01 2,01 50
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,4836 1,93 2,01 50

Model pemilihan terhadap moda angkutan pada kelompok peulang
alik bekerja seperti yang ditunjukkan pada tabel V.45, berpengaruh signifikan
dalam pembetukan utilitas pilihan yang ditunjukkan dengan besaran koefisien
determinasinya yang mencapai rerata diatas 60,0 persen, kecuali model pilihan

moda angkutan ojek sepeda motordengan jumlah observasi sebanyak 50 unit.

5.4.2 Kelompok Jenis Kelamin dengan Jarak Perjalanan

Model pemilihan moda angkutan yang dikembangkan pada kelompok
peulang alik bekerja ini menunjukkan bahwa model pilihan moda mobil pribadi,
sepeda motor dan mikrolet cukup baik yang ditandai dengan besaran nilai
koefisien determinasinya rerata lebih dari 60,0 persen dan seluruh atribut secara
simultan mempengaruhi utilitas pemilihan moda berdasarkan nilai F-7est yang
lebih besar dari nilai F-tabel dengan level kepercayaan a = 5% dengan jumlah
observasi sebanyak 103 unit (tabel V.46).

200



Tabel V.46

Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Berdasarkan Jenis Kelamin Laki-Lakidengan Jarak Perjalanan Pendek (0,0 — 10,0

Km)

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,6863 11,76 1,84 103
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,6729 11,06 1,84 103
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,1659 1,06 1,84 103
4. Moda Bis Patas (BPTS) 0,1686 1,09 1,84 103
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,3616 3,04 1,84 103
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,6990 12,48 1,84 103
8. Moda Omprengan (OMP) 0,4301 4,05 1,84 103
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,3697 3,15 1,84 103

Model pemilihan moda angkutan yang dikembangkan pada kelompok

peulang alik bekerja ini menunjukkan bahwa model pilihan moda mobil pribadi,

sepeda motor dan mikrolet cukup baik yang ditandai dengan besaran nilai

koefisien determinasinya rerata lebih dari 69,82 persen dan seluruh atribut secara

simultan mempengaruhi utilitas pemilihan moda berdasarkan nilai F-7est yang

lebih besar dari nilai F-tabel dengan level kepercayaan a = 5% dengan jumlah
observasi sebanyak 197 unit (tabel V.47).

Tabel V.47

Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Berdasarkan Jenis Kelamin Laki-Lakidengan Jarak Perjalanan Menengah (10,1 —

20,0 Km)

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,7541 34,50 1,67 197
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,6982 26,03 1,67 197
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,1475 1,94 1,67 197
4. Moda Bis Patas (BPTYS) 0,1377 1,79 1,67 197
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,4833 10,52 1,67 197
6. Moda Metromini (MET) 0,3889 7,16 1,67 197
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,7133 27,99 1,67 197
8. Moda Omprengan (OMP) 0,2523 3,79 1,67 197
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,2991 4,80 1,67 197
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Tabel V.48
Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Berdasarkan Janis Kelamin Laki-Lakidengan Jarak Perjalanan Jauh (20,1 — 35,0

Km)

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,9058 58,30 1,75 114
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,7076 14,67 1,75 114
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,3326 3,02 1,75 114
4. Moda Bis Patas (BPTS) 0,3098 2,72 1,75 114
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,5973 8,99 1,75 114
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,6240 10,06 1,75 114
8. Moda Omprengan (OMP) 0,2421 1,93 1,75 114
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,2272 1,78 1,75 114

Tabel V.48 di atas menunjukkan bahwa model pemilihan moda angkutan
yang dikembangkan pada kelompok peulang alik bekerja pilihan moda mobil
pribadi, sepeda motor, bis karyawan dan mikrolet cukup baik yang ditandai dengan
besaran nilai koefisien determinasinya rerata lebih dari 59,73 persen dan seluruh
atribut secara simultan mempengaruhi utilitas pemilihan moda berdasarkan nilai
F-Test yang lebih besar dari nilai F-tabel dengan level kepercayaan o= 5% dengan
jumlah observasi sebanyak 114 unit.

Tabel V.49
Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Berdasarkan Jenis Kelamin Perempuandengan Jarak Perjalanan Pendek (0,0 — 10,0

Km)

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,7842 4,54 2,20 37
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,7544 3,84 2,20 37
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,5504 2,53 2,20 37
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,8015 5,04 2,20 37
8. Moda Omprengan (OMP) 0,8456 6,84 2,20 37
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,5340 2,43 2,20 37

Nilai koefisien determinasi model pilihan moda angkutan pada kelompok

peulang alik bekerja seperti terlihat pada tabel V.49 di atas, menunjukkan semua
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atribut pilihan secara simultan mempengaruhi utilitas pemilihan moda (F-7est>F-
tabel) dan pengaruh semua atribut terhadap perubahan utilitas yang ditunjukkan
dengan nilai koefisien determinasi yang cukup signifikan mempengaruhi
pemilihan moda pada model mobil pribadi, sepeda motor, bis karyawan, mikrolet,

omprengan dan model ojek sepeda motor.

Tabel V.50
Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Berdasarkan Jenis Kelamin Perempuandengan Jarak Perjalanan Menengah (10,1 —

20,0 Km)

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,5642 2,67 2,13 50
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,5947 3,02 2,13 50
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,5901 2,96 2,13 50
4. Moda Bis Patas (BPTS) 0,3145 0,94 2,13 50
6. Moda Metromini (MET) 0,4489 1,68 2,13 50
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,7426 5,95 2,13 50
8. Moda Omprengan (OMP) 0,4264 1,53 2,13 50
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,7121 5,10 2,13 50

Model pilihan moda bis patas, metromini dan moda ojek sepeda motor
tidak signifikan dalam kelompok peulang alik bekerja perempuan dengan jarak
perjalanan jauh pada koridor Kota Tangerang- DKI Jakarta (tabel V.50). Hal ini
terlihat dari rendahnya nilai koefisien determinasi, sehingga masih memerlukan
tambahan atribut dan atau mengganti atribut yang memiliki pengaruh yang kecil
terhadap utilitas dengan atribut lain yang signifikan mempengaruhi utilitas.

Pada tabel V.51 menunjukkan bahwa model bis patas AC dan bis patas
yang dikembangkan tidak signifikan dalam kelompok peulang alik perempuan
bekerja dengan jarak perjalanan jauh, karena nilai koefisien determinasinya
relatif kecil karena pengaruh seluruh atribut kurang signifikan terhadap fungsi
utilitas moda tersebut, sehingga diperlukan tambahan atribut dan atau mengganti
atribut yang memiliki pengaruh yang kecil terhadap utilitas pilihan moda dengan
atribut lain yang tida dipertimbangkan ke dalam model ini.Sedangkan model
moda angkutan mobil pribadi, sepeda motor, bis karyawan, mikrolet, omprengan
dan model moda ojek sepeda motor signifikan dengan nilai koefisien determinasi

rerata diatas 59,74 persendengan jumlah observasi sebanyak 36 unit.
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Tabel V.51
Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Berdasarkan Janis Kelamin Perempuandengan Jarak Perjalanan Jauh (20,1 — 35,0

Km)

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,8228 5,51 2,23 36
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,5974 1,76 2,23 36
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,3844 0,74 2,23 36
4. Moda Bis Patas (BPTS) 0,3955 0,77 2,23 36
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,7780 4,16 2,23 36
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,8328 5,91 2,23 36
8. Moda Omprengan (OMP) 0,6182 2,52 2,23 36
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,6741 2,45 2,23 36

5.4.3 Kelompok Status Pekerjaan dengan Jarak Perjalanan

Nilai koefisien determinasi model pilihan moda angkutan berdasarkan
kelompok peulang alik bekerja status pegawai negeri sipil dengan jarak perjalanan
dekat, menengah dan jauh, signifikan pada model mobil pribadi, sepeda motor
dan mikrolet (tabel V.52-V.54). Persentase koefisien determinasinya rerata di atas
60,21 persen, artinya dengan enam belas atribut yang dipertimbangkan dalam
masih memerlukan tambahan atribut dan atau mengganti atribut yang memiliki
pengaruh yang kecil terhadap utilitas pilihan moda dengan atribut lain yang
signifikan.

Tabel V.52
Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Berdasarkan Status Pekerjaan PNSdengan Jarak Perjalanan Pendek (0 — 10,0 Km)

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,

1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,7184 4,14 2,07 43
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,7398 4,62 2,07 43
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,3181 0,75 2,07 43
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,4385 1,26 2,07 43
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,7466 4,78 2,07 43
Moda Ojek Motor (OJM) 0,5631 2,09 2,07 43
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Tabel V.53
Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Berdasarkan Status Pekerjaan PNSdengan Jarak Perjalanan Menengah (10,1 — 20,0

Km)
Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,6473 9,52 1,84 100
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,6021 7,85 1,84 100
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,2888 2,10 1,84 100
4. Moda Bis Patas (BPTS) 0,1513 0,92 1,84 100
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,3259 2,50 1,84 100
6. Moda Metromini (MET) 0,3793 3,17 1,84 100
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,6753 10,79 1,84 100
8. Moda Omprengan (OMP) 0,3439 2,71 1,84 100
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,5219 5,66 1,84 100
Tabel V.54

Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Berdasarkan Status Pekerjaan PNSdengan Jarak Perjalanan Jauh (20,1 — 35,0 Km)

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,8679 18,48 1,92 62
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,6167 4,52 1,92 62
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,4266 2,09 1,92 62
4. Moda Bis Patas (BPTS) 0,3509 1,52 1,92 62
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,4931 2,73 1,92 62
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,5716 3,75 1,92 62
8. Moda Omprengan (OMP) 0,4380 2,19 1,92 62
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,3572 1,56 1,92 62

Demikian halnya dengan kelompok peulang alik bekerja status pegawai
swasta dengan jarak perjalanan dekat, menengah dan jauh, nilai koefisien
determinasi model pilihan moda angkutan berdasarkan signifikan pada model
mobil pribadi, sepeda motor, bis karyawan dan mikrolet (lihat tabel V.55-
V.57). Persentase koefisien determinasi model moda mobil pribadi dan sepeda
motor rerata di atas 73,37 persen, termasuk model bis karyawan untuk jarak
menengah. Artinya dengan enam belas atribut yang dipertimbangkan dalam
masih memerlukan tambahan atribut dan atau mengganti atribut yang memiliki
pengaruh yang kecil terhadap utilitas pilihan moda dengan atribut lain yang lebih

signifikan mempengaruhi utilitas pada level o = 5%.
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Tabel V.55
Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Berdasarkan Status Pekerjaan Swastadengan Jarak Perjalanan Pendek (0 — 10,0

Km)

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,7835 17,65 1,84 95
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,7202 12,55 1,84 95
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,2027 1,23 1,84 95
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,3836 3,03 1,84 95
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,7480 14,47 1,84 95
8. Moda Omprengan (OMP) 0,6500 9,05 1,84 95
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,4049 3,31 1,84 95

Tabel V.56

Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Berdasarkan Status Pekerjaan Swastadengan Jarak Perjalanan Menengah (10,1 —

20,0 Km)
Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,

1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,7337 23,25 1,67 152
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,7151 21,18 1,67 152
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,1908 1,98 1,67 152
4. Moda Bis Patas (BPTS) 0,1169 1,11 1,67 152
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,5206 9,16 1,67 152
6. Moda Metromini (MET) 0,3886 5,36 1,67 152
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,6604 16,41 1,67 152
8. Moda Omprengan (OMP) 0,2511 2,83 1,67 152
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,4621 7,24 1,67 152

Tabel V.57

Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja
Berdasarkan Status Pekerjaan Swastadengan Jarak Perjalanan Jauh (20,1 — 35 Km)

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,8396 3,33 1,84 85
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,7641 13,77 1,84 85
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,4546 3,54 1,84 85
4. Moda Bis Patas (BPTS) 0,2330 1,29 1,84 85
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,7318 11,59 1,84 85
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,7223 11,05 1,84 85
8. Moda Omprengan (OMP) 0,3978 2,80 1,84 85
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,1361 0,66 1,84 85
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5.4.4 Kelompok Pendapatan dengan Jarak Perjalanan

Model pemilihan moda angkutan yang dikembangkan dalam kelompok

peluang alik bekerja berdasarkan tingkat pendapatan rendah dengan jarak

perjalanan pendek, menengah dan jarak perjalanan jauh, model pilihan moda

angkutan sepeda motor, bis karyawan dan mikrolet sangat signifikan (tabel V.58-

tabel V.60).

Tabel V.58

Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik
BekerjaBerdasarkan Tingkat Pendapatan Rendah (Rp. < 750.000) dengan Jarak
Perjalanan Pendek (< 10,0 Km)

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,7433 12,31 1,84 85
4. Moda Bis Patas (BPTS) 0,2464 1,38 1,84 85
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,6299 7,23 1,84 85
6. Moda Metromini (MET) 0,1145 0,54 1,84 85
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,7702 14,25 1,84 85
8. Moda Omprengan (OMP) 0,6226 7,01 1,84 85
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,4616 3,64 1,84 85

Tabel V.59

Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik
BekerjaBerdasarkan Tingkat Pendapatan Rendah (Rp. < 750.000) dengan Jarak

Perjalanan Menengah (10,1 — 20,0 Km)

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,7226 16,93 1,75 121
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,2828 2,56 1,75 121
4. Moda Bis Patas (BPTS) 0,1861 1,48 1,75 121
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,7741 22,28 1,75 121
6. Moda Metromini (MET) 0,4441 5,19 1,75 121
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,6804 13,83 1,75 121
8. Moda Omprengan (OMP) 0,3461 3,44 1,75 121
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,5263 7,22 1,75 121

207



Tabel V.60
Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik
BekerjaBerdasarkan Tingkat Pendapatan Rendah (Rp. < 750.000,-) dengan Jarak
Perjalanan Jauh (20,1 — 35,0 Km)

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,9132 13,33 2,23 35
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,6479 2,33 2,23 35
4. Moda Bis Patas (BPTS) 0,6322 2,17 2,23 35
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,9819 68,90 2,23 35
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,6731 2,60 2,23 35
8. Moda Omprengan (OMP) 0,6890 2,80 2,23 35
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,4584 1,07 2,23 35

Ketiga model pilihan moda angkutan ini dengan menggunakan atribut
pilihan yang dipertimbangkan dalam pembentukan fungsi utilitas pengaruhnya
sangat baik yang ditandai dengan nilai koefisien determinasi masing-masing
model, di atas 70,0 persen lebih, bahkan pada jarak perjalanan jauh, nilai koefisien
determinasi pada model moda angkutan sepeda motor dan bis karyawan adalah
91,32 persen dan 98,19 persen, artinya pengaruh semua atribut terhadap utilitas

pemilihan moda angkutan sepeda motor dan bis karyawan sangat signifikan.

Tabel V.61
Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik
BekerjaBerdasarkan Tingkat Pendapatan Menengah (Rp. 750.001 — Rp. 2.500.000)
dengan Jarak Perjalanan Pendek

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,8723 5,98 2,46 31
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,8554 5,17 2,46 31
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,7146 3,84 2,46 31
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,7771 3,05 2,46 31
8. Moda Omprengan (OMP) 0,7508 2,63 2,46 31
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,7905 3,30 2,46 31

Semua model pilihan moda angkutan yang dikembangkan pada kelompok
peulang alik bekerja berdasarkan tingkat pendapatan menengah dengan jarak
perjalanan pendek mempunyai nilai koefisien determinasi yang baik. Nilai
koefisien determinasi yang rerata lebih dari 75,08 persen, menandakan bahwa

pengaruh semua atribut yang dipertimbangkan terhadap utilitas pemilihan moda
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mampu menjelaskan model dengan signifikan (tabel V.61).

Dengan tingkat pendapatan menengah, peulang alik lebih condong
menggunakan moda angkutan mobil pribadi dan sepeda motor sebagai moda
utama dengan kelebihan dari segi pelayanan dibanding moda angkutan lainnya,
misalnya moda mikrolet, dengan nilai koefisien determinasi cukup signifikan dan
banyak dipilih peulang alik dengan jarak tempuh perjalanan pendek.

Kondisi ini juga mirip dengan model pilihan moda yang dikembangkan
pada kelompok peulang alik bekerja berdasarkan tingkat pendapatan menengah
dengan jarak tempuh perjalanan menengah (tabel V.62) dengan model sepeda
motor dan mikrolet pada level kepercayaan a = 5% dengan F-7est>F-tabel dan

jumlah observasi sebanyak 85 unit responden.

Tabel V.62
Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik
BekerjaBerdasarkan Tingkat Pendapatan Menengah (Rp. 750.001 — Rp. 2.500.000)
dengan Jarak Perjalanan Menengah

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,5622 5,45 1,84 85
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,8071 17,78 1,84 85
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,3322 2,11 1,84 85
4. Moda Bis Patas (BPTS) 0,3182 1,98 1,84 85
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,5604 5,41 1,84 85
6. Moda Metromini (MET) 0,6261 7,11 1,84 85
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,8204 19,42 1,84 85
8. Moda Omprengan (OMP) 0,4196 3,07 1,84 85
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,2902 1,73 1,84 85

Tabel V.63

Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik
BekerjaBerdasarkan Tingkat Pendapatan Menengah (Rp. 750.001 — Rp. 2.500.000)
dengan Jarak Perjalanan Jauh

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,8206 6,57 2,13 40
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,7737 491 2,13 40
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,8694 4,90 2,13 40
4. Moda Bis Patas (BPTYS) 0,7637 4,64 2,13 40
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,8872 11,30 2,13 40
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,6309 2,45 2,13 40
8. Moda Omprengan (OMP) 0,7941 5,54 2,13 40
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,5331 1,64 2,13 40
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Model pemilihan moda angkutan yang dikembangkan dalam kelompok
peluang alik bekerja berdasarkan tingkat pendapatan menengah dengan jarak
perjalanan jauh, model pilihan moda angkutan mobil pribadi, bis patas AC dan
bis karyawan sangat signifikan. Ketiga model pilihan moda angkutan ini dengan
menggunakan 16 atribut pilihan yang dipertimbangkan dalam pembentukan
fungsi utilitas pengaruhnya sangat baik yang ditandai dengan nilai koefisien
determinasi masing-masing model di atas 80,0 persen pada level kepercayaan o
= 5% dengan F-Test>F-tabel dan jumlah observasi sebanyak 40 unit responden
(tabel V.63).

Tabel V.64
Nilai Determinasi dan Nilai F- 7estPilihan Moda Angkutan Peulang Alik
BekerjaBerdasarkan Tingkat Pendapatan Tinggi (> Rp. 2.500.000,-)dengan Jarak
Perjalanan Pendek

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,

1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,8113 1,07 5,86 21

2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,8110 1,07 5,86 21

7. Moda Mikrolet (MIK) 0,6557 0,47 5,86 21

9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,8249 1,17 5,86 21
Tabel V.65

Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik
BekerjaBerdasarkan Tingkat Pendapatan Tinggi (> Rp. 2.500.000,-)dengan Jarak
Perjalanan Menengah

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,8105 7,75 2,03 46
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,6448 3,29 2,03 46
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,5603 2,30 2,03 46
4. Moda Bis Patas (BPTS) 0,3526 0,98 2,03 46
6. Moda Metromini (MET) 0,7933 6,95 2,03 46
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,6769 3,79 2,03 46
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,3915 1,16 2,03 46
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Tabel V.66
Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik
BekerjaBerdasarkan Tingkat Pendapatan Tinggi (> Rp. 2.500.000,-)dengan Jarak
Perjalanan Jauh

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,8353 2,85 3,01 26
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,7171 1,42 3,01 26
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,6369 0,98 3,01 26
4. Moda Bis Patas (BPTS) 0,8674 3,68 3,01 26
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,7299 1,52 3,01 26

Model pemilihan moda angkutan yang dikembangkan dalam kelompok
peluang alik bekerja berdasarkan tingkat pendapatan tinggi dengan jarak
perjalanan pendek, menengah dan jarak perjalanan jauh, model pilihan moda
angkutan mobil pribadi, sepeda motor, bis patas sangat signifikan (tabel V.64 -
tabel V.66). Ketiga model pilihan moda angkutan ini dengan menggunakan atribut
yang dipertimbangkan dalam pembentukan fungsi utilitas pengaruhnya sangat
baik, yang ditandai dengan nilai koefisien determinasi masing-masing model
yang di atas 70,0 persen lebih, bahkan pada jarak perjalanan jauh, nilai koefisien
determinasi pada model moda angkutan bis patas lebih signifikan dengan nilai
86,74 persen, artinya masih memerlukan tambahan atribut dan atau mengganti
atribut yang memiliki pengaruh yang kecil terhadap utilitas pilihan moda dengan
atribut lain pada level kepercayaan a = 5%.

