
BAB III

IANDASANTEORI

3.1 Landasan Umuns

Kuda-kuda rangka batang (truss) adalah suatu struktur kerangka yang

terdiri dari batang-batang yang dthubunakan satu sama lainnya dengan perantara

titik-titik simpul yang bempa sendi tampa gesekan dimana gaya-gaya htar bekerja

melalui titik-titik ini.

Asumsi yang digunakan dalam anaiisis rangka kuda-kuda ini adaiah joint-

jointnya dianggap sendi, sebingga berdasarkan asumsi tersebut maka setiap

komponen rangka hanya memikul gaya aksial tarik atau tekan saja Kuda-kuda

yang rnenerirna beban inerala, makapadabatang tepi atasnyaakan menerima gaya

tekan dan pada batang tcpi bawahnya akan inencrnna gaya tarik. Susunan batang-

batang jiiga akan mempengaruhi kekuatan struktur rangka batang tersebut, daiam

hal ini adalah kekakuannya. Semakin kaku kuda-kuda tersebut maka akan

semakin besar pula beban yang dapat dipikul.

Struktur kuda-kuda dari profil bentukan dingin dapat disusun dalain

berbagai variasi bentuk tampang, diantaranya adalah bentuk Triple rink dan

Triple Fan seperti yang ditunjukkart pada gambar 3.1



BAB VII KESIMPULAN

7.1 Kesimpulan

Berdasarkan hasil pengujian dan anaiisis yang dilakukan, maka dapat

dibuat beberapa kesimpulan, yaitu :

1. Grafik hubungan beban-lendutan yang didapat menunjukkan bahwa

kedua benda uji telah runtuh sebelum mencapai pembebanan plastis.

2. Benda uji kuda-kuda Triple Fink lebih kaku dari pada benda uji

kuda-kuda Triple Fan.

3. Kapasitas pembebanan yang dapat ditahan oleh benda uji kuda-kuda

Triple Fink adalah 1550 kg. dan untuk benda uji kuda-kuda Triple

Fan adalah 1150 kg.

7.2 Saran

Dalam penelitian yang dilakukan ini tentu masih terdapat kekurangan.

Keterbatasan alat yang digunakan dan kemampuan dari peneliti masih membuka

kemungkinan untuk dilakukannya perbaikan pada percobaan ini. Berikut adalah

beberapa saran yang dapat diberikan agar penelitian serupa bisa mendapatkan

hasil yang lebih baik :
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ABSTRAKSI

Salah satu dari jenis pelayanan angkutan umum yang perlu diperhatikan
adalah pelayanan untuk pelajar/mahasiswa. Sejalan dengan bertambahnya
pendatang di kota Jogjakarta, khususnya mahasiswa di lingkungan Kampus
Terpadu UII, maka perlu dilakukannya peningkatan kembali pelayanan terhadap
mahasiswa pengguna angkutan umum. Hal ini berkaitan dengan belum
tersedianya fasilitas angkutan mahasiswa (bus kampus)

Penelitian ini bertujuan untuk mencari faktor-faktor yang mempengaruhi
pengambilan keputusan dalam pemilihan moda transportasi. Subjek dari
penelitian ini adalah para mahasiswa Kampus Terpadu Universitas Islam
Indonesia yang pernah menggunakan angkutan umum dan sepeda motor dalam
melakukan perjalanan menuju kampus dan memberi altematif pilihan moda
transportasi menuju kampus bagi mahasiswa yang tidak memiliki kendaraan
pribadi. Jumlah responden yang dianalisis sebanyak 149 responden. Dan dari tiap
responden ini dilakukan 4 kali observasi.

Pemodelan yang digunakan dalam penelitian ini menggunakan salah satu
dari beberapa pemodelan yang sering digunakan yaitu model pemilihan diskret.
Dari hasil anaiisis melalui penyebaran lembar kuisioner kepada responden didapat
bahwa responden laki-laki sebanyak 81 responden dan perempuan sebanyak 68
responden, 127 responden menggunakan sepeda motor menuju kampus dan
sisanya sebanyak 22 responden menggunakan angkutan umum dan dari 596
observasi yang dilakukan, 536 observasi menyatakan memilih untuk
menggunakan sepeda motor dan 60 observasi menyatakan memilih untuk
menggunakan bus kampus. Atribut-atribut yang diperhitungkan ( variabel
Independent ) dalam penelitian ini adalah constant, cost, time, income, schedule,
distance, AC, seat, sex dan bus stop. Dari hasil anaiisis menggunakan regresi
logistik biner dapat diketahui bahwa faktor-faktor atau atribut hasil pemodelan
dapat menangkap beberapa faktor yang terindikasikan mempengaruhi pemilihan
moda, tetapi masih memiliki kekurangan dari beberapa nilai signifikan dan kinerja
model yang didapat. Tingkat signifikansi model yang rendah juga dapat
mengindikasikan bahwa responden cenderung bersifat "captive" terutama
terhadap pilihan sepeda motor. Dapat diambil kesimpulan bahwa bus kampus
tidak terlalu dibutuhkan oleh para mahasiswa karena para responden cenderung
memilih untuk menggunakan sepeda motor walaupun sudah ditawarkan skenario-
skenario pilihan fasilitas di dalam bus yang dianggap belum ada.

Kata-kata kunci: Transportasi, Pemilihan Moda, Angkutan, Regresi Logistik
Biner, Pemilihan Diskret.
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BAB I

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang Masalah

Daerah Istimewa Yogyakarta memiliki jumlah penduduk yang cukup

besar dengan laju pertumbuhan yang tinggi, hal ini salah satunya disebabkan

karena kota Yogyakarta merupakan kota pelajar yang memiliki penduduk

pendatang dengan tujuan untuk melanjutkan pendidikan di kota Yogyakarta. Hal

ini secara langsung maupun tidak langsung saling mempengaruhi terhadap

perkembangan kebutuhan akan sarana dan prasarana transportasi khususnya

sarana angkutan umum (bus kota). Salah satu permasalahan yang timbul adalah

bagaimana menciptakan sarana dan prasarana angkutan umum (bus kota) yang

baik untuk masyarakat sesuai denganperkembangan kota yang terjadi.

Salah satu dari jenis pelayanan angkutan umum yang perlu diperhatikan

adalah pelayanan untuk pelajar/mahasiswa. Universitas Islam Indonesia salah satu

Universitas terkemuka di kota Yogyakarta dan sarana transportasi yang banyak

digunakan oleh para mahasiswa UII adalah sepeda motor, mobil dan angkutan

umum. Sejalan dengan bertambahnya pendatang, khususnya mahasiswa di

lingkungan Kampus Terpadu UII, maka perlu dilakukannya peningkatan kembali

pelayanan terhadap mahasiswa pengguna angkutan umum. Hal ini berkaitan

dengan terbatasnya angkutan umum yang beroperasi dan belum tersedianya

fasilitas angkutan mahasiswa (bus kampus) dari pengelola kampus UII sendiri.

Diharapkan angkutan mahasiswa (bus kampus) tersebut tentunya harus memenuhi

 



fasilitas angkutan mahasiswa (bus kampus) dari pengelola kampus UII sendiri.

Diharapkan angkutan mahasiswa (bus kampus) tersebut tentunya harus memenuhi
persyaratan yang baik dari segi kualitas maupun kuantitas. Diinginkan suatu
angkutan mahasiswa (bus kampus) yang tertib, nyaman, efisien serta terjangkau

bagi penggunanya khususnya mahasiswa.

1.2 Tujuan Penelitian

1. Mencari faktor-faktor yang mempengaruhi mahasiswa dalam pemilihan

penggunaan alat transportasi antara angkutan mahasiswa (bus kampus)

dengan kendaraan pribadi (sepeda motor).

2. Untuk memperkirakan perbandingan mahasiswa yang menggunakan

angkutan mahasiswa (bus kampus) dan kendaraan pribadi.

3. Untuk memperkirakan seberapa banyak mahasiswa yang tetap

menggunakan kendaraan pribadi, seandainya telah tersedia angkutan

mahasiswa (bus kampus).

13 Manfaat Penelitian

Tugas Akhir ini diharapkan akan dapat memberi manfaat sebagai berikut:

1. Memberikan altematif pemilihan alat transportasi terhadap mahasiswa

dalam melakukan perjalanan ke kampus bagi mahasiswa yang tidak

mempunyai kendaraan pribadi.

 



2. Memberikan masukan kepada pengelola Kampus UII untuk
mengoptimalkan pemanfaatan angkutan mahasiswa yang belum

beroperasi.

1.4 Batasan Penelitian

Agar penulisan Tugas Akhir ini lebih terarah dan mudah dipahami sesuai
dengan tujuan serta untuk memperjelas ruang lingkup permasalahan, maka perlu

dilakukan beberapa pembatasan, yaitu :

1. Lokasi penelitian adalah dari jalan Cik Di Tiro (Kantor Pusat UII) sampai

jalan Kaliurang KM. 14,5 (Kampus Terpadu UII).

2. Rute perjalanan mulai dari tempat tinggal/ rumah/ kos langsung menuju
Kampus Terpadu UII Kaliurang, tanpa berhenti di suatu tempat.

3. Responden pada penelitian ini adalah mahasiswa UII yang bertempat

tinggal di antara Kantor Pusat UII dan Kampus Terpadu UII ataupun

mahasiswa yang melalui Kantor Pusat UII dan Kampus Terpadu UII.

4. Pada penelitian ini bus kampus yang beroperasi dianggap belum ada.

5. Pada perencanaan tempat perhentian bus, tarjf bus, ketersedian pendingin
udara dan tempat duduk tidak dijelaskan dan diperhitungkan secara detail

karena hanya sebatas untuk menarik minat para responden.

 



BAB II

TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Studi Literatur

Penelitian sebelumnya yang kami gunakan sebagai tinjauan pustaka

adalah mengenai angkutan umum, tidak ada pembahasan mengenai model

pemilihan diskret karena tidak ada penelitian mengenai model diskret ini

sebelumnya, baik di perpustakaan UII maupun perpustakaan UGM.

1. Menurut Ahmad Sapii (2004), dengan judul penelitian Perencanaan

Opersional Angkutan Umum Intra Kampus Universitas Gadjah Mada,

hasil penelitian menunjukkan bahwa permintaan akan adanya pengaturan

lalu lintas di kawasan kampus UGM sangat tinggi, yang terlihat pada hasil

data yang menyatakan sangat setuju sebesar 51,9% dan persepsi

masyarakat yang menginginkan diadakan bus khusus di dalam kawasan

kampus UGM juga sangat tinggi dengan persentase pernyataan

penumpang sangat setuju sebesar 37,8%. Hasil penelitian yang didapat

antara lain adalah pada perencanaan operasional digunakan bus dengan

kapasitas 30 penumpang dan direncanakan terbagi dalam 2 altematif rate.

Dalam perhitungan, biaya operasional kendaraan yang dibutuhkan tiap

kilometer perjalanan Rp. 930,52 sedangkan tarif yang dibutuhkan per

 



orang tiap kilometer perjalanan Rp. 118,01 atau Rp. 60Q,- setiap

penumpang yang naik bus kampus.

2. Menurut Maryouri (1998), yang meneliti mengenai Pemilihan Moda

Angkutan Umum untuk Bus dan Angkutan Travel Rute Yogyakarta-

Semarang Metode Stated Preference, penumpang tidak lagi

mempertimbangkan biaya, waktu perjalanan, frekuensi ketersediaan dan

pelayanan modaangkutan tersebut tetapi lebih mempertimbangkan faktor-

faktor lainnya (unobserved variable). Sifat dan karakteristik penumpang

cukup memberi pengaruh dalam perilaku pemilihan moda angkutan.

3. Menurut Untari (2002), dalam penelitiannya dengan judul Kesediaan

Pengguna Kendaraan Pribadi Untuk Berpindah ke Angkutan Umum dalam

Melakukan Perjalanan Kerja ( Studi Kasus : Komplek Perumahan

Minomartani, Yogyakarta), menunjukkan bahwa 50 % tanggapan

responden pasti tidak pindah ke angkutan umum dalam melakukan

perjalanan kerja walaupun ada peningkatan kondisi dan pelayanan dari

angkutan umum.

4. Penelitian yang dilakukan oleh Prihastuti (2003) yang berjudul Model

Pemilihan Moda Angkutan Kerja ( Studi Kasus : Perumahan Minomartani,

Yogyakarta ) bertujuan untuk menganalisis karakteristik pengguna,

karakteristik pergerakan, karakteristik fasilitas moda angkutan kerja,

mengidentifikasi faktor-faktor yang mempengaruhi pemilihan moda

angkutan kerja serta menganalisis pilihan penumpang terhadap angkutan

kerja berdasarkan variabel-variabel bebas dan terikat. Hasil penelitian

 



menunjukkan bahwa responden paling banyak melakukan perjalanan kerja

adalah pria, berusia 40 - 50 tahun, bekerja sebagai pegawai swasta.

dengan tingkat pendidikan rata-rata adalah SLTA, lebih banyak responden

yang bekerja pada pagi hari, lama perjalanan menuju tempat kerja 15

menit, dengan jenis kendaraan yang paling dipilih adalah motor dengan

alasan pemilihan adalah ketersediaan kendaraan.

2.2 Perbandingan Dengan Penelitian Sebelumnya

Penelitian yang dilakukan ini memiliki perbedaan dengan penelitian-

penelitian sebelumnya terutama pada keaslian penelitian karena belum pemah ada

mahasiswa Universitas Islam Indonesia yang membahas penelitian ini

sebelumnya. Perbandingan lainnya dari segi metoda penelitian, lokasi penelitian,

subjek penelitian, jenis moda transportasi.

1. Metoda Penelitian

Dari keempat penelitian sebelumnya, perbedaan penelitian ini

terletak pada metode anaiisis yang menggunakan anaiisis regresi logistik

biner.

2. Lokasi Penelitian

Penelitian ini mengambil lokasi dari Kantor Pusat UII di jalan Cik

Di Tiro sampai KampusTerpaduUII di jalan Kaliurang.

 



3. Subjek Penelitian

Subjek penelitian yang diambil adalah mahasiswa Kampus

/'erpadu UII yang melalui jalan Kaliurang dari Kantor Pusat UII sampai

Kampus Terpadu UIL

4. Jenis Moda Transportasi

Dalam penelitian ini jenis moda yang diamati adalah angkutan

umum dan sepeda motor.

 



BAB III

LANDASAN TEORI

3.1 Transportasi

Menurut Fidel Miro (2005), transportasi dapat diartikan sebagai sebuah

proses, yakni proses pindah, proses gerak, proses mengangkut dan mengalihkan

dimana proses ini tidak bisa dilepaskan dari keperluan akan alat pendukung untuk

menjamin lancamya proses perpindahan sesuai dengan waktu yang diinginkan.

Menurut Munawar (2005), transportasi dapat diartikan sebagai bentuk

keterkaitan dan keterikatan yang integral antara berbagai variabel dalam suatu

kdgiatan pemindahan penumpang dan barang dari satu tempat ke tempat lain yang

dimaksudkan untuk mengatur dan mengkoordinasikan pergerakan penumpang dan

barang yang bertujuan untuk memberikan optimalisasi proses pergerakan tersebut.

Dalam sistem transportasi juga terdapat 5unsur pokok, yaitu :

1. orangyangmembutuhkan,

2. barang yang dibutuhkan,

3. kendaraan sebagai alatangkut,

4. jalansebagai prasarana angkutan,

5. organisasi pengelola angkutan.

 



Menurut Khisty dan Lall (2005), para peneliti telah mengidentifikasi 9 kategori

perilaku manusia yang dipengaruhi oleh transportasi, yaitu :

1. Kemampuan berpindah tempat (contoh : penumpang, pejalan kaki)

2. Aktivitas (contoh : pengendalian kendaraan, pemeliharaan, kehidupan

sosial)

3. Perasaan (contoh : kenyamanan, kemudahan, kesenangan, stress, suka,

tidak suka)

4. Pengaturan (contoh : pemeliharaan sarana, pemilihan rute, pembelian

kendaraan)

5. Kesehatan dan keamanan (contoh : kecelakaan, ketidakmampuan,

kelelahan)

6. Interaksi sosial (contoh : keleluasaan pribadi, kepemilikan lahan,

konflik, peniruan)

7. Motivasi (contoh : konsekuensi positif atau negatif, menggerakkan

potensi)

8. Belajar (contoh : pelatihanoperator, pendidikan pengemudi, pengadaan

barang)

9. Persepsi (contoh : kesan, pemetaan, batasan perasaan)

Menurut Tamin (2000), kebutuhan akan pergerakan bersifat sebagai

kebutuhan turunan yang bersifat sangat kualitatif dan mempunyai ciri yang sangat

berbeda-beda sebagai fungsi dari waktu, tujuan perjalanan, frekuensi, jenis

muatan yang diangkut dan lain sebagainya serta terdapat saling ketergantungan
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yang luas antara angkutan dengan industri, pertanian, perdagangan dan

perkembangan perekonomian suatu Negara atau daerah. Hal ini dapat dijelaskan

sebagai berikut, pergerakan terjadi karena adanya proses pemenuhan kebutuhan

yang biasanya dilakukan setiap hari, misalnya pemenuhan kebutuhan akan

pekerjaan, pendidikan, kesehatan dan olahraga. Kita sebenamya tidak perlu

bergerak kalau semua kebutuhan tersebut tersedia di tempat kita berada (tempat

tinggal). Akan tetapi, dalam ilmu perencanaan wilayah dan perkotaan, setiap tata

guna lahan mempunyai beberapa ciri dan persyaratan teknis (kondisi topografi,

kesuburan tanah dan geologi) yang harus dipenuhi dalam perencanaan dan

perancangannya agar dapat ditentukan jenis kegiatan yang cocok di lokasi

tersebut.

3.2 Angkutan \

Menurut Warpani (1990), fungsi angkutan yang pokok adalah

memindahkan orang dan/atau barang. Perangkutan bukanlah tujuan melainkan

saranauntuk mencapai tujuan. Karena itu manfaat perangkutan dapat puladilihat

dari berbagai segi ekonomi, sosial dan politik.

1. Manfaat ekonomi

Segala sesuatu yang berkaitan dengan produksi, distribusi

dan pertukaran 'kekayaan' yang menyangkut peningkatan

kebutuhan manusia dengan mengubah letak geografi orang maupun

barang.
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2. Manfaat sosial

Manusia pada umumnya bermasyarakat dan berusaha hidup

selaras satu sama Iain. Perangkutan sangat membantu dalam

menyediakan kemudahan, antara lain :

• Pelayananuntuk perorangan maupun kelompok

• Pertukaran atau penyampaian informasi

• Perjalanan untuk bersantai

• Perluasan jangkauan perjalanan sosial

• Pemendekan jarak antara rumah dengan tempat kerja

• Bantuan dalam memperluas kota atau memencarkan

penduduk menjadi kelompok yang lebihkecil

3. Manfaat politis

Beberapa manfaat politis perangkutan yang dapat berlaku

bagi Negara manapun, yaitu :

• Perangkutan menciptakan persatuannasional

• Perangkutan memudahkan pelayanan kepada masyarakat

dapat dikembangkan

• Perangkutan yang efisien memudahkan mobilisasi segala

daya (kemampuan dan ketahanan) nasional

• Sistem perangkutan yang efisien memungkinkan Negara

memindahkan dan mengangkut penduduk dari daerah

bencana
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Pertambahan jumlah penduduk, terutama di kota-kota besar akan

mengakibatkan bertambahnya aktivitas masyarakat dalam melakukan perjalanan.

Angkutan penumpang dapat diambil sebagai sarana mengatasi kebutuhan
angkutan. Secara garis besar berdasarkan apa yang diangkut, angkutan dapat

dikategorikan menjadi 2 bagian, yaitu :

1. Angkutan Pribadi

Angkutan pribadi yang dimaksudkan adalah kendaraan

pribadi yang dalam operasinya bebas menentukan lintasannya

sendiri sejauh tidak melanggar ketentuan peraturan lalu lintas.

Keuntungan yang didapat antara lain adalah perjalanan dapat lebih

cepat, bebas tidak tergantung waktu, dapat membawa barang dan

anak-anak dengan lebih aman, bebas memilih rate sesuai keinginan

pengemudi.

2. Angkutan Penumpang ( umum)

Angkutan penumpang adalah angkutan orang yang

ditekankan pada jenis angkutan umum penumpang yang dilakukan

dengan sistem sewa atau bayar, dengan lintasan tetap dan dapat

dipolakan secara tegas. Tujuan utama keberadaan angkutan umum

penumpang adalah menyelenggarakan perjalanan yang baik dan

layak bagi masyarakat. Ukuran pelayanan yang baik adalah

pelayanan yang aman, cepat, murah dan nyaman. Keuntungan yang

didapat dari adanya angkutan umum antara lain adalah dapat

membawa banyak orang dengan efisiensi ruang jalan, tidak
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menimbulkan dilema ruang parkir perkotaan, konsumsi bahan

bakar dapat dikurangi dan memberi lapangan pekerjaan.

3.3 Permasalahan Transportasi

Permasalahan transportasi sudah ada sejak dulu yang berapa kemacetan,

ekonomi biaya tinggi, kesemrawutan, polusi udara dan kecelakaan, hal tersebut

masih dijumpai pada masa sekarang dengan kuantitas yang lebih besar. Usaha

pemerintah untuk memecahkan masalah transportasi terutama di perkotaan telah

banyak dilakukan, baik dengan meningkatkan jaringan jalan yang ada maupun

dengan pembangunan jaringan jalan baru, ditambah dengan rekayasa dan

manajemen lalu lintas teratama pengaturan efisiensi transportasi angkutan umum

dan pertumbuhan armadanya. Walaupun besarnya biaya yang dikeluarkan,

kemacetan tetap tidak bisa dihindari. Kemacetan ini disebabkan karena kebutuhan

akan transportasi terus berkembang pesat, sedangkan perkembangan penyediaan

fasilitas transportasi sangat rendah sehinggatidak bisa mengikutinya.

Menurut Tamin (2000), salah satu penyebab kemacetan di daerah

perkotaan adalah meningkatnya kecenderungan para pemakai jasa .transportasi

untuk menggunakan kendaraan pribadi dibandingkan dengan kendaraan umum.

Selain membaiknya keadaan ekonomi yang menyebabkan tingkat kepemilikan

kendaraan pribadi semakin tinggi, menurunnya peranan angkutan umum juga

disebabkan oleh rendahnya tingkat pelayanan angkutan umum itu sendiri. Pada

dasamya, tingkat pelayanan yang rendah itu menyangkut sarana dan prasarana

yang kurang memadai, waktu tempuh yang cukup lama, jumlah penumpang yang
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melebihi kapasitas angkut, tingkat kenyamanan yang rendah, sistem jaringan yang

kurang memadai serta aksesbilitas yang sulit untuk beberapa daerah tertentu.

Menurut Tamin (2000), pada saat ini sebagian besar angkutan umum

masih mengalami beberapa aspek negatif sistem angkutan jalan raya, yaitu :

1. Tidak adanya jadwal yang tetap,

2. Pola rate yang memaksa terjadinya transfer,

3. Kelebihan penumpang pada jam sibuk,

4. Cara mengemudikan kendaraan yang sembarangan dan

membahayakan keselamatan.

3.4 Pilihan Moda Transportasi {Moda Choice/Moda Split)

Dalam buku karangan Fidel Miro (2005) yang berjudul Perencanaan

Transportasi untuk Mahasiswa, Perencana dan Praktisi dijelaskan bahwa tahap

pilihan moda ini merupakan suatu tahapan proses perencanaan angkutan yang

bertugas untuk menentukan pembebanan perjalanan atau mengetahui jumlah

proporsi orang dan barang yang akan menggunakan atau memilih berbagai moda

transportasi yang tersedia untuk melayani suatu titik asal-tujuan tertentu, demi

beberapa maksud perjalanan tertentu pula.

Sebelum masuk ke dalam proses anaiisis pilihan moda, terlebih dahulu

kita haras mengelompokkan beberapa hal ke dalam beberapa kelompok, yaitu :

> Pengguna Jasa Transportasi {TripMaker)

1. Golongan Paksawan {Captive) merupakan jumlah terbesar di

negara berkembang, yaitu golongan masyarakat yang terpaksa
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menggunakan angkutan umum karena ketiadaan mobil pribadi.

Secara ekonomi tergolong masyarakat lapisan menengah ke bawah.

2. Golongan Pilihwan {Choice) merupakan jumlah terbanyak di

negara-negara maju, yaitu golongan masyarakat yang mempunyai

kemudahan (akses) ke kendaraan pribadi dan dapat memilih

menggunakan angkutan umum atau angkutan pribadi. Secara

ekonomi tergolong masyarakat lapisan menengah ke atas.

> Bentuk Moda Transportasi

1. Kendaraan Pribadi {Private Transportation), yaitu :

Moda transportasi yang dikhususkan buat pribadi seseorang dan

seseorang itu bebas memakainya ke mana saja, di mana saja dan

kapan saja dia mau, bahkan mungkin juga dia tidak memakainya

, sama sekali.

2. Kendaraan Umum {Public Transportation), yaitu :

Moda transportasi yang diperuntukkan buat bersama, kepentingan

bersama, menerima pelayanan bersama, mempunyai arah dan titik

tujuan yang sama, serta terikat dengan peraturan trayek yang sudah

ditentukan dan jadwal yang sudah ditetapkan dan para pelaku

perjalanan haras wajib menyesuaikan diri dengan ketentuan-

ketentuan tersebut apabila angkutan umum ini sudah mereka pilih.
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Untuk mendapatkan hasil perhitungan jumlah pelaku perjalanan yang

menggunakan dua atau lebih moda transportasi yang betul-betul proporsional,

dilakukan beberapa tahapan anaiisis, yaitu :

1. Tahap pertama, pengidentifikasian beberapa faktor (variabel) yang

diasumsikan berpengarah secara berarti terhadap perilaku pelaku

perjalanan {trip maker behaviour) dalam menjatuhkan pilihan altematif

alat angkutan yang dipakai untuk bepergian.

2. Memodelkan nilai kepuasan {utility) si pelaku perjalanan untuk beberapa

pilihan altematifalat angkutan yang dipakai melalui model anaiisis regresi

linier untuk mendapatkan angka kepuasan (nilai utilitas) menggunakan

masing-masing moda angkutan.

3. Memodelkan peluang (probabilitas) masing-masing altematif pilihan moda

angkutan yang akan dipakai melalui beberapa model pilihan moda

angkutan dengan cara mengeksponenkan nilai kepuasan masing-masing

moda angkutan yang sudah kita dapatkan pada tahapan kedua.

4. Yang terakhir, barulah didapati angka proporsi (dalam %) peluang atau

pangsa pasar masing-masing moda angkutan untuk dipilih dari sejumlah

calon pengguna moda tertentusebagai perkiraanserta angka mutlaknya.

3.4.1 Tahapan Pertama

Ada 4 kelompok faktor yang dianggap kuat pengaruhnya terhadap

perilaku pelaku perjalanan atau calon pengguna yaitu :

1. Kelompok Faktor Karakteristik Perjalanan {Travel Characteristics

Factor).

 



17

2. Kelompok Faktor Karakteristik Pelaku Perjalanan {Traveler

Characteristics Factor).

3. Kelompok Fakor Karaktersitik Sistem Transportasi {Transportation

System Characteristics Factor).

4. Kelompok Faktor Karakteristik Kota dan Zona {Spacial

Characteristics Factor).

3.4.2 Tahapan Kedua

Kegiatan menentukan dan mengamati perilaku pelaku perjalanan

melalui fungsi utilitas dapat dilakukan dengan dua pendekatan yang akan

sangat menetukan model pilihan probabilita apa yang akan digunakan,

yaitu :

1. Pendekatan Agregat.

2. Pendekatan Disagregat.

3.4.3 Tahapan Ketiga

Dalam proses perkiraan jumlah perjalanan dengan menggunakan

moda transportasi tertentu, beberapa model berikut sering dipakai:

1. Model Ujung Perjalanan {Trip End Model).

2. Model Pertukaran Perjalanan {Trip Interchange Model).

3. Model Jenis I.

4. Model Jenis II.

5. Model Jenis III.

6. Model Jenis IV.

7. Model 2moda yang dipilih (Angkutan Umum dan Angkutan Pribadi).
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8. Model lebih dari 2 moda yang dipilih (apa saja modanya).

9. Model Sintesis {Binary LogitModel).

10. Model pilihan Multi Moda.

11. Model Pemilihan Diskret.

3.4.4 Tahapan Keempat

Fungsi kepuasan pelaku perjalanan dalam menggunakan moda

pilihannya dalam dunia nyata banyak mengandung unsur relatif atau

random sehingga fungsi kepuasan bersifat acak {random utility). Disini

disebutkan bahwa ada 4 sumber penyebab keacakan fungsi utilitas

tersebut, yaitu :

1. Terdapatnya karakteristik sistem transportasi (variabel) yang tidak

teramati {unobserved attributes) atau ada faktor "X" yang bermain

dalam pengamatan.

2. Adanyavariasi selerapelaku perjalanan yang tak teramati {unobserved

variations).

3. Adanya kesalahan pengukuran {measurement errors) dan data yang

kurang {imperfect information).

4. Adanya variabel acak yang bersifat instrumental {instrumental

variabel) atau proxy.

3.5 Model Pemilihan Diskret (Discrete Choice)

Menurut Fidel Miro (2005), model ini menganalisis pilihan konsumen

(pelaku perjalanan) dari sekumpulan altematif pilihan moda yang saling bersaing
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dan tidak bisa dipilih (digunakan) secara bersama-sama lebih dari satu moda,

seperti kalau kita sudah memakai bus kota, pada waktu yang sama tidak mungkin

kita menggunakan kereta api.

Menurut Akiva dan Lerman (1985), model ini lebih ditekankan pada

anaiisis pilihan konsumen untuk memaksimalkan kepuasannya dalam

mengkonsumsi pelayanan yang diberikan oleh suatu moda transportasi pilihan.

Sang konsumen akan menyeleksi berbagai altematif dan memutuskan memilih

moda transportasi yang memiliki nilai kepuasan tertinggi. Prosedur model ini

diawali dengan menentukan nilai-nilai atribut (koefesien regresi) dari sebuah

fungsi kepuasan yang dipengaruhioleh beberapa variabel bebas.

Menurut Tamin (2000), model pemilihan diskret dinyatakan sebagai

peluang setiap individu memilih suatu pilihan merupakan fungsi ciri sosio-

ekonomi dan daya tarik pilihan tersebut. Untuk menyatakan daya tarik suatu

altematif, digunakan konsep utilitas (didefenisikan sebagai sesuatu yang

dimaksimumkan oleh setiap individu).

Anaiisis pemilihan diskret ( Discrete Choice Analysis ) berasal dari teori

utilitas acak ( Random Utility Theory ) yang memiliki pengertian bahwa setiap

individu akan selalu memilih pilihan yang memiliki utilitas yang paling tinggi.

Nilai Utilitas {U), dalam hal ini dianggap sebagai variabel acak. Dari perspektif

ini, kemungkinan seseorang n memilih pilihan /' dari suatu set pilihan C„ dapat

ditulis dengan:
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P(i\CJ=P{Uin>UJrf Vj<ECn) (1)

Dimana:

P(i\CJ = peluang moda i dari 1set pilihan

Uj„ = utilitas moda i menurut seseorang n

UJn = utilitas moda j menurut seseorang n

Padapersoalan mengenai pilihan biner, seseorang akan memilih diantara 2

pilihan diskret seperti pada persamaan (1) ketika C„ hanya meliputi 2 altematif

pilihan / danj. Kemungkinan seseorang nmemilih pilihan / dapat ditulis dengan :

P (i)=P(U. >U. ) (2a)

Sehingga, kemungkinan dari orang yang sama n memilih pilihan j dapat dihitung

seperti berikut:

p (fri-p (i) (2b)

Untuk membuat pendekatan ini dapat dioperasikan secara matematis, pada

umumnya utilitas total U dari semua pilihan dipisahkan kedalam dua komponen

yaitu komponenyang sistematis Fdan komponen gangguan e.

U. = V. + e.
m in m

U. = V. + e (3)
J" J" J"
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Dimana :

Ui„ = utilitas moda i menurut seseorang n

- komponen sistematis dari moda i menurut seseorang n

Ei„ =komponen gangguan dari moda i menurut seseorang n

uJn = utilitas moda j menurut seseorang n

Vjn =komponen sistematis dari moda j menurut seseorang n

£j„ =komponen gangguan dari moda j menurut seseorang n

Dengan menggabungkan persamaan (2a) dengan persamaan (3) didapat

hubungan dari suatu utilitas.

PJi) = P(e. -e. < V. -VJ (a\

Persamaan (4) menjelaskan bahwa untuk pilihan biner, orang tidak haras

mempertimbangkan besamya kemutlakan dari Vdan e, karena yang penting

hanyalah selisih dari keduanya.

Dalam prakteknya, komponen yang sistematis ditetapkan oleh suatu fungsi

nilai vektor h. Fungsi ini meliputi 2 atribut vektor, zin dan Sn. Atribut vektor Zi„

ditandai sebagai altematif i yang diamati oleh seseorang n, sedangkan atribut

vektor S„ menandai ekonomi-sosial dari seseorang n itu sendiri.