5.4.5 Kelompok Biaya Transportasi dengan Jarak Perjalanan

Kelompok peulang alik bekerja dengan biaya transportasi harian kurang
dari Rp. 7.500,- yang menempuh perjalanan dengan jarak pendek dan menengah,
menghasilkan model pemilihan sepeda motor dan bis karyawan cukup signifikan
(tabel V.67 — tabel V.68). Signifikan dari kedua model ditandai dengan jumlah
persentase koefisien determinasi dari semua atribut yang dipertimbangkan
terhadap pembentukan fungsi utilitas masing-masing moda sebesar 69,60 persen
dan 81,48 persen pada level kepercayaan o = 5% dengan jumlah observasi
sebanyak 108 dan 175 unit (F-7es>F-tabel).
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Tabel V.67

Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik
BekerjaBerdasarkan Biaya Transportasi Harian < Rp. 7.500,-dengan Jarak

Perjalanan Pendek

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,5099 5,91 1,84 108
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,8071 23,80 1,84 108
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,1444 0,96 1,84 108
4. Moda Bis Patas (BPTS) 0,1783 1,23 1,84 108
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,7191 14,56 1,84 108
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,8092 24,12 1,84 108
8. Moda Omprengan (OMP) 0,5718 7,59 1,84 108
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,4238 4,18 1,84 108

Tabel V.68

Nilai Determinasi dan Nilai F- 7estPilihan Moda Angkutan Peulang Alik
BekerjaBerdasarkan Biaya Transportasi Harian < Rp. 7.500,-dengan Jarak

Perjalanan Menengah

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,5698 13,08 1,67 175
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,6960 22,60 1,67 175
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,2087 2,60 1,67 175
4. Moda Bis Patas (BPTYS) 0,2027 2,51 1,67 175
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,8148 43,45 1,67 175
6. Moda Metromini (MET) 0,3735 5,88 1,67 175
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,5927 14,37 1,67 175
8. Moda Omprengan (OMP) 0,3209 4,66 1,67 175
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,4400 7,76 1,67 175

Model pemilihan moda angkutan yang dikembangkan dalam kelompok
peluang alik bekerja berdasarkan biaya transportasi harian kurang dari Rp. 7.500,-
dengan jarak perjalanan jauh, model pilihan moda angkutan bis karyawan, sepeda
motor sangat baik (tabel V.69). Kedua model pilihan moda angkutan ini, dengan
menggunakan 16 atribut pilihan yang dipertimbangkan dalam pembentukan
fungsi utilitas, pengaruhnya sangat signifikan yang ditandai dengan nilai koefisien
determinasi dari masing-masing model di atas 91,62 persen dan 72,26 persen

pada level kepercayaan o = 5% dengan F-Test>F-tabel dan jumlah observasi

sebanyak 93 unit responden.
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Tabel V.69

Nilai Determinasi dan Nilai F- 7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik
BekerjaBerdasarkan Biaya Transportasi Harian < Rp. 7.500,-dengan Jarak

Perjalanan Jauh

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,5969 7,03 1,84 93
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,7226 12,37 1,84 93
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,2872 1,91 1,84 93
4. Moda Bis Patas (BPTS) 0,3644 2,72 1,84 93
5. Moda Bis Karyawan (BKARY) 0,9162 51,97 1,84 93
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,6633 9,36 1,84 93
8. Moda Omprengan (OMP) 0,4778 4,34 1,84 93
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,3407 2,45 1,84 93

Tabel V.70

Nilai Determinasi dan Nilai F- 7estPilihan Moda Angkutan Peulang Alik
BekerjaBerdasarkan Biaya Transportasi Antara Rp. 7.501 — Rp.15.000,-dengan
Jarak Perjalanan Pendek

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,

1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,8811 2,31 4,62 22

2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,7953 1,21 4,62 22

7. Moda Mikrolet (MIK) 0,7747 1,07 4,62 22

9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,7963 1,22 4,62 22
Tabel V.71

Nilai Determinasi dan Nilai F- 7estPilihan Moda Angkutan Peulang Alik
BekerjaBerdasarkan Biaya Transportasi Antara Rp. 7.501 — Rp.15.000,-dengan
Jarak Perjalanan Menengah

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,6278 5,16 1,92 66
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,6831 6,60 1,92 66
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,4084 2,11 1,92 66
4. Moda Bis Patas (BPTS) 0,2115 0,82 1,92 66
6. Moda Metromini (MET) 0,6300 5,21 1,92 66
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,8307 15,03 1,92 66
9. Moda Ojek Motor (OJM) 0,3330 1,52 1,92 66
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Tabel V.72
Nilai Determinasi dan Nilai F-7esfPilihan Moda Angkutan Peulang Alik
BekerjaBerdasarkan Biaya Transportasi Antara Rp.7.501 — Rp.15.000,-dengan
Jarak Perjalanan Jauh

Moda Angkutan R-Square F-Test F-tabel n,
1. Moda Mobil Pribadi (MP) 0,8241 8,78 2,01 47
2. Moda Sepeda Motor (SMOT) 0,6454 3,41 2,01 47
3. Moda Bis Patas AC (BPTAC) 0,5199 2,03 2,01 47
4. Moda Bis Patas (BPTYS) 0,4823 1,74 2,01 47
7. Moda Mikrolet (MIK) 0,7599 5,93 2,01 47

Persentase pengaruh semua atribut terhadap fungsi utilitas pemilihan
moda angkutan oleh peulang alik bekerja berdasarkan biaya transportasi harian
antara Rp. 7.501 — Rp. 15.000 dengan jarak perjalanan pendek, menengah dan
jarak jauh (tabel V.70 — tabel V.72), pada model mobil pribadi, sepeda motor
dan mikrolet ditunjukkan oleh besarnya koefisien determinasi cukup signifikan.
Dengan nilai prensentase rerata diatas 64,54 persen, yang menandakan bahwa
lebih kurang sebanyak 35,46 persen masih dipengaruhi oleh atribut lain yang
tidak dipertimbangkan dalam pemodelan ini. Penambahan atribut dan atau
mengganti atribut yang memiliki pengaruh kecil terhadap utilitas pilihan moda
dengan atribut lainnya pada level kepercayaan o = 5%.

Dari hasil pemodelan pilihan moda angkutan berdasarkan kelompok
peulang alik bekerja dapat disimpulkan bahwa atribut pilihan moda angkutan
sebagai variabel yang diperhitungkan berdasarkan kelompok peulang alik
bekerja seperti yang diperlihatkan pada tabel besaran nilai parameter koefisien
determinasimasing-masing moda angkutan dalam pemodelan antara lain:
variabel tingkat pendapatan,variabel biaya transportasi harian,variabel jumlah
pemilikan mobil pribadi,variabel jumlah pemilikan sepeda motor,variabel waktu
tempuh kendaraan,variabel jarak tempuh kendaraan,penilaian seberapa penting
variabel kecepatan kendaraan,penilaian seberapa penting variabel kemudahan
kendaraan,penilaian seberapa penting variabel tarif kendaraan,penilaian seberapa
penting variabel kenyamanan kendaraan,penilaian seberapa penting variabel
keamanan,penilaian seberapa memuaskan variabel kecepatan kendaraan,penilaian

seberapa memuaskan variabel kemudahan kendaraan,penilaian seberapa
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memuaskan variabel biaya transportasi,penilaian seberapa memuaskan variabel
kenyamanan kendaraan,penilaian seberapa memuaskan variabel keamanan.
Keseluruhan atribut sebagai variabel pembentuk model fungsi utilitas
pilihan moda angkutan, ternyata masih memerlukan tambahan atribut lain
yang lebih baik dan atau mengganti atribut yang memiliki pengaruh yang
kecil terhadap utilitas dengan atribut lain yang lebih signifikan mempengaruhi
utilitas agar diperoleh model pilihan moda angkutan yang lebih baik. Upaya-
upaya memperbaiki kehandalan model pemilihan moda angkutan oleh peulang
alik bekerja yang lebih baik diharapkan dengan memasukkan dan menganalisis
variabel-variabel yang spesifik, antara lain:biaya pengeluaran rumah tangga
peulang alik, porsentase pengeluaran biaya transportasi keseluruhan terhadap
total pengeluaran rumah tangga, mengelompokan secara rinci jenis-jenis biaya
transportasi yang dikeluarkan untuk moda angkutan pribadi (misalnya: biaya
bahan bakar, biaya tol, biaya perawatan kendaraan), pengelompokan secara
rinci waktu dan jarak tempuh antarmoda yang digunakan peulang alik bekerja,
pengelompokan secara rinci biaya transportasi antar moda angkutan (moda
angkutan umum — umum, moda angkutan pribadi — moda angkutan umum,
moda angkutan umum — moda angkutan perusahaan — moda angkutan umum),
pola jaringan atau rute pergerakan antar pilihan moda angkutan yang digunakan

peulang alik.

5.5 Probabilitas PemilihanModa Angkutan

Untuk mengidentifikasi peluang kemungkinan pemilihan moda angkutan
peulang alik dengan maksud bekerja koridor Kota Tangerang-Jakarta dihitung

dengan menggunakan formula dasar dari Logit Multinomial dan masukan hasil

Pk, = exp (Uk) / {exp (Uk,) + exp (Uk,) + exp (Uk,) + exp (Uk,) + exp (Uk,)
+ exp (Uk,) + exp (Uky) + exp (Uk,) + exp (Uk )}

Dimana:

Pk, = Probabilitas terpilihnya moda 1
Uk, = Fungsi utility moda 1

Uk, = Fungsi utility moda 2
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Uk, = Fungsi utility moda 3

Ukj = Fungsi utility moda 4
Uk, = Fungsi utility moda 5
Uk, = Fungsi utility moda 6
Uk, = Fungsi utility moda 7
Uk, = Fungsi utility moda 8
Uk, = Fungsi utility moda 9

Probabilitas terpilihnya moda angkutan yang dimaksud, dilakukan
dengan melakukan inisialisasi besaran atribut rata-rata hitung (agregasi) masing-
masing atribut yang dikandung oleh fungsi utiliti setiap moda angkutan yang
telah dihasilkan dalam sub bab 5.2.

5.5.1 Struktur Usia Peulang Alik Bekerja dengan Jarak Perjalanan

5.5.1.1 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Struktur Usia < 25 Tahun
dengan Jarak Perjalanan Pendek

Peluang terpilih moda angkutan oleh peulang alik berdasarkan struktur
usia kurang dari 25 tahun dengan jarak perjalanan pendek kurang dari 10 Km,
didominasi pilihan terhadap moda angkutan ojek sepeda motor, omprengan dan
sepeda motor. Sedangkan pilihan terhadap moda bis karyawan kurang diminati
dalam kelompok ini (tabel V.73).

Tabel V.73
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Struktur Usia <25 Tahun dengan Jarak Perjalanan Pendek

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,985423 2,678944 24,15551 Ojek Sepeda Motor
2. 0,89128 2,438248 21,9852 Omprengan
3. 0,515972 1,675267 15,10555 Bis Karyawan
4. 0,666273 1,946968 17,55542 Mikrolet
3. 0,854832 2,35098 21,19832 Sepeda Motor

Jumlah 11,09041 100,00

Pilihan utama terhadap moda ojek sepeda motor karena kemampuan
dan kelebihan fasilitas pelayanan yang diberikan, seperti biaya transportasi

yang relatif murah sekali jalan, mudah didapatkan dan kemampuan dari moda
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ini untuk menjangkau tempat yang diinginkan peulang alik bekerja yakni
tempat kerja tanpa melakukan penggantian kendaraan umum lainnya. Kondisi
ini juga berlaku terhadap pilihan moda angkutan omprengan dengan kelebihan
pelayanannya, yakni sekali jalan sampai ke tujuan tempat kerja tanpa melakukan
penggantian kendaraan.Pada kelompok peulang alik bekerja yang memilih
sepeda motor sebagai moda angkutan utamanya selain karena pemilikan moda
angkutan tersebut sehingga setiap saat dapat digunakan oleh paulang alik bekerja,
di samping faktor biaya transportasi yang dikeluarkan, relatif lebih murah jika
dibandingkan dengan menggunakan moda angkutan umum, seperti bis patas dan
bis patas AC.

5.5.1.2 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Struktur Usia < 25 Tahun
dengan Jarak Perjalanan Menengah

Berdasarkan kelompok struktur usia peulang alik kurang dari 25 tahun
dengan jarak perjalanan menengah antara 10,1 sampai 20,0 Km, peluang terpilih
moda angkutan dominan adalah moda angkutan bis patas AC, metromini dan
kemudian moda angkutan omprengan (tabel V.74).

Kelebihan dari moda angkutan bis patas AC sehingga lebih dipilih sebagai
moda utama oleh peulang alik karena kemampuan moda ini dari segi pelayanan
akan kenyamanan dan keamanan selama dalam perjalanan dalam jarak hingga 20
Km. Dengan jarak tempuh perjalanan dengan kondisi tempat duduk yang cukup
lapang sehingga memungkinkan para peulang alik bekerja dapat melakukan
aktivitas dalam mempersiapkan bahan kerja lebih awal sebelum sampai ke
tempat kerja atau melakukan istirahat selama perjalanan dan lebih santai dan
rileks sebelum sampai ke tempat kerja.

Kondisi ini juga dialami oleh para peulang alik bekerja dengan
menggunakan moda angkutan omprengan, dengan kelebihan pelayanan yang
diberikan moda ini seperti kenyamanan dan keamanan selama dalam perjalanan
disamping relatif murah biayanya dan tanpa penggantian kendaraan sampai ke
tujuan tempat kerja yang menyebabkan tambahan biaya transportasi, sehingga
peluang terpilihnya moda ini cukup besar oleh peulang alik bekerja koridor Kota

Tangerang-Jakarta.
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Tabel V.74
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Struktur Usia < 25 Tahun dengan Jarak Perjalanan Menengah

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,756524 2,130857 16,26796 Ojek Sepeda Motor
2. 0,867303 2,380483 18,17371 Omprengan
3. 1,021164 2,776425 21,19652 Bis Patas AC
4. 0,905092 2,472159 18,87361 Metromini
5. 0,821765 2,274511 17,36467 Mikrolet
6. 0,062091 1,064059 8,123523 Sepeda Motor

Jumlah 13,09849 100,00

Sedangkan peluang terpilihnya moda angkutan sepeda motor pada
kelompok ini cukup kecil walaupun kelebihan yang ditawarkan moda angkutan
ini cukup menarik, seperti biaya transportasi yang murah dan waktu tempuh
perjalanan dapat lebih singkat. Faktor penyebab sehingga pilihan moda angkutan
sepedamotor tidak menjadi alternatifutama, karenaumumnya peulang alik bekerja
dalam kelompok ini baru memulai bekerja dan belum memiliki sepeda motor
yang berbanding lurus dengan tingkat pendapatan yang masih rendah. Sehingga
peluang terhadap pilihannya jatuh pada moda angkutan yang mampu memberikan
pelayanan yang cukup baik menurut mereka dengan biaya transportasi dengan
jarak tempuh perjalanan yang sepadan, sehingga pilihannya kebanyakan jatuh

pada moda angkutan omprengan dan metromini.

5.5.1.3 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Struktur Usia < 25 Tahun
dengan Jarak Perjalanan Jauh
Peluang terpilihnya moda angkutan sepeda motor dan bis patas AC oleh
peulang alik bekerja dalam kelompok ini sangat tinggi dan cukup berimbang

yakni sekitar lebih 18 persen dibanding moda angkutan lainnya (tabel V.75).
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Tabel V. 75
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Struktur Usia <25 Tahun dengan Jarak Perjalanan Jauh

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,94897 2,583049 14,58151 Omprengan

2. 0,704647 2,023133 11,42074 Bis Karyawan
3. 0,727024 2,068914 11,67918 Bis Patas

4. 1,193382 3,298219 18,6187 Bis Patas AC
5. 0,828213 2,289225 12,92285 Mikrolet

6. 0,765498 2,150064 12,13728 Mobil Pribadi
7. 1,194511 3,301942 18,63972 Sepeda Motor

Jumlah 17,71455 100,00

Biaya transportasi murah yang hanya digunakan untuk biaya bahan bakar
bagi peulang alik bekerja yang telah memiliki moda angkutan sepeda motor
merasa cukup menjadi pertimbangan utama. Disamping kelebihan lainnya yakni
mampu menjangkau semua arah dan rute perjalanan yang dikehendaki sehingga
dapat mempersingkat waktu perjalanannya. Sedangkan pilihan utama terhadap
moda angkutan bis patas AC terletak pada pertimbangan dan rasa puas terhadap
faktor kenyamanan dan keamanan, walaupun biaya transportasi yang dikeluarkan

relatif lebih mahal dibanding moda angkutan lainnya.

5.5.1.4 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Struktur Usia antara 26 — 40
Tahun dengan Jarak Perjalanan Pendek
Pada kelompok peulang alik bekerja koridor Kota Tangerang-Jakarta
dengan struktur usia antara 26 tahun sampai 40 tahun dengan jarak perjalanan
pendek kurang dari 10,0 Km peluang terpilihnya moda angkutan sepeda motor
cukup besar dibanding moda angkutan lainnya yakni 23,47 persen, kemudian
moda angkutan mikrolet sebesar 17,43 persen (tabel V.76).
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Tabel V. 76
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Struktur Usia 26 — 40 Tahun dengan Jarak Perjalanan Pendek

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,43089 1,538626 12,91025 Ojek Sepeda Motor
2. 0,369134 1,446482 12,13709 Omprengan
3. 0,182501 1,200215 10,07072 Bis Karyawan
4. 0,102333 1,107752 9,294894 Bis Patas
5. 0,731582 2,078366 17,43909 Mikrolet
6. 0,558735 1,748459 14,67092 Mobil Pribadi
7. 1,028891 2,79796 23,47704 Sepeda Motor

Jumlah 11,91786 100,00

Pilihan utama pada moda angkutan sepeda motor oleh peulang alik
bekerja kelompok ini disebabkan karena kemampuan moda ini dari segi
mobilitasnya dan biaya transportasi murah yang hanya untuk pembelian bahan
bakar dan biaya perawatan. Selain itu, umumnya peulang alik bekerja juga telah
memiliki kemampuan keuangan yang memadai untuk memiliki moda angkutan
sepeda motor sehingga menjadi pertimbangan utama dalam pemilihan moda ini.
Sedangkan moda angkutan mikrolet dipilih karena kelebihan dari moda ini dalam
hal kemudahan didapatkan moda ini yang setiap saat tersedia dan dekat dengan
perumahan pekerja yang hanya dengan berjalan kaki saja untuk mencapainya
sehingga dapat mempersingkat waktu tempuh perjalanan pekerja dengan jarak
tempuh pendek kurang dari 10,0 Km.

Pilihan terhadap moda angkutan bis patas paling kurang diminati oleh
peulang alik bekerja dalam kelompok ini, karena faktor pertimbangan biaya
transportasi yang relatif mahal jika dibanding dengan moda angkutan mikrolet dan
tingkat pelayanan dari segi kenyamanan dan keamanan yang kurang memuaskan

dibanding moda angkutan lainnya.

5.5.1.5 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Struktur Usia antara 26 — 40
dengan Jarak Perjalanan Menengah
Moda angkutan mikrolet dan mobil pribadi menjadi pilihan utama
pada kelompok peulang alik bekerja berdasarkan struktur usia antara antara

26-40 dengan jarak perjalanan menengah antara 10,1 sampai 20,0 Km dengan
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persentase peluang terpilih masing-masing adalah 21,21 persen dan 17,25 persen.
Sedangkan moda bis patas yang paling kurang diminati yang hanya 10,72 persen

(tabel V.77).
Tabel V. 77
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Struktur Usia 26 — 40 Tahun dengan Jarak Perjalanan Menengah

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,285228 1,330065 11,40557 Ojek Sepeda Motor
2. 0,514799 1,673302 14,3489 Bis Karyawan
3. 0,223428 1,250356 10,72205 Bis Patas
4. 0,39975 1,491451 12,78949 Metromini
5. 0,905807 2,473929 21,21443 Mikrolet
6. 0,698885 2,011509 17,24909 Mobil Pribadi
7. 0,358322 1,430926 12,27048 Sepeda Motor

Jumlah 11,66154 100,00

Pilihan utama terhadap mikrolet sebagai moda utama pada kelompok
peulang alik bekerja karena kelebihan dari moda ini dalam hal kemudahan
didapatkan moda ini yang setiap saat tersedia dan dekat dengan perumahan
pekerja yang hanya dengan berjalan kaki saja untuk mencapainya sehingga
dapat mempersingkat waktu tempuh perjalanan pekerja dengan jarak tempuh
menengah. Sedangkan pilihan utama terhadap moda angkutan mobil pribadi
dibanding moda angkutan lainnya lebih karena faktor pertimbangan dan tingkat
kepuasan terhadap pelayanan yang diberikan moda ini dari segi kenyamanan,
keamanan dan kemudahaan, dalam artian bahwa selalu tersedia setiap saat untuk
digunakan, disamping pada umumnya peulang alik dalam kelompok ini telah

memilikinya.

5.5.1.6 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Struktur Usia antara 26 — 40
dengan Jarak Perjalanan Jauh
Peluang terpilihnya moda angkutan mikrolet oleh peulang alik bekerja
berdasarkan struktur usia antara 26 — 40 dengan jarak perjalanan jauh (20,1-35,0
Km) relatif lebih tinggi dibanding moda angkutan lainnya dengan nilai 19,27
persen. Kemudian moda angkutan sepeda motor diurutan kedua dengan nilai
sebesar 14,32 persen (V.78).
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Moda angkutan mikrolet sebagai peluang tertinggi dipilih oleh peulang
alik bekerja dalam kelompok ini, karena kelebihan dari moda ini dalam hal
kemudahan untuk mendapat moda ini dan relatif dekat dengan perumahan
pekerja sehingga dapat mempersingkat waktu tempuh perjalanan, walaupun
kemungkinannya peulang alik bekerja tersebut mengalami penggantian antarmoda
angkutan, namun tetap menggunakan moda angkutan yang sama yakni mikrolet.
Jadi faktor biaya transportasi yang dikeluarkan tidak menjadi pertimbangan

utama, melainkan waktu tempuh perjalanan yang singkat.

Tabel V. 78
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Struktur Usia 26 — 40 Tahun dengan Jarak Perjalanan Jauh

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,520901 1,683543 11,6933 Ojek Sepeda Motor
2. 0,487989 1,629037 11,31471 Omprengan
3. 0,618279 1,855732 12,88926 Bis Karyawan
4. 0,096553 1,101368 7,649713 Bis Patas
5. 0,306185 1,358233 9,433808 Bis Patas AC
6. 1,020441 2,774417 19,27012 Mikrolet
7. 0,658955 1,932772 13,42435 Mobil Pribadi
8. 0,723874 2,062407 14,32475 Sepeda Motor

Jumlah 14,39751 100,00

Sedangkan peulang terpilihnya moda angkutan sepeda motor oleh peulang
alik bekerja kelompok ini disebabkan karena kemampuan moda ini dari segi
mobilitasnya dan biaya transportasi murah yang hanya untuk pembelian bahan
bakar dan biaya perawatan kendaraan. Selain itu, umumnya peulang alik bekerja
juga telah memiliki kemampuan finansial yang cukup untuk memiliki moda
angkutan sepeda motor sehingga menjadi pertimbangan utama dalam pemilihan

moda ini.

5.5.1.7 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Struktur Usia antara 41 — 65
Tahun dengan Jarak Perjalanan Pendek
Peluang terpilihnya moda angkutan sepeda motor dan mobil prbadi
berdasarkan struktur usia antara 41 — 65 Tahun dengan jarak perjalanan pendek
(0,0 - 10,0 Km) lebih besar dibanding dengan moda angkutan lainnya dengan
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nilai masing-masing peluang moda tersebut adalah 29,51 persen dan 20,25 persen

(tabel V.79).
Tabel V. 79
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Struktur Usia 41 — 65 Tahun dengan Jarak Perjalanan Pendek

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,416686 1,516925 16,32366 Ojek Sepeda Motor
2. 0,495116 1,640688 17,65548 Bis Karyawan
3. 0,412421 1,51047 16,25419 Mikrolet
4. 0,632344 1,882017 20,25242 Mobil Pribadi
5. 1,008943 2,742701 29,51425 Sepeda Motor

Jumlah 9,292801 100,00

Peluang terpilihnya moda angkutan sepeda motor oleh peulang alik bekerja
koridor Kota Tangerang-Jakarta pada umumnya telah memiliki moda angkutan
ini dengan kelebihannya dari segi biaya transportasi yang dikeluarkan dalam
penghematan bahan bakar, disamping kelebihan lainnya seperti kemampuan
mobilitasnya dan waktu tempuh perjalanan yang relatif cepat.

Sedangkan moda angkutan mobil pribadi peluang terpilihnya cukup besar
karena pertimbangan penting pada faktor dan tingkat kepuasan pelayanan dari
segi kenyamanan, keamanan dan kemudahaan mendapatkan moda dan tersedia
setiap saat. Disamping itu, umumnya peulang alik dalam kelompok ini juga telah

memiliki moda angkutan sepeda motor.

5.5.1.8 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Struktur Usia antara 41 - 65
dengan Jarak Perjalanan Menengah
Peluang terpilihnya moda angkutan mikrolet dan metrominiberdasarkan
kelompok ini lebih besar dibanding dengan moda angkutan lainnya dengan nilai
masing-masing probabilitas moda tersebut adalah 22,42 persen dan 15,05 persen
(tabel V.80).
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Tabel V. 80
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Struktur Usia 41 — 65 Tahun dengan Jarak Perjalanan Menengah

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
L. 0,757585 2,133119 11,63787 Ojek Sepeda Motor
2. 0,044551 1,045558 5,704352 Omprengan
3. 0,481808 1,619 8,832934 Bis Karyawan
4. 0,118015 1,125261 6,139194 Bis Patas
5. 0,481831 1,619036 8,833135 Bis Patas AC
6. 0,821376 2,273626 12,40444 Metromini
7. 1,219743 3,386316 18,47505 Mikrolet
8. 0,766517 2,152258 11,74228 Mobil Pribadi

1,090228 2,974952 16,23074 Sepeda Motor
Jumlah 18,32913 100,00

Probabilitas terpilihnya moda angkutan mikrolet oleh peulang alik bekerja
dalam kelompok ini disebabkan dari kelebihan dari moda angkutan ini dalam hal
kemudahan untuk mendapat moda ini dan tersedia setiap saat dan dekat dengan
perumahan pekerja sehingga dapat mempersingkat waktu tempuh perjalanan,
walaupun kemungkinannya peulang alik bekerja tersebut mengalami penggantian
antarmoda angkutan, namun tetap menggunakan moda angkutan yang sama. Jadi
faktor biaya transportasi yang dikeluarkan tidak menjadi pertimbangan utama,
melainkan waktu tempuh perjalanan yang singkat. Demikian halnya dengan moda
angkutan metromini sebagai moda angkutan jarak tempuh menengah dengan
karakteristik rute pergerakannya yang mirip dengan moda angkutan mikrolet,
kemungkinan pilihannya disebabkan oleh faktor yang sama, namun kemungkinan

penggantian antarmoda berbeda dengan moda mikrolet.

5.5.1.9 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Struktur Usia antara 41 — 65
dengan Jarak Perjalanan Jauh
Peluang terpilihnya moda angkutan mobil pribadi dan sepeda
motorberdasarkan struktur usia antara 41 — 65 Tahun dengan jarak perjalanan jauh
(20,1 - 35,0 Km) lebih besar dibanding dengan moda angkutan lainnya dengan
nilai masing-masing peluang moda tersebut adalah 26,88 persen dan 17,08 persen,

sedangkan moda angkutan lainnya seperti ojek sepeda motor, omprengan, bis
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karyawan, mikrolet cukup berimbang dengan nilai rerata 13 sampai 15 persen
(tabel V.81).

Tabel V. 81
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Struktur Usia 41 — 65 Tahun dengan Jarak Perjalanan Jauh

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,408563 1,504654 14,49189 Ojek Sepeda Motor
2. 0,262446 1,300106 12,52181 Omprengan
3. 0,479752 1,615673 15,56116 Bis Karyawan
4. 0,335607 1,398789 13,47227 Mikrolet
5. 1,026182 2,790391 26,87531 Mobil Pribadi
6. 0,572739 1,773117 17,07756 Sepeda Motor

Jumlah 10,38273 100,00

Peluang terpilihnya moda angkutan sepeda motor oleh peulang alik
bekerja pada koridor Kota Tangerang-Jakarta, umumnya disebabkan karena
peulang alik bekerja telah memiliki moda angkutan ini yang mempunyai
kelebihan dari segi biaya transportasi yang dikeluarkan dalam penghematan
bahan bakar, disamping kelebihan lainnya seperti kemampuan mobilitasnya dan
waktu tempuh perjalanan yang relatif singkat. Sedangkan moda angkutan mobil
pribadi peluang terpilihnya cukup besar karena pertimbangan lebih kepada faktor
dan tingkat kepuasan terhadap pelayanan moda tersebut dari segi kenyamanan,
keamanan dan kemudahaan, dalam artian bahwa selalu tersedia setiap saat untuk
digunakan peulang alik karena umumnya peulang alik dalam kelompok ini telah

memilikinya.

5.5.2 Jenis Kelamin Peulang Alik Bekerja dengan Jarak Perjalanan

5.5.2.1 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Jenis Kelamin Laki-Laki
dengan Jarak Perjalanan Pendek
Moda angkutan mikrolet, mobil pribadi dan sepeda motor peluang terpilih
oleh peulang alik bekerja koridor Kota Tangerang-Jakarta berdasarkan jenis
kelamin laki-laki dengan jarak perjalanan pendek kurang dari 10,0 Km lebih

besar dibandingkan dengan moda angkutan lainnya. Probabilitas kedua moda
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angkutan tersebut adalah 20,10 persen, 14,21 persen, sedangkan moda angkutan
lainnya peluang terpilihnya kurang dari 12,15 persen, seperti moda ojek sepeda
motor, omprengan, bis karyawan, bis patas dan bis patas AC (tabel V.82).

Tabel V. 82
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Jenis Kelamin Laki-Laki dengan Jarak Perjalanan Pendek

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,383519 1,46744 12,15928 Ojek Sepeda Motor
2. 0,161836 1,175668 10,06211 Omprengan
3. 0,309868 1,363245 11,66751 Bis Karyawan
4. 0,081717 1,085148 9,287385 Bis Patas
5. 0,113455 1,120141 9,586875 Bis Patas AC
6. 0,853975 2,348966 20,10394 Mikrolet
7. 0,507665 1,661408 14,21938 Mobil Pribadi

0,379869 1,462093 12,55352 Sepeda Motor
Jumlah 11,68411 100,00

Peulang alik bekerja dengan jenis kelamin laki-laki lebih memilih moda
angkutan mikrolet karena lebih mempertimbangkan biaya transportasi yang relatif
murah, kecepatan kendaraan dan waktu perjalanan dari moda ini, kemudahan
untuk mendapatkan moda lebih baik karena dekat dengan tempat tinggal serta
merasa puas terhadap faktor keamanan dengan jarak tempuh perjalanan pendek.

Umumnya peulang alik memilih moda mikrolet karena belum memiliki
kendaraan pribadi, misalnya sepeda motor. Sedangkan moda angkutan mobil
pribadi lebih dipilih karena kelebihan yang dimilikinya yang tidak dimiliki
moda lain seperti ketersediaan setiap saat bila diperlukan (kebanyakan peulang
alik dalam kelompok ini telah memiliki moda mobil pribadi), dan kecepatan

kendaraan selama dalam perjalanan.

5.5.2.2 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Jenis Kelamin Laki-Laki
dengan Jarak Perjalanan Menengah
Moda angkutan mobil pribadi dan sepeda motor peluang terpilih oleh
peulang alik bekerja koridor Kota Tangerang-Jakarta berdasarkan jenis kelamin

laki-laki dengan jarak perjalanan menengahantara 10,1— 20,0 Km lebih besar
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dibandingkan dengan moda angkutan lainnya. Probabilitas kedua moda angkutan
tersebut adalah 15,72 persen dan 13,90 persen (tabel V.83).Moda angkutan mobil
pribadi peluang terpilihnya cukup besar karena pertimbangan lebih kepada faktor
dan tingkat kepuasan terhadap pelayanan dari segi kenyamanan, keamanan dan
kemudahaan, dalam artian bahwa selalu tersedia setiap saat untuk digunakan.
Disamping itu, pada umumnya peulang alik dalam kelompok ini telah memiliki
moda mobil pribadi. Sedangkan probabilitas terpilihnya moda angkutan
sepeda motor oleh peulang alik bekerja koridor Kota Tangerang-Jakarta selain
karena telah memiliki moda angkutan ini dengan kelebihannya dari segi biaya
transportasi yang dikeluarkan dalam penghematan bahan bakar, juga kelebihan
lainnya, seperti kemampuan mobilitasnya dan waktu tempuh perjalanan yang

relatif singkat.

Tabel V. 83
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Jenis Kelamin Laki-Laki dengan Jarak Perjalanan Menengah

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,334207 1,396833 10,22024 Ojek Sepeda Motor
2. 0,151774 1,163898 8,515917 Omprengan
3. 0,537841 1,712306 12,52847 Bis Karyawan
4. 0,159999 1,173509 8,586245 Bis Patas
5. 0,259423 1,296182 9,483809 Bis Patas AC
6. 0,462741 1,588421 11,62204 Metromini
7. 0,252354 1,287051 9,416997 Mikrolet
8. 0,765114 2,14924 15,72539 Mobil Pribadi
9. 0,64179 1,899879 13,90089 Sepeda Motor

Jumlah 13,66732 100,00

5.5.2.3 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Jenis Kelamin Laki-Laki
dengan Jarak Perjalanan Jauh
Moda angkutan mobil pribadi dan mikrolet peluang terpilih oleh peulang
alik bekerja koridor Kota Tangerang-Jakarta berdasarkan jenis kelamin laki-laki
dengan jarak perjalanan jauhantara 20,1— 35,0 Km lebih besar dibandingkan
dengan moda angkutan lainnya. Probabilitas kedua moda angkutan tersebut
adalah 18,07 persen dan 16,40 persen (tabel V.84).
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Dengan jarak perjalanan jauh lebih dari 20,1 Km, bagi pekerja laki-laki
probabilitas pilihan terhadap moda angkutan mobil pribadi dikarenakan kelebihan
yang dimilikinya yang tidak dimiliki moda lain seperti ketersediaan setiap saat
bila diperlukan (umumnya peulang alik dalam kelompok ini telah memiliki moda
mobil pribadi), kenyamanan dan keamanan selama dalam perjalanan.

Sedangkan jenis kelamin laki-laki lebih memilih moda angkutan mikrolet
karena lebih mempertimbangkan biaya transportasi yang relatif murah, lebih
merasakan kemudahan untuk mendapatkan moda karena setiap saat tersedia dan
dekat dengan tempat tinggal serta merasa puas terhadap faktor keamanan selama

dalam perjalanan.

Tabel V. 84
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Jenis Kelamin Laki-Laki dengan Jarak Perjalanan Jauh

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,292683 1,340018 8,092339 Ojek Sepeda Motor
2. 0,379244 1,461179 9,478278 Omprengan
3. 0,722977 2,060559 13,3663 Bis Karyawan
4. 0,331308 1,392789 9,034647 Bis Patas
5. 0,52121 1,684065 10,92408 Bis Patas AC
6. 0,927797 2,528932 16,4045 Mikrolet
7. 1,024637 2,786083 18,07258 Mobil Pribadi
8. 0,771245 2,162458 14,02729 Sepeda Motor

Jumlah 15,41608 100,00

5.5.2.4 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Jenis Kelamin Perempuan

dengan Jarak Perjalanan Pendek

Moda angkutan sepeda motordan moda omprengan peluang terpilih oleh
peulang alik bekerja koridor Kota Tangerang-Jakarta berdasarkan jenis kelamin
perempuan dengan jarak perjalanan pendek kurang dari 10,0 Km lebih besar
dibandingkan dengan moda angkutan lainnya.

Probabilitas kedua moda angkutan tersebut adalah 23,38 persen dan 22,72
persen, sedangkan moda angkutan lainnya peluang terpilihnya kurang dari 12,00

persen, kecuali moda angkutan mobil pribadi sebesar 17,17 persen (tabel V.85).
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Tabel V. 85
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Jenis Kelamin Perempuan dengan Jarak Perjalanan Pendek

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,46613 1,593814 11,56301 Ojek Sepeda Motor
2. 1,141407 3,131171 22,71642 Omprengan
3. 0,460065 1,584177 11,49309 Bis Karyawan
4. 0,63355 1,884288 13,67037 Mikrolet
5. 0,86162 2,366992 17,17236 Mobil Pribadi
6. 1,170404 3,223293 23,38476 Sepeda Motor

Jumlah 13,78374 100,00

Probabilitas tinggi terhadap moda angkutan sepeda motor dan omprengan
oleh peulang alik bekerja perempuan dengan jarak perjalanan pendek lebih
dikarenakan faktor biaya transportasi yang murah, kecepatan kendaraan dan
kenyamanan yang relatif memadai dibandingkan dengan menggunakan moda
angkutan umum lainnya.

Sedangkan pada moda angkutan omprengan dengan kelebihan pelayanan
yang diberikan moda ini, seperti kenyamanan dan keamanan selama dalam
perjalanan disamping relatif murah biayanya dan tanpa penggantian moda
kendaraan sampai ke tempat kerja yang dapat menyebabkan tambahan biaya
transportasi, sehingga peluang terpilihnya moda ini cukup besar oleh peulang

alik bekerja koridor Kota Tangerang-Jakarta.

5.5.2.5 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Jenis Kelamin Perempuan

dengan Jarak Perjalanan Menengah

Moda angkutan mikroletdan moda bis patas AC peluang terpilih oleh
peulang alik bekerja koridor Kota Tangerang-Jakarta berdasarkan jenis kelamin
perempuan dengan jarak perjalanan menengahantara 10,1-20,0 Km (tabel V.86).
Probabilitas kedua moda angkutan tersebut adalah 19,02 persen dan 17,33 persen,
sedangkan moda angkutan lainnya peluang terpilihnya kurang dari 13,01 persen,
kecuali moda angkutan ojek metromini sebesar 16,50 persen, lihat tabel berikut.
Moda angkutan bis patas AC peluang terpilih oleh peulang alik bekerja kelompok

ini disebabkan karena biaya transportasi yang dikeluarkan yang dirasakan cukup
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sebanding atau merasa puas dengan biaya perjalanan dengan fasilitas pelayanan
yang disiapkan oleh moda angkutan bis patas AC, walaupun menurut peulang
alik perempuan, faktor keamanan dirasakan belum memuaskan, sehingga cukup

berpengaruh negatif terhadap pilihan moda ini.

Tabel V. 86
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Jenis Kelamin Perempuan dengan Jarak Perjalanan Menengah

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,653508 1,922273 13,04986 Ojek Sepeda Motor
2. 0,458877 1,582296 10,74184 Omprengan
3. 0,233923 1,263547 8,577925 Bis Patas
4. 0,937514 2,553626 17,33597 Bis Patas AC
5. 0,888308 2,431013 16,50358 Metromini
6. 1,030714 2,803068 19,02937 Mikrolet
7. -0,31983 0,726275 4,930513 Mobil Pribadi
8. 0,370266 1,448119 9,830943 Sepeda Motor

Jumlah 14,73022 100,00

Sedangkan peluang terpilihnya moda angkutan mikrolet oleh peulang
alik bekerja perempuan dengan jarak perjalanan menengah lebih kepada faktor
kecepatan perjalanan dan biaya transportasi yang relatif murah. Sejalan dengan
peningkatan pendapatan kemungkinan peluang dan sulitnya mendapatkan moda
ini, maka pilihan moda mikrolet diperkirakan akan menurun dan akan beralih

kepada moda angkutan mobil pribadi atau sepeda motor.

5.5.2.6 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Jenis Kelamin Perempuan

dengan Jarak Perjalanan Jauh

Moda angkutan omprengandan moda mikrolet peluang terpilih oleh
peulang alik bekerja perempuan dengan jarak perjalanan jauhantara 20,1-35,0
Km pada koridor Kota Tangerang-Jakarta masing-masing adalah 28,01 persen
dan 17,86 persen, sedangkan moda angkutan lainnya peluang terpilihnya kurang
dari 11,77 persen, kecuali moda angkutan ojek sepeda motor sebesar 15,43 persen,
lihat tabel berikut.Probabilitas pilihan tinggi terhadap moda angkutan omprengan

dan sepeda motor oleh peulang alik bekerja perempuan dengan jarak perjalanan
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jauh lebih dikarenakan faktor kecepatan dan waktu tempuh kendaraan serta biaya
transportasi yang murah.

Moda angkutan omprengan dengan kelebihan pelayanan yang tanpa
penggantian kendaraan sampai ke tujuan tempat kerja sehingga mampu

pilihan moda angkutan sepeda motor dalam kelompok peulang alik ini.

Tabel V. 87
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Jenis Kelamin Perempuan dengan Jarak Perjalanan Jauh

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,800505 2,226666 15,43223 Ojek Sepeda Motor
2. 1,396449 4,040825 28,00552 Omprengan
3. 0,446924 1,563496 10,83603 Bis Karyawan
4. 0,298641 1,348026 9,342685 Bis Patas
5. 0,946731 2,57727 17,86214 Mikrolet
6. -0,02678 0,973574 6,747491 Mobil Pribadi
7. 0,529934 1,69882 11,77391 Sepeda Motor

Jumlah 14,42868 100,00

5.5.3 Status Pekerjaan Peulang Alik Bekerja dengan Jarak Perjalanan

5.5.3.1 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Status Pegawai Negeri Sipil
dengan Jarak Perjalanan Pendek

Probabilitas pilihan moda angkutan berdasarkan status pegawai negeri
sipil oleh peulang alik bekerja koridor Kota Tangerang-Jakarta dengan jarak
perjalanan pendek kurang dari 10,0 Km lebih tinggi pada moda angkutan mikrolet
dan mobil pribadi. Nilai peluang kedua moda angkutan masing-masing sebesar
25,06 persen dan 24,72 persen (tabel V.88).
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Tabel V. 88
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Status Pegawai Negeri dengan Jarak Perjalanan Pendek

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,620153 1,859212 17,79429 Ojek Sepeda Motor
2. 0,276717 1,318793 12,62201 Bis Karyawan
3. -0,16363 0,849057 8,126217 Bis Patas AC
4. 0,962391 2,617949 25,05606 Mikrolet
5. 0,949023 2,583185 24,72335 Mobil Pribadi
6. 0,198988 1,220167 11,67807 Sepeda Motor

Jumlah 10,44836 100,00

Probabilitas pilihan moda angkutan mikrolet pada kelompok peulang alik
bekerja ini disebabkan karena biaya transportasi yang rendah dan tingkat kepuasan
dari segi keamanan cukup baik. Pilihan terhadap moda angkutan mikrolet akan
menurun bilamana kedua faktor tersebut, yakni biaya dan kepuasan keamanan
tidak ditingkatkan termasuk bilamana faktor kemudahan untuk mendapatkan
moda mikrolet semakin sulit dalam artian bahwa moda ini sering mengalami
perlambatan laju perjalanan sebagai akibat seringnya “ngetem” menunggu
penumpang.

Sedangkan moda angkutan mobil pribadi peluang terpilihnya cukup besar
karena pertimbangan lebih kepada faktor dan tingkat kepuasan terhadap pelayanan
dari segi kenyamanan, keamanan dan kemudahaan, dalam artian bahwa selalu
tersedia setiap saat untuk digunakan, disamping pada umumnya peulang alik
dalam kelompok ini telah memilikinya. Semakin meningkat pendapatan peulang
alik dalam kelompok ini akan semakin “captive” terhadap moda ini. Peluang
terpilihnya moda angkutan mobil pribadi akan diprediksikan akan menurun
bilamana tingkat kecepatan kendaraan semakin rendah sebagai akibat seringnya

terjadi kemacetan pada jalur-jalur yang dilalui oleh peulang alik bekerja.

5.5.3.2 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Status Pegawai Negeri Sipil
dengan Jarak Perjalanan Menengah

Probabilitas pilihan moda angkutan berdasarkan status pegawai negeri

sipil oleh peulang alik bekerja koridor Kota Tangerang-Jakarta dengan jarak
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perjalanan menengah antara 10,1-20,0 Km lebih besar pada moda angkutan
mikrolet dan metromini. Nilai peluang kedua moda angkutan masing-masing
sebesar 15,99 persen dan 13,99 persen. Peluang yang cukup signifikan juga
terlihat pada moda angkutan sepeda motor (tabel V.89).

Tabel V. 89
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Status Pegawai Negeri dengan Jarak Perjalanan Menengah

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,444386 1,559532 11,45328 Ojek Sepeda Motor
2. 0,290126 1,336595 9,816023 Omprengan
3. 0,318834 1,375523 10,10191 Bis Karyawan
4. 0,168039 1,182982 8,68788 Bis Patas
5. 0,324939 1,383946 10,16377 Bis Patas AC
6. 0,644888 1,905773 13,99609 Metromini
7. 0,726233 2,067279 15,1822 Mikrolet
8. 0,209612 1,2332 9,056678 Mobil Pribadi
9. 0,452116 1,571634 11,54216 Sepeda Motor

Jumlah 13,61647 100,00

Peluang terpilihnya moda angkutan mikrolet oleh peulang alik yang
berstatus pegawai negeri sipil dengan jarak perjalanan menengah dipengaruhi oleh
faktor penting dari segi kemudahan mendapatkan moda dan rasa puas peulang
alik terhadap faktor keamanan, kecepatan perjalanan dan biaya transportasi yang
relatif murah. Sejalan dengan peningkatan pendapatan peualang alik dan sulitnya
mendapatkan moda ini karena sering mengalami tundaan pemberangkatan, maka
pilihan moda mikrolet akan menurun dan kemungkinannya akan beralih kepada
moda angkutan mobil pribadi atau sepeda motor.

Sedangkan peulang alik bekerja dalam kelompok ini memilih moda
angkutan metromini karena kemudahan untuk mendapatkan moda ini dan
menganggap waktu tempuh perjalanan moda angkutan metromini yang
lebih singkat jika dibandingkan dengan moda angkutan mikrolet yang sering

“ngetem”.
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5.5.3.3 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Status Pegawai Negeri Sipil
dengan Jarak Perjalanan Jauh
Probabilitas pilihan moda angkutan berdasarkan jenis pekerjaan PNS oleh
peulang alik bekerja koridor Kota Tangerang-Jakarta dengan jarak perjalanan
jauh antara 20,1-35,0 Km lebih besar pada moda angkutan mobil pribadi dan
bis patas. Nilai peluang kedua moda angkutan masing-masing sebesar 21,31
persen dan 14,70 persen. Peluang yang cukup signifikan juga terlihat pada moda

angkutan omprengan dengan nilai sebesar 13,31 persen (tabel V.90).

Tabel V. 90
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Status Pegawai Negeri dengan Jarak Perjalanan Jauh

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,381626 1,464665 10,11565 Ojek Sepeda Motor
2. 0,655715 1,92652 13,30543 Omprengan
3. 0,48119 1,617998 11,17464 Bis Karyawan
4. 0,755367 2,128392 14,69966 Bis Patas
5. 0,029893 1,030344 7,116032 Bis Patas AC
6. 0,515757 1,674906 11,56767 Mikrolet
7. 1,126573 3,085066 21,30689 Mobil Pribadi
8. 0,439097 1,551306 10,71403 Sepeda Motor

Jumlah 14,4792 100,00

Moda angkutan mobil pribadi peluang terpilihnya cukup besar karena
lebih kepada faktor pertimbangan dan tingkat kepuasan terhadap pelayanan
dari segi kenyamanan, keamanan dan kemudahaan, dalam artian bahwa selalu
tersedia setiap saat untuk digunakan, disamping itu umumnya peulang alik dalam
kelompok ini telah memiliki moda angkutan mobil pribadi. Semakin meningkat
pendapatan peulang alik dalam kelompok ini akan semakin “captive” terhadap
moda ini.

Diprediksikan peluang terpilihnya moda angkutan mobil pribadi akan
mengalami menurun bilamana tingkat kecepatan kendaraan semakin rendah
sebagai akibat seringnya terjadi kemacetan pada jalur-jalur yang dilalui oleh
peulang alik bekerja, sehingga berpeluang terhadap pilihan moda angkutan sepeda
motor dengan kelebihannya dalam mobilitas.Sedangkan moda angkutan bis patas

AC peluang terpilih oleh peulang alik bekerja dalam kelompok ini disebabkan
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karena biaya transportasi yang dikeluarkan dirasakan cukup sebanding dengan
rasa kepuasan dengan biaya perjalanan dengan fasilitas pelayanan yang disiapkan
oleh moda angkutan bis patas AC, walaupun menurut peulang alik kelompok ini,
kepuasan terhadap faktor kemudahan mendapatkan moda bis patas AC belum

memuaskan, sehingga cukup berpengaruh negatif terhadap pilihan moda ini.