Cara penulisan, untuk pilihan biner / dany dapat ditulis :

Vin = ^xi„)> dimana x.a =h(zjn,Sn), dan

Fyn=r(V'dimanaxjn=h(VS„) (5)

V.
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Mempertimbangkan perbedaan antara aspek teoritis dan kemudahan

perhitungan, biasanya digunakan fungsi V yang linear dalam parameternya,

walaupun tidak perlu linear pada atributnya. Oleh karena itu, jika kita

menandakan p' = [fii,^2, ••• ,Pk\ sebagai vektor K dari suatu parameter yang tidak

diketahui, kita dapat menulis kembali persamaan (5) sebagai

^ =^; +^>2 +^3+-+^^ (6)

Disini kembali ditekankan bahwa linearitas diasumsikan berlaku pada

parameter /?/,/?2,... ,BK , namun tidak terlalu dipertimbangkan dalam atribut z dan

S. Pada kenyataannya, sekarang fungsi h diperbolehkan memiliki sebaran

transformasi riil bagi atribut-atribut yang layak dimasukkan sebagai unsur dari x.

Kita dapat menyebutkan bahwa didalam persamaan (6) kita secara implisit

berasumsi bahwa parameter /?/,/??, ••• ,Pk memiliki nilai yang sama untuk semua

anggota populasi.

Setelah kita menetapkan komponen spesifik dari suatu utilitas, penurunan

bentuk model operasional dari setiap pilihan biner akhirnya akan bergantung pada

asumsi bentuk distribusi dari selisih dalam komponen gangguan yaitu £,„ - e,„.

Menurut prinsip ini, kita boleh menentukan model dengan berbagai cara yang

tergantung pada anggapan kita tentang distribusi dari ejn - ein.

Dengan ukuran sampel besar, berdasarkan teori limit pusat, kita boleh

mengasumsikan bahwa distribusi dari komponen gangguan cenderung berbentuk

normal. Dan selanjutnya selisih didalam komponen gangguan juga dianggap

normal. Dari anggapan ini diperoleh model probit biner :
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V^-VA (7)
poj^I— jn

J

., , • -Li 1/ - r't nnH K- = B'xi„. kita dapat menulis kembaliJika kita menjabarkan Vin - px,„ ana vjn p*j«> RJWl v

persamaan (7) sebagai:

P(iaE^zlA) oo

Dengan O()adalah fungsi distribusi normal kumulatif. Pada persoalan ini, l/o
menjadi skala dari suatu fungsi utilitas dan pada umumnya adalah 1. Namun tidak
ada solusi dalam bentuk persamaan tertutup bagi model probit ini.

Sebagai altematif, jika kita menganggap komponen gangguan dengan

distribusi lain menyerapai bentuk dari distribusi normal, sebagai contoh distribusi

Gumbel tipe 1, kemudian kita memperoleh model logit biner yang memiliki

bentuk tertutup.

v_ e/m 1 (9)
Pr/J~7Nv^ i+<r"<w

u. menjadi parameter dari persamaan. Jika Vin dan Vjn adalah linear dalam

parameter, kita dapat menganggap bahwa n- 1dan dapat ditulis ulang pada

persamaan (9) sebagai:

= ePX" = l (10)
P'1"' e^+e^" \+e'nXi"'Xln)

Untuk memperkirakan parameter fih fa ... ,fiK dari sebuah contoh

pengamatan, kita biasanya menentukan suatu variabel indikator yin, yang dianggap
memiliki nilai 1ketika dipilih altematif pilihan / dan 0ketika dipilih altematif

pilihan; dan atribut dua vektor xin dan xjn yang masing-masing terdapat nilai K
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dari suatu variabel yang relevan. Kelompok variabel ini meliputi variabel yang

umum dan yang khusus yang diatur sedemikian rapa agar memungkinkan

seseorang untuk menangkap perbedaan utilitas diantara 2 altematif pilihan.

3.6 Regresi Logistik Biner

Pada umumnya, regresi logistik biner dapat digunakan untuk

memprediksikan sebuah variabel tidak bebas berdasarkan variabel yang bebas,

untuk menentukan persentase variasi dari suatu variabel yang tidak bebas yang

dijelaskan oleh variabel bebas, untuk mengukur pentingnya hubungan variabel

bebas, untuk menilai pengarah dari interaksi dan untuk memahami dampak dari

pengendalian variabel. Regresi logistik biner menerapkan Maximum Likelihood

Estimation (MLE) setelah merabah variabel tidak bebas kedalam suatu variabel

logit. Dengan cara ini, regresj logistik memperkirakan segala kemungkinan suatu

peristiwa akan terjadi.

Keselurahan model yang cocok dalam regresi logistik dapat dievaluasi

dari beberapa tes statistik. Diantaranya adalah tes Likelihood Ratio (LR) dan tes

pseudo R2. Tes LR merupakan tes -2log Likelihood (LL) yang membandingkan

model yang tidak berlaku dan model tetap menjadi model penuh :

G=x2 = -ILLreduced - (-2LLM) atau eqivalen,

G=X2 =-2ln±jf2L (11)
LL^

Sebagai tambahan, tes pseudo R2 memiliki konsep yang serupa dengan konsep

dari nilai R2 pada regresi OLS, yang menjelaskan bagaimana model
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memprediksikan variasi dalam variabel yang tidak bebas. Oleh Newsom (2005)

dijelaskan bahwa Cox dan Snell (1989) mengusulkan tes berikut untuk

mengkalkulasi R2 dalam regresi logistik :

R:
-2LL

reduced

-ILL full

.(12)

Bagaimanapun, karena tes pseudo R2 Cox dan Snell tidak bisa mencapai nilai 1.0,

Nagelkerke (1991) memodifikasinya dan mengusulkan hal berikut untuk membuat

1.0 sebagai nilai yang memungkinkan :

1-

R:

ILL
reduced

-ILL'full

2/n

1 ( 2LLreduced) 2/n .(13)

Untuk mengevaluasi maksud dari setiap hasil yang didapat, orang boleh juga

menggunakan tes Likelihood Ratio seperti diatas, yang akan membandingkan 2

model. Sebagai altematif, dan yang paling umum, seseorang boleh menggunakan

tes Wald Chi-square untuk menentukan maksud dari setiap hasil yang didapat.

Hal ini dilaksanakan dengan membandingkan nilai berikutdengan tabel distribusi

Chi-square dengan 1 derajat kebebasan.

SE\
.(14)

 



BABIV

METODA PENELITIAN

4.1 Metoda Penelitian

Metoda penelitian adalah suatu rangkaian atau tata cara pelaksanaan

penelitian dalam rangka mencari jawaban atas suatu permasalahan yang diuraikan

menurut suatu tahapan yang sistematis.

Menurut Sugiyono (1999), data penelitian terdiri dari dua macam, yaitu :

1. Data kualitatif yang merapakan data yang dinyatakan dalam bentuk kata,

kalimat dan gambar.

2. Data kuantitatif yang merapakan data yang berbentuk angka atau data kualitatif

yang diangkakan. Data kuantitatif dibagi menjadi dua, yaitu :

a. Data diskrit/nominal : data yang hanya dapat digolongkan secara

terpisah, secara diskrit atau kategori.

b. Data kontinum : data yang bervariasi menurut tingkatan dan ini

diperoleh dari hasil pengukuran dan dibagi menjadi data ordinal, data

interval dan data rasio.

4.2 Metoda Anaiisis Penelitian

Penelitian dilakukan dengan cara membagikan kuisioner kepada para

responden yang dilaksanakan di Kampus Terpadu UII dan beberapa tempat kos

atau tempat tinggal di sepanjang jalan antara Kampus Terpadu UII sampai Kantor

26
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Pusat UII Cik Di Tiro ataupun mahasiswa yang melalui rute tersebut. Jumlah
kuisioner yang dibagikan kepada para responden sebanyak 200 kuisione,
Penelitian dilakukan di setiap Fakultas di Kampus Terpadu UII dilakukan pada
hari Senin, Selasa, Rabu. Kamis dan Jum'a. mulai jam 10.00 WIB sampai jam
15.00 WIB dan penelitian yang dilakukan di tempat kos atau tempat tinggal bisa

dilakukan setiap saat.

Untuk mendapatkan data yang diinginkan, maka perlu dibuat beberapa

pertanyaan yang berstraktur dalam kuisioner, antara lain sebagai berikut;

a. Data responden

Terdiri dari 6pertanyaan umum mengenai data pribadi responden (baik

itu pengguna angkutan umum / bus kampus maupun untuk responden
pengguna sepeda motor) meliputi jenis kelamin, tempat tinggal di Yogyakarta
(kos/rumah), alamat di Yogyakarta, besamya uang saku selama sebulan,
pengeluaran untuk transportasi per bulan, sarana transportasi yang di gunakan
untuk aktivitas perjalanan kuliah.

b. Pertanyaan bagi pengguna angkutan umum / bus kampus maupun bagi
pengguna sepeda motor

Terdiri dari 12 pertanyaan antara lain mengenai estimasi pengeluaran

biaya operasional sepeda motor selama sebulan, sarana transportasi untuk
• kuliah, alasan pemilihan sarana transportasi, kepemilikan sepeda motor,

ketersediaan sepeda motor di tempat tinggal responden, jarak dari tempat
tinggal responden ke kampus, jarak dari tempat tinggal ke tempat perhentian
terdekat, waktu tempuh dari tempat tinggal menuju kampus baik dengan
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menggunakan sepeda motor maupun angkutan umum, besamya biaya yang

dikeluarkan dalam melakukan sekali perjalanan menuju kampus baik

menggunakan sepeda motor maupun angkutan umum serta alasan utama yang

membuat mahasiswa malas menggunakan angkutan umum.

c. Skenario pilihan

Skenario pilihan di sini dibuat untuk menawarkan beberapa pilihan

fasilitas yang akan tersedia pada bus kampus. Pada kuisioner ini terdiri dari 4

skenario dengan pilihan fasilitas pada bus kampus yang diatur sedemikian

rapa supaya para responden tertarik untuk memilih menggunakan bus kampus

daripada menggunakan sepeda motor. Pada kuisioner ditawarkan 4pilihan

skenario yang dibedakan pada fasilitas yang akan diterima oleh para

responden. Fasilitas yang ditawarkan kepada para responden yaitu :

• Bus berangkat dengan jadwal ataupun tidak terjadwal, bila bus

berangkat dengan jadwal maka ditetapkan jadwal bus sebagai

berikut:

Dari Kantor Pusat UII jalan Cik Di Tiro setiap pukul 06.00, 08.30,

11.00,13.30 WIB.

Dari Kampus Terpadu UII jalan Kaliurang setiap pukul 10.00,

12.00,16.00 WIB.

• Adanya fasilitas pendingin udara atau tidak.

. Jumlah penumpang yang duduk lebih banyak dari penumpang yang

berdiri ataupun sebaliknya.
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• Telah ataupun belum tersedianya tempat perhentian, bila telah

tersedia tempat perhentian direncanakan terletak di sekitar : Kantor

Pusat UII Cik Di Tiro, Graha Sabha Pramana UGM, Rumah

Makan Sederhana jalan Kaliurang KM 5, Pasar Colombo, PLN,

Dayu jalan Kaliurang KM 9, Pasar Gentan, Pondok Pesantren

Pandanaran jalan Kaliurang KM 12, Pusat Rehabilitasi YAKKUM

dan Kampus Terpadu UII.

• Tarif disesuaikan dengan jarak dari tempat perhentian terdekat dari

tempat tinggal pararesponden menuju kampus terpadu.

4.3 Metoda Anaiisis Data

Anaiisis data merapakan salah satu faktor yang mempengaruhi

keberhasilan penelitian. Anaiisis data yang benar, dengan menggunakan suatu

cara perhirungan data yang benar, akan menghasilkan suatu hasil yang dapat

dipertanggungjawabkan. Anaiisis yang digunakan pada penelitian ini adalah

metoda anaiisis regresi logistik. Pada pelaksanaannya, karena sulitnya pengolahan

data secara manual dan tersedianya perangkat lunak komputer untuk pengolahan

data yang menggunakan metode statistika, maka penyusun menggunakan program

SPSS sebagai pengolah data. Penggunaan suatu anaiisis pengolahan data haras

disesuaikan dengan data yang didapatkan, karena itu pada penelitian ini data

survai yang dilakukan disesuaikan dengan metoda anaiisis yang akan digunakan.

Setelah data telah terkumpul, kemudian data disaring agar data yang tidak

diperlukan tidak ikut masuk dalam pengolahan data. Setelah itu dilakukan
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pengolahan data dengan cara menginput data ke dalam program Microsoft Excel

dan SPSS versi 11.5. Program SPSS ini belum begitu dikenal bagi para

mahasiswa Teknik Sipil. SPSS {Stastical Product and Service Solutions) adalah

salah satu program statistik yang sering dipergunakan untuk pengolahan data

statistik yang digunakan dalam berbagai riset pasar, pengendalian dan perbaikan

mutu serta riset-riset sains.

 



Rumusan Masalah :

1. Latar Belakang Masalah
2. Judul
3. Proposal

Pengumpulan Data :

Penyebaran kuisioner ini dilakukan di kampus (UII
Terpadu) dan di tempat Kos / Rumah / Tempat Tinggal
mahasVswa. di sepanjang Kantor Pusat: UII Ok D. Tiro

sampai ke Kampus Terpadu UII Kaliurang

Penyaringan Data :

Penyaringan data ini dilakukan untuk
memisahkan data yang tidak bisa di proses

kedalam program SPSS atau data yang tidak
diperlukan dalam anaiisis ini. Misalnya data

yang diisi tidak lengkap. jadi data ini tidak akan
diolah lebih lanjut .

Anaiisis Data

Data yang sudah ada siap dimasukan
ke program Microsoft Excel dan SPSS

c

Pembahasan :

Mencari faktor-faktor yang
mempengaruhi mahasiswa dalam
pemilihan penggunaan alat
transportasi antara angkutan
mahasiswa (bus kampus) dengan
kendaraan pribadi (sepeda motor)

. Mengetahui seberapa banyak
mahasiswa yang tetap menggunakan
kendaraan pribadi, apabila telah
tersedia angkutan mahasiswa (bus
kampus)

Kesimpulan dan Saran

Selesai

Gambar 4.1 Bagan Metoda Penelitian
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BABV

ANALISIS DAN PEMBAHASAN

Pada penelitian ini hasil survai yang dianalisis adalah hasil survai

karakteristik responden dan hasil survai pilihan responden dengan menggunakan

skenario pilihan melalui kuisioner. Hasil survai karakteristik responden

menggambarkan karakteristik responden dalam hal ini adalah para mahasiswa

yang menggunakan angkutan umum dan sepeda motor. Karakteristik responden

ini meliputi jenis kelamin, domisili, pendapatan / kiriman orang tua, biaya

transportasi sebulan, kendaraan yang digunakan, alasan memilih sarana

transportasi yang digunakan, kepemilikan sepeda motor, ketersediaan sepeda

motor, jarak dari tempat tinggal ke kampus, jarak dari tempat tinggal ke tempat

perhentian terdekat, waktu tempuh dari tempat tinggal ke kampus baik

menggunakan angkutan umum maupun sepeda motor, biaya yang dilakukan

dalam melakukan satu kali perjalanan dari tempat tinggal ke kampus baik

menggunakan angkutan umum maupun sepeda motor serta alasan mengapa

mahasiswa malas menggunakan angkutan umum. Sedangkan hasil survai pilihan

responden dengan menggunakan skenario pilihan ini berupa empat skenario

dengan pilihan fasilitas pada bus kampus yang diatur sedemikian rapa supaya para

responden tertarik untuk memilih menggunakan bus kampus daripada

menggunakan sepeda motor.

32
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5.1 Karakteristik Responden

Data yang diambil untuk diolah lebih lanjut adalah sebanyak 161

responden. Dari 161 responden tersebut, masing-masing responden melakukan

empat observasi yang berarti bahwa data yang didapat sebanyak 644 observasi.

Dalam 644 observasi tersebut ada 48 observasi yang tidak dapat dimasukkan

kedalam tahap pengolahan data, sehingga data terakhir yang dapat digunakan

sebanyak 596 observasi. Data observasi yang diambil semuanya menggunakan

angkutan umum dan sepeda motor, hal ini sesuai dengan tujuan dari penelitian

yaitu meninjau responden yang menggunakan angkutan umum dan sepeda motor.

Data karakteristik ini diolah dengan menggunakan metoda distribusi frekuensi,

diperoleh data sebagai berikut:

1. Jenis Kelamin

Dari hasil survai diperoleh bahwa ternyata lebih banyak jumlah

responden laki-laki sebesar 54,4 % sedangkan responden perempuan

sebesar 45,6 %. Perbedaan jumlah responden tidak terlalu besar, karena

pada penelitian ini dicoba untuk menyeimbangkan jumlah responden laki-

laki dan perempuan. Dari jumlah responden laki-laki dan perempuan ini

diharapkan agar ada perbedaan hasil pilihan yang akan didapat, yang

diharapkan bahwa perempuan akan cenderung untuk memilih

menggunakan angkutan umum daripada laki-laki.
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Gambar 5.1 Grafik Frekuensi Jenis Kelamin

2. Domisili

Hasil survai didapat bahwa sebesar 94,6 % responden yang

berdomisili atau menetap di kos sedangkan sisanya sebesar 5,4 %

responden yang tinggal dengan keluarga. Hal ini disebabkan karena

sebagian besar responden adalah mahasiswa yang berasal dari luar kota

dan bertempat tinggal di tempat kos. Hal ini memiliki keterkaitan dengan

kepemilikan sepeda motor, yang dianggap bahwa responden yang berasal

dari luar daerah lebih memilih menggunakan angkutan umum karena tidak

memiliki sepeda motor.
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Gambar 5.2 Grafik Frekuensi Domisili
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3. Pendapatan / Kiriman Orang Tua

Persentase terbesar rata-rata pemasukan uang setiap bulannya adalah

31,5 %, denganjumlah uang kiriman sebesar Rp 500.000,00. Dari kiriman

uang perbulan ini akan dapat mempengaruhi pemilihan moda transportasi

yang akan digunakan menuju kampus, karena semakin besar pemasukan

uang ini maka responden cenderung memilih menggunakan sepeda motor.

Diasumsikan bahwa dengan semakin besar kiriman yang didapat maka

orang tua para responden mampu untuk menyediakan sepeda motor.
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Gambar 53 Grafik Frekuensi Pendapatan/Kiriman Orang Tua

4. Biaya Transportasi Setiap Bulan

Persentase terbesar pengeluaran biaya transportasi setiap bulannya

sebesar 14,8 % dengan pengeluaran sebesar Rp. 100.000,00. Dari biaya ini

kita dapat memperkirakan seberapa besar biaya yang dikeluarkan oleh para

responden untuk melakukan perjalanan dengan menggunakan angkutan

umum dan sepeda motor.
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Pengeluaran Transportasi Perbulan
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Gambar 5.4 Grafik Frekuensi Pendapatan/Kiriman Orang Tua

5. Kendaraan yang Digunakan

Hasil yang didapat sebanyak 85,2 % responden menggunakan sepeda

motor sebagai moda transportasi menuju kampus sedarigkan sebanyak

14,8 % responden menggunakan angkutan umum. Hal ini berkaitan

dengan kepemilikan sepeda motor, karena sebagian besar responden

memiliki sepeda motor. Dan penelitian ini memang lebih ditujukan kepada

pengguna sepeda motor dan juga pengguna angkutan umum.
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Gambar 5.5 Grafik Frekuensi Sarana Transportasi yang Digunakan
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6. Alasan Pemilihan Moda Transportasi

Dari empat pilihan alasan mengapa responden memilih moda

transportasi yang digunakan menuju kampus, didapat bahwa 6,7 %

observasi memilih alasan lebih nyaman menggunakan kendaraan yang

dipilih, 4,7 % observasi memilih alasan lebih hemat jika menggunakan

moda transportasi tersebut, 67,8 % observasi memilih alasan lebih efektif

dan efisien serta sebanyak 20,8 % observasi memilih alasan lainnya.

Karena responden mengharapkan untuk mendapatkan kemudahan baik

dari akses untuk menggunakan moda tersebut maupun dari segi waktu dan

biaya.
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Gambar 5.6 Grafik Frekuensi Alasan PemilihanModa Transportasi
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7. Kepemilikan Sepeda Motor

Sebanyak 79,9 % observasi menyatakan memiliki sepeda motor

dan sebanyak 20,1 % observasi menyatakan tidak memiliki sepeda motor.

Hal ini memiliki kaitan dengan pendapatan/kiriman dari orang tua yaitu

semakin banyak pendapatan responden cenderang untuk memilih

menggunakan sepeda motor karena dengan dianggap bahwa orang tua

responden mampu menyediakan fasilitas sepeda motor bagi para

responden.
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Gambar 5.7 Grafik Frekuensi Kepemilikan Sepeda Motor
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8. Ketersediaan Sepeda Motor

Dari hasil survai didapat bahwa sebagian besar responden memliki

ketersediaan sepeda motor di tempat tinggal responden yang dapat

digunakan oleh para responden, dengan persentase antara ketersediaan

dengan ketidaktersediaan sebesar 97,3% dan 2,7 %. Walaupun mereka

tidak memiliki sepeda motor tetapi mereka dapat menggunakan dan

meminjam sepeda motor yang tersedia di tempat tinggal mereka. Dengan

ketidaktersediaan sepeda motor yang dapat digunakan maka diharapkan

responden akan cenderung memilih menggunakan angkutan umum.
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Ketersediaan Sepeda Motor a Kos/Tem pat Tinggal
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Gambar 5.8 Grafik Frekuensi Ketersediaan sepeda Motor
9. Jarak dari Tempat Tinggal ke Kampus

Hasil survai menunjukkan bahwa persentase terbesar sebanyak
22,1 %observasi bertempat tinggal sejauh 2km dari kampus. Hal ini dapat
disebabkan karena sebagian responden bertempat tinggal tidak terlalu jauh
dari kampus tetapi juga masih membutuhkan sarana transportasi untuk
menuju kampus. Karena beberapa tempat kos di dekat kampus menarik
sewa tempat kos yang mahal.

 



Jarak Tempat Tinggal ke Kampus

25.0

22.1

20.0 18.8

1

12.1

£. 15.0
"5
c
o
3 9.4 §

5.0

0.7

0.0

**

§$

T1ill 5.4

| 0.7 0.7

4.0
3.4 3.4

| 1.31.3 I 2.0 2.0 E3
0.7 0.7

s

^ K^ ^ ^ ^ ^N- N- <\- t»-

Jarak (km)

0.7

41

2.7
2.0

13 13 0.70.70.7

Gambar 5.9 Grafik Frekuensi Jarak Tempat Tinggal Ke Kampus

10. Jarak dari Tempat Tinggal ke Tempat Perhentian Bus Terdekat

Tempat perhentian bus direncanakan seperti pada Lampiran 2, dari

hasil survai didapat bahwa sekitar 34,2 % observasi berjarak 0-100 m dari

tempat tinggal ke tempat perhentian terdekat, 24,2 % observasi berjarak

100-200 m, 21,5 % observasi berjarak 200-300 m dan sebanyak 20,1 %

observasi berjarak 300-400 m dari tempat tinggal ke tempat perhentian

terdekat. Semakin jauh jarak ke tempat perhentian bus, responden akan

cenderung untuk tidak akan menggunakan angkutan umum, selain karena

akan memakan waktu juga akan membuat responden malas untuk jalan ke

tempat perhentian tersebut.
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Gambar 5.10 Grafik Frekuensi Jarak Tempat Tinggal Ke Perhentian

Terdekat

11. Waktu Tempuh Menggunakan Angkutan Umum

Waktu tempuh dari tempat tinggal menuju kampus dengan

menggunakan angkutan umum termasuk apabila responden menunggu

kedatangan angkutan serta apabila angkutan berhenti untuk menaikkan

atau menurunkan penumpang, didapat bahwa persentase terbesar yaitu

41,6 %observasi dengan waktu tempuh selama 15 menit. Salah satu faktor

yang membuat responden memilih menggunakan suatu moda untuk tujuan

tertentu yaitu responden haras memikirkan waktu tempuh dari moda

tersebut, semakin lama waktu tempuh dari suatu moda maka akan

membuat responden memilih untuk tidak menggunakan moda tersebut.
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Gambar 5.11 Grafik Frekuensi Waktu Tempuh Menggunakan Angkutan

Umum

12. Waktu Tempuh Menggunakan Sepeda Motor

Waktu tempuh apabila menggunakan sepeda motor akan lebih

singkat daripada menggunakan angkutan umum, dalam hal ini ditinjau

bahwa para responden hanya melakukan perjalanan dari tempat tinggal

langsung menuju kampus. Dari hasil survai didapat bahwa 46,3 %

observasi menempuh waktu perjalanan menuju kampus selama 5 menit,

sebanyak 26,8 %observasi menempuh waktu selama 10 menit, sebanyak

21,5 %observasi menempuh waktu selama 15 menit dan sisanya sebesar

5,4 %observasi menempuh waktu yang bervariasi antara lain 2, 8, 13, 20

dan 30 menit. Semakin cepat waktu yang ditempuh dengan menggunakan

suatu moda maka akan berpengaruh pada pilihan responden.
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13. BiayaMenggunakan Angkutan Umum

Dalam hal ini biaya yang dikeluarkan dalam melakukan sekali

perjalanan dari tempat tinggal menuju kampus. Dari hasil penelitian

didapat bahwa sebagian besar responden mengeluarkan biaya sebesar Rp.

1000,- dalam melakukan perjalanan menuju kampus dengan persentase

sebesar 59,7 %dan sisanya sebesar 40,3 %observasi memiliki jawaban

yang bervariasi antara Rp. 1500,- sampai Rp. 5000,-.
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14. Biaya Menggunakan Sepeda Motor

Biaya perjalanan dari tempat tinggal menuju kampus dengan

menggunakan sepeda motor dalam melakukan sekali perjalanan

diperhitungkan dengan pendekatan :

'^.4500,00 servis{Rp)
Cost,•motor"

20km
• + -

2000*777
•+ lainnya

Lainnya:
ban sukucadang

30.000*772 50.000*771

Keterangan :

Rp. 4500,00 = 1 liter bensin

1 liter = 20 km (asumsi)

xS
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S = Jarak dari kos ke kampus

2000km = asumsi setiap 2000 km, sepeda motor

haras diservis.

30.000km = asumsi setiap 30.000 km, sepeda motor

haras mengganti ban.

Ban = Rp. 140.000,00 (asumsi ganti ban depan

dan belakang).

50.000 km = asumsi setiap 50.000 km, sepeda motor

haras mengganti beberapa suku cadang.

Suku cadang = Rp. 200.000,00 (asumsi penggantian rantai

dan gear serta onderdil lainnya).

Dari hasil perhitungan tersebut distribusi ongkos perjalanan pertrip dengan

menggunakan sepeda motor adalah sebagai berikut : Sebanyak 22,8%

observasi mengeluarkan biaya sebesar Rp.400,- ,dan sisanya sebesar 77,2

% observasi mengeluarkan biaya bervariasi antara Rp. 200,- sampai Rp.

300,- dan Rp. 500,- sampai Rp. 3.900,-.
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Gambar 5.14 Grafik Frekuensi Biaya Menggunakan Sepeda Motor

15. Alasan Malas Menggunakan Angkutan Umum

Dari soal yang terdapat pada kuisioner ditanyakan kepada para

responden mengapa para mahsiswa malas menggunakan angkutan umum

dan disediakan pilihan jawaban yaitu waktu perjalanan yang lama, jumlah

kendaraan yang sedikit sehingga jadwalnya tidak pasti, fasilitas yang

kurang memadai ( AC, jumlah tempat duduk kebersihan dan lain
sebagainya ) dan semuanya benar. Dari hasil kuisioner didapat bahwa

sebagian besar responden memilih jawaban semuanya benar dengan
persentase sebesar 73,8 %observasi, hasil tersebut menunjukan bahwa
para responden mungkin saja berasumsi bahwa kondisi angkutan umum
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seperti yang sekarang ini belum memiliki pelayanan seperti yang

diharapkan.

Alasan Malas Menggunakan Angkutan Umum

~ 80 -,

r 60 i
1 40 l

o

= 20
16.1

4.0

73.8

6.0

wkt perjalanan kendaraan fasilitas kurang semua benar
lama sedikit,jadwal memadai

tidak pasti

Alasan

Gambar 5.15 Grafik Frekuensi BiayaMenggunakan AngkutanUmum

5.2 Perumusan Model

Dapat disadari secara luas bahwa dalam perencanaan transportasi

seseorang akan melakukan pendekatan strategis, dimana suatu model akan

dikembangkan untuk suatu keadaan tertentu. Pada penelitian ini dianggap bahwa

bus kampus yang ditawarkan kepada para responden atau mahasiwa belum

tersedia. Sebagai usaha untuk memahami bagaimana seseorang akan memilih

diantara dua moda transportasi yang tersedia, yaitu bus kampus dan sepeda motor,

maka dibuat suatu pemodelan dengan menawarkan beberapa set skenario. Pada

umumnya, seseorang dapat memperkirakan satu set dari suatu model dengan

membandingkan tiap moda transportasi antara bus kampus dengan sepeda motor.

Bagaimanapun, ukuran sampel yang diambil haras cukup untuk membanguu

model yang mewakilkan jumlah populasi yang ada, dalam hal ini populasi orang
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yang menggunakan angkutan umum dan sepeda motor. Penelitian ini ditujukan

bagi para responden yang melakukan perjalanan dari tempat tinggal langsung

menuju kampus dan pernah menggunakan baik angkutan umum maupun sepeda

motor. Berikut ini adalahatribut-atribut yang diperhitungkan dalam penelitian ini.

Koefisien

P

Pi
P2

P4

Ps

Pe

P?

Ps

>io

Tabel 5.1 Perumusan Model

Utilitas Bus Utilitas Sepeda Motor Nama Atribut
Vb Vm

1 0

Biaya perjalanan bus Biaya perjalanan
(Rp) sepeda motor (Rp)

Constant

Cost

Waktu tempuh bus Waktu tempuh Time
(menit) sepeda motor (menit)

Pemasukan uang 0 Income
bulanan (Rp)

Jadwal bus (0:sudah
terjadwal; l:belum

terjadwal)
Jarak dari tempat
tinggal - kampus

(km)
Fasilitas pendingin

udara (0:tidak
tersedia; Ltersedia)

Fasilitas jumlah
tempat duduk

(0:duduk<berdiri;
1:duduk>berdiri)

Jenis kelamin (0:laki-
laki; Lperempuan)
Tempat perhentian

bus (0:belum
tersedia: l:sudah

tersedia)

Schedule

Distance

AC

Seat

Sex

Bus Stop
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5.3 Pembangunan Model Perjalanan

Pembangunan model perjalanan yang didasarkan pada satu set pilihan atau

dua pilihan moda transportasi yaitu angkutan umum dan sepeda motor dapat

dilihat pada tabel 5.2. Kita memperkirakan tiap pasangan dari komponen

sistematik yang ditunjukkan pada tabel perbandingan Vf, dengan Vm menggunakan

teknik regresi logistik biner. Pembangunan setiap model beserta atribut-

atributnya termasuk perkiraan koefisien dan hasil dari beberapa tes statistik akan

ditunjukkan dan dijelaskan di bawah . Langkah pertama kita mulai dengan

menggunakan satu atribut umum yaitu atribut biaya, dan dianalisis bagi dua moda

tersebut. Langkah kedua, kita mencoba untuk menyelidiki tingkat kebenaran dari

hipotesis menambah atribut biaya dan pendingin biaya. Selanjutnya, kita

menambahkan atribut jadwal keberangkatan dan selanjutnya dicoba

menambahkan atribut sosio ekonomi yang lain ke dalam fungsi utilitas untuk

melihat bagaimana atribut tersebut mempengaruhi proses pengambilan keputusan.