5.5.3.4 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Status Pegawai Swasta
dengan Jarak Perjalanan Pendek
Probabilitas pilihan moda angkutan oleh peulang alik bekerja koridor Kota
Tangerang-Jakarta berdasarkan status pekerja swasta dengan jarak perjalanan
pendek kurang dari 10,0 Km lebih besar pada moda angkutan mikrolet dan
mobil pribadi. Nilai peluang kedua moda angkutan masing-masing sebesar 21,15
persen dan 17,61 persen. Peluang yang cukup signifikan juga terlihat pada moda

angkutan sepeda motor dengan nilai sebesar 14,30 persen (tabel V.91).

Tabel V. 91
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Status Pegawai Swasta dengan Jarak Perjalanan Pendek

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,412612 1,510759 12,53157 Ojek Sepeda Motor
2. 0,519618 1,681385 13,94689 Omprengan
3. 0,283047 1,327167 11,0087 Bis Karyawan
4. 0,130969 1,139932 9,455608 Bis Patas AC
5. 0,936081 2,549969 21,1517 Mikrolet
6. 0,752709 2,122744 17,60791 Mobil Pribadi
7. 0,544454 1,723667 14,29762 Sepeda Motor

Jumlah 12,05562 100,00

Peluang terpilihnya moda angkutan mikrolet oleh peulang alik yang
berstatus pegawai swasta dengan jarak perjalanan pendek disebabkan faktor
kemudahan mendapatkan moda dan rasa puas peulang alik terhadap dari segi
keamanan, kecepatan perjalanan dan biaya transportasi yang relatif murah. Sejalan
dengan peningkatan pendapatan kemungkinan peluang dan sulitnya mendapatkan

moda ini sebagai akibat sering mengalami tundaan pemberangkatan, maka
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pilihan moda mikrolet akan menurun dan akan beralih kepada moda angkutan
lainnya, misalnya sepeda motor dengan kelebihan dari segi biaya transportasi
dan mobilitasnya.

Sedangkan moda angkutan mobil pribadi peluang terpilihnya cukup besar
karena pertimbangan lebih kepada faktor dan tingkat kepuasan terhadap pelayanan
dari segi kenyamanan dan faktor pemilikan moda tersebut bagi kelompok ini.
Semakin meningkat pendapatan peulang alik dalam kelompok ini akan semakin
“captive” terhadap moda ini. Peluang terpilihnya moda angkutan mobil pribadi
akan diprediksikan akan menurun bilamana tingkat kecepatan kendaraan semakin

rendah sebagai akibat seringnya terjadi kemacetan pada jalur-jalur yang dilalui.

5.5.3.5 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Status Pegawai Swasta

dengan Jarak Perjalanan Menengah

Probabilitas pilihan moda angkutan oleh peulang alik bekerja koridor Kota
Tangerang-Jakarta berdasarkan status pekerja swasta dengan jarak perjalanan
menengah antara 10,1-20,0 Km lebih besar pada moda angkutan sepeda motor
dan mikrolet. Nilai peluang kedua moda angkutan masing-masing sebesar 15,79
persen dan 14,99 persen. Peluang yang cukup signifikan juga terlihat pada moda
angkutan mobil pribadi dengan nilai sebesar 14,67 persen (tabel V.92).

Tabel V. 92
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Status Pegawai Swasta dengan Jarak Perjalanan Menengah

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,450786 1,569545 10,32386 Ojek Sepeda Motor
2. 0,222704 1,24945 8,218402 Omprengan
3. 0,54507 1,72473 11,34461 Bis Karyawan
4. 0,107924 1,113963 7,327219 Bis Patas
5. 0,183487 1,2014 7,902343 Bis Patas AC
6. 0,35965 1,432828 9,424591 Metromini
7. 0,824173 2,279995 14,99693 Mikrolet
8. 0,802133 2,230293 14,67001 Mobil Pribadi
9. 0,875834 2,400876 15,79204 Sepeda Motor

Jumlah 15,20308 100,00
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Peluang terpilihnya moda angkutan mikrolet oleh peulang alik yang
berstatus pegawai swasta dengan jarak perjalanan menengah dikarenakan faktor
biaya transportasi yang dikeluarkan sebanding dengan jarak dan waktu tempuh
tempuh perjalanan yang bagi peulang alik dirasakan cukup memuaskan. Hal
lain adalah faktor kemudahan mendapatkan moda ini dan rasa puas peulang alik
terhadap faktor keamanan dan kecepatan.

Penurunanrasakepuasan terhadap kemudahan, kenyamanan dankeamanan
selama perjalanan akan berakibat tidak menariknya peluang terpilihnya moda
mikrolet. Sejalan dengan peningkatan pendapatan kemungkinan peluang dan
sulitnya mendapatkan moda ini, maka pilihan moda mikrolet akan menurun dan
akan beralih kepada moda angkutan mobil pribadi atau sepeda motor.Probabilitas
tinggi terhadap moda angkutan sepeda motor oleh peulang alik bekerja kelompok
ini dengan jarak perjalanan menengah lebih dikarenakan faktor rasa puas terhadap
biaya transportasi yang murah, kemudahan dan kenyamanan yang cukup memadai
dibandingkan dengan menggunakan moda angkutan umum lainnya, disamping
sebagian besar peulang alik telah memiliki moda sepeda motor.

Penurunan tingkat kepuasan terhadap faktor keselamatan dalam
menggunakan moda sepeda motor sebagai akibat semakin banyaknya pengguna
moda ini dengan tingkat kedisiplinan yang rendah dapat menurunkan probabilitas

pilihan moda sepeda motor.

5.5.3.6 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Status Pegawai Swasta

dengan Jarak Perjalanan Jauh

Probabilitas pilihan moda angkutan berdasarkan status pekerja swasta oleh
peulang alik bekerja koridor Kota Tangerang-Jakarta dengan jarak perjalanan jauh
antara 20,1-35,0 Km lebih besar pada moda angkutan bis karyawan dan mikrolet.
Nilai peluang kedua moda angkutan masing-masing sebesar 20,47 persen dan
20,26 persen persen (tabel V.93).

Moda angkutan bis karyawan lebih dipilih oleh peulang alik dengan
status pegawai swasta pada koridor Tangerang-Jakarta dengan peluang terpilih
relatif tinggi dipengaruhi oleh jarak tempuh perjalanan yang jauh dan rasa puas

terhadap faktor keselamatan. Namun semakin jauh jarak perjalanan pekerja dari
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tempat tinggal menuju pool bis karyawan dapat mengakibatkan menurunnya
minat pekerja untuk menggunakan moda angkutan ini, karena membutuhkan
biaya transportasi tambahan, walaupun terjadi peningkatan pendapatan pada

kelompok peulang alik ini.

Tabel V.93
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Status Pegawai Swasta dengan Jarak Perjalanan Jauh

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,182347 1,20003 8,782201 Ojek Sepeda Motor
2. 0,378546 1,46016 10,68591 Omprengan
3. 1,028478 2,796807 20,46791 Bis Karyawan
4. 0,03518 1,035806 7,580355 Bis Patas
5. 0,370033 1,447782 10,59533 Bis Patas AC
6. 1,018093 2,767912 20,25646 Mikrolet
7. 0,462896 1,588668 11,62638 Mobil Pribadi
8. 0,312751 1,367181 10,00546 Sepeda Motor

Jumlah 13,66435 100,00

Sedangkan peluang terpilihnya moda angkutan mikrolet oleh peulang alik
yang berstatus pegawai swasta dengan jarak perjalanan menengah disebabkan
faktor penting kemudahan mendapatkan moda dan rasa puas peulang alik
terhadap faktor keamanan selama perjalanan dan biaya transportasi yang relatif
murah. Penurunan tingkat kepuasan peulang alik bekerja terhadap faktor biaya
transportasi yang meningkat dan faktor kenyamanan, maka probabilitas pilihan

moda angkutan ini akan menurun.

5.5.4 Tingkat Pendapatan Peulang Alik Bekerja dengan Jarak Perjalanan
5.5.4.1 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Tingkat Pendapatan Rendah
(< Rp. 750.000,-) dengan Jarak Perjalanan Pendek
Probabilitas pilihan moda angkutan oleh peulang alik bekerja koridor
Kota Tangerang-Jakarta berdasarkan tingkat pendapatan rendah dengan jarak
perjalanan pendek kurang dari 10,0 Km, lebih besar pada moda angkutan mikrolet

dan bis karyawan. Nilai peluang kedua moda angkutan masing-masing sebesar
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18,31 persen dan 17,01 persen. Peluang yang cukup signifikan juga terlihat pada
moda angkutan sepeda motor dengan nilai sebesar 16,33 persen (tabel V.94).
Peluang terpilihnya moda angkutan mikrolet oleh peulang alik berdasarkan
golongan pendapatan rendah yakni kurang dari Rp. 750.000,-/bulan dengan
jarak perjalanan pendek yang cukup signifikan, dipengaruhi oleh faktor penting
kecepatan dan waktu tempuh kendaraan dan rasa puas peulang alik bekerja
terhadap faktor keamanan serta biaya transportasi yang relatif murah. Sejalan
dengan peningkatan pendapatan kemungkinan peluang dan sulitnya mendapatkan
moda ini sebagai akibat sering mengalami tundaan pemberangkatan, maka pilihan
moda mikrolet akan menurun dan akan beralih kepada moda angkutan lainnya,

misalnya sepeda motor dengan kelebihan dari segi biaya dan mobilitasnya.

Tabel V. 94
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Tingkat Pendapatan Rendah dengan Jarak Perjalanan Pendek

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,375917 1,456326 13,70123 Ojek Sepeda Motor
2. 0,524742 1,690023 15,89986 Omprengan
3. 0,592276 1,808099 17,01073 Bis Karyawan
4. -0,04131 0,959531 9,027343 Metromini
5. 0,032441 1,032973 9,718285 Bis Patas
6. 0,665665 1,945785 18,30609 Mikrolet
7. 0,551831 1,73643 16,33646 Sepeda Motor

Jumlah 10,62917 100,00

Sedangkan moda angkutan bis karyawan lebih dipilih oleh peulang alik
bekerja dengan status pegawai swasta pada koridor Tangerang-Jakarta dengan
peluang terpilih relatif tinggi sebagai akibat ketiadaan biaya transportasi yang
dikeluarkan, karena telah disiapkan oleh perusahaan masing-masing dimana
peulang alik bekerja. Namun semakin jauh jarak perjalanan pekerja dari tempat
tinggal menuju pool bis karyawan dapat mengakibatkan menurunnya minat
pekerja untuk menggunakan moda angkutan ini, karena membutuhkan biaya
transportasi tambahan, walaupun terjadi peningkatan pendapatan pada kelompok

peulang alik ini.
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5.5.4.2 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Tingkat Pendapatan Rendah

(< Rp. 750.000,-) dengan Jarak Perjalanan Menengah

Probabilitas pilihan moda angkutan oleh peulang alik bekerja koridor Kota
Tangerang-Jakarta berdasarkan tingkat pendapatan rendah dengan jarak perjalanan
menengah antara 10,1-20,0 Km lebih besar pada moda angkutan bis karyawan
dan moda angkutan sepeda motor. Nilai peluang kedua moda angkutan masing-
masing sebesar 17,46 persen dan 14,17 persen. Peluang yang cukup signifikan
juga terlihat pada moda angkutan metromini dengan nilai sebesar 13,69 persen
(tabel V.95). Moda angkutan bis karyawan lebih dipilih oleh peulang alik bekerja
pendapatan rendah dengan jarak perjalanan menengah pada koridor Tangerang-
Jakarta dengan peluang terpilih relatif tinggi akibat ketiadaan biaya transportasi
yang dikeluarkan dan faktor pelayanan dari moda ini dari segi keamanan selama
dalam perjalanan. Penurunan faktor kenyamanan, kesulitan dalam menjangkau
moda angkutan ini, karena jauh dari tempat tinggal yang membutuhkan biaya
transportasi tambahan akan menurunkan peluang dipilihnya moda angkutan bis
karyawan, walaupun dari segi tingkat pendapatan mengalami peningkatan pada
kelompok peulang alik ini.

Tabel V. 95
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Tingkat Pendapatan Rendah dengan Jarak Perjalanan Menengah

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,590862 1,805545 13,44875 Ojek Sepeda Motor
2. 0,248833 1,282528 9,553014 Omprengan
3. 0,852321 2,345084 17,46754 Bis Karyawan
4. 0,068364 1,070754 7,9756 Bis Patas
5. 0,4323 1,540797 11,47675 Bis Patas AC
6. 0,60867 1,837986 13,69038 Metromini
7. 0,494482 1,639648 12,21305 Mikrolet
8. 0,64345 1,903036 14,17491 Sepeda Motor

Jumlah 13,42538 100

Sedangkan probabilitas tinggi terhadap moda angkutan sepeda motor
oleh peulang alik bekerja kelompok ini dengan jarak perjalanan menengah lebih
dikarenakan faktor rasa puas terhadap faktor kemudahan dan kenyamanan. Namun

penurunan tingkat kepuasan dari faktor keamanan selama dalam perjalanan,
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biaya transportasi yang meningkat dan waktu tempuh yang semakin lama, dapat
mengakibatkan menurunnya peluang dan minat peulang alik dalam menggunakan

moda angkutan sepeda motor.

5.5.4.3 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Tingkat Pendapatan Rendah

(<Rp. 750.000,-) dengan Jarak Perjalanan Jauh

Probabilitas pilihan moda angkutan oleh peulang alik bekerja koridor
Kota Tangerang-Jakarta berdasarkan tingkat pendapatan rendah dengan jarak
perjalanan jauh antara 20,1-35,0 Km lebih besar pada moda angkutan sepeda
motor dan moda angkutan omprengan. Nilai peluang kedua moda angkutan
masing-masing sebesar 34,44 persen dan 20,06 persen (tabel V.96).

Probabilitas tinggi terhadap penggunaan moda angkutan sepeda motor
oleh peulang alik bekerja berdasarkan golongan pendapatan rendah dengan jarak
tempuh perjalanan jauh, dikarenakan biaya transportasi yang dikeluarkan lebih

rendah dibandingkan dengan menggunakan moda angkutan umum lainnya.

Tabel V. 96
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Tingkat Pendapatan Rendah dengan Jarak Perjalanan jauh

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,346737 1,414444 8,912567 Ojek Sepeda Motor
2. 1,157985 3,183513 20,05967 Omprengan
3. 0,627049 1,872078 11,79617 Bis Karyawan
4. 0,706139 2,026153 12,76701 Bis Patas
5. 0,235318 1,265311 7,972864 Bis Patas AC
6. -0,44203 0,642729 4,049906 Mikrolet
7. 1,698546 5,465991 34,44181 Sepeda Motor

Jumlah 15,87022 100,00

Disamping itu, penyebab probabilitas tinggi ini adalah karena sebagian
besar peulang alik bekerja juga telah memiliki moda sepeda motor dan merasa
cukup puas terutama dari segi kenyamanan dan mobilitasnya. Moda angkutan
omprengan dengan kelebihan pelayanan yang tanpa penggantian kendaraan
sampai ke tujuan tempat kerja, sehingga mampu menghemat biaya yang

dikeluarkan. Namun peluang terpilihnya moda angkutan omprengan akan kurang

241



diminati bilamana faktor kemudahan mendapatkannya dan kecepatan perjalanan

dalam jarak tempuh jauh semakin menurun.

5.5.4.4 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Tingkat Pendapatan
Menengah (Rp.750.001-Rp.2.500.000,-) dengan Jarak Perjalanan
Pendek
Probabilitas terpilihnya moda angkutan oleh peulang alik bekerja koridor
Kota Tangerang-Jakarta berdasarkan tingkat pendapatan menengah dengan jarak
perjalanan pendek kurang dari 10,0 Km lebih signifikan pada moda angkutan
mobil pribadi dan sepeda motor. Nilai peluang kedua moda angkutan masing-

masing sebesar 24,69 persen dan 19,27 persen (tabel V.97).

Tabel V. 97
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Tingkat Pendapatan Menengah dengan Jarak Perjalanan Pendek

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,603984 1,829392 16,01816 Ojek Sepeda Motor
2. 0,299655 1,349393 11,81528 Omprengan
3. 0,375702 1,456013 12,74885 Bis Patas AC
4. 0,568579 1,765757 15,46097 Mikrolet
5. 1,036595 2,819599 24,68841 Mobil Pribadi
6. 0,788724 2,200587 19,26833 Sepeda Motor

Jumlah 11,42074 100,00

Peluang terpilihnya moda angkutan mobil pribadi oleh peulang alik
bekerja sangat signifikan karena pertimbangan lebih kepada faktor kenyamanan
dan tingkat kepuasan pelayanan dari segi kenyamanan dan faktor pemilikan
moda. Semakin meningkat pendapatan peulang alik dalam kelompok ini akan
semakin “captive” terhadap moda ini. Peluang terpilihnya moda angkutan mobil
pribadi akan diprediksikan akan menurun bilamana tingkat keamanan kendaraan
semakin rendah sebagai akibat seringnya terjadi kecelakaan dan kemacetan pada
jalur-jalur yang dilalui sebagai akibat semakin meningkatnya penggunaan moda
angkutan.

Probabilitas tinggi terhadap penggunaan moda angkutan sepeda motor

oleh peulang alik bekerja berdasarkan golongan pendapatan menengah dengan
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jarak tempuh perjalanan pendek, dikarenakan biaya transportasi yang dikeluarkan
lebih rendah sehingga sebagian besar peulang alik memilih dan menggunakan

moda sepeda motor.

5.5.4.5 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Tingkat Pendapatan
Menengah (Rp.750.001-Rp.2.500.000,-) dengan Jarak Perjalanan
Menengah
Probabilitas pilihan moda angkutan oleh peulang alik bekerja koridor
Kota Tangerang-Jakarta berdasarkan tingkat pendapatan menengah dengan jarak
perjalanan menengah antara 10,1-20,0 Km lebih besar pada moda angkutan mobil
pribadi dan moda angkutan bis patas AC. Nilai peluang kedua moda angkutan
masing-masing sebesar 16,49 persen dan 12,66 persen. Peluang yang cukup

signifikan juga terlihat pada moda angkutan bis karyawan dengan nilai sebesar
11,87 persen (tabel V.98).

Tabel V. 98
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Tingkat Pendapatan Menengah dengan Jarak Perjalanan Menengah

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,314165 1,369116 9,394261 Ojek Sepeda Motor
2. 0,424696 1,529126 10,49217 Omprengan
3. 0,548442 1,730555 11,87429 Bis Karyawan
4. 0,61256 1,845149 12,66059 Bis Patas AC
S. 0,357453 1,429683 9,809841 Bis Patas
6. 0,385205 1,469915 10,0859 Metromini
7. 0,876948 2,403553 16,4921 Mobil Pribadi
8. 0,385205 1,469915 10,0859 Mikrolet
9. 0,280954 1,324393 9,087389 Sepeda Motor

Jumlah 14,57396 100,00

Probabilitas pilihan terhadap moda angkutan mobil pribadi dalam
kelompok peulang alik berdasarkan golongan pendapatan menengah dengan
jarak tempuh perjalanan menengah lebih kepada sifat “captive” terhadap moda
ini yang dalam kondisi apapun tetap menggunakan moda angkutan mobil pribadi.
Selain itu, faktor kenyamanan dan keamanan merupakan faktor yang signifikan

mempengaruhi pilihan moda angkutan mobil pribadi ini.
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Moda angkutan bis patas AC peluang terpilih oleh peulang alik bekerja
kelompok ini disebabkan karena biaya transportasi yang dikeluarkan dirasakan
cukup sebanding atau merasa puas dengan biaya perjalanan dengan fasilitas
pelayanan yang disiapkan oleh moda angkutan bis patas AC, walaupun menurut
peulang alik, faktor keamanan dirasakan belum memuaskan, sehingga cukup

berpengaruh negatif terhadap pilihan moda ini.

5.5.4.6 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Tingkat Pendapatan
Menengah (Rp. 750.001-Rp.2.500.000,-)dengan Jarak Perjalanan
Jauh
Probabilitas pilihan moda angkutan oleh peulang alik bekerja koridor
Kota Tangerang-Jakarta berdasarkan tingkat pendapatan menengah dengan
jarak perjalanan jauh antara 20,1-35,0 Km lebih besar pada moda angkutan
mobil pribadi dan moda angkutan bis patas. Nilai peluang kedua moda angkutan

masing-masing sebesar 17,45 persen dan 16,49 persen (tabel V.99).

Tabel V. 99
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Tingkat Pendapatan Menengah dengan Jarak Perjalanan Jauh

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,821775 2,274534 14,45212 Ojek Sepeda Motor
2. 0,805934 2,238786 14,22498 Omprengan
3. 0,29481 1,342871 8,53244 Bis Karyawan
4. 0,95367 2,595216 16,48969 Bis Patas AC
5. 0,150471 1,162382 7,385633 Bis Patas
6. 0,766528 2,152281 13,67533 Mikrolet
7. 1,010544 2,747095 17,45471 Mobil Pribadi
8. 0,203146 1,225252 7,785103 Sepeda Motor

Jumlah 15,73842 100,00

Probabilitas pilihan moda angkutan mobil pribadi yang tinggi pada
kelompok peulang alik bekerja berdasarkan golongan pendapatan menengah dan
jarak tempuh perjalanan jauh sangat dipengaruhi oleh tingkat kepemilikan dan
ketersediaan dari moda ini, karena sebagian besar peulang alik telah memiliki

jenis moda angkutan ini. Disamping faktor kecepatan dan kenyamanan yang
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dianggapnya cukup sebanding dengan biaya transportasi yang dikeluarkan.
Namun peluang terpilihnya moda mobil pribadi diprediksikan akan menurun,
bilamana waktu tempuh perjalanan dari rumah ke tempat kerja semakin lama
dan faktor pemilikan terhadap moda sepeda motor meningkat, sehingga peluang
penggunaan moda angkutan sepeda motor akan meningkat dalam kelompok
peulang alik bekerja ini.

Moda angkutan bis patas AC peluang terpilih oleh peulang alik bekerja
kelompok ini disebabkan karena faktor pertimbangan dan rasa kepuasan dari
segi keamanan selama dalam perjalanan. Diprediksikan pilihan terhadap
moda angkutan bis patas AC akan menurun, bilamana biaya transportasi yang
dikeluarkan peulang alik mengalami kenaikan yang tidak dibarengi dengan
peningkatan kualitas pelayanan terutama dari segi kenyamanan dan waktu

tempuh yang semakin singkat.

5.5.4.7 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Tingkat Pendapatan Tinggi

(Rp. 2.500.001 - Rp. 7.500.000,-) dengan Jarak Perjalanan Pendek

Probabilitas terpilihnya moda angkutan oleh peulang alik bekerja koridor
Kota Tangerang-Jakarta berdasarkan tingkat pendapatan tinggi dengan jarak
perjalanan pendek kurang dari 10,0 Km, lebih signifikan pada moda angkutan
sepeda motor dengan nilai 79,73 persen. Moda angkutan ojek sepeda motor
dan mobil pribadi relatif berimbang untuk dipilih dalam kelompok peulang alik
ini dengan nilai masing-masing sebesar 10,20 persen dan 10,06 persen (tabel
V.100).