Pembangunan dari model ini berdasarkan pada satu set pilihan moda yang

terdapat pada tabel 5.2. Nilai di dalam kurang menunjukan nilai signifikansi dari

masing-masing atribut yang berasal dari tes Wald Chi Squared dengan tingkat

kepercayaan 95%. Beberapa indikator dari keselurahan model antara lain tes

Likelihood Ratio baik Constant maupun FullI model, Cox and Snell's dan

Negelkerke's Pseudo R .
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Tabel 5.2 Pembangunan Model Pemilihan Moda

No. Bentuk Pemodelan

1. Vb =- 2,917 +0,001 COST

(0,000)* (0,009)*

V = +0.001COST
ID

(0,009)*

V = -3,178 + 0,001 COST+ 0,796 AC
b

(0,000)* (0,008)*

V = +0,001 COST
m

(0,008)*

(0,005)*

V =-3,560+ 0,001COST+ 1,038SCHEDULE
b

(0,000)* (0,008) *

Vm= +0,001 COST
(0,008)*

(0,001)*

4- y =- 3,422 +0,001COST+ 1.040SCHEDULE - 0,342 SEX

(0,000)* (0,008)*

V = +0,001COST
m

(0,008)*

(0,001)* (0,229)*

5- Vb= _3)640 +0,001COST+ 1.038SCHEDULE +0,154 SEAT
(0,000)* (0,008)* (0,001)* (0,580)*

V = +0,001COST
m

(0,008)*

V =- 3,503 + 0,001COST+ 1,041SCHEDULE - 0,342 SEX + 0,154 SEAT
b

(0,000)* (0,008)*

V = +0,001 COST
m

(0,008)*

•nilai signifikansi tiap atribut

(0,001)* (0,229)* (0,579)*

Kinerja Model

•2LL = 389,254
constant

2LL.'full

2LL

-2LL
>fl

= 382,819
2

Cox & Snell'sR =0,011
2

Nagelkerke's R =0,022
Overal correct

Prediction = 89,9%

=389,254

: 375,407

Cox & Snell'sR =0,023
2

Nagelkerke'sR =0,048
Overal correct

Prediction =89,9%

-2LL„ =389,254
-21V =369,748

Cox & Snell's R =0,032
2

Nagelkerke's R =0,067
Overal correct

Prediction = 89,9%

-2LL , , =389,254
constant

-2LL
>«

= 368,276
2

Cox & Snell S R =0,035

Nagelkerke'sR =0,072
Overal correct

Prediction = 89,9%

2LL ^ =389,254
constant

-ILL'full
369,441

Cox & Srtell's R =0,033
2

Nagelkerke'sR =0,068
Overal correct

Prediction = 89,9%

2LL-full

-ILL „ , =389,254
constant

= 367,968
2

Cox&SnelVsR =0,035
2

Nagelkerke'sR =0,073
Overal correct

Prediction = 89,9%
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Dari 9 atribut yang dianalisis hanya atribut cost, AC, schedule, sex dan

seat yang dapat dimodelkan karena atribut-atribut tersebut memiliki nilai korelasi

yang rendah dan nilai siginifikan atribut-atribut dari pemodelan tersebut tidak

terlalu besar. Atribut time, income, distance dan bus stop tidak dapat dianalisis

karena korelasi antar atribut besar, nilai signifikan atribut-atributnya besar serta

ada atribut yang nilai koefisien (3 bernilai 0.

5.4 Pembahasan

Hasil pemodelan ini didapat dengan cara coba-coba {trial & error).

Sebelum dicoba dianalisis dengan regresi logisitik biner, sebaiknya dicoba

terlebih dahulu melihat korelasi antar atribut untuk melihat hubungan antar atribut

tersebut. Apabila korelasi mendekati +1 atau -1 berarti terdapat hubungan yang

kuat, sebaliknya korelasi yang mendekati nilai 0 bernilai lemah. Apabila korelasi

sama dengan 0, antara kedua atribut tidak terdapat hubungan sama sekali. Sebagai

contoh hasil matriks korelasi apabila selurah atribut tersebut dianalisis dengan

korelasi bivariat pada SPSS versi 11.5 berikut ini:
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Tabel 5.3 Korelasi

BUS

COST TIME INCOME SCHEDULE DISTANCE AC SEAT SEX STOP

COST Pearson Correlation 1 ,132(**) -,002 ,000 ,124(**) ,000 ,000 -,019 ,000
Sig (2-uiled)

, ,001 ,952 1,000 ,002 1,000 1,000 ,636 1,000
N

5% 596 5% 596 5% 596 596 596 5%
TIME Pearson Correlation ,132(**) 1 ,123(**) ,000 ,632(**) ,000 ,000 -,H6(**) ,000

Sig. (2-tailed) ,001 , ,003 1,000 ,000 1,000 1,000 ,000 1,000
N 596 596 596 596 596 596 596 5% 596

INCOME Pearson Correlation -,002 ,123(»*) 1 ,000 ,223(**) ,000 ,000 ,064 ,000
Sig. (2-tailed) ,952 ,003 , 1,000 ,000 1,000 1,000 ,117 1,000 '
N 596 596 596 596 596 596 596 596 596

SCHEDULE Pearson Correlation ,000 ,000 ,000 1 ,000 ,577(**) ,000 ,000 ,577(**)
Sig. (2-tailed) 1,000 1,000 1,000 , 1,000 ,000 1,000 1,000 ,000
N 596 596 5% 596 596 596 596 596 596

DISTANCE Pearson Correlation ,124(**) ,632(**) ,223(**) ,000 1 ,000 ,000 -,127(**) ,000
Sig. (2-tailed) ,002 ,000 ,000 1,000 , 1,000 1,000 ,002 1,000
N 596 596 596 596 596 596 596 596 596

AC Pearson Correlation ,000 ,000 ,000 ,577(**) ,000 1 ,577(**) ,000 ,333(**)
Sig. (2-tailed) 1,000 1,000 1,000 ,000 1,000 , ,000 1,000 ,000
N 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 596 596

SEAT Pearson Correlation ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,577(**) 1 ,000 ,577(**)
Sig. (2-tailed) 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 ,000 , 1,000 ,000
N 596 596 5% 596 596 596 596 5% 596

SEX Pearson Correlation -,019 -,146(**) ,064 ,000 -,127(*») ,000 ,000 1 ,000
Sig. (2-tailed) ,636 ,000 ,117 1,000 ,002 1,000 1,000 , 1,000
N 596 596 596 596 596 596 596 596 596

BUS_STOP Pearson Correlation ,000 ,000 ,000 ,577(**) ,000 333(**) ,577(**) ,000 1
Sig. (2-tailed) 1,000 1,000 1,000 ,000 1,000 ,000 ,000 1,000 ,

'

N 596 596 5% 596 596 596 596 596 596

Korelasi signifikan pada level 0,01 (2-tailed).

5.4.1 Secara Khusus

Pembahasansecarakhusus hanya dimaksudkanuntuk pembahasan

mengenai hasil yang didapat dari pemodelan yang telah dibuat. Hasil

pemodelan tersebut didapat dari hasil perhitungan dengan menggunakan

program SPSS 11.5, data yang dibutuhkan diperoleh dari formulir

kuisioner yang telah diisi oleh para responden yaitu mahasiswa

Universitas Islam Indonesia baik yang menggunakan angkutan umum

maupun sepeda motor.
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a) Model 1

Dari output program SPSS didapat nilai konstan dari model 1

adalah -2,917. Angka tersebut menunjukkan bahwa responden

lebih memilih sepeda motor, hal ini karena nilai konstan tersebut

negatif (- ) yang berarti bahwa nilai utilitas dari bus tersebut

berkurang dan responden lebih cenderung untuk memilih sepeda

motor. Nilai konstan ini menunjukkan bahwa tanpa memperhatikan

berbagai informasi tambahan lainnya responden cenderung

memilih menggunakan sepeda motor yang ditunjukkan oleh nilai

signifikan sebesar 0,000. Pada model 1 ini didapat nilai atribut

biaya sebesar +0,001, hal ini menunjukkan bahwa semakin

bertambah biaya perjalanan maka akan menambah utilitas dari

masing-masing moda tersebut. Bila dianalisis secara logika hasil

yang didapat tidak sesuai, karena apabila responden mengeluarkan

biaya yang semakin mahal dalam menggunakan suatu moda maka

utilitas dari moda tersebut akan berkurang dan responden akan

beralih menggunakan moda yang lain. Hal ini bisa saja terjadi

karena ada kemungkinan para responden memiliki asumsi bahwa

semakin mahal biaya yang dikeluarkan maka mereka akan

mendapat fasilitas tambahan dari moda tersebut. Nilai signifikan

dari biaya sebesar 0,009. Likelihood Ratio menunjukkan kondisi

kebolehjadian dari suatu model, pada model ini terdapat 2jenis tes

Likelihood Ratio yaitu constant dan full model. Constant
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Likelihood menunjukkan bahwa model tersebut hanya memiliki

atribut konstan yang berarti bahwa responden tidak memiliki

informasi apapun tentang moda-moda yang akan dipilih dan

probabilitas untuk memilih antara bus dan sepeda motor masing-

masing sebesar 50 %. Full Likelihood Ratio menunjukkan bahwa

model tersebut memiliki atribut lain selain nilai konstan, dalam

model ini berarti memiliki tambahan atribut yaitu biaya. Dan para

responden memiliki informasi tambahan masimg-masing moda

yaitu mengenai biaya. Dan full model tersebut haras bisa

menjelaskan model tersebut lebih baik daripada costant model,

yang biasanya ditunjukkan dengan perbedaan nilai yang jauh.

Dalam model 1 ini didapat bahwa nilai constant 389,254 dan nilai

full 382,819 dengan selisih antara constant danfull sebesar 6,435.

Selisih antara constant dan full tidak terlalu besar, hal ini berarti

bahwa full model dari model 1 belum terlalu bisa menjelaskan

pemodelan lebih baik daripada constant model. R square disini

digunakan untuk mengetahui besamya pengarah variabel

independent terhadap variabel dependent. Nilai R square yang

diharapkan dari setiap pemodelan sebesar 0,5 atau 50 % yang

berarti bahwa variabel independent dapat saling menjelaskan

dengan variabel dependent. Bila nilai R square semakin mendekati

1 maka pengarah variabel independent terhadap variabel dependent

semakin besar. Pada model 1 ini didapat nilai Cox & Snell's Ra
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sebesar 0,011 atau 1,1 %, hal ini berarti bahwa jenis moda yang

dipilih dapat sedikit dijelaskan olehvariabel independent dalam hal

ini adalah biaya, karena nilai R2 tersebut sangat kecil dan berarti

bahwa 98,9% dipengaruhi oleh faktor-faktor lain yang tidak dapat

diukur {unobserved variable ). Pemodelan ini memiliki tingkat

prediksi dari keselurahan model sebesar 89,9 %.

b) Model 2

Dari output program SPSS didapat nilai konstan dari model 2

adalah -3,178. Angka tersebut menunjukkan bahwa responden

lebih memilih sepeda motor, hal ini karena nilai konstan tersebut

negatif (- ) yang berarti bahwa nilai utilitas dari bus tersebut

berkurang dan responden lebih cenderung untuk memilih sepeda

motor. Nilai konstan ini menunjukkan bahwa tanpa memperhatikan

berbagai informasi tambahan lainnya responden cenderung

memilih menggunakan sepeda motor yang ditunjukkan oleh nilai

signifikan sebesar 0,000. Pada model 2 ini didapat nilai atribut

biaya sebesar + 0,001, hal ini menunjukkan bahwa semakin

bertambah biaya perjalanan yang dikeluarkan maka ak?n

menambah utilitas dari masing-masing moda tersebut. Bila

dianalisis secara logika hasil yang didapat tidak sesuai, karena

apabila responden mengeluarkan biaya yang semakin mahal dalam

menggunakan suatu moda maka utilitas dari moda tersebut akan

berkurang dan responden akan beralih menggunakan moda yang
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lain. Hal ini bisa saja terjadi karena ada kemungkinan para

responden memiliki asumsi bahwa semakin mahal biaya yang

dikeluarkan maka mereka akan mendapat fasilitas tambahan dari

moda tersebut. Nilai signifikan dari biaya sebesar 0,008. Untuk

nilai atribut pendingin udara sebesar + 0,796, maksudnya adalah

nilai positif (+) menunjukkan bahwa dengan tersedianya fasilitas

pendingin udara maka akan menambah nilai utilitas dari bus

tersebut. Nilai signifikan dari atribut pendingin udara tersebut

sebesar 0,005. Likelihood Ratio menunjukkan kondisi

kebolehjadian dari suatu model, pada model ini terdapat 2 jenis tes

Likelihood Ratio yaitu constant dan full model. Constant

Likelihood menunjukkan bahwa model tersebut hanya memiliki

atribut konstan yang berarti bahwa responden tidak memiliki

informasi apapun tentang moda-moda yang akan dipilih dan

probabilitas untuk memilih antara bus dan sepeda motor masing-

masing sebesar 50 %. Full Likelihood Ratio menunjukkan bahwa

model tersebut memiliki atribut lain selain nilai konstan, dalam

model ini berarti memiliki tambahan atribut yaitu biaya dan

pendingin udara. Dan para responden memiliki informasi tambahan

moda bus yaitu mengenai biaya dan pendingin udara, sedangkan

informasi tambahan moda sepeda motor hanya mengenai informasi

biaya. Dan full model tersebut harus bisa menjelaskan model

tersebut lebih baik daripada costant model, yang biasanya
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ditunjukkan dengan perbedaan nilai yang jauh. Dalam model 2ini

didapat bahwa nilai constant 389,254 dan nilai>// 375,407 dengan

selisih antara constant dan full sebesar 13,847. Selisih antara

constant dan full tidak terlalu besar, hal ini berarti bahwa full

model dari model 2 belum terlalu bisa menjelaskan pemodelan

lebih baik daripada constant model. R square disini digunakan

untuk mengetahui besamya pengarah variabel independent

terhadap variabel dependent. Nilai Rsquare yang diharapkan dari

setiap pemodelan sebesar 0,5 atau 50 % yang berarti bahwa

variabel independent dapai saling menjelaskan dengan variabel

dependent. Bila nilai R square semakin mendekati 1 maka

pengarah variabel independent terhadap variabel dependent

semakin besar. Pada model 2 ini didapat nilai Cox &Snell's R

sebesar 0,023 atau 2,3 %, hal ini berarti bahwa jenis moda yang

dipilih dapat sedikit dijelaskan oleh variabel independent dalam hal

ini adalah biaya dan pendingin udara, karena nilai R2 tersebut kecil

dan berarti bahwa 97,7 %dipengaruhi oleh faktor-faktor lain yang

tidak dapat diukur {unobserved variable ). Pemodelan ini memiliki

tingkat prediksi dari keseluruhan model sebesar 89,9 %.

c) Model 3

Dari output program SPSS didapat nilai konstan dari model 3

adalah -3,560. Angka tersebut menunjukkan bahwa responden

lebih memilih sepeda motor, hal ini karena nilai konstan tersebut
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negatif (- ) yang berarti bahwa nilai utilitas dari bus tersebut

berkurang dan responden lebih cenderung untuk memilih sepeda

motor. Nilai konstan ini menunjukkan bahwa tanpa memperhatikan

berbagai informasi tambahan lainnya responden cenderung

memilih menggunakan sepeda motor yang ditunjukkan oleh nilai

signifikan sebesar 0,000. Pada model 3 ini didapat nilai atribut

biaya sebesar + 0,001, hal ini menunjukkan bahwa semakin

bertambah biaya perjalanan yang dikeluarkan maka akan

menambah utilitas dari masing-masing moda tersebut. Bila

dianalisis secara logika hasil yang didapat tidak sesuai, karena

apabila responden mengeluarkan biaya yang semakin mahal dalam

menggunakan suatu moda maka utilitas dari moda tersebut akan

berkurang dan responden akan beralih menggunakan moda yang

lain. Hal ini bisa saja terjadi karena ada kemungkinan para

responden memiliki asumsi bahwa semakin mahal biaya yang

dikeluarkan maka mereka akan mendapat fasilitas tambahan dari

moda tersebut. Nilai signifikan dari biaya sebesar 0,008. Untuk

nilai atribut jadwal keberangkatan sebesar + 1,038, maksudnya

adalah nilai positif (+) menunjukkan bahwa dengan adanya jadwal

keberangkatan bus maka akan menambah nilai utilitas dari bus

tersebut. Nilai signifikan dari atribut jadwal tersebut sebesar

0,001. Likelihood Ratio menunjukkan kondisi kebolehjadian dari

suatu model, pada model ini terdapat 2 jenis tes Likelihood Ratio

 



60

yaitu constant dan full model. Constant Likelihood menunjukkan

bahwa model tersebut hanya memiliki atribut konstan yang berarti

bahwa responden tidak memiliki informasi apapun tentang moda-

moda yang akan dipilih dan probabilitas untuk memilih antara bus

dan sepeda motor masing-masing sebesar 50 %. Full Likelihood

Ratio menunjukkan bahwa model tersebut memiliki atribut lain

selain nilai konstan, dalam model ini berarti memiliki tambahan

atribut yaitu biaya dan jadwal keberangkatan. Dan para responden

memiliki informasi tambahan moda bus yaitu mengenai biaya, dan

jadwal keberangkatan, sedangkan informasi tambahan moda

sepeda motor hanya mengenai informasi biaya Dan full model

tersebut haras bisa menjelaskan model tersebut lebih baik daripada

costant model, yang biasanya ditunjukkan dengan perbedaan nilai

yang jauh. Dalam model 3 ini didapat bahwa nilai constant

389,254 dan nilai full 369,748 dengan selisih antara constant dan

full sebesar 19,506. Selisih antara constant dan full tidak terlalu

besar, hal ini berarti bahwa full model dari model 3 belum terlalu

bisa menjelaskan pemodelan lebih baik daripada constant model. R

square disini digunakan untuk mengetahui besamya pengarah

variabel independent terhadap variabel dependent. Nilai R square

yang diharapkan dari setiap pemodelan sebesar 0,5 atau 50 %yang

berarti bahwa variabel independent dapat saling menjelaskan

dengan variabel dependent. Bila nilai Rsquare semakin mendekati
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1maka pengarah variabel independent terhadap variabel dependent
semakin besar. Pada model 3ini didapat nilai Cox &Snell's R2
sebesar 0,032 atau 3,2 %, hal ini berarti bahwa jenis moda yang
dipilih dapat sedikit dijelaskan oleh variabel independent dalam hal
ini adalah biaya, jadwal keberangkatan dan jenis kelamin, karena
nilai R2 tersebut kecil dan berarti bahwa 96,8 %dipengaruhi oleh
faktor-faktor lain yang tidak dapat diukur {unobserved variable ).
Pemodelan ini memiliki tingkat prediksi dari keseluruhan model

sebesar 89,9 %.

d) Model 4

Dari output program SPSS didapat nilai konstan dari model 4
adalah -3,422. Angka tersebut menunjukkan bahwa responden
lebih memilih sepeda motor, hal ini karena nilai konstan tersebut
negatif (- ) yang berarti bahwa nilai utilitas dari bus tersebut
berkurang dan responden lebih cenderung untuk memilih sepeda
motor. Nilai konstan ini menunjukkan bahwa tanpa memperhatikan
berbagai informasi tambahan lainnya responden cenderung
memilih menggunakan seped* motor yang ditunjukkan oleh nilai
signifikan sebesar 0,000. Pada model 4ini didapat nilai atribut
biaya sebesar + 0,001, hal ini menunjukkan bahwa semakin
bertambah biaya perjalanan yang dikeluarkan maka akan
menambah utilitas dari masing-masing moda tersebut. Bila
dianalisis secara logika hasil yang didapat tidak sesuai, karena
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apabila responden mengeluarkan biaya yang semakin mahal dalam

menggunakan suatu moda maka utilitas dari moda tersebut akan

berkurang dan responden akan beralih menggunakan moda yang

lain. Hal ini bisa saja terjadi karena ada kemungkinan para

responden memiliki asumsi bahwa semakin mahal biaya yang

dikeluarkan maka mereka akan mendapat fasilitas tambahan dari

moda tersebut. Nilai signifikan dari biaya sebesar 0,008. Untuk

nilai atribut jadwal keberangkatan sebesar +1,040, maksudnya

adalah nilai positif (+) menunjukkan bahwa dengan adanya jadwal

keberangkatan bus maka akan menambah nilai utilitas dari bus

tersebut. Nilai signifikan dari atribut jadwal keberangkatan bus

tersebut sebesar 0,001. Sedangkan untuk atribut jenis kelamin

mempunyai nilai - 0,342, dalam hal ini nilai negatif maksudnya

jenis kelamin perempuan akan mengurangi nilai utilitas bus dan

memilih menggunakan sepeda motor. Dalam pemilihan ini nilai

signifikan atribut jenis kelamin 0,229. Likelihood Ratio

menunjukkan kondisi kebolehjadian dari suatu model, pada model

ini terdapat 2 jeris tes Likelihood Ratio yaitu constant dan full

model. Constant Likelihood menunjukkan bahwa model tersebut

hanya memiliki atribut konstan yang berarti bahwa responden tidak

memiliki informasi apapun tentang moda-moda yang akan dipilih

dan probabilitas untuk memilih antara bus dan sepeda motor

masing-masing sebesar 50 %. Full Likelihood Ratio menunjukkan
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bahwa model tersebut memiliki atribut lain selain nilai konstan,

dalam model ini berarti memiliki tambahan atribut yaitu biaya,

jadwal keberangkatan bus dan jenis kelamin. Dan para responden

memiliki informasi tambahan moda bus yaitu mengenai biaya,

jadwal keberangkatan bus dan jenis kelamin, sedangkan informasi

tambahan moda sepeda motor hanya mengenai informasi biaya

Dan full model tersebut haras bisa menjelaskan model tersebut

lebih baik daripada costant model, yang biasanya ditunjukkan

dengan perbedaan nilai yang jauh. Dalam model 4 ini didapat

bahwa nilai constant 389,254 dan nilaifull 368,276 dengan selisih

antara constant danfull sebesar 20,978. Selisih antara constant dan

full tidak terlalu besar, hal ini berarti bahwafull model dari model

4 belum terlalu bisa menjelaskan pemodelan lebih baik daripada

constant model. R square disini digunakan untuk mengetahui

besamya pengarah variabel independent terhadap variabel

dependent. Nilai R square yang diharapkan dari setiap pemodelan

sebesar 0,5 atau 50 % yang berarti bahwa variabel independent

dapat saling menjelaskan dengan variabel dependent. Bila nilai R

square semakin mendekati 1 maka pengarah variabel independent

terhadap variabel dependent semakin besar. Pada model 4 ini

didapat nilai Cox &Snell's R2 sebesar 0,035 atau 3,5 %, hal ini

berarti bahwa jenis moda yang dipilih dapat sedikit dijelaskan oleh

variabel independent dalam hal ini adalah biaya, jadwal
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keberangkatan bus , dan jenis kelamin, karena nilai R2 tersebut

kecil dan berarti bahwa 96,5 % dipengaruhi oleh faktor-faktor lain

yang tidak dapat diukur {unobserved variable ). Pemodelan ini

memiliki tingkat prediksi dari keseluruhan model sebesar 89,9 %.

e) Model 5

Dari output program SPSS didapat nilai konstan dari model 5

adalah -3,640. Angka tersebut menunjukkan bahwa responden

lebih memilih sepeda motor, hal ini karena nilai konstan tersebut

negatif (- ) yang berarti bahwa nilai utilitas dari bus tersebut

berkurang dan responden lebih cenderung untuk memilih sepeda

motor. Nilai konstan ini menunjukkan bahwa tanpa memperhatikan

berbagai informasi tambahan lainnya responden cenderang

memilih menggunakan sepeda motor yang ditunjukkan oleh nilai

signifikan sebesar 0,000. Pada model 5 ini didapat nilai atribut

biaya sebesar +0,001, hal ini menunjukkan bahwa semakin

bertambah biaya perjalanan yang dikeluarkan maka akan

mengurangi utilitas dari masing-masing moda tersebut. Nilai

signifikan dari biaya sebesar 0,008. Untuk nilai atribut adanya

jadwal keberangkatan sebesar +1,038, maksudnya adalah nilai

positif (+) menunjukkan bahwa dengan adanya jadwal

keberangkatan akan mempengaruhi dalam pemilihan moda dengan

bertambahnya utilitas dari moda bus tersebut. Nilai signifikan dari

atribut jadwal keberangkatan tersebut sebesar 0,001. Sedangkan
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untuk atribut tempat duduk mempunyai nilai +0,154, yang berarti

bahwa dengan jumlah orang yang duduk lebih banyak dari orang

yang berdiri akan menambah utilitas dari moda bus. Tetapi nilai

signifikansinya sebesar 0,580. Likelihood Ratio menunjukkan

kondisi kebolehjadian dari suatu model, pada model ini terdapat 2

jenis tes Likelihood Ratio yaitu constant dan full model. Constant

Likelihood menunjukkan bahwa model tersebut hanya memiliki

' atribut konstan yang berarti bahwa responden tidak memiliki

informasi apapun tentang moda-moda yang akan dipilih dan

probabilitas untuk memilih antara bus dan sepeda motor masing-

masing sebesar 50 %. Full Likelihood Ratio menunjukkan bahwa

model tersebut memiliki atribut lain selain nilai konstan, dalam

model ini berarti memiliki tambahan atribut yaitu biaya, jadwal

keberangkatan dan ketersediaan tempat duduk. Dan para responden

memiliki informasi tambahan moda bus yaitu mengenai biaya,

jadwal keberangkatan dan tempat duduk, sedangkan informasi

tambahan moda sepeda motor hanya mengenai informasi biaya.

Dan full model tersebut haras bisa menjelaskan model tersebut

lebih baik daripada costant model, yang biasanya ditunjukkan

dengan perbedaan nilai yang jauh. Dalam model 5 ini didapat

bahwa nilai constant 389,254 dan nilai full 369,441 dengan selisih

antara constant danjull sebesar 19,813. Selisih antara constant dan

full tidak sangat kecil, hal ini berarti bahwajull model dari model 5
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tidak bisa menjelaskan pemodelan lebih baik daripada constant

model. R square disini digunakan untuk mengetahui besamya

pengarah variabel independent terhadap variabel dependent. Nilai
Rsquare yang diharapkan dari setiap pemodelan sebesar 0,5 atau
50 %yang berarti bahwa variabel independent dapat saling
menjelaskan dengan variabel dependent. Bila nilai R square
semakin mendekati 1 maka pengarah variabel independent

terhadap variabel dependent semakin besar. Pada model 5 ini
didapat nilai Cox &Snell's R2 sebesar 0,033 atau 3,3 %, hal ini
berarti bahwa jenis moda yang dipilih dapat sedikit dijelaskan oleh

variabel independent dalam hal ini adalah biaya, jenis kelamin, dan

ketersediaan tempat duduk, karena nilai R2 tersebut kecil dan

berarti bahwa 96,7 %dir^ngarum oleh faktor-faktor lain yang

tidak dapat diukur {unobserved variable ). Pemodelan ini memiliki
tingkat prediksi dari keseluruhan model sebesar 89,9 %.

f) Model 6

Dari output program SPSS didapat nilai konstan dari model 6
adalah -3,503. Angka tersebut menunjukkan bahwa responden
lebih memilih sepeda motor, hal ini karena nilai konstan tersebut

negatif (- ) yang berarti bahwa nilai utilitas dari bus tersebut
berkurang dan responden lebih cenderung untuk memilih sepeda
motor. Nilai konstan ini menunjukkan bahwa tanpa memperhatikan
berbagai informasi tambahan lainnya responden cenderung

 



67

memilih menggunakan sepeda motor yang ditunjukkan oleh nilai

signifikan sebesar 0,000. Pada model 6 ini didapat nilai atribut

biaya sebesar + 0,001, hal ini menunjukkan bahwa semakin

bertambah biaya perjalanan yang dikeluarkan maka akan

menambah utilitas dari masing-masing moda tersebut. Bila

dianalisis secara logika hasil yang didapat tidak sesuai, karena

apabila responden mengeluarkan biaya yang semakin mahal dalam

menggunakan suatu moda maka utilitas dari moda tersebut akan

berkurang dan responden akan beralih menggunakan moda yang

lain. Hal ini bisa saja terjadi karena ada kemungkinan para

responden memiliki asumsi bahwa semakin mahal biaya yang

dikeluarkan maka mereka akan mendapat fasilitas tambahan dari

moda tersebut. Nilai signifikan dari biaya sebesar 0,008. Untuk

nilai atribut jadwal keberangkatan sebesar +1,040, maksudnya

adalah nilai positif (+) menunjukkan bahwa dengan adanya jadwal

keberangkatan bus maka akan menambah nilai utilitas dari bus

tersebut. Nilai signifikan dari atribut jadwal keberangkatan bus

tersebut sebesar 0,001. Sedangkan untuk atribut jenis kelamin

mempunyai nilai - 0,342, dalam hal ini nilai negatif maksudnya

jenis kelamin perempuan akan mengurangi nilai utilitas bus dan

lebih memilih menggunakan sepeda motor. Dalam pemilihan ini

nilai signifikan atribut jenis kelamin 0,229. Untuk atribut tempat

duduk mempunyai nilai +0,154, yang berarti bahwa dengan jumlah
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orang yang duduk lebih banyak dari orang yang berdiri akan

menambah utilitas dari moda bus. Tetapi nilai signifikansinya

sebesar 0,579. Likelihood Ratio menunjukkan kondisi

kebolehjadian dari suatu model, pada model ini terdapat 2jenis tes

Likelihood Ratio yaitu constant dan jull model. Constant

Likelihood menunjukkan bahwa model tersebut hanya memiliki

atribut konstan yang berarti bahwa responden tidak memiliki

informasi apapun tentang moda-moda yang akan dipilih dan

probabilitas untuk memilih antara bus dan sepeda motor masing-

masing sebesar 50 %. Full Likelihood Ratio menunjukkan bahwa

model tersebut memiliki atribut lain selain nilai konstan, dalam

model ini berarti memiliki tambahan atribut yaitu biaya, jadwal

keberangkatan bus, jenis kelamin dan ketersediaan tempat duduk.

Dan para responden memiliki informasi tambahan moda bus yaitu

mengenai biaya, jadwal keberangkatan bus, jenis kelamin dan

ketersediaan tempat duduk, sedangkan informasi tambahan moda

sepeda motor hanya mengenai informasi biaya Dan full model

tersebut hams bisamenjelaskan model tersebut lebih baik darip?da

costant model, yang biasanya ditunjukkan dengan perbedaan nilai

yang jauh. Dalam model 6 ini didapat bahwa nilai constant

389,254 dan nilai full 367,968 dengan selisih antara constant dan

full sebesar 21,256. Selisih antara constant dan full tidak terlalu

besar, hal ini berarti bahwa full model dari model 6 belum terlalu
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bisa menjelaskan pemodelan lebih baikdaripada constant model. R

square disini digunakan untuk mengetahui besamya pengarah

variabel independent terhadap variabel dependent. Nilai R square

yang diharapkan dari setiap pemodelan sebesar0,5 atau 50 % yang

berarti bahwa variabel independent dapat saling menjelaskan

dengan variabel dependent. Bila nilai R square semakin mendekati

1 maka pengarah variabel independent terhadap variabel dependent

semakin besar. Pada model 6 ini didapat nilai Cox & Snell's R"

sebesar 0,035 atau 3,5 %, hal ini berarti bahwa jenis moda yang

dipilih dapat sedikit dijelaskan oleh variabel independent dalamhal

ini adalah biaya, jadwal keberangkatan bus , dan jenis kelamin,

karenanilai R2 tersebut kecil danberarti bahwa 96,5 % dipengaruhi

oleh faktor-faktor lain yang tidak dapat diukur {unobserved

variable ). Pemodelan ini memiliki tingkat prediksi dari

keseluruhan model sebesar 89,9 %.

5.4.2 Secara Umum

Pada pemodelan diatas, menunjukkan bahwa hasil pemodelan

sudah dapat menangkap beberapa faktor yang terindikasikan

mempengaruhi pemilihan moda, tetapi masih memiliki kekurangan dari

beberapa nilai signifikan dan kinerja model yang didapat. Hampir semua

atribut menunjukkan nilai signifikan, walaupun ada beberapa atribut yang

menunjukkan nilai yang kurang signifikan, yaitu atribut jenis kelamin dan

atribut ketersediaan tempat duduk. Bila dilihat dari nilai konstan setiap
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pemodelan diatas diketahui bahwa responden cenderung untuk memilih

menggunakan sepeda motor, nilai konstan ini menunjukkan bahwa tanpa

memperhatikan berbagai informasi tambahan lainnya responden

cenderung memilih menggunakan sepeda motor yang ditunjukkan oleh

nilai signifikan sebesar 0,000. Hal ini dapat dilihat dari nilai konstan yang

bernilai negatif (-) yang akan mengurangi nilai utilitas dari bus tersebut.

Secara keseluruhan dari hasil perhitungan menggunakan program SPSS

11.5, pada model diatas nilai atribut biaya yang didapat tidak sesuai

dengan logika yang ditunjukkan dengan nilai atribut biaya bernilai positif.

Yang berarti bahwa semakin bertambah biaya perjalanan yang dikeluarkan

maka akan menambah utilitas dari masing-masing moda tersebut. Hal ini

bisa saja terjadi karena ada kemungkinan para responden memiliki asumsi

bahwa semakin mahal biaya yang dikeluarkan maka mereka akan

mendapat fasilitas tambahan dari moda tersebut. Dari model 1, 2, 3, 4, 5

dan 6 nilai signifikan yang didapat sudah mendekati nilai 0 kecuali pada

atribut jenis kelamin dan atribut ketersediaan tempat duduk. Dari segi

kinerja model nilai tes Likelihood Ratio baik constant maupun full model

dari semua pemodelan selisih yang didapat tidak terlalu jauh, seharusnya

selisih nilai constant dan jull jauh yang menunjukkan bahwa full model

dapat menjelaskan constant model lebih baik karena adanya informasi

tambahan mengenai utilitas moda bus. Hasil R Square Cox's & Snell's dan

Negelkerke's dari semua pemodelan belum bisa menjelaskan variasi-

variasi yang ada dalam pemilihan. Nilai R square yang diharapkan dari
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setiap penman sebesar 0,5 atan 50 %,-. «— — «"
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a v f i maka oengaruh variabel independentnilai Rsguow semakin mendekati 1maka pengarun

terhadap variabel *pe«fe»tf semakin besar.
 