Tabel V. 100
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Tingkat Pendapatan Tinggi dengan Jarak Perjalanan Pendek

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,507899 1,661796 10,20263 Ojek Sepeda Motor
2. 0,493979 1,638824 10,06159 Mobil Pribadi
3. 2,563973 12,98731 79,73579 Sepeda Motor

Jumlah 16,28793 100,00
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Probabilitas tinggi terhadap penggunaan moda angkutan sepeda motor
oleh peulang alik bekerja berdasarkan golongan pendapatan tinggi dengan jarak
tempuh perjalanan pendek dikarenakan biaya transportasi yang dikeluarkan
lebih rendah dibandingkan dengan menggunakan moda angkutan umum lainnya.
Disamping itu, penyebab probabilitas tinggi ini adalah karena sebagian besar
peulang alik bekerja juga telah memiliki moda sepeda motor dan merasa cukup
puas terutama dari segi kecepatan perjalanan dari moda ini. Sedangkan pilihan
terhadap moda angkutan mobil pribadi pada kelompok peulang alik bekerja ini
lebih kepada rasa kepuasan terhadap faktor kenyamanan yang dirasakan peulang
alik bekerja. Moda angkutan ojek sepeda motor lebih dipilih sebagai moda
alternatif, bilamana moda angkutan pribadi (mobil pribadi dan sepeda motor) yang
dimiliki oleh peulang alik, tidak tersedia pada saat akan digunakan, walaupun
dari segi biaya transportasi yang dikeluarkan relatif lebih mahal, namun dengan
kelebihan dari segi kemudahan untuk mendapatkannya dan mobiltasnya maka

moda ojek motor tetap dipilih sebagai moda alternatif.

5.5.4.8 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Tingkat Pendapatan Tinggi
(Rp.2.500.001-Rp.7.500.000,-dengan Jarak Perjalanan Menengah
Probabilitas pilihan moda angkutan oleh peulang alik bekerja koridor
Kota Tangerang-Jakarta berdasarkan tingkat pendapatan menengah dengan jarak
perjalanan menengah antara 10,1-20,0 Km lebih besar pada moda angkutan mobil
pribadi dan moda angkutan metromini. Nilai peluang kedua moda angkutan
masing-masing sebesar 21,35 persen dan 17,45 persen (tabel V.101).

Tabel V. 101
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Tingkat Pendapatan Tinggi dengan Jarak Perjalanan Menengah

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,291528 1,338471 12,67729 Ojek Sepeda Motor
2. 0,1634 1,177036 11,14827 Bis Patas
3. 0,390257 1,47736 13,99277 Bis Patas AC
4. 0,611225 1,842687 17,45296 Metromini
5. 0,41304 1,511405 14,31523 Mikrolet
6. 0,813088 2,25486 21,35684 Mobil Pribadi
7. -0,04479 0,956202 9,056641 Sepeda Motor

Jumlah 10,55802 100,00
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Probabilitas pilihan moda angkutan mobil pribadi yang tinggi pada
kelompok peulang alik bekerja berdasarkan golongan pendapatan tinggi dengan
jarak tempuh perjalanan menengah sangat dipengaruhi oleh tingkat kepemilikan
dari moda itu sendiri, karena sebagian besar peulang alik telah memiliki jenis moda
angkutan ini. Disamping faktor kecepatan dan kenyamanan yang dianggapnya
cukup sebanding dengan biaya transportasi yang dikeluarkan. Namun peluang
terpilihnya moda mobil pribadi diprediksikan akan menurun bilamana tingkat
pendapatan pada kelompok ini tidak mengalami peningkatan sedangkan biaya
transportasi dan perawatan dengan menggunakan moda mobil pribadi mengalami
peningkatan. Sedangkan probabilitas peulang alik bekerja cukup signifikan dalam
kelompok ini dalam memilih moda angkutan metromini karena kemudahan untuk
mendapatkannya dan menganggap waktu tempuh perjalanan yang lebih singkat
dan rasa puas terhadap faktor keamanan. Namun kemungkinannya probabilitas
pilihan terhadap moda metromini akan menurun, jika faktor kenyamanan dan
kecepatan mengalami penurunan yang tidak sebanding biaya transportasi yang
korbankan peulang alik bekerja.

5.5.4.9 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Tingkat Pendapatan Tinggi

(Rp.2.500.001-Rp.7.500.000,-) dengan Jarak Jauh

Probabilitas pilihan moda angkutan oleh peulang alik bekerja koridor
Kota Tangerang-Jakarta berdasarkan tingkat pendapatan tinggi dengan jarak
perjalanan jauh antara 20,1-35,0 Km lebih besar pada moda angkutan bis patas AC
dan mobil pribadi. Nilai peluang kedua moda angkutan masing-masing sebesar
35,23 persen dan 20,22 persen. Probabilitas moda angkutan sepeda motor cukup
signifikan dan berimbang dengan moda angkutan mobil pribadi (tabel V.102).

Tabel V. 102
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Tingkat Pendapatan Tinggi dengan Jarak Perjalanan Jauh

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,468998 1,598391 14,30204 Bis Patas
2. 1,370523 3,937409 35,23104 Bis Patas AC
3. 0,18319 1,201043 10,74666 Mikrolet
4. 0,815742 2,260852 20,22959 Mobil Pribadi
5. 0,778532 2,178271 19,49068 Sepeda Motor
Jumlah 11,17597 100,00
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Moda angkutan bis patas AC peluang terpilih oleh peulang alik bekerja
kelompok ini disebabkan karena faktor pertimbangan dan rasa kepuasan dari segi
biaya transportasi yang dikeluarkan yang dirasakan cukup sebanding dengan
pelayanan yang didapatkan, terutama dari segi kenyamanan dan keamanan.
Peningkatan pendapatan pada kelompok peulang alik ini juga akan semakin
meningkatkan peluang penggunaan moda angkutan bis patas AC. Sedangkan
probabilitas pilihan terhadap penggunaan moda angkutan mobil pribadi
dipengaruhi oleh tingkat kepuasan pelayanan dari segi kenyamanan, keamanan
selama dalam perjalanan, disamping sebagian besar peulang alik bekerja relatif

bersifat “captive” terhadap moda angkutan mobil pribadi.

5.5.5 Biaya Transportasi Hariandengan Jarak Perjalanan
5.5.5.1 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Biaya Transportasi Harian
(<Rp. 7.500,-) dengan Jarak Perjalanan Pendek
Pada tabel berikut, probabilitas pilihan moda angkutan oleh peulang alik
bekerja koridor Kota Tangerang-Jakarta berdasarkan biaya transportasi harian
yang kurang dari Rp. 7.500,- dengan jarak perjalanan pendek kurang dari 10 Km,
menunjukkan bahwa peluang moda angkutan sepeda motor dan bis karyawan
untuk dipilih nilainya sangat signifikan. Nilai probabilitas pilihan masing-masing
moda angkutan tersebut adalah 19,87 persen dan 14,9 persen. Moda angkutan
lainnya yang cukup signifikan adalah moda angkutan mikrolet dan omprengan

(tabel V.103).
Tabel V. 103
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Biaya Transportasi < Rp. 7.500,- dengan Jarak Perjalanan Pendek

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,258748 1,295308 9,450882 Ojek Sepeda Motor
2. 0,599904 1,821945 13,29335 Omprengan
3. 0,718079 2,05049 14,96088 Bis Karyawan
4. 0,115875 1,122856 8,192632 Bis Patas
5. 0,081548 1,084965 7,916172 Bis Patas AC
6. 0,614835 1,849351 13,49332 Mikrolet
7. 0,56392 1,757549 12,8235 Mobil Pribadi
8. 1,001814 2,723218 19,86927 Sepeda Motor

Jumlah 13,70568 100,00
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Peluang dipilihnya moda angkutan sepeda motor oleh peulang alik
bekerja merupakan fungsi dari biaya transportasi yang rendah, pemilikan moda
sepeda motor, pertimbangan faktor kecepatan laju kendaraan, faktor keamanan
dan rasa puas terhadap faktor kenyamanan. Probabilitas moda angkutan sepeda
motor akan menurun, bilamana tingkat rasa keamanan selama dalam perjalanan
rendah.

Hal ini cukup dirasakan oleh peulang alik bekerja karena semakin banyak
pengguna moda angkutan sepeda motor yang mengalami gangguan dalam
perjalanan dan mengalami kecelakaan, sehingga penurunan tingkat keselamatan
akan berakibat semakin menurunnya pengguna moda ini. Sedangkan moda
angkutan bis karyawan dipilih oleh peulang alik bekerja koridor Tangerang-
Jakarta dengan peluang relatif tinggi akibat ketiadaan biaya transportasi yang
dikeluarkan. Penurunan faktor kenyamanan, kesulitan dalam menjangkau moda
angkutan ini, karena jauh dari tempat tinggal yang membutuhkan biaya transportasi
tambahan sehingga akan menurunkan peluang dipilihnya moda angkutan bis
karyawan, walaupun dari segi tingkat pendapatan mengalami peningkatan pada

kelompok peulang alik ini.

5.5.5.2 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Biaya Transportasi Harian

(<Rp. 7.500,-) dengan Jarak Perjalanan Menengah

Probabilitas pilihan moda angkutan oleh peulang alik bekerja koridor Kota
Tangerang-Jakarta berdasarkan biaya transportasi harian yang kurang dari Rp.
7.500,- dengan jarak perjalanan menengah antara 10,1-20,0 Km, menunjukkan
bahwa peluang moda angkutan bis karyawan dan mikrolet untuk dipilih sangat
signifikan. Nilai probabilitas pilihan masing-masing moda angkutan tersebut
adalah 14,94 persen dan 12,11 persen. Sedangkan moda angkutan lainnya cukup
berimbang, kecuali bis patas dan bis patas AC dengan nilai probabilitasnya kurang
dari 9,8 persen (tabel V.104).
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Tabel V. 104
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Biaya Transportasi < Rp. 7.500,- dengan Jarak Perjalanan

Menengah
No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,538662 1,713712 11,85279 Ojek Sepeda Motor
2. 0,35999 1,433315 9,913441 Omprengan
3. 0,769889 2,159526 14,93624 Bis Karyawan
4. 0,162894 1,176912 8,140042 Bis Patas
5. 0,238324 1,269121 8,777802 Bis Patas AC
6. 0,540985 1,717698 11,88036 Metromini
7. 0,559924 1,75054 12,10751 Mikrolet
8. 0,469217 1,598741 11,0576 Mobil Pribadi
9. 0,493923 1,638733 11,3342 Sepeda Motor
Jumlah 14,4583 100,00

Moda angkutan bis karyawan dipilih oleh peulang alik bekerja koridor
Tangerang-Jakarta dengan peluangrelatiftinggi akibatketiadaan biaya transportasi
yang dikeluarkan. Penurunan faktor kenyamanan, kesulitan dalam menjangkau
moda angkutan ini, karena jauh dari tempat tinggal yang membutuhkan biaya
transportasi tambahan sehingga akan menurunkan peluang dipilihnya moda
angkutan bis karyawan, walaupun dari segi tingkat pendapatan mengalami
peningkatan pada kelompok peulang alik ini.

Sedangkan probabilitas pilihan peulang alik bekerja terhadap moda
angkutan mikrolet disebabkan faktor pertimbangan biaya transportasi yang relatif
murah dengan tingkat keselamatan dan kecepatan kendaraan selama perjalanan
cukup memadai yang dibarengi dengan kemudahan dalam mendapatkan moda
angkutan ini.

Umumnya peulang alik memilih moda angkutan mikrolet merupakan
pengguna antarmoda mikrolet dari rumah hingga ke tempat tujuan kerja.
Diprediksikan pilihan terhadap moda angkutan mikrolet akan menurun bilamana
rasakepuasan terhadap kenyamanan, kemudahan dan keamanan selama perjalanan

dengan menggunakan moda ini semakin menurun.
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5.5.5.3 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Biaya Transportasi Harian

(<Rp. 7.500,-) dengan Jarak Perjalanan Jauh

Probabilitas pilihan moda angkutan oleh peulang alik bekerja koridor
Kota Tangerang-Jakarta berdasarkan biaya transportasi harian yang kurang dari
Rp. 7.500,- dengan jarak perjalanan jauh antara 20,1-35,0 Km, menunjukkan
bahwa peluang moda angkutan bis karyawan dan mikrolet untuk dipilih sangat
signifikan. Nilai probabilitas pilihan masing-masing moda angkutan tersebut
adalah 19,99 persen dan 14,45 persen. Sedangkan moda angkutan lainnya cukup
berimbang, kecuali bis patas dan bis patas AC dengan nilai probabilitasnya kurang
dari 6,30 persen (tabel V.105).

Tabel V. 105
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan
Berdasarkan Biaya Transportasi < Rp. 7.500,- dengan Jarak Perjalanan Jauh

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,363686 1,438622 11,71466 Ojek Sepeda Motor
2. 0,531195 1,700965 13,85091 Omprengan
3. 0,898452 2,455798 19,99749 Bis Karyawan
4. 0,474333 1,606942 13,08528 Bis Patas
5. -0,25873 0,772033 6,286642 Bis Patas AC
6. 0,573516 1,774496 14,44967 Mikrolet
7. 0,37736 1,45843 11,87595 Mobil Pribadi
8. 0,070686 1,073245 8,739401 Sepeda Motor

Jumlah 12,28053 100,00

Moda angkutan bis karyawan lebih dipilih karena pertimbangan jarak
tempuh perjalanan dan rasa puas dari moda ini dari segi keselamatan selama
dalam perjalanan. Kemungkinan probabilitas pilihan terhadap bis karyawan
akan menurun, jika faktor kenyamanan tidak ditingkatkan dan biaya transportasi
angkutan antarmoda sebelum sampai ke pool bis karyawan meningkat seiring
dengan semakin jauhnya jarak ke lokasi pool bis karyawan, walaupun terjadi
peningkatan pendapatan peulang alik.

Probabilitas pilihan peulang alik bekerja terhadap moda angkutan mikrolet
disebabkan faktor pertimbangan biaya transportasi yang relatif murah, kemudahan
mendapatkan moda angkutan ini dengan tingkat keselamatan selama perjalanan

cukup baik. Peningkatan pendapatan dan kepemilikan moda angkutan sepeda
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motor dan biaya transportasi yang meningkat akan menurunkan probabilitas

pilihan moda mikrolet.

5.5.5.4 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Biaya Transportasi Harian
(Rp. 7.501 — Rp.15.000,-) dengan Jarak Perjalanan Pendek
Probabilitas pilihan moda angkutan oleh peulang alik bekerja koridor
Kota Tangerang-Jakarta berdasarkan biaya transportasi harian antara Rp.7.501-
Rp.15.000,- dengan jarak perjalanan pendek kurang dari 10,0 Km, menunjukkan
bahwa peluang moda angkutan ojek sepeda motor dan mobil pribadi untuk dipilih
sangat signifikan. Nilai probabilitas pilihan masing-masing moda angkutan
tersebut adalah 74,99 persen dan 13,75 persen. Sedangkan moda angkutan sepeda
motor cukup signifikan dengan nilai probabilitasnya 11,26 persen (tabel V.106).

Tabel V. 106
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan Berdasarkan Biaya Transportasi Harian
Rp. 7.501 — Rp.15.000,- dengan Jarak Perjalanan Pendek

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
L. 1,541868 4,673311 74,99223 Ojek Sepeda Motor
2. -0,15442 0,856909 13,75074 Mobil Pribadi
3. -0,35452 0,701507 11,25702 Sepeda Motor

Jumlah 6,231727 100,00

Kelebihan moda angkutan ojek sepeda motor dibanding dengan moda
angkutan lainnya sehingga dipilih oleh peulang alik bekerja karena mampu
melakukan perjalanan dengan mobilitas pergerakan cukup tinggi dengan waktu
tempuh yang singkat dan relatif nyaman karena dikendarai oleh pemiliknya
sehingga cukup aman bagi pengguna moda angkutan ini.Besaran biaya
transportasi harian yang kurang dari Rp.15.000 dengan jarak perjalanan kurang
dari 10,0 Km sebagai ongkos sewa merupakan harga yang wajar di wilayah
studi.Sedangkan probabilitas pilihan terhadap penggunaan moda angkutan
mobil pribadi dipengaruhi oleh tingkat kepuasan pelayanan dari segi waktu dan
kecepatan, disamping sebagian besar peulang alik bekerja relatif bersifat “captive”

terhadap moda angkutan mobil pribadi. Kemungkinan probabilitas pilihan moda
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angkutan mobil pribadi akan menurun, jika kecepatan laju kendaraan rendah
yang menyebabkan waktu tempuh meningkat dan pendapatan peulang alik tidak

mengalami peningkatan.

5.5.5.5 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Biaya Transportasi Harian
(Rp.7.501-Rp.15.000) dengan Jarak Perjalanan Menengah
Probabilitas pilihan moda angkutan oleh peulang alik bekerja koridor
Kota Tangerang-Jakarta berdasarkan biaya transportasi harian antara Rp.7.501-
Rp.15.000,- dengan jarak perjalanan pendek menengah antara 10,1-20,0 Km,
menunjukkan bahwa peluang moda angkutan mikrolet dan metromini untuk
dipilih sangat signifikan. Nilai probabilitas pilihan masing-masing moda angkutan
tersebut adalah 21,82 persen dan 20,58 persen. Sedangkan moda angkutan
sepeda motor dan mobil pribadi cukup signifikan sebagai pilihan dengan nilai

probabilitas masing-masing adalah 19,35 persen dan 17,78 persen (tabel V.107).

Tabel V. 107
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan Berdasarkan Biaya Transportasi Harian
Rp. 7.501 — Rp.15.000,- dengan Jarak Perjalanan Menengah

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. 0,016212 1,016344 9,215127 Ojek Sepeda Motor
2. 0,2154 1,240358 11,24625 Bis Patas AC
3. 0,819566 2,269515 20,57755 Metromini
4. 0,878415 2,407081 21,82486 Mikrolet
5. 0,673516 1,961121 17,78137 Mobil Pribadi
6. 0,758307 2,13466 19,35484 Sepeda Motor

Jumlah 11,02908 100,00

Probabilitas pilihan peulang alik bekerja terhadap moda angkutan
mikrolet karena pertimbangan faktor kemudahan mendapatkan moda angkutan
ini dengan tingkat keselamatan selama perjalanan yang dirasakan cukup
baik. Probabilitas pilihan moda angkutan mikrolet akan menurun jika tingkat
kepemilikan moda angkutan pribadi sepeda motor dan biaya transportasi yang
semakin meningkat yang tidak ditunjang dengan peningkatan pelayanan dari
segi waktu tunggu mendapatkan moda angkutan ini. Sedangkan probabilitas

peulang alik bekerja dalam kelompok ini cukup signifikan pada moda angkutan
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metromini karena kemudahan untuk mendapatkannya dan menganggap waktu
tempuh perjalanan yang lebih singkat dan rasa puas terhadap faktor keamanan.
Namun kemungkinannya probabilitas pilihan terhadap moda metromini akan
menurun, jika faktor kenyamanan dan kecepatan mengalami penurunan yang

tidak sebanding biaya transportasi yang dikorbankan peulang alik bekerja.

5.5.5.6 Probabilitas Pilihan Moda Berdasarkan Biaya Transportasi Harian

(Rp.7.501-Rp.15.000,-) dengan Jarak Perjalanan Jauh

Probabilitas pilihan moda angkutan oleh peulang alik bekerja koridor
Kota Tangerang-Jakarta berdasarkan biaya transportasi harian antara Rp.7.501-
Rp.15.000,- dengan jarak perjalanan jauh antara 20,1-35,0 Km, menunjukkan
bahwa peluang moda angkutan mikrolet dan bis patas AC untuk dipilih sangat
signifikan. Nilai probabilitas pilihan masing-masing moda angkutan tersebut
adalah 45,89 persen dan 17,59 persen. Sedangkan moda angkutan mobil pribadi
relatif signifikan sebagai pilihan dengan nilai probabilitasnya adalah 16,88 persen
(tabel V.108).

Tabel V. 108
Probabilitas Pilihan Moda Angkutan Berdasarkan Biaya Transportasi Harian
Rp. 7.501 — Rp.15.000,- dengan Jarak Perjalanan Jauh

No. Nilai Utiliti Exponensial % Probabilitas Moda
1. -0,13347 0,875056 8,800071 Bis Patas
2. 0,559015 1,748948 17,58843 Bis Patas AC
3. 1,518186 4,56394 45,89761 Mikrolet
4. 0,51817 1,678952 16,88451 Mobil Pribadi
5. 0,074036 1,076846 10,82938 Sepeda Motor
Jumlah 9,943743 100,00

Probabilitas pilihan peulang alik bekerja terhadap moda angkutan mikrolet
berdasarkan biaya transportasi harian antara Rp.7.501-Rp.15.000,- dengan jarak
perjalanan jauh antara 20,1-35,0 Km, disebabkan pertimbangan faktor biaya
transportasi yang relatif murah dengan tingkat keselamatan selama perjalanan

cukup memadai. Umumnya peulang alik memilih moda angkutan mikrolet
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merupakan pengguna antarmoda mikrolet dari rumah hingga ke tempat tujuan
kerja.

Diprediksikan pilihan terhadap moda angkutan mikrolet akan menurun,
bilamana rasa kepuasan terhadap kenyamanan dan keamanan selama perjalanan
dengan menggunakan moda ini semakin menurun yang disertai kenaikan biaya
transportasi harian. Sedangkan pada moda angkutan bis patas AC peluang terpilih
oleh peulang alik bekerja kelompok ini disebabkan karena faktor pertimbangan
dan rasa kepuasan dari segi biaya transportasi yang dikeluarkan yang dirasakan
cukup sebanding dengan pelayanan yang didapatkan terutama dari segi
kenyamanan dan keamanan. Peningkatan pendapatan pada kelompok peulang
alik ini juga ikut semakin meningkatkan peluang penggunaan moda angkutan bis
patas AC.

Keseluruhan eksplorasi pemilihan moda angkutan peulang alik bekerja
Kota Tangerang-Jakartaberdasarkan kelompok pemilihan, nilai fungsi utilitas
masing-masing moda, urutan teratas pilihan moda, peluang terpilihnya moda,
variabelutama dominan yang mempengaruhi pilihan moda dan keabsahan model
(R-Square)dapat di lihat pada gambar V.1 berikut.
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Gambar V.1 Kelompok Model Fungsi Utiliti Pilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja

JUMLAR URUTAN PERINGEAT VALIDASI
M =T, SE, LoS) MODEL FUNGSI _ TERATAS PILIHAN _ FROBABILITY VARIABEL UTAMA (DOMINAN) _ —
— —] 2405 |1 PSAFE, MCOST 054
5 Model Fungsi Pilihan:
Jarak OIM, OMP, SMOT, L UM, OMP, SMOT _ll 298 |—— MSED, DIST, PCONY, PCOMF 093
Pedek BEARY, MIK
L] 2119 |—— PCOST, MCOMF 072
— —— BYTRANS, MSED, MCOST '
FEEY 7 Model Fungsi Pilihan: 21.19 0.56
_ BPTAC, BPTS, MET,
= —
i _I Menengah [~  OME, MET, MIK, |_ BPTAC, MET, OMP _II 1887 TIME, MCOMF 072
s L] 1817 |— INC, MSED, MMTR, PCONV 071
7 Model Fungsi Pilihan: — 1863 PSAFE, MCONY, MCOMF 091
Jasak SMOT, BPFTAC, OMP, _I
<y | BXARY BPTS MIX. |_ SMOT, BPTAC, OMP |1 1861 |— TIME MCOST, MSAFE RS
o L 1458 |—— MSAFE, MCOST 064
Strwkinr Usls 2348 MMTR, POOMF, POOST, MOOMF 073
T Model Fungsi Pililarn:
Jarak SMOT, MIE, MP, | | 1744 BYTRANS, PSPEED, POONY, MSAFE 073
Pendek || OUM, OMP, BEARY, SMMOT, MIE, Mp _l
BEFTS, L1 1467 |— MSED, INC, MSAFE, MOOMF 074
—d 317 | BYTRANS, PUUNV, MSPEED, MSAFE 063
Tark T Model Fungsi Piliharn:
26-40 tahun _| Menengah [ OMBKARV,BPTS, || MK MP,BKARY | 1725 1 BYTRANS, MSED, MCOST 075
MET, MIK, MP, SMOT |
L1 1438 |1 NC,MCOST 051
1927 |_ BYTRANS, PCONV, PCOST T .
B Model Fungsi Pilihan: S, .56
Jarak OIM, OMP, BEARY, _II_ = !
Tash BPTS, BPTAC, MIK, MIE, SMOT, MP 14.32 MMTE, PSPEED, PCOMF, MCOST, MCOMF 077
ME, SMOT I_ 13.42 _l_ BYTRANS, MSED, MCOMEF _| 082
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JUMLAR URUTAN PERINGEAT VALIDASI
M =T, SE, Lo%) MODEL FUNGSI 7 TERATAS PILIHAN PROBABILITY VARIABEL UTANLA (DOMINAN]) (R-Square)
| 2.5 DIST, MCONY, MCOMF L1 om
e £ Model Fungsi Pilihan: )
Fig r
|| SMOT, MP, BKARY, : 2025 —_—
Pendek UM, MIE |_ SMOT, MP, BKARY MSED, TIME 0.7
L 1765 INC, MCOST S— 0168
— — 2241 BYTRANS, DIST. POONV, MSAFE  [——  0.79
# Model Fungsi Pilihan:
Jarzk | | OM,OMP, BEARY, |_ MIK, MET, Q18 15.0% BYTRANS, TIME, PCOME, MCONV 0.69
|v_ 41-65 tahun _| Menengah BPTS, BPTAC, MET, . 5, TIME, -
B — Mz PCOST, PSAFE, MCONY 056
= & Model Fungsi Pilian: — 2688 MSED, FSPEED, MCOMF I
ar CIM, OMP, BEARY, MP, SMOT, BKARY
fmh MIK, MF, SMOT 17.08 MMTR, PSAFE LI um
—1 1536 INC, DIST — o0&l
—{ 2010 I_ BYTRANS, TIME, PSFEED, POONY, MOOMF 070
= 7 Model Fungsi Pilihan:
OIM, OMP, BEARY,
— ; 14.22 I T
Pendek BPFTS, BETAC, MIK, \_ MIK, MP, SMOT MSED, PSPEED
MEF L 1255 MMTR, MCONY, MCOMF Y
— 1573 BYTRANS, MSED, POOST L1 o7
Jarak 9 Model Fungsi Pilihan:
OJM, OMP, BRARY, |_ |_ M PSPEED, PEAFE, MOONV, MSAFE _| 070
|v_ Laki E.M_l Menengsh ] HaT3 RPTAC MET MP, SMOT, MET 13.90 MTR, 1 _ :
MIK, MP, SMOT L 11s2 |_ TIME, PCOMF —| 0.59
8 Mouded Fusigsi Piliban: — 1807 BYTRANS, MSED, MCOMF 0.91
OIM, OMP, BKARY,
__HH || BPTS, BPTAC, MIK, MP, MIE, SMOT 16.40 BYTRANS, PCONV, MSAFE -
ME, SMOT
= 14.02 |* MMTR, PSPEED, PCOST, PSAFE, MCOMF _l 071

_ Gender
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M = fiT. SE. LoS) L Ly _ e L bl LS _ PROBABILITY VARIABEL UTAMA (DOMINAN) e
— 23,38 PCOAT, MAPEED, MCOMF —1 0,75
Jarak & Model Fungsi Pilihan: 1
prk | ©IM.OMP.BKARY, |_ SMOT, OMP,MP | B2 DIST, POONV, MCONV, MSAFE  |— 0,83
MIE, MP, SMOT
— 1377 BYTRANS, MSED, POOMF, MCOST  |— 0,78
& Model Fungsi Pilihan: — 190 BYTRANS, DIST, POOST, MSPEED |1 0,74
Jarak OIM, OMF, BPTS, |
|v_ Perempuan _| Menengah [~ BPTAC, MET, MIK, |_ MIK, BPTAC, MET | 1734 BYTRANS, MCOST L1 039
P, SMOT L] 16,50 PCOST, BY TRANS, MCONY 0,59
7 Model Fungsi: IE| TIME, MSAFE I
Jarak OIM, OMP, BEARY, |
Tauh ——  BPFTS. MIK. MP, L OMP, MIK, OIM | 17.68 BYTRANS, PCOST —  0E3
i — 15,43 PSAFE, MCONY, MCOST T
S & Model Fungsi Piliban: — 25,06 BYTRANS, MSAFE 0,75
ar OJM, BEARY, _
Pendek BETAC, MIE, MP, |_ MIK, MF, OIM | 1M NG, MSED, POOMF L & am
SMOT
- 17,79 INC, MSAFE I VT
0 Model Fungsi Pilihan: — 1518 BYTRANS, PCONV, MSAFE — 0,68
Pegawal Negerl Jaralk OIM, OMP, BEARY, 1 e H =
Menengah BPTS, BFTAC, MET, MIK, MET, SMOT | : TIME, FCOMF, MCONY 0,
MIEK, MP, SMOT
L4 11,54 MMTR, MCOMF — 050
# Model Fungsi Pilihan: — 21,31 MSED, PCOMF, MCOMF F— 0,87
Jarak OIM, OMP, BEARY,
Jauh | BPTS, BPTAC, MIK, |_ MP, BPTS, OMP _ 14,70 -.PCOST, - MSPEED — 0,55
WP, SMOT
I_ 13,31 - MSAFE, MCDST, MSPEED I_ 0,64

_ Status Pekerja _
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JUMLAH URUTAN PERINGEAT . VALIDAST
M =T, 5E, LaS) MODEL FUNGSI _ TERATAS PILIHAN PROBABILITY _ VARIABEL UTAMA {DOMINAN) _ M-Square)
21,15 + BYTRAMS, TIME, MSAFE, DIST, PSPEED, PCONY, MSPEED _I 0,75
7 Model Fungsi Pilihan:
Jarak OIM, OMP, BEARY, 1 1760 || BYTRANS, MSPEED 0,78
Pendek || BPTAC, MIK, MP, I_ MIK, MP, SMOT |
SMOT 1420 MMTR, PCOMF, MCOMF __ 0,72
0 Model FunpsiPilihan: — 1579 = MMTRE. PSPEED. PSAFEMCONY, MCOST, MOOMF 0,72
= Jarak OIM, OMP, BKARY, :
| g | Pegawai Swasta Pt o W s yomer oy I_ SMOT, MIK. MP “ 1499 |— BYTRANS, DIST, POONY, POOST, MSPEED. MSAFE 0,66
MIE, MF, SMOT — 14467 BYTRANS, MSED, PCOST, MCOST H
& Model Fungsi Pilikan: | 202% |_ BYTRAMS, POCONY, MSAFE _| 0,72
Jarak OIM, OMP, BEARY, : 1
Jah  [T] BPTS, BPTAC, MIK, A_ MIK, BEARY, MP | 2046 1 INC, DIST, MSAFE __ 0,73
MEF, SMOT || 1
1163 | MSED, PSPEED _ 0,84
—{ 1831 BYTRANS, MMTE, TIME, PSPEED, MSAFE 0,77
7 Model Fungsi Pilikan: _|I
Jarak OIM, OMP, BKARY, _
ponick | BPTS. MET. MIK, I_ MIK, BKARY, SMOT | 17,01 PCOST, MCOST 0,63
SMOT
16,34 INC, MMTR, MCONV, MCOMF _‘ 0,74
— | e | neowsare | or
# Model Fungsi Pililan: |
Jarak OIM, OMP, BEARY, 1 ||
o <Rp.750.000- Menengah [-| BPTS, BPTAC, MET, I_ BKARY, SMOT, MET | 14,17 INC, MMTR, PCOST, PSAFE, MCOMF 0,72
MIK, SMOT e
= 13,60 || BYTRANS, POCONV, MSPEED, MCOMF 1,64
I_ _| BYTRANS, MMTR, PCOMF, MCOST, MCOMF _l .91
7 Model Fungsi Piliban: M i
Jarak OJM, OMP, BKARY, _ L[ pcosT, Mcome
b BPTS BPTAC MIK I_ SMOT, OMP, BKARY | 20,06 Mo 1,69
SMOT L 1m0 mNe, TIME, PCONY, MSAFE _| 0,98
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JUMLAH URUTAN PERINGEAT VALIDASI
M = (T, SE, LaS) P _ prit e e i PROBABILITY VARIABEL UTAMA {DOMINAN) ReBqmre)
— X469 MSED, POOMF, MOOST, MCOOMF —] 0,57
& Model Fungsi Pil than:
w_“mwn OIM, OMP, BPTAC, |_ MP, SMOT, OIM | 1927 MMTR, FSAFE L {0
MIE, MP, SMOT I
L 1602 INC, MSAFE {0
PR T— i MSED, BCOST, PCOME, MSAFE | —| 036
o Rp. 7SO0 Jarak OIM, OMP, BKARY, _ ke ep—— ]
Rp21S00.000- | | Menengah BFTS. BFTAC, MET, e e 2/ b
MIK, MF; SMOT L 1187 INC, PSAFE, MCOST L | ose
— 17435 MSED, PSFEED, MCOST, MCOOMF | B2
# Model Fungsi Pilihan: 0,
Jack OIM, OMP, BEARY, |_ MP, BPTAC,OIM | 16,49 MCOST, MCOMF —] &7
Jauh BPTS, BFTAC, MIK, it : | : o,
MF, SMOT — 1445 BY TRANS, MCONY 1 s
Gl Pendapatan _
I_ 79.74 _I_ FCOST, MSPEED _| 0,81
Jarak 3 Model Fungsi Pilihan: I_ 10 _|_ MCOME, PSPEED _| .81
e el gl |_ SMOT, MP, OIM _I 06 ]
I_ 10,20 _|_ MSPEED, MCOMF _| 0,82
PP —— 2136 BY TRANS, MSED, DIST, PCOST _| 0,31
» Jarak OIM, BETS, BPTAC
. . M, y ||
Rp. 2.500.001. Menengah MET. MIK. MP_ SMOT |— MP, MET, MIK “ 1745 PSPEED, MCOMNY, MSAFE 0,79
L 1432 MCOST, MCOMF, MSAFE I
3523 INC, MCOST _I 064
Jarak 4 Model Fungsi Pilihan: 1
Jauh BPTS, BETAC, MIK, |_ BPTAC, MP, SMOT 20,23 MSED, PSPEED, MCOV, MCOM, MSAFE _| 0,54
MP, SMOT | |
L ja4e |_ MMTER, FCOST _| 0.7
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JUMLAH URUTAN PERINGEAT VALIDAST
M = RT. SE. LaS) MODEL FUNGSL _ TERATAS PILIHAN FROBABILITY _ VARIABEL UTAMA (DOMINANG _ R-Square)
& Model Fungsi Pilihan: — 1957 |_ BYTRANS, MMTR, PSPEED, PSAFE, MCOMF _I 081
Jarak QIM, OMP, BKARY, |
Peniek [ BPTS BPTAC MIK. |_ SMOT, BKARY, MIK | 14,96 INC, FCOST, MCOST _| 0,72
MP, SMOT
13,49 BYTRANS, PSPEED, PCONV, MSAFE _| 0,81
— 14,93 |_ INC, PCOME, MCOST, MSAFE 0,82
9 Model Fungsi Pilihan:
Jarak OQIM, OMP, BEARY, | 12,11 |_ EYTRANS, POONY, MSPEED, MSAFE 0,50
< Rp. 7.500 Menengsh [ BPTS, BPTAC, MET, |_ BKARY. MIK, SMOT |
MIK, MP, SMOT L 1133 |_§§.qu,vm?nrzhozﬁ§.§¢ I 0,70 _
19.99 INC, DIST, MSAFE 0,02
# Model Fangsi Pilihan: |
Jank OIM, OMP, BKARY, _ | . BYTRANS, PCONV. MSAFE I 0,66 _
Fank syl gy |_ BKARY, MIK, OMP | 14,45 . PCONV, b
. MP, SMOT 13,85 |_ FCOMF, MSAFE _l_ 0,68 _
Biava Transportasi
Harian
= [ 7am PCOMF, MSAFE 0,50
3 Model Fungsi Pilihas:
H.HHH- || 7 0IM, MP, SMOT |_ OIM, M, SMOT _ 11,% MSED, TIME, PSPEED 088
| | 137s INC, PCOMF 0,80
My PCONV, MSAFE —{ ow |
Rp. 7501 i 6 Modil Fungsi Pilihan: _
- || || OIM, BPTAC, MET, |_ MIK. MET. SMOT <8 TIME, MCONV, MSAFE |_ 0.63 _
Ry 15.000 Menengah MIE, MP, SMOT = _ =
Lo |_ MMTR, MCONV, MCOMF _|_ 0,68 _
| as00 FCOST, MSAFE 0,76
Jarak 5 Model Fungsi Pilihan:
——  BFTS, BPFTAC, MIK, |_ l 17,89 BCOMEF, MCOST 0,52
Jaush gyt MIK, BFTAC, MP |
| 1688 MSED, MCOMF, MSAFE 0,82
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KELOMPOK FEULANG ALIK BEKERIA: USIA, g : :
GENDER, PEKERIAAN, PENDAPATAN, BIAVA SUMILAEL URLTAN PERINGKAT | ppoyp s giLimy VARIABLE UTAMA (POSITIF) VALNIATS
MODEL FUNGSI TERATAS PILIHAN {rhoesquare)
TRANSPORTASI
— 2815 |—1 PSAFE, MCOST 0,54
5 Model Fungsi Pilikan:
Aarad CUnd, OBAR, SMOT, |_ OIM, OMP, SMOT _II 2198 || MSED, DIST, PCONV, PCOMF 0,53
Pendek BEARY, MIK
21,18 |—— PCOST, MCOMF 0,72
— | EvTRA MCOST 0,66
& Mode| Fungsi Pilikan: 119 NE, MSED,
Jarak BPTAC, MET, OMP, T
< 25 tahun o 4 BPTALC, MET, OMP L 1887 |—— TIME, MCOMF 0,72
lﬂUI Menengah MET, MIK, SMOT _ e
L] 1817 |—— INC, MSED, MMTR, PCONY 0,71
1 1863 |— PSAFE, MCONV, MCOME 0,31
7 Model Fungsi Pilikan:
larak SKADIT, BPTAC, OMP, _I
|_ SMOT, BPTAC, OMP | | 1861 [ TIME, MCDST, MSAFE 0,ES
Jauh BEARY, BETS, MIK, MP AL,
L 1458 [~ MSAFE, MCOST 0,64
_ Struktur Usia _
_| 2348 |—— MMTR, PCOME, PCOST, MCOME 0,73
7 Madel Fungsi Pilihar:
Jarak SMOT, MIK, MP, DI, |_ SMIOT, MIK, MP _fl 1744 L) BYTRANS, PSPEED, POONV, MSAFE 0,73
Pendek OMP, BKARY, BTS,
L | 1467 }—— MSED, INC, MSAFE, MCOMF 0,74
| 2131 b— svirans, sconw, mseen, msare 0,63
7 Madel Fungsi Pilihar:
Iv_~+|_rs=_=; _| farak M, BKARY, BPTS, |_ MK, MP, BEARY _ll 1735 — BYTRANS, MSED, MCOST 0,75
Menengah MET, BMIK, MP, SMOT
L| 1438 —— mNC, macosT 0,51
| 1837 BYTRANS, PCONV, PCOST 0,66
& Madel Fungsi Pilihar:
Jarak QUM OMP, BEARY, _ MIK, SMOT, MP _|| 14,32 TS, PSPEED, POORF, MCOST, MCOME 077
Jauh EPTS, BFTAC, MIK, MP, it
SMOT L{ 1342 BYTRANS, MSED, MCOME 0,82
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5 Model Fungsi Pilihan:
SMIOT, MP, BKARY,
B, MIK

B Model Fungsi Pilihan:
QUrA, OMP, BKARY,
BPTS, BPTAC, MET,

MIK, MP

£ Model Fungsi Pilihan:
UM, OMP, BEARY,
MIE, MP, 30T

7 Model Fungsi Pilihan:
QM OMP, BKARY,
BPTS, BPTALC, MIK, MP

9 Model Fungsi Pilihan:
QM OMP, BKARY,
BPTS, BPTAC, MET,

MK, MP, 33407

B Model Fungsi Pilihan:
OJM, OMP, BKARY,
BPTS, BPTALC, MIK, MP,
SMOT

20,15 DIST, MCONY, MODMF
SMW0T, MP, BEKARY 20,25 MSED, TIME
17.65 INC, MCOST
2241 BYTRAMNS, DIST, PCONV, MSAFE
15,05 BYTRAMS, TIME, POCOMF, MOONY
14,12 PCOST, PSAFE, MODNY
16,E8 MSED, PSPEED, MCOMF
P, SMOT, BEKARY 17,08 MBATE, PSAFE
15,56 INC, DIST
20,10 E¥TRANS, TIME, FSPEED, PCONY, MCOMF
14,22 MSED, PSPEED
11,55 MBTE, MOONY, MODMF
15,73 BYTRAMS, MSED, PCOST
13,90 MMITR, FSPEED, FSAFE, MCOMY, MSAFE
11,62 TIME, PCOBAF
1E,07 BYTRAMS, MSED, MCOMF
“ 16,40 BYTRAMNS, POONY, MSAFE
14,02 MMTR, FSPEED, FCOST, FSAFE, MCDMF
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— (]

Status Pekerja

73,38 PCOST, MSPEED, MCOMF 0,75
& Model Fungsi Pilihan:
Jarak 0IM, OMP, BRARY, SKADT, OME, MP 27 DIST, FOOMV, MCONY, MSAFE 0,85
Pendek MIK, MP, SMOT
17,77 BYTRANS, MSED, PCOMF, MCOST 0,78
19,03 BYTRANS, DIST, PCOST, MSPEED 0,74
& Model Fungsi Pilihan:
Jatak OIMA, ORAP, BPTS, MIK, BPTAC, MET 17,34 BYTRANS, MCOST 059
Menengah || BPTAL, MET, MIK, MF,
SMACHE 16,50 PCOST, BYTRANS, MCONY 0,69
28,00 TIME, MSAFE 0,62
__ﬁ__u_”. 7 Model Fungsi Pilihan: OBP, MIK, 0IM 17,68 BYTRANS, PCOST 0,83
&L
0IM, OMP, BRARY,
S e AT 1543 PSAFE, MCONY, MCOST 0,67
B Model Furgsi Pilihan: 2306 EYTRANS, MEAFE 075
Jarak
2 ——  0IM, BKARY, BPTAL, MIE, MP, OIM 2472 INE, MSED, POOMF 0,72
Pendek MIK, MP, SMOT
17,79 INC, MSAFE 0,56
15,18 BYTRANS, POONV, MSAFE 0,68
9 Madel Fungsi Pilihan:
Jarak QUM OMP, BEARY, MIK, MET, SMOT 13,19 TIME, PCOMF, MCONY 0,58
henengah BPTS, BFTAC, MET,
MIK, MP, SMOT 11,54 MMTR, MCOMF 0,50
71,3 MSED, PCOMF, MCOMF 0,87
& Model Fungsi Pilihan:
Jarak 0UBA, OMF, BEARY, MP, BPTS, DMP 14,70 - PCOST, - MSPEED 0,55
auh —— BPTS, BFTALC, MIK, MF,
sMOT 13,31 - MSAFE, MCOST, MSPEED 0,64
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Jarak
Pendek

¥ INoaE] Fungs Pilinan:
UM, OMP, BKARY,
BPTAC, MIK, MP, SMOT

Jarak
Menengah

4 MGE] Fungafihfan:
UM, OMP, BEKARY,
BPTS, BFTALC, MET,

MIE, MP, 5807

larak
Jauh

£ MGOE] Fungsl Filifan:
UM, OMP, BEKARY,
8PTS, BPTAC, MIK, MP |
SMOT

Jarak
Pendek

7 Model Fungsi Filihand
QUM OMP, BEKARY,
BPTS, MET, MIE, SMOT)

Il_

Jarak
IMerengah

larak
Jauh

H MAdel Fungd Filihan:
TUM, OMP, BEARY,
BPTS, BFTAL, MET,

BAIK, SMOT

-

T Maodel Fungsi Filihan:
UM, OMP, BKARY,
BEPTS, BPTAL, MIK,

SMOT

-

W L ISTIHANS, TIME, NDAFE, UIS 1, FSFEED, PLONY, M3PEED —l J,.75

K, T, SR LB A¥ THANS, MSFEED 1,78

14,29 WIRTTH, PLLANE, BACCERAH 0

5,79 IRRATH, PSPEEL, PSAFE, MCONY, MCST, RACORAF [iwr:

SKALFT, MUK, BAF 14,9y AT TRARS, DiT, POONY, FOOST, MSPEEL. MSAFE [ bk

4,67 E¥ THANS, MSEL, PLOST, LS _| LI

30,25 E¥ THAMNS, FLUMNY, MSAFE o

IVIIE, BEAHY, BF 2,2 MC, DIST, MSAFE LU

LLBd WISELS, PSPEEL e

841 EY THAMNS, NN TH, [IME, PSPEEL, FISAFE _| N

WK, BEARY, SR Ly ST, MLUST 1,64

06,34 ML, FBATH, BALLENY, BACORAE .74

ey ML, BISAFE] _| 07

SR, SN, IET =17 ML, FMBATH, PLUS T, PSAFE, BMIUUDRH — 0,72

464 A¥ THAMNS, PLUMNY, MSFEEL, MLUSE H 4,64

54,84 A THANS, MINTH, PLORME, ROOS T, FCURE _l 591

SIACHT, LONAF, BEAEY U LS T, MILCOME - TEY
L1,H0 ML, TIME, PLUMY, MSAFE

188
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larak
Pendek

& Madel Fungsi Pilihan:
OJM, OMP, BPTAC,
MIK, MP, SMOT

Rp. 750.001-
FRp.2.500.000,-

larak
Menengah

9 Model Fungsi Pilikan:
QUM OMP, BEARY,
BPTS, BFTAC, MET,

MIE, MP, SMOT

larak
Jauh

8 Model Fungsi Pilikan:
QUM OMP, BEARY,
BPTS, BPTALC, MIK, MP,
SMOT

I'_ = Rp. 2.500.001,-

larak
Pendek

3 Madel Fungsi Pilihan:
SMOT, MP, OJM

larak
Menengah

7 Model Fungsi Pilihan:
QUM BPTS, BPTAC,
MET, MIK, MP, SMO

larak
Jauh

5 Model Fungsi Pilihan:
BPTS, BPTALC, MIK, MP,
SMOT

24,69 MSED, POOME, MCOST, MCOMF 0,87
i MP, SMOT, QUM 13,27 MMTR, PSAFE 0,86
16,02 INC, BSAFE o07e
1649 MSED, PCOST, POOMF, MSAFE 0,56
|_ P, BPTALC, BRKARY 12 66 MSED, MCOMF 0,53
1187 INC, PSAFE, MCOST 0,56
17,45 MSED, PSPEED, MCOST, MCOMF 0,82
|+ KP, BPTAC, OB 16,49 MCOSET, MCOMF 0,87
14,45 BYTRAMNS, MCONY 0,53
79,74 PCOAT, MSPEED 0,81
|— SMOT, MP, QUM 10,06 MCOME, PSPEED 0,81
10,20 MSPEED, MCOMF 0,82
21,36 BYTRAMNS, MSED, DIST,PCOST 0,81
|— MP, MET, MIK 17,45 PSPEED, MCONY, ,MSAFE 0,7
14,32 MCOST, MCOMF, MSAFE D,6E
35,23 INC, BACOST 0,64
|— BPTAC, MP, SBOT 20,23 WISED, PSPEED, MOOW, MEOM, MSAFE 0,84
19,49 MMTR, PCOST 0,72
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E Model Fungsi Filihan:
OUM, OMP, BKARY,
BPTS, BPTAC, MIK, MP,
SMOT

|_

O Maodel Fungsi Pilihan:
QUM OMP, BKARY,
BPTS, BPTAL, MET,

MIK, MP, 5807

|_

E Model Fungsi Pilihanc
OUM, OMP, BEARY,
BPTS, BPTAC, MIK, MP,
SMOT

L

3 Midel Fungsi Pilihan:
CUM, MP, SMOT

|_

B Maodel Fungsi Filihanc
OUM, BPTAC, MET,
MIE, MP, SMOT

Jarak
Pendek
larak
e
Jarak
Jauh
Biaya Transportasi
Harian
larak
Pendek
Rp. 7.501 — Jarak
- Rp.15.000 Menengah
larak
Jauh

5 Model Fungsi Pilihanc
BFTS, BPTAC, MIK, MP,
SMOT

19,87 BYTRANS, MMTR, PSPEED, PSAFE, MEOME _| 0,81
SMOT, BRARY, MIK “ 14,96 INC, PCOST, MCOST 072
13,49 BYTRANS, PSPEED, PCONY, MSAFE 0,81
14,93 INE, PCOMF, MCOST, MSAFE 082
BEARY, MIK, SMOT _ 12,11 BYTRANS, PCONY, MSPEED, MSAFE 059
1133 WIRATE, PODST, PSAFE, RACONY, MCOST, MODRF 0,70
19,99 INE, DIEST, MSAFE 092
BKARY, MIK, OMP _ 14,45 BYTRANS, PCONV, MSAFE 0,68
13,85 PCOMF, BMSAFE 0,68
74,99 PCOME, MSAFE 0,80
DM, MP, SMOT “ 1126 MSED, TIME, PSPEED 0,88
13,75 INE, PCOMF 0.80
21,82 PCONV, MSAFE 083
MIK, MET, SMOT __ 20,58 TIME, MCONV, MSAFE 0,63
19,35 MMTR, MODNY, MCOMF 0,68
15,90 PCOST, MSAFE
MIK, BETAC, MP | 17,89 PCOME, MCOST

MSED, MOOMF, MSAFE

S HE
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Memperhatikan besaran nilai 7-7estfungsi utilitas pilihan moda angkutan

peulangalik bekerja Kota Tangerang-DKI Jakarta, secaraumum dapat disimpulkan

bahwa atribut dominan yang mempengaruhi pemilihan masing-masing moda
adalah:

1.

Moda mobil pribadi atribut dominan yang mempengaruhi adalah atribut
jumlah pemilikan mobil pribadi (MSED), level pendapatan tinggi (INC),
jarak perjalanan menengah dan jauh (DIST), kepuasan pelayanan dari
sisi kenyamanan (P/MCOMF), keamanan (P/MSAFE) dan kecepatan (P/
MSPEED).

. Moda sepeda motor atribut dominan yang mempengaruhi adalah jumlah

kepemilikan sepeda motor (MMTR), semua level jarak perjalanan (DIST),
biaya transportasi rendah (BY TRANS), kecepatan (P/MSPEED), kemudahan
(P/MCOMF).

. Moda bis karyawan atribut dominan adalah kecepatan (P/MSPEED),

keamanan (P/MSAFE) dan kenyamanan (P/MCOMF).
Moda bis patas atribut dominan adalah biaya transportasi rendah (BY TRANS),

level jarak menengah dan jauh (DIST), level pendapatan rendah dan menengah
(INC), kemudahan mendapatkan (P/MCONYV).

. Moda bis patas AC atribut dominan adalah level pendapatan menengah (INC),

jarak menengah dan jauh (DIST), kenyamanan (P/MCOMF), kecepatan (P/
MSPEED) dan keamanan (P/MSAFE).

Moda omprengan atribut dominan adalah biaya transportasi rendah
(BYTRANS), level jarak menengah dan jauh (DIST), kenyamanan (P/
MCOMF), kecepatan (P/MSPEED), keamanan (P/MSAFE), level pendapatan
rendah dan menengah (INC).

Moda metromini atribut dominan adalah biaya transportasi rendah
(BYTRANS), kemudahan (P/M COMF) dan kecepatan (P/MSPEED).

Moda mikrolet atribut dominan adalah kemudahan mendapatkan (P/
MCONYV), biaya transportasi rendah (BYTRANS), kecepatan (P/MSPEED),
level pendapatan rendah dan menengah (INC).

Moda ojek sepeda motor atribut dominan adalah waktu tempuh (TIME),
kecepatan (P/MSPEED), kemudahan (P/MCONYV), biaya transportasi rendah
(BYTRANS), level pendapatan rendah dan menengah (INC).

268



Keseluruhan variabel dominan yang mempengaruhi pilihanmoda angkutan
di atas tentunya berimplikasi pada bentuk kebijakan yang akan diterapkan.
Implikasi kebijakan dapat bersifat mendorong dan membatasi pilihan atau
penggunaan terhadap moda tertentu, sehingga tujuan transportasi yaitu mampu
memindahkan orang dari satu tempat ke tempat lain dengan murah, cepat, aman,

mudah dan nyaman dapat terlaksana dengan baik.
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BAB VI
KESIMPULAN DAN IMPLIKASI PEMILIHAN MODA
ANGKUTAN PEULANG ALIK BEKERJA

Bagian akhir penelitian ini menguraikan kesimpulan hasil kajian pemilihan

moda angkutan peulang alik bekerja dan implikasinya terhadap kebijaksanaan

dan perencanaan perangkutan; kontribusi penelitian dan pengembangan ilmu;

dan keterbatasan penelitian dan alur studi lanjutan.

6.1 Kesimpulan

Kesimpulan hasil kajian pemilihan moda angkutan peulang alik bekerja

Kota Tangerang-DKlJakarta berdasarkan kedua sasaran diatas adalah:

1.

Peulang alik bekerja Kota Tangerang-Jakarta menggunakan moda angkutan
sepeda motor lebih karena faktor kemudahan dan ketersediaan sepeda motor
yang setiap saat dapat digunakan, biaya transportasi harian yang rendah,
jarak tempuh perjalanan, kecepatan kendaraan terkait dengan waktu tempuh
yang singkat dan merasa puas terhadap faktor kenyamanan. Semakin jauh
jarak tempuh perjalanan, pilihan moda sepeda motor peluangnya menurun,
karena faktor kenyamanan dan keamanan semakin berkurang. Kelompok
peulang alik dengan pendapatan tinggi dengan jarak tempuh perjalanan jauh,
relatif kurang meminati menggunakan moda angkutan sepeda motor, karena
pertimbangan faktor keamanan dan kenyamanan. Namun sebaliknya, pada
jarak tempuh perjalanan pendek dengan pendapatan tinggi, peulang alik
bekerja lebih memilih moda sepeda motor karena mobilitas dan kecepatan
moda ini dalam kondisi lalulintas yang padat dan sering terjadi kemacetan.
Selain itu, pilihan terhadap moda angkutan ini,juga lebih banyak digunakan

oleh peulang alik bekerja dengan kelompok usia kurang dari 25 tahun dengan
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jarak perjalanan jauh, dan usia antara 26 — 40 tahun dengan jarak perjalanan
pendek. Sebagian besar peulang alik memilih moda angkutan sepeda motor
berstatus sebagai pegawai swasta dengan jenis kelamin laki-laki.
Berdasarkan nilai rata-rata model fungsi utilitas yang terbentuk seperti yang
telah dijelaskan sebelumnya, maka peluang terpilihnya moda angkutan sepeda
motor signifikan pada kelompok peulang alik bekerja pada semua level usia
dan golongan pendapatan dengan biaya transportasi harian yang kurang dari
Rp. 7.500,- dengan jarak tempuh perjalanan pendek. Status pegawai negeri
sipil dengan jarak tempuh perjalanan pendek dan pegawai swasta pada
jarak menengah, probabilitas terpilihnya moda angkutan ini juga signifikan
termasuk berdasarkan jenis kelamin laki-laki dengan jarak menengah dan
perempuan pada jarak tempuh perjalanan pendek yang kurang dari 10 Km.
2. Peulang alik bekerja Kota Tangerang-Jakarta dengan menggunakan moda
angkutan mikrolet lebih mempertimbangkan faktor biaya transportasi yang
dikeluarkanrelatif murah dengan jarak tempuh perjalanan pendek dan
menengah, kemudahan mendapatkannya, relatif aman dan cepat, namun waktu
tempuh kurang singkat. Peulang alik bekerja dengan usia antara 26-40 dan
usia 41-60 lebih menyenangi moda ini, karena kemudahan mendapatkannya
pada semua level jarak tempuh perjalanan dan umumnya laki-laki dengan
golongan pendapatan rendah menengah (< Rp. 2.500.000,-) dengan status
sebagai pegawai negeri dan swasta pada jarak perjalanan pendek. Pada
kelompok peulang alik bekerja dengan golongan pendapatan tinggi, moda
angkutan mikrolet tidak menjadi pilihan utama, karena faktor kenyamanan,
keamanan dan waktu tempuh yang lama akibat sering melakukan “ngetem”
dalam menunggu penumpang, walaupun moda ini mudah didapatkan (relatif
dekat dengan rumah pekerja). Akibat terlalu lama waktu perjalanan dengan
menggunakan moda ini, pilihan terhadap moda omprengan, sepeda motor dan
mobil pribadi menjadi pilihan utama oleh peulang alik dengan pendapatan
tinggi.
Moda angkutan mikrolet dengan karakteristik pelayanan yang dimilikinya
sebagai moda angkutan umum kecil dengan jarak tempuh perjalanan

pendek dan menengah (kurang dari 20 Km) dengan biaya transportasi yang
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rendah, sehingga menjadikannya banyak dipilih oleh peulang alik bekerja.
Probabilitas terpilihnya moda angkutan mikrolet cukup besar pada kelompok
peulang alik bekerja dengan biaya transportasi< Rp. 7.500,-dan antara Rp.
7.501-Rp.15.000,- dengan jarak tempuh perjalanan menengah dan jauh.
Peulang alik bekerja dengan pendapatan rendah, kurang dari Rp. 750.000,-/
bulandan pendapatan menengah yang kurang dari Rp. 2.500.000 dengan
status sebagai pegawai negeri dan swasta pada semua level usia, probabilitas
pilihan terhadap moda angkutan mikrolet signifikan dengan jarak tempuh
perjalanan pendek dan menengah.

. Pilihan terhadap moda angkutan mobil pribadi oleh peulang alik bekerja
Kota Tangerang-Jakarta lebih karena faktor pertimbangan dan rasa puas dari
segi pelayanan yang diberikan, seperti kenyamanan, keamanan, kecepatan
yang terkait dengan kemudahan mendapatkan sebagai fungsi pemilikan
mobil pribadi, walaupun dari segi biaya transportasi yang dikeluarkan
relatif lebih tinggi dibanding dengan menggunakan moda angkutan lainnya.
Biaya transportasi harian yang dikeluarkan peulang alik bekerja dengan
menggunakan moda mobil pribadi antara Rp.7.501 — Rp.15.000,- dan
bersifatcaptive private riders pada biaya transportasi harian> Rp. 15.001,-.
Pengeluaran biaya transportasi yang tinggi ini berbanding lurus dengan
golongan tingkat pendapatan. Golongan pendapatan tinggi > Rp. 2.500.000
pada semua level jarak, terutama pada jarak perjalanan menengah dan jauh,
lebih memilih moda angkutan mobil pribadi, karena faktor kenyamanan
dan keamanan. Berdasarkan status pegawai dan jenis kelamin dengan jarak
tempuh perjalanan, pilihan terhadap moda mobil pribadi lebih dipilih oleh
pegawai negeri dan swasta dengan jarak tempuh perjalanan pendek, sedangkan
pada jarak perjalanan jauh lebih disenangi oleh peulang alik dengan status
pegawai negeri. Sedangkan berdasarkan jenis kelamin, peulang alik bekerja
dengan jenis kelamin laki-laki lebih menyenangi menggunakan moda ini
dibanding perempuan, karena umumnya peulang alik bekerja laki-laki yang
mengemudikan sender kendaraannya.

Probabilitas pilihan terhadap moda angkutan mobil pribadi signifikan pada

kelompok peulang alik bekerja dengan pendapatan menengah dan tinggi (>
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Rp. 2.500.000,-). Semakin tinggi pendapatan peulang alik bekerja, peluang
terpilihnya moda mobil pribadi semakin besar dan peulang alik bekerja ini
semakin bersifat captive private riders.Peluang terpilihnya moda mobil
pribadi tinggi, disebabkan karena karakteristik pelayanan yang dimiliki moda
ini dari segi kenyamanan, keamanan, status sosial, kecepatan laju kendaraan
dan kemudahan yang setiap saat dapat digunakan, karena umumnya golongan
pendapatan tinggi telah memiliki jenis kendaraan ini. Probabilitas pilihan
tinggi ini juga terkait dengan jarak tempuh perjalanan. Semakin jauh jarak
tempuh perjalanan dari rumah ke tempat kerja, maka pilihan terhadap moda
angkutan ini juga makin meningkat, walaupun dengan jarak tempuh pendek
dan menengah probablitasnya juga terlihat meningkat, terutama pada peulang
alik yang bersifat captive private dengan status pegawai swasta. Probabilitas
pilihan terhadap moda angkutan mobil pribadi diprediksikan akan menurun,
bilamana kondisi lalulintas yang sering mengalami kemacetan pada ruas jalan
yang sering dilaluinya, sehingga waktu tempuh semakin lama, tidak nyaman,
yang dibarengi dengan tingkat keamanan selama dalam perjalanan semakin
menurun dan pengaruh kenaikan biaya bahan bakar.

4. Pilihan terhadap moda angkutan ojek sepeda motor oleh peulang alik bekerja
Kota Tangerang-Jakarta lebih karena pertimbangan mobilitas yang terkait
dengan kecepatan, kemudahan untuk mendapatkannya, keselamatan dan
keamanan, jarak tempuh perjalanan. Pada hampir semua sudut kota atau
kawasan permukiman pekerja di Kota Tangerang, moda angkutan ini tersedia,
sehingga cukup mudah didapatkandan setiap saat dapat digunakan. Mobilitas
pergerakan moda ojek sepeda motor yang tinggi pada semua level jarak,
menjadikan moda ini sebagai pilihan dengan biaya transportasi yang relatif
murah, karena besaran tarif sesuai dengan kesepakatan antara pengguna dan
pemilik moda. Peulang alik bekerja laki-laki, status sebagai pegawai negeri
dengan usia antara 40-60 tahun dengan jarak perjalanan pendek lebih sering
menggunakan moda ojek motor dan kebalikannya dengan peulang alik
perempuan, lebih memilih moda ojek sepeda motor pada jarak perjalanan
menengah dan jauh, karena faktor keamanan dan keselamatan selama dalam

perjalanan. Peulang alik bekerja dengan pendapatan rendah dan menengah,
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pilihan terhadap moda ojek sepeda motor relatif lebih tinggidibanding peulang
alik bekerja dengan pendapatan tinggi dalam jarak tempuh perjalanan pendek
dan menengah, karena faktor biaya yang murah dan kemudahan mendapatkan
moda ini, disamping mobilitasnya yang tinggi, ketiadaan rute seperti moda
angkutan umum lainnya, sehingga relatif cepat mencapai tujuan sesuai
keinginan penyewa.

Dengan kondisi ini, maka probabilitas pilihan tinggi terhadap moda angkutan
ojek sepeda motor oleh kelompok peulang alik bekerja dengan usiakurang
dari 25 tahun yang baru memulai bekerja dengan pendapatan < Rp. 750.000,-
dan usia antara 41-65 tahun dengan pendapatan < Rp. 2.500.000,- dengan
jarak tempuh perjalanan pendek dan menengah.

. Moda angkutan bis patas AC lebih dipilih peulang alik bekerja karena
pertimbangan biaya transportasi, kenyamanan, keamanan, dan kemudahan
mendapatkan dengan jarak perjalanan dan kecepatan kendaraan.Faktor
kenyamananselamadalamperjalananyangsebandingdenganbiayatransportasi
yang dikeluarkan serta kecepatan dan waktu tempuh perjalanan yang singkat.
Jarak perjalanan yang jauh dengan keberadaan fasilitas pendingin udara
dan kemananan selama dalam perjalanan bagi peulang alik bekerja dengan
pendapatan menengah dan tinggi > Rp. 2.500.000,- menjadikan moda bis patas
AC sebagai pilihan, walaupun sebagian dari peulang alik dalam kelompok
ini juga telah memiliki moda angkutan mobil pribadi namun tidak tersedia
saat dibutuhkan. Semakin tinggi tingkat keamanan dan kenyamanan yang
diberikan modaangkutan bis patas AC, maka kemungkinan akan meningkatkan
penggunaan moda ini oleh peulang alik bekerja, terutama bagi peulang alik
bekerja perempuan dengan jarak perjalanan menengah dan biaya transportasi
harian yang dikeluarkan antara Rp. 7.501 -Rp.15.000,-.Sedangkan pilihan
terhadap bis patas oleh peulang alik bekerja Kota Tangerang-DKI Jakarta
relatif sama dengan pertimbangan penggunaan moda angkutan bis patas AC,
namun dari segi pelayanan terutama kenyamanan sedikit berkurang, karena
tanpa pendingin udara dan relatif kurang aman, walaupun biaya transportasi
yang dikorbankan sebagai tarif, lebih rendah dibanding bis patas AC. Selain

itu, pilihan terhadap moda angkutan ini adalah karena ketiadaan kendaraan
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pribadi (mobil dan sepeda motor), mahalnya biaya bahan bakar, biaya tol
dan biaya perawatan, jika menggunakan kendaraan mobil pribadi, disamping
faktor kemudahan mendapatkan moda angkutan ini.

Probabilitas pilihan tinggi terhadap moda angkutan bis patas dan bis patas
AC oleh peulang alik bekerja koridor Kota Tangerang-DKI Jakarta pada
kelompok peulang alik berpendapatan menengah dan tinggi dengan biaya
transprortasi anara Rp. 7.501,- sampai Rp.15.000,- pada jarak tempuh
perjalanan menengah dan jauh. Berdasarkan struktur usia, jenis kelamin
dan jenis pekerjaan, probabilitas tinggi terhadap moda angkutan ini pada
kelompok peulang alik bekerja yang berusia kurang dari 25 tahun dan antara
26-40 tahun dan peulang alik perempuan pada jarak perjalanan menengah
dengan status sebagai pegawai negeri sipil.

6. Peulang alik bekerja Kota Tangerang-Jakartalebih memilih moda angkutan
metromini karena lebih memfokuskan pada pertimbangan biaya transportasi
yang relatif murah, karena besaran biaya transportasi yang dikeluarkan bisa
melalui kesepakatan, terutama pada jarak perjalanan pendek. Selain itu,
pilihan terhadap moda mikrolet juga dipengaruhi oleh faktor kemudahan
untuk mendapatkannya dan dari segi kecepatan, moda angkutan ini relatif
lebih baik dibanding moda angkutan mikrolet sebagai akibat seringnya moda
“ngetem” menunggu penumpang. Peulang alik bekerja dengan kelamin laki-
laki dan perempuan dalam pilihan ini cukup berimbang, usia antara 40-60
tahun lebih memilih moda angkutan ini dengan status sebagai pegawai negeri
sipil dengan rerata biaya transportasi yang dikeluarkan kurang antara Rp.
7.501-Rp.15.000,- dengan jarak perjalanan menengah. Ketidaknyamanan
dan rasa kurang aman dengan menggunakan moda angkutan metromini yang
sering dikeluhkan peulang alik bekerja, menjadikan moda metromini kurang
diminati pada semua level jarak tempuh perjalanan, yang dianggapnya tidak
sebanding dengan tarif yang diberlakukan terutama pada jarak perjalanan
menengah dan jauh.

Probabilitas pilihan terhadap moda angkutan metromini signifikan pada
kelompok peulang alik bekerja dengan pendapatan menengah dan tinggi

dengan jarak perjalanan menengah. Sedangkan peulang alik bekerja
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berpendapatan rendah < Rp. 750.000,- lebih memilih moda angkutan
metromini dengan jarak perjalanan pendek dengan biaya transportasi harian
< Rp. 7.500,-. Biaya transportasi harian yang dikeluarkan antara Rp.7.501
sampai Rp.15.000,- dengan jarak perjalanan menengah, peulang alik dengan
status sebagai pegawai negeri, laki-laki dan perempuan pada semua level
usia, probabilitas pilihannya terhadap moda angkutan metromini tinggi.