BAB VI

KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

Dari hasil anaiisis penelitian yang telah dilakukan mengenai pemilihan

moda transportasi untuk melayani perjalanan sekolah dalam hal ini menuju
Kampus Terpadu Universitas Islam Indonesia, dapat disimpulkan bahwa :

1. Dari 644 observasi yang telah dilakukan dengan mengisi lembar kuisioner,

48 observasi tidak dapat dianalisis di dalam program SPSS 11.5, karena

tidak lengkap dalam pengisian lembar kuisioner dan data yang dapat

dianalisis lebih lanjut sebanyak 596 observasi.

2. Dari 149 responden, responden laki-laki sebanyak 81 responden dan
perempuan sebanyak 68 responden. Dan sebagian besar responden ( 141
responden ) tinggal di tempat kos. Sebanyak 127 responden menggunakan
sepeda motor menuju kampus dan sisanya sebanyak 22 responden
menggunakan angkutan umum. Dari 149 responden, sebanyak 119 memiliki
sepeda motor dan 30 responden tidak memiliki sepeda motor. Sebanyak 145
responden memiliki ketersedian sepeda motor di tempat tinggal yang dapat

digunakan oleh para responden.

72
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3. Dari hasil kuisioner didapat bahwa sebanyak 536 observasi memilih

menggunakan sepeda motor dan sisanya sebanyak 60 observasi memilih

menggunakan bus kampus. Hal ini berarti bahwa hanya sedikit mahasiswa

yang mau memilih menggunakan bus kampus walaupun sudah ditawarkan
beberapa fasilitas penunjang seperti memiliki jadwal keberangkatan, fasilitas

pendingin udara, jumlah tempat duduk yang mencukupi, ketersediaan tempat

perhentian bus di beberapa tempat, tarif yang tergantung jarak dari tempat

tinggal ke kampus.

4. Dari hasil pemodelan didapat bentuk pemodelan sebagai berikut:

IV =- 2,917 + 0,001COST
b

(0,000) (0,009)

V = +0,001COST
m

(0,009)

2.v = -3,178 + 0,001 COST +0,796 AC
b

(0,000) (0,008) (0,005)

V = +0,001COST
(0,008)

3. V =- 3,560 + 0.001COST+ 1.038SCHEDULE
b

(0,000)* (0,008) * (0,001)*

V = +0,001COST

(0,008)*
4.V =- 3,422 +0.001COST+ 1.040SCHEDULE - 0,342 SEX

b

(0,000)* (0,008)* (0,001)* (0,229)*

V = +0,001 COST
(0,008)*

5.V =-3,640 +0,001COST+ 1.038SCHEDULE +0,154 SEAT
b

(0,000)* (0,008)* (0,001)* (0,580)*
V = +0,001COST

(0,008)*
6.V =-3,503+ 0,001COST+ 1,041SCHEDULE-0,342 SEX +0,154 SEAT

b

(0,000)* (0,008)* (0,001)* (0,229)* (0,579)*
V = +0,001 COST

m

(0,008)*
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5. Dari hasil pemodelan yang didapat, menunjukkan bahwa hasil pemodelan

sudah dapat menangkap beberapa faktor yang terindikasikan mempengaruhi

pemilihan moda, tetapi masih memiliki beberapa kekurangan dari logika

hasil koefisien yang didapat, nilai signifikan dan kinerja model Rsquare dan

Likelihood Ratio. R square disini digunakan untuk mengetahui besamya

pengarah variabel independent terhadap variabel dependent. Bila nilai R

square semakin mendekati 1 maka pengarah variabel independent terhadap

variabel dependent semakin besar. Likelihood Ratio menunjukkan kondisi

kebolehjadian dari suatu model, pada model ini terdapat, 2 jenis tes

Likelihood Ratio yaitu constant dan full model. Constant Likelihood

menunjukkan bahwa model tersebut hanya memiliki atribut konstan yang

berarti bahwa responden tidak memiliki informasi apapun tentang moda-

moda yang akan dipilih. Full Likelihood Ratio menunjukkan bahwa model

tersebut memiliki atribut lain selain nilai konstan. Dan full model tersebut

haras bisa menjelaskan model tersebut lebih baik daripada costant model,

yang biasanya ditunjukkan dengan perbedaan nilai yang jauh. Tingkat

signifikansi model yang rendah juga dapat mengindikasikan bahwa

responden cenderung bersifat "captive" terutama terhadap pilihan sepeda

motor. Hal ini bisa saja disebabkan oleh karena para responden tidak terlalu

memikirkan variabel-variabel yang ditawarkan atau karena kuisioner yang

dibuat belum bisa menggambarkan pilihan yang akan ada nantinya atau

skenario yang dibuat belum bisa menyeimbangkan pilihan antara bus dan

sepeda motor ataupun karena responden sudah memiliki pikiran sendiri
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bahwa sepeda motor itu lebih efektif daripada bus teratama tidak terikat

waktu untuk menggunakan sepeda motor ataupun karena sudah menjadi

kebiasaan bagi para responden untuk menggunakan sepeda motor dan juga

karena sudah tersedia fasilitas sepeda motor dari orang tuapararesponden.

6. Dari hasil penelitian ini, bus kampus belum dibutuhkan oleh para mahasiswa

karena para responden cenderung memilih untuk menggunakan sepeda

motor walaupun sudah ditawarkan skenario-skenario pilihan fasilitas

didalam bus yang dianggap belum ada.

7. Model pemilihan diskret ini berasal dari teori utilitas acak {Random Utility

Theory) yang menganalisis setiap pilihan yang ada berdasarkan utilitas dari

setiap moda dan memilih pilihan yang memiliki utilitas yang paling tinggi.

Tetapi pada penelitian ini teori tersebut tidak terlalu sesuai untuk

dimodelkan seperti metoda yang digunakan pada penelitian ini, karena

sebagian besar responden merapakan captive user yang pasti menggunakan

sepeda motor walaupun sudah ditawarkan beberapa fasilitas bus kampus.

6.2 Saran

Dari hasil anaiisis penelitian yang telah dilakukan mengenai pemilihan

moda transportasi untuk melayani perjalanan sekolah dalam hal ini menuju

Kampus Terpadu Universitas Islam Indonesia, terdapat beberapa saran :

1. Bagi mahasiswa yang ingin mengambil permasalahan yang sama untuk

penelitian selanjutnya dapat dilakukan dengan :

a) Metoda Logit, Probit ataupun Regresi baik liner maupun berganda.
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b) Moda yang dianalisis ditambah atau diganti dengan moda lain

seperti mobil.

2. Pada kuisioner dicantumkan biaya operasional kendaraan yang akan

dianalisis, agar para responden dapat mengetahui perbedaan biaya yang

dikeluarkan.

3. Bila mengambil studi kasus di kampus seperti pada penelitian ini, akan

lebih baik jika responden adalah mahasiswa bara.
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Lampinn 3-7

Santoao d . Kakuranoton 8 Parum Banana ''Todddd" 150000 • i 3 0 0
A

700000 0 0 8
Santoao 0 1 . Kakuranflton 8 Parum BantariQ_ 700000 150000 3 0 0

Santoao 0 ] - Kakurang ton 8 Parum Baraana 700000 150000 3 0 0 6
X 1 l Katurang ton 8 J 2006ofl 3 0 0 r
x 1 * L Kakurang ton 9.8 1000000 200000 3 0 0 3
X 0 3
X 1 1.Kahnng ton 8.8 1000000 200000 3 0 0 3

I. Katurano km 125 Cand 3 d 0
j...

Cabjr 0 L Katurang ton 125 Candi 550000 170000 3 0 0 2
Cabx 0 L Katurang ton 125 Cand 170000 3 0 0

Caax 0 L Kakurang ton 125 Cand 550000 170000 3 0 0 2
Waaan 6 l Katurang ton 125 Cand dbodob 4s6ooo 0 6 r-
Wa-an 0 I.Kakurangton 125 Card ouOUuti 0 0 0
Wiwn 0 L Kakurang ton 123 Cand 600000 150000 0 0 0 2
Wawan 0 0 2

1 0 6 2
£vri 0 L Kakurang ton 125 Cand 700000 110000 1 3 0 0 2
Evri 0 L Kaauranfl_km125 Cand 700000 110000 1 3 0 0 2
Evri 0 L Kakurang ton 125 Cand 700000 110000 1 3 0 0 2

RM L Kaaurangton 13 0 3 0 d 1.5 "
L Katurang ton 13 3 0 0 15

ouuuuo 0 0 1.5
RW jl. Kaaurang km 13 600000 70000 0 3 0 0 1.5

Jnoga L Katurang ton 13 146000 3 d 0 1.5
Jingga L Katurang km 13 600000 145000 3 0 0 1.5
Jingg. 1 Katurang km 13 600000 145000 3 0 0 1.5

^S?" jL Katurang ton 13 euoouo 146000 3 0 0 1.5

L—j— 1 Kakurang ton 15.6 3 & 0

0

"3
TY jtKakuranflton15 8 aooooo 100000 3 0
TV jl. Kakurang km 15.8 600000 100000 3 0 0 1.5
TY f Kakurang km 15 8 600000 100000 3 0 0 15

L Kakurang ton 8 8 Soto Pak aotoh 3 d d 1 "eT
K*a

* Rika
-_!__ (t Katurarg km 8.8 Soto Pak aoton

jl.Kakurang km8.6Soto PakTaotoh
1000000

~ 1066606 "
400000

460060"
—J_._ 3

""3
0 0 82

0 6.2
Rika 1 Kakurang km 8 8 Soto Pak aotoh 1000030 400000 3 6 0 6 2
Soma jl Kakurang ton0 Oayu Tododd 160060 6 4 1 0
SoMa
Sotta

"so«bV

„—

jl Kakurang ton*Oayu 700000

\fTxxma_
700000

100000

106060
100000

0 4 1

_ 1
1"

0
ft. Kakuranfl km 9 Oayu _
|TkaairaTV km0 bayu

0

6"
4

'4
0

6
4.4

"4.4
Roa 0 l Kakurang km 125 Cand KaranQ 400000 4 0 0 is —
Rita 0 jt Kakurang km 125 Cand Karang 400000 100000 4 0 0
Riza 0 jl. Katurang km 125 Cand Karang 400000 100000 4 0 0

Riza 0 jl. Kakurang km 125 Cand Karang 400000 100000 4 0 0 25
0 jL Kakurang km 125 Car** Karang 3 0 0 2* •"

Safci 0 j^Kakuranflkm 123 Carrf Karang 700000 120000 3 0 0
Safe* 0

0

f. Kakurang km 125 Cand Karang 700000

700000

120000

120000
f 3 0 0 25

Sakut j! r^krarxitro 12 5 Cand Karang 3 0 0 25
Arata jl Katurang km 12 2 1 d ' 25" —
Ant* jt Kakuranfl km 12 600000 120000 2 1 0 25
Arata I. Kakurano km 12 600000 120000 2 1 0

Anaa jl Kakurang km 12 600000 120000 2 1 0 25
Nanai (L Kakurang km 12 700000 eoooo 3 0 0 2
Nana PLKakurang km 12 700000 60000 3 0 0 2
Nanai jl. Kakurang ton 12 700000 80000 3 0 0 2
Nanal I Katurang km 12 700000 80000 3 0 0 2

An» 1 Kakurang km 12 1000000 70000 4 0 0 2
Anggi 1. Katurang km 12 1000000 70000 4 0 0
Anggi jLKafcurang_km12 1000000 70000 4 0 0 2
Anooi 1 Katurang km 12 1000000 70000 4 0 0 2

C4n 0 i. Katurano km 125 Cand 130000 3 6 0

Ota 0 LKafcurangkm 12 5 Cand 500000 130000 3 0 0 2
Oki 0 jl. Kakurang km 125 Cand SOOOOO 130000 3 0 0

Old 0 jl. Kakurang km 125 Cand SOOOOO 130000 3 0 0 2
Amaka LKakuranjj ton 13 VMarnajjraanVaa 200000 3 0 0 ii "
Amata jl Katurang ton 13 Warm graan Vaa 900000 200000 3 0 0
Amaai jl Kakurang km 13 Wtorn graan Vaa 500000

SOOOOO

2OT0O0 3 0 0

Amafca jl Katurang km 13 Wtoma graan Vaa 200000 3 0 0 15
Maryani jL Katurang km 125Cand 35000 3 i 0 25"
Maryart jl. Kakuranfl km 125 Cand 600000 36000 3 0 2.5
Warrant jL Kakurang km 125 Cand eooooo 35000 3 0 23
Maryani jL Katurang km 125 Cand 600000 36000 3 0 25
Wanah f. Kakuranfl km 12 TOdodd 60000 0 4 1 2.5 "

t Kakurang km 12 700000 80000 0 4 1 25
Wafiah iL Kakurano ton 12 700000 bujuu 0 4 1 25
Wafiah 1 jl Kakurang km 12 700000 60000 0 4 1 2.5

Uya (LKaaurang ton 125 Cand 140000 1 3 d d 2
Uta 0 d Katurang ton 125 Cand auuouo 140000 1 3 0 0 2
uya 0 jl. Kakurang ton 12.5 Cand 800000 140000 1 3 0 0 2
Ura 0 jl Katurang km 125 Cand 800000 140000 1 3 0 0 2
Uca ^Kakurang ton 13 150000

150000

0 4 1 6 • •i.r
Lea jl. Kakurang ton 13 650000 0 4 1 0

Uca jL Kakurang ton 13 650000 150000 0 4 1 0

Uca i Kakurang km 13 850000 150000 0 4 1 0 1.5
Aya jl. Kakurano. ton 13 Baaibaru 4 0 0 15
Aya jL Kakurang km 13 Baai baru 450000 535000 4 0 0 1.5

f Kaaurang ton 13 Baai baru 460000 535000 4 0 0 1.5
Ay. i. Kakurang km 13 Bat baru 450000 535000 4 0 0 1.5

Nanang 0 jL Kakuranfl km 13 700000 80000 3 6 0 1.S
Nanang 0 |L Kaajrang km 13 700000 80000 3 0 0

Nanang 0 fl Kakurang km 13 700000 80000

eoooo

3 0 0
0 jl Kakurano km 13 700000 3 0 0 1.5

Rianami jl. Kakurang ton» 650000 205000 3 0 0 4S
Rianam jL Katurang tons 650000 205000 3 0 0 3.5
Rwrtam t. Kakurang km 9 600000 2U5UUU 3 0 0
Rtortami f Katurang ton 9 650000 205000 3 0 0 55
Vuatnar jL Kakuranfl ton 6 6 4 1 1 «.*"•
yuaanar t. Kakurang ton 8 400000 100000 0 4 1 1 8.3
yuatnar fLKaturangton 8 400000

400000™
100000

100000

0 4 1 1 85
yu**w jl. Kakurano ton 8 0 4 i 1 6 5

Yana * Kakurano km 9 5 150000 3 0 6" «
Ya.* pi Katurang ton 9.5 1300000 190000 3 0 0 6
Yank jl Kakurang ton 95 1900000 190000 3 ov -. 0 0
Yank fl Katurang ton 9 5 1900000 150000 3 0 0 8

OJ* d jl Katurang km 10.2 Hcodb 3 a d 5
op* 0 jL Katurang ton 10.2 750000 300000 3 0 0 5
op* 0 1. Kaajrang km 10 J 750000 300000 3 0 0 5
op* 0 1 Katurano km 10.2 750000 350000 3 0 0 ft
Mora 0 |LKaturangton 125

700000 160000

4 o 0 " V"
Mora 0 |L Katurang km 125 4 0 0 3
Mora 0 jl Kaaurangtorn125 700000 160000 4 0 0 3
Mora 0 jl Kakurang ton 123 700000 160000 4 0 0 3

Handy d jl Katurang km 13 SOOOOO 205000 3 6 d ' "IT" '
Handy 0 H Katurang km 13 500000 205000 3 0 0 1.5
Handy 0 JLKafturanfl ton 13 500000 205000 .