7. Pilihan terhadap moda angkutan “omprengan” oleh peulang alik bekerja
Kota Tangerang-Jakarta lebih karena pertimbangan biaya transportasi yang
murah sekali jalan hingga mencapai tujuan ketempat kerja, jika dibandingkan
dengan menggunakan moda angkutan umum lainnya yang membutuhkan
penggantian antarmoda dengan biaya yang lebih besar. Faktor kecepatan,
keamanan dan kenyamanan selama dalam perjalanan dengan jarak tempuh
perjalananmenengah dan jauh menjadi pertimbangan berikutnya, sehingga
moda angkutan ini dipilih peulang alik bekerja. Pertimbangan lainnya adalah
karena selain tidak memiliki kendaraan pribadi, juga karena ketepatan waktu
tempubh relatif terjamin sampai ke tujuan akhir perjalanan tempat kerja bersama
rekan kerja. Sedangkan pilihan terhadap moda angkutan bis karyawan oleh
peulang alik bekerja Kota Tangerang-Jakarta lebih karena pertimbangan
ketiadaan biaya transportasi yang dikeluarkan, jarak tempuh dan kecepatan
kendaraan, karena tidak mengikuti trayek khusus seperti angkutan umum
lainnya, sehingga membutuhkan waktu tempuh perjalanan yang semakin
lama. Di samping itu, selain peulang alik merasa lebih aman, nyaman dengan
kendaran ini, juga karena kemudahan untuk mendapatkannya, karena telah
disiapkan oleh perusahaan dimana pekerjabekerja.Hanya saja,dengan pilihan
moda angkutan ini, biaya transportasi tetap dikeluarkan oleh peulang alik
bekerja sebagai biaya transportasi antarmoda sebelum mencapai pool bis
karyawan. Bisaran biaya transportasi yang dikeluarkan bergantung pada jarak
tempat tinggal peulang alik bekerja dengan lokasi pool bis karyawan berada
dan jenis moda angkutan yang digunakan.

Berdasarkan karakteristik ini, maka probabilitas pilihan tinggi terhadap moda
angkutan omprengan pada kelompok peulang alik bekerja dengan usia < 25

tahun pada jarak perjalanan pendek dan menengah dengan biaya transportasi
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harian yang dikeluarkan < Rp.7.500,-, sedangkan usia lebih dari 25 tahun
lebih memilih moda omprengan karena pertimbangan jarak perjalanan yang
jauh dengan biaya transportasi antara Rp.7.500,- sampai Rp. 15.000,-. Peulang
alik dengan pendapatan rendah dan menengah lebih memilih moda angkutan
omprengan karena pertimbangan jarak perjalanan menengah, sedangkan jarak
perjalanan jauh, probabilitas pilihan tinggi terhadap moda ini pada kelompok
peulang alik berpendapatan tinggi dengan status pekerjaan sebagai pegawai
negeri dengan biaya transportasi yang dikeluarkan kurang dari Rp. 15.000,-
perhari.

Dengan kondisi sosial-ekonomi peulang alik bekerja Kota Tangerang-
Jakarta, maka secara garis besar dapat disimpulkan bahwa setiap peningkatan
pendapatan peulang alik akan menurunkan kecenderungan penggunaan moda
angkutan umum (bis patas AC, bis patas, bis karyawan, metromini, mikrolet,
omprengan, ojek motor). Hal ini disebabkan, karena semakin tinggi pendapatan
peulang alik bekerja Kota Tangerang-Jakarta, maka kecenderungannya untuk
memilih moda angkutan pribadi (mobil dan sepeda motor) yang mampu
memberikan kecepatan, kemudahan, biaya transportasi, kenyamanan dan
keamanan yang maksimal. Sementara itu, setiap peningkatan kepemilikan
kendaraan pribadi akan menurunkan kecenderungan penggunaan moda angkutan
umum. Selain itu karena semakin banyak mobil pribadi dan sepeda motor yang
dimiliki oleh peulang alik bekerja, maka peulang alik bekerja Kota Tangerang-

Jakarta tersebut cenderung tidak menggunakan moda angkutan umum.

6.2 Kontribusi Studi dalam Pengembangan Ilmu

Penelitian ini sebagaimana telah dijelaskan sebelumnyadiharapkan dapat
menjelaskan kekhasan temuan studi kasus dalam topik hubungan peulang alik
bekerja dengan pengembangan model fungsi pemilihan moda angkutan (modal-
split). Kekhasan tersebut kemudian diharapkan dapat memberikan kontribusi
terhadap perkembangan khasanah pengetahuan dalam bidang kajian ini serta
masukan penting terhadap pengembangan penelitian dalam topik yang sejenis.

Secara terbatas, dari temuan studi kasus yang bersifat eksploratif ini akan dicoba

278



ditemukenali implikasinya bagi perencanaan dan pengelolaan transportasi

perkotaan dan penentu kebijaksanaan transportasi terkait.

Paling tidak lima kontribusi dari penelitian ini dalam pengembangan

ilmu, yaitu:

Pertama, proses pembentukan pemodelan pilihan moda angkutan dilakukan
melalui pendekatan persepsi pelaku individu (peulang alik bekerja) dalam
menentukan pilihan moda angkutan melalui serangkaian proses keputusan
pemilihan, permintaan dan kemampuan pelayanan moda angkutan yang
diinginkan. Proses pembentukan model ini sebagai bentuk upaya memperbaiki
konsep metodologis selama ini yang dilakukan hanya berdasarkan estimasi
permintaan dan distribusi pergerakan, sehingga sangat sulit dipahami tingkat
keakuratan dan kemanfaatannya. Keraguan lainnya yang selama ini adalah
upaya peningkatan pelayanan moda angkutan hanya terbatas pada tahap
pemenuhan sisi permintaan angkutan tanpa diketahui proses dan bentuk
kemampuan riil dari pelaku perjalanan (peulang alik bekerja) di wilayah
kasus, padahal setiap moda angkutan memiliki utilitas yang berbeda dengan
karakter sosial ekonomi peulang alik yang beragam.

Kedua, jumlah dan jenis moda angkutan dan variabel pelayanan yang dikaji
relatiflebih lengkap —umumnya studi-studi yang dilakukan selama ini terbatas
pada dua jenis moda (KA dan bis; sepeda motor dan mobil), sedangkan dalam
penelitian ini mengembangkan sembilan jenis moda angkutan sebagai pilihan
yang sering dan utama digunakan peulang alik bekerja. Kekuranglengkapan
variabel pengaruh yang dianalisis di satu sisi, tidak spesifik pada maksud
dan tujuan perjalanan di sisi lainnya —sehingga sangat sulit menggambarkan
struktur pilihan moda angkutanmultinomial yang tepat dalam konteks
kehidupan dan dinamika masyarakat komuting wilayah perkotaan.

Ketiga, studi ini telah mencoba mengembangkan suatu aspek baru dalam
pengenalan pola perjalanan peulang alik bekerja dan ketergantungannya
terhadap pilihan moda angkutan perkotaan spesifik moda angkutan
bermotor jalan raya yang lebih lengkap dan utuh. Penggambaran studi-studi
sebelumnya lebih banyak mengarahkan studinya pada dampak-dampak

persoalan transportasi perkotaan melalui penyesuaian-penyesuaian atribut
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sebagai upaya peningkatan pelayanan moda perangkutan. Kerangka waktu
pergerakan, lintasan pergerakan, pilihan moda, karakteristik antarwilayah,
serta faktor internal dan eksternal kualitatif (kebijakan perangkutan), dan
kemampuan penyediaan pelayanan angkutan aktual, tidak disertakan dalam
konsepsi analisis dalam pembentukan model pemilihan moda angkutan.

= Keempat, kemudian menyangkut hubungan antarvariabel berpengaruh
terhadap proses pembentukan model pemilihan moda angkutan bagi
peluang alik bekerja yang berusaha dijelaskan bagaimana proses pemilihan,
permintaan dan kemampuan pelayanan moda angkutan yang diinginkan
(kesimpulan pertama). Hubungan antarvariabel telah memperkuat dugaan
bahwa penilaian variabel-variabel kemudahan, kenyamanan, keamanan,
kecepatan oleh pelaku perjalanan sangat sulit dimodelkan sehingga seringkali
diabaikan, ternyata sangat berpengaruh signifikan terhadap bangun model
pemilihan moda angkutan terbentuk.

= Kelima,terkait dengan poin keempat, mengkaji model pemilihan moda
angkutan terbentuk yang dapat digunakan sebagai alat intervensi kebijakan
pemerintah dalam penanganan persoalan perangkutan di wilayah perkotaan
sesuai dengan keinginan pelaku perjalanan melalui penulusuran terperinci
variabel-variabel penjelas dari persepsi keinginan peulang alik bekerja Kota
Tangerang-Jakarta dalam bentuk model fungsi utilitas pilihan moda angkutan
berdasarkan karakteristik kelompok peulang alik bekerja, sistem jaringan
perjalanan dan karakteristik pelayanan moda. Sebagai suatu temuan model
intervensibagipemerintah (bangunmodel pemilihanmodaangkutan terbentuk)
dapat menjembatani persoalan klasik transportasi dimana perbedaan antara
kenyataan dan harapan dalam penanganan persoalan perangkutan yang sedini
mungkin dapat diantisipasi. Seperti yang dikatakan Morlok (1995) bahwa
pengembangan model-model pemilihan moda penuh dengan ketidakpastian
dalam meramalkan pemilihan moda angkutan, karena menganggap pilihan
dan selera pengguna moda angkutan akan tetap (linier) di masa mendatang.
Sehingga menimbulkan banyak kritikan pemakaian model pemilihan moda,
dengan alasan bahwa ramalan tersebut tidak tepat dan menyimpang. Walaupun

sudah barang tentu terdapat keterbatasan, namun paling tidak dengan kajian
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ini, telah ikut memperhitungkan karakteristik sifat manusia secara tegas.
Sehingga sebenarnya setiap kelemahan dalam anggapan yang dibuat dapat

dengan mudah diidentifikasi.

6.3 Implikasi Kajian Pemilihan Moda Angkutan Peulang Alik Bekerja

Pengembangan model fungsi pemilihan moda angkutan peulang alik
bekerja koridor Kota Tangerang-Jakartayang telah terbentuk dalam penelitian
ini merupakan salah satu analisis penting dalam perencanaan transportasi di
wilayah perkotaan. Dimana analisis permintaan digunakan untuk memperkirakan
seberapa banyak perjalanan akan dilakukan menurut tujuan dan moda angkutan
yang akan digunakan. Karena hubungannya sangat erat dengan sistem aktivitas
penduduk sebagai pelaku perjalanan dan sistem ruang sebagai tempat melakukan
perjalanan.

Secara umum, kajian pemilihan moda angkutan yang dihasilkan
menjelaskan bahwa perilaku pelaku perjalanan dalam memilih moda angkutan
dipengaruhi oleh karakteristik individu pelaku perjalanan dan penilaiannya
terhadap fasilitas pelayanan transportasi yang ditawarkan. Pilihan moda ini hanya
memandang orang sebagai perilaku perjalanan dan menganalisis permintaan
seperti apa yang diinginkansecara individual menurut probabilitas dan sifat
perilaku yang didasarkan pada teori utilitas terhadap moda tertentu oleh pelaku
perjalanan.

Hasil kajian inipemilithan moda angkutan peulang alik bekerja
berimplikasi:

(1) mampu mengungkapkan bentuk pelayanan moda angkutan yang diinginkan
setiap individu perjalanan, sehingga besarnya permintaan akan perjalanan
ditanggapi melalui peningkatan pelayanan sebagai dasar pemilihan moda
angkutan, dan bukan melalui penambahan sarana perangkutan yang hanya
akan membebani prasarana perangkutan. Terdapat keterbatasan ruang
kota dalam membangun prasarana perangkutan yang baru, sehingga lebih

mengutamakan pendayagunaan prasarana yang ada.
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(i)

(iii)

(iv)

282

tanggap terhadap perubahan permintaan yang terjadi karena memandang
perbedaan perilaku setiap individu perjalanan dalam pemilihan moda
angkutan, sehingga lebih sensitif terhadap kebijakan dan perubahan,
khususnya yang menyangkut perubahan dalam permintaan, kemajuan
teknologi, dan perubahan dalam nilai-nilai.

pada level jarak tempuh perjalanan menengah dan jauh, pembatasan
pemilikan mobil pribadi dan sepeda motor dalam satuan unit rumah tangga,
peningkatan biaya transportasi yang dibarengi dengan kebijakan untuk
tidak menambah kapasitas jalan sehingga sering mengalami kemacetan,
kenyamanan dan keamanan yang berkurang merupakan salah satu langkah
untuk membatasi penggunaan moda angkutan ini. Di samping itu, upaya
untuk meningkatkan pelayanan moda angkutan umum massal baik berupa
bis patas dan bis patas AC maupun bis karyawan dari segi biaya yang
murah, kenyamanan, kemudahan dalam artian jumlah armada diperbanyak,
keamanan selama dalam perjalanan, kecepatan terkait dengan ketepatan
waktu berangkat dan waktu tempuh yang singkat, perluasan rute perjalanan,
sehingga memungkinkan pengguna mobil pribadi dan sepeda motor akan
beralih ke moda angkutan umum ini.

pada level jarak tempuh perjalanan pendek, penggunaan moda angkutan
kecil, berupa moda mikrolet, metromini dan ojek motor dengan keunggulan
pelayanan masing-masing moda, untuk kondisi saat ini masih dibutuhkan
untuk pelaku perjalanan dengan pendapatan rendah dan menengah.
Pengoperasian secara terbatas moda angkutan ini berdasarkan jarak
tempuh pendek saja dengan biaya transportasi yang murah, kenyamanan,
kemudahan mendapatkannya, rasa aman dan waktu tempuh yang singkat,
merupakan salah satu upaya untuk meningkatkan penggunaan moda
angkutan ini. Penggunaan moda angkutan mobil pribadi pada level jarak
perjalanan pendek dengan pendapatan menengah berdasarkan hasil kajian
membuktikan pangsa penggunaannya relatif signifikan. Oleh karena
itu, upaya dengan meningkatkan rasa nyaman dan aman dengan biaya
yang murah serta ketepatan waktu tempuh awal dan akhir yang singkat

moda angkutan umum kecil ini, maka akan berpeluang semakin diminati



)

(vi)

pelaku perjalanan bekerja pada level jarak tempuh perjalanan pendek dan
memungkinkan penggunaan moda angkutan mobil pribadi akan beralih ke
moda angkutan ini.

adanya perilaku pelaku perjalanan yang berbeda dan permintaan akan
perjalanan yang semakin meningkat akan menuntut penyediaan pelayanan
moda angkutan yang lebih baik. Hal ini akan melibatkan berbagai
pihak dalam perencanaan pengembangannya. Pelaku perjalanan akan
menginginkan pelayanan moda angkutan yang sesuai dengan permintaan
perjalanan, sementara penyedia jasa pelayanan moda angkutan dihadapkan
pada permasalahan keterbatasan sumberdaya dan adanya kendala dari
moda angkutan itu sendiri. Dengan mempertimbangkan perilaku perjalanan
sebagai pengguna jasa moda angkutan, maka suatu rencana pengembangan
sistem perangkutan akan menjadi lebih efisien dan efektif.

menyediakan fasilitas integrasi moda angkutan yang mendukung
kemudahan penggunaan moda angkutan massal bis, seperti pengintegrasian
moda angkutan pembantu (feeder services) baik dari dan ke terminal
maupun dari dan ke tempat tujuan, menyediakan fasilitas parkir kendaraan
di sekitar terminal, penerapan sistem vanpool dengan tujuan sama ke
terminal, penyediaan tiket langganan sekaligus parkir mobil pribadi dengan
dukungan kenyamanan dan keamanan. Disamping itu, perlu juga adanya
kebijakan pemerintah untuk menekan penggunaan moda angkutan mobil
pribadi dan pengaturan trayek bis, misalnya menaikkan tarif pajak mobil
pribadi, menaikkan tarif toll, penentuan besaran biaya bahan bakar minyak
khusus untuk moda angkutan mobil pribadi dan peninjauan kembali
terhadap trayek bis sesuai dengan kebutuhan permintaan dan konsentrasi
aktivitas ruang tempat tinggal peulang alik bekerja di Kota Tangerang dan
tempat kerja di Jakarta.

6.4 Keterbatasan Studi dan Pengembangan Studi Lanjut

Dalam pencapaian tujuan penelitian, kajian ini menggunakan beberapa

asumsi sehubungan dengan ketersediaan data sekunder dan keterbatasan
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pengumpulan data lapangan dan keterbatasan dalam penggunaan metode analisis
yang mampu menerangkan hasil yang lebih baik. Misalnya kebijakan pemerintah
Kota Tangerang dan DKI Jakarta tentang penanganan perangkutan yang telah ada
saat ini dan rencana pengembangan dimasa datang, terkait dengan koneksitas
antar kedua wilayah perkotaan dan upaya peningkatan pelayanan moda angkutan
serta pemaksimalan penggunaan moda angkutan umum, sebagai akibat semakin
terbatasnya kemampuan prasarana jaringan jalan.

Selain itu, terkait dengan kebijakan perangkutan, jugadipandang penting
sebagai masukan dalam memperkaya khasanah pengembangan model fungsi
pilihan moda angkutan wilayah perkotaan secara komprehensif dan lengkap.
Kajian yang lebih komprenhensif diterjemahkan dengan melibatkan semua
jenis moda angkutan — tidak terfokus pada angkutan jalan raya bermotor saja—
termasuk moda angkutan jalan rel. Walaupun pangsa (peulang alik bekerja)
sebagai pengguna angkutan umum kereta api relatif tidak cukup signifikan dari
segi jJumlah (3,4 persen) dibanding peulang alik bekerja yang menggunakan moda
angkutan jalan rayasebesar 90 persen.

Keterbatasan lainnya adalah jumlah sampel yang relatif sedikit. Dengan
memperbanyak jumlah sampel, pengamatan terhadap perilaku perjalanan peulang
alik bekerja akan menghasilkan model utilitas yang lebih halus, karena pendekatan
model fungsi utilitas yang berbentuk persamaan fungsi akan semakin halus dengan
bertambahnya jumlah pengamatan.Selain itu dalam hal penyusunan model fungsi
utilitas yang dilakukan tidak memisahkan pelaku perjalanan berdasarkan tingkat
kepemilikan kendaraan pribadi; mobil pribadi atau mobil dinas, sepeda motor
pribadi atau sepeda motor dinas dan diantara peulang alik dan yang bersifat
choice transit riders, captive transit riders,dan captive private riders. Dengan
kondisi tidak memisahkan perilaku ini, maka model yang dihasilkan bisa saja
bersifat umum dan dianggap berlaku bagi seluruh pelaku perjalanan peulang alik,
padahal perbedaan tingkat pendapatan tertentu akan mempunyai pola perilaku
yang berbeda terhadap atribut pelayanan moda angkutan.

Asumsi penting lainnya dilakukan adalah dengan mempolakan perjalanan
bekerja peulang alik Kota Tangerang-Jakarta sebagai pola pergerakan lintasan

menerus dengan menggunakan moda angkutan yang dipilihnya dengan frekuensi
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perjalanan harian tetap sama setiap hari diantara kedua wilayah tersebut
dalam pembentukan model pemilihan moda angkutan. Padahalpola perjalanan
peulang alik bekerja Kota Tangerang-Jakarta memungkinkan atau kanyataannya
mempunyai rantai perjalanan (zvip chain) yang berbeda baik dari segi jumlah
pola perjalanan maupun rute perjalanan hariannya. Misalnya peulang alik bekerja
Kota Tangerang-Jakarta yang menggunakan moda angkutan bis karyawan atau
angkutan umum lainnya, dimana lokasi tempat tinggalnya tidak persis berada
di sisi jalan raya yang tentunya melakukan rangkaian perjalanan dengan moda
angkutan tertentu atau alternatif sebelum menggunakan moda angkutan utama
tadi.

Keterbatasan lainnya dalam studi ini adalah dalam penggunaan atribut
atau variabel penilaian terhadap moda angkutan yang telah ditentukan yang
sebelumnya telah dilakukan uji multikolinearitas. Dari ke-enambelas atribut
variabel yang diperhitungkan dalam pemodelan ini ternyata masih memerlukan
tambahan atribut lain yang lebih baik dan atau mengganti atribut yang memiliki
pengaruh yang kecil terhadap utilitas dengan atribut lain yang lebih signifikan
mempengaruhi utilitas agar diperoleh model yang lebih baik, antara lainbiaya
pengeluaran rumah tangga peulang alik, porsentase pengeluaran biaya transportasi
keseluruhan terhadap total pengeluaran rumah tangga, mengelompokan secara
rinci jenis-jenis biaya transportasi yang dikeluarkan untuk moda angkutan
pribadi (misalnya: biaya bahan bakar, biaya tol, biaya perawatan kendaraan),
pengelompokan secara rinci waktu dan jarak tempuh antarmoda yang digunakan
peulang alik bekerja, pengelompokan secara rinci biaya transportasi antar moda
angkutan (moda angkutan umum — umum, moda angkutan pribadi — moda
angkutan umum, moda angkutan umum — moda angkutan perusahaan — moda
angkutan umum), pola jaringan atau rute pergerakan antar pilihan moda angkutan
yang digunakan peulang alik.

Keterbatasan lain adalah menyangkut “kehandalan” model fungsi
pemilihan moda angkutan yang terbentuk, misalnya seberapa besar elastisitas dan
sensitivitas model yang terbentuk. Pengujian elastisitas model diperlukan untuk
mengevaluasi sensitivitas respons dengan cara mengukur porsentase perubahan

probabilitas pemilihan moda angkutan sebagai akibat berubahnya porsentase
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pada suatu atribut tertentu di dalam fungsi utilitas pada masing-masing model.
Sedangkan sensitivitas model dimaksudkan untuk memahami perubahan nilai
probabilitas pemilihan salah satu moda angkutan jika dilakukan perubahan nilai
atribut pelayanan secara gradual. Dalam konteks ini dan seperti telah dijelaskan
terdahulu, bahwa pencapaian uji elastisitas dan sensitivitas modeldapat saja
dilakukan dengan menggunakan beberapa pendekatan skenario yang tentunya
harus mempunyai dasar yang kuat seperti rencana kebijakanpemerintah dalam
bidang perangkutan khususnya pengembangan moda angkutan dan sistem
jaringan jalan antara kedua kota kasus dan memperhitungkan hasil rumusan
desain kuesioner yang diperuntukan khusus untuk itu. Walaupun demikian, karena
model fungsi utilitas pilihan moda yang dihasilkan dalam studi ini merupakan
kajian empirik yang memerlukan pembuktian model selain uji keabsahan statistik.
Hasil uji coba terbatas seberapa baik model tersebut, dilakukan pada salah satu
kelompok model, yaitu kelompok pegawai negeri sipil dengan perjalanan jauh,
dimana pilihan terhadap moda mobil pribadi dengan penekanan pada atribut
BYTRANS, TIME dan MCOMF

Keterbatasan lainnya yang sangat “mengganggu” peneliti adalah dalam
penggunaan perangkat analisis regresi linear dalam menerangkan hubungan
kuantitatif dari sekumpulan atribut dan respon individu terhadap pilihan moda
yang tidak menggunakan kaidah-kaidah yang lasim, termasuk dalam penggunaan
rumusan probabilitas pilihan individu yang diambil dari formula Logit
Multinomial. Penggunaan teknik estimasi pemilihan diskrit yang lebih tepat,
seperti model Logit Multinomial dalam kasus pilihan moda yang banyak ini akan
sangat baik karena mampu menerangkan adanya elemen stochastic (residual dan
eror) sebagai akibat ketidakmampuan memperolehinformasi sempurna dan untuk
mengatasi penyimpangan perilaku individu.

Keseluruhan keterbatasan studi ini memberikan implikasi pada rencana-
rencana penelitian selanjutnya yang dapat lebih mewarnai dan lebih mempertajam
— substansi dan metodologi — pada penelitian sejenis yang terkait dalam konteks
pilihan moda angkutan, konsentrasi peulang alik bekerja dan koneksitas

antarwilayah perkotaan.
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