206000
L 3 0 0 1.5

Handy 0 |1 Kakurang ton 13 500000 3 0 0 1.5
Unt d jL Katurang ton 13 Adoooo 1 d d -n
MuraT 0 jl Katurang ton 13 lOOOOuU 3UU00U 1 0 0 1.5
Mwtf 0 (L Katurang ton 13 1000000 300000 1 0 0 1.5
Mura* 0 jl Katurang km13 1000000 300000 1 0 0 1.5

Rahman 0 jL Kakurang ton 13 sodddd 0 4 1 0 2
Rahman 0 jj. Kakuranfl ton 13 500000 50000 0 4 1 0 2
Rahman 0 jl Kakuranfl km 13 500000 50000 0 4 1 0 2
Rahman 0 jl Katurang km 13 500000 90000 0 4 1 0 2
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Lampiran 3-9

6 0
Akhmad 1 Kakuranfl km 13.5 600000 100000 3 0 0

3 0 0
100000 0 0

Epy 7odo6d 15560b 3 d d ,
Epy 3 0 0
EpY 700000 0 0 i

EH 0 0
Ratal 1.Kakurano ton 8 Parum Bantang dbodod 3 0 ••'"B ""'«
Rato* jl Kakurano ton 8 Parum Bantang 800000 90000 3 0 0 e.5

, flooooo 90000 0 85
0 6.5

d 0 48

PJaa

Riaa —r~
1 Kaaurang ton 9.6

L Katurang km 9 8
900000

1 900000
200000 3 0 0
•AJUUUU 3 0 0 4.6

d 0 1

0 1
p 0 1
p 0 1
0

Nat jl. Kakurang ton 13 1000000 40000 3 p 0
Mat jl Katurang ton 13 1000000 40000 3 0 0

I. Katurang ton 13 1000000 40000 1 3 0 0 1
4 1 d IS*
4 1 0 15

1 0
1.Katurang km 125 1000000 120000 0 4 1 0 1.5

"~566666~
6
0

75
David 0 jl Kakuranfl km 7 200000 3 0 7.5

500000 206000 0 0 75
3 0 0 7 5
3 6 65

Suzan 1

1

gj<akurang km 8 1000000

1000000

300000 3
3

0

0

0

'6
65

6 5"'"Suzan L Kakuranfl.ton 8 300000

0 0 6.5

d "4 5
Ohant 0 jl Katurano km 10 900000 200000 3 0 0
Ohan) 0 jl. Kakurang ton 10 900000 200000 3 0 0 45

0 45
6 0 'T54

CO jl Kakuranj km 5 700000

700000

206060
"206060

"3
3

0
"6

0

0

0

104

10 4
OQ |l. Kakurang km 5 10 4

YanaK. jl Kakurano km7S 1000000

1000000

'1006600

220060
226000
220666"'"

—-~i—•
3

3

0

p ^
0

0

0

7
YantK. I Kakurano km 7.5
YanBK. jl Kakurano km75 3 6 7

Hani jl Kaajranfl ton 13 700000

700000

120000 3 0

Hani jl. Kakurano km 13 120000 3

" 3
0
0Hani jl. Kakurang km 13 700000 120000 0 1.5

Caca jl. Kakurang km 12 600000

800000

50000 0 3

3

3 '

1

iCaca jl.Katuranfljm 12 50000

5666b
0

6 "
0

Caca jl. Kakurang ton 12 800000 1 0 25
Yogjoadang_ jt. Kaliurangkm 13 1000000 220000 4 0 85
Yogtdadang 0 jUKakurang ton 13 1000000 220000

'226066
4 0 0

Yootdadang 0 jL Kakurang km 13 1000000 4 0 0

^j**^ 0 jl Kakurano km 13 1000000 220000 4 0 0 85
1 d

,..H
Ckta 1 M.Kakurano km 6 SOOOOO 150000 3 1 0
Daa 1 jl Kakurang KmS 800000 150000 3 1
Oaa 1 jf. Katurang km 6 aooooo 150000 3 1 0 25

Uiang 600000 120000 3 d 6 • ~n
Uiang 0 jL Kakurano_km7 60QOUO 120000 3 0 0 75
Uiang jl. KahrOTg km 7 3 0 0
Utang 0 jl. Kakurano km 7 eoocoo 120000 3 0 0 75

0 4 1 0 is
1

And 0 |l Kakurang tone SOTjOQO 50000 0 4 1

And 0 jl. Kakurang km 8 500000 50000 0 4 1 0 85

AnOprt" 900000 3 0 0 25
AncoMa 0 0 25

Anrjgaa 1 jl Kakurang km 12 906666"^ 100000 3 0 0 25
aooooo 0 0 ii ""-

T«i 0 5.5
4 0 0 5.3
4 0 0 55

0 d
Tut 1 1. Kaajrano km 10 700000 100000 2 0 0

1 jl. Katurang ton 10 700000 100000

106666
2 0 0

Tut 1 jl. Kakurang ton 10 700000 2 0 0
Andang jl.Kakurang ton 5 600000 136000 3 0
Andang 0 jl. Kakurano ton 5 aooooo 130000

136666
3 0

Andang 0 jl. Kakuranfl km 5 600000 3 0 0
Andang 0 jt Kakurano km 5 600000 136000 3 0 0 9.5

4 0 0
jL Kakurang km 13 1000000 150000 4 0

Tari jl Kakurano km 13 1000000

1000000

150000

150000

4 0
Tan jl Kakurang km 13 4 0 0 15

eooooo 100000 3 0 0
1. Kakurang km 13 aooooo 100000 3 0

Juafta jl.Kakuranflkm 13 800000

aooooo

100000 3 0
Jumka 1 Kakurang km13 100000 3 0 0
Bucaq d jUUkjranflton 13 106660 3 r".

, ft ,.
5"

Buoaa 0 jl Katurang ton 13 300000

"566666
100000 3 1 0

Buoaq 0 jl Kakurang km 13 100000

100600
—J— 3 1 0

Bucaq 0 k. Katurana km 13 500000 3 1 0 2
i d 0

Farhan 0 t. Kakurang ton 13 500000 70000 3 0 0
Farhan 0 jl Kakurang ton 13 500000 70000 3 p 0

500000 3 0 0
Prima* I Katurang km 13.2 dsood J 0 6 ™

3 0
Pnmaa 0 jl. Kakurang ton 132 500000 asooo 3 0 0

500000 3 0 0

3 d 0 i.i
800000 0 0

Indra jl Kakuranfl km 132 aooooo 150000 3 0 0 1.5
0 0 1.5

 



8
8

8
8

8

§
§

8
8

§
1

S
IS

8
3

3
8

8
|8

SS
;S

§!
§

IL
L

B
B

.3
B

t
*

*
S

*i
ft

;*
:t

I-
!.

+
4-

1

I
8

8
i

K
itt

ltl
j'g

gg
ig

gg
g

gg
gg

S 3 o

 



LAMPIRAN 4

Out Put SPSS 11.5

Frekuensi

 



Lampiran 4.1

Frequencies

~ SEX UVEWITH INCOME COST EST USEVHC JMf

Statistics

C RFIONO IaVAHABL DIS SCH DIS 3U3 TIME BUS TIME UTR

5M

C08T BUS

we

COST MTR
Me

REASON

598

•fl' Valid »6 688 «»

M*=*"0 ° ° ._, . °

Frequency Table

MB 588

0 0 0 o o

SEX

0 0 0 0 0 0 0

—

Frequency Percenif Valid

Percent

Cumulative

Percent

Valid laki-laki 324 54,4 54,4 54,4

perempuan 272 45,6 45,6 100,0

Total 596 100,0 100,0

UVEWITH

jFrequency Percent Valid

Percent

Cumulative

Percent

Valid keluarga 32 5,4 5,4 5,4

kos 564 94,6 94,6 100,0

Total 596 100,0 100,0
.

INCOME

Frequency Percent Valid

Percent

Cumulative

Percent

Valid 300000 24 4,0 4,0 4,0

350000 4 ,7 ,7 4,7

400000 36 6,0 6,0 10,7

450000 4 ,7 ,7 11,4

500000 188 31,5 31,5 43,0

550000 4 ,7 ,7 43,6

600000 100 16,8 16,8 60,4

650000 16 2,7 2,7 63,1

700000 60 10,1 ,10,1 73,2

750000 24 4,0 4,0 77,2

800000 40 6,7 6,7 83,9 -

900000 12 2,0 2,0 85,9

1000000 68 11,4 11,4 97,3

1500000 12 2,0 2,0 99,3

2500000 4 ,7 ,7 100,0

Total 596 100,0 100,0

 



C
MC(0

"S.
E(0

 



Lampiran 4.3

USE VEHICLE

Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent

Valid angkutan 88 14,8 14,8 14,8

umum

sepeda 508 85,2 85,2 100,0

motor

Total 596 100,0 100,0

Valid lebih nyaman
lebih hemat

lebih efektif dan efisien
lainnya
Total

Valid ya

tidak

Total

Frequency

476

120

596

WHY

Frequency

40

28

404

124

596

Percent

6,7
4,7
67,8
20,8
100,0

BELONGING
Percent

79,9

20,1
100,0

Valid

Percent

79,9

20,1
100,0

Valid
Percent

Cumulative Percent

6,7
4,7
67,8

20,8
100,0

6,7

11,4
79,2
100,0

Cumulative Percent

79,9
100,0

AVAILABLE

Frequency Percent Valid

Percent

Cumulative Percent

Valid ya

tidak

Total

580

16

596

97,3

2,7
100,0

97,3
2,7

100,0

97,3
100,0

 



Lampiran 4.4

D /STANCE 1rO CAMPUS
Frequency Percent Valid

Percent

Cumulative Percent

Valid 1 4 ,7 J ,7
1 56 9,4 9,4 10,1
1 4 ,7 ,7 10,7
1 4 ,7 ,7 11,4
2 132 22,1 22,1 33,6
2 112 18,8 18,8 52,3
3 72 12,1 12,1 64,4
3 8 1,3 1,3 65,8
4 8 1,3 1,3 67,1
4 4 ,7 ,7 67,8
5 32 5,4 5,4 73,2
5 12 2,0 2,0 75,2
5 4 ,7 ,7 75,8
6 12 2,0 2,0 77,9
6 24 4,0 4,0 81,9
6 4 ,7 ,7 82,6
7 20 3,4 3,4 85,9
7 20 3,4 3,4 89,3
8 16 2,7 2,7 91,9
8 12 2,0 2,0 94,0
9 8 1,3 1,3 95,3
9 8 1,3 1,3 96,6
10 4 ,7 ,7 97,3
10 4 ,7 ,7 98,0
14 4 ,7 ,7 98,7
15 8 1,3 1,3 100,0

Total 596 100,0 100,0

DISTANCE TO BUS STOP
Frequency Percent Valid

Percent

Cumulative Percent

Valid 0-100 m 204 34,2 34,2 34,2
100-200 m 144 24,2 24,2 58,4
200-300 m 128 21,5 21,5 79,9
300-400 m 120 20,1 20,1 100,0

Total 596 100,0 100,0

 



Lampiran 4.5

TIME BUS

Frequency Percent Valid

Percent

Cumulative Percent

Valid 10 76 12,8 12,8 12,8

15 248 41,6 41,6 54,4

20 140 23,5 23,5 77,9

25 28 4,7 4,7 82,6

30 80 13,4 13,4 96,0

40 4 ,7 ,7 96,6

45 12 2,0 2,0 98,7

60 8 1,3 1,3 100,0

Total 596 100,0 100,0

TIMEM OTOR

Frequency Percent Valid

Percent

Cumulative Percent

Valid 2 4 ,7 ,7 ,7

5 276 46,3 46,3 47,0

8 4 ,7 ,7 47,7

10 160 26,8 26,8 74,5

13 4 ,7 ,7 75,2

15 128 21,5 21,5 96,6

20 12 2,0 2,0 98,7

30 8 1,3 1,3 100,0

Total 596 100,0 100,0

COST BUS

Frequency Percent Valid

Percent

Cumulative Percent

Valid 1000 356 59,7 59,7 59,7

1500 12 2,0 2,0 61,7

2000 144 24,2 24,2 85,9

2500 20 3,4 3,4 89,3

3000 52 8,7 8,7 98,0

4000 4 ,7 ,7 98,7

5000 8 1,3 1,3 100,0

Total 596 100,0 100,0

 



Lampiran 4.6

COSTMOTC)R
•ent jFrequency Percent Valid Cumulative fere

Percent

Valid 200 4 ,7 ,7 ,7

300 56 9,4 9,4 10,1

400 136 22,8 22,8 32,9

500 96 16,1 16,1 49,0

600 44 7,4 7,4 56,4

700 48 8,1 8,1 64,4

800 8 1,3 1,3 65,8

1000 8 1,3 1,3 67,1

1100 24 4,0 4,0 71,1

1200 24 4,0 4,0 75,2

1300 4 ,7 ,7 75,8

1400 12 2,0 2,0 77,9

1500 20 3,4 3,4 81,2

1600 4 ,7 ,7 81,9

1700 24 4,0 4,0 85,9

1800 4 ,7 ,7 86,6

1900 28 4,7 4,7 91,3

2000 12 | 2,0 2,0 93,3

2100 8 1,3 1,3 94,6

2200 4 ,7 ,7 95,3

2300 8 1,3 1,3 96,6

2400 4 ,7 ,7 97,3

2700 4 ,7 ,7 98,0

3400 4 ,7 ,7 98,7

3700 4 ,7 ,7 99,3

3900 4 ,7 ,7 100,0

Total 596 100,0 100,0 1

RFASON -,
Frequency Percent Valid

Percent

Cumulative rerceni

Valid waktu perjalanan lama 96 16,1 16,1
4,0

16,1
20,1

kendaraan sedikit, jadwal tidak 24 4,0

pasti
fasilitas kurang memadai

semua benar

36

440

6,0
73,8

6,0
73,8

26,2
100,0

Total 596 100.0 1 100,0 1

 



LAMPIRAN 5

Out Put SPSS 11.5

Korelasi

 



Lampiran 5.1

Korelasi Seluruh Atribut

I COST TIME INCOME SCHEDULE DISTANCE AC SEAT SEX BUS STOP
COST Pearson

Correlati
on

1 ,132(") -,002 ,000 ,124(") ,000 ,000 -,019 ,000

Sig. re
tailed) •

,001 ,952 1,000 ,002 1,000 1,000 ,636 1,000

N
596 596 596 596 596 596 596 596 596

TIME Pearson

Correlati
on

,132(") 1 ,123(") ,000 ,632("") ,000 ,000 -,146(") ,000

Sig. re
tailed)

,001
.

,003 1,000 ,000 1,000 1,000 ,000 1,000

N
596 596 596 596 596 596 596 596 596

INCOME Pearson
Correlati

on

-,002 ,123(") 1 ,000 ,223(") ,000 ,000 ,064 ,000

Sig. re
tailed)

,952 ,003
, 1,000 ,000 1,000 1,000 ,117 1,000

N
596 596 596 596 596 596 596 596 596

SCHEDULE Pearson

Correlati

on

,000 ,000 ,000 1 ,000 ,577(") ,000 ,000 ,577(")

Sig. re
tailed)

1,000 1,000 1,000
, 1,000 ,000 1,000 1,000 ,000

N
596 596 596 596 596 596 596 596 596

DISTANCE Pearson

Correlati

on

,124(") ,632(") ,223(") ,000 1 ,000 ,000 -.127D ,000

Sig. re
tailed)

,002 .000 ,000 1,000 , 1,000 1,000 ,002 1,000

N
596 596 596 596 596 596 596 596 596

AC Pearson

Correlati

on

,000 ,000 ,000 ,577(") ,000 1 ,577(") ,000 ,333(**)

Sig. re
tailed)

1,000 1,000 1,000 ,000 1,000 , ,000 1,000 ,000

N
596 596 596 596 596 596 596 596 596

SEAT Pearson

Correlati
on

,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,577(") 1 ,000 ,577(")

Sig. re
tailed)

1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 ,000 , 1,000 ,000

N
596 596 596 596 596 596 596 596 596

SEX Pearson

Correlati
on

-,019 -,146(") ,064 ,000 -,127(") ,000 ,000 1 ,000

Sig. re
tailed)

,636 ,000 ,117 1,000 ,002 1,000 1,000 , 1,000

N
596 596 596 596 596 596 596 596 596

BUS_STOP Pearson

Correlati
on

,000 ,000 ,000 ,577(") ,000 ,333(**) ,577(") ,000 1

Sig. re
tailed)

1,000 1,000 1,000 ,000 1,000 ,000 ,000 1,000 ,

N
596 596 596 596 596 596 596 596 596 |

Korelasi signifikan pada level 0,01 (2-tailed).

 



Korelasi COST - AC

COST AC

COST Pearson
1 ,000

Correlation

Sig. (2-tailed)
, 1,000

N 596 596

AC Pearson
,000 1

Correlation

Sig. (2-tailed) 1,000 ,

N 596 596

Korelasi COST - SCHEDULE

I COST SCHEDULE

COST Pearson

Correlation

Sig. (2-tailed)

N

SCHEDULE Pearson

Correlation

Sig. (2-tailed)

N

1

596

,000

1,000

596

,000

1,000

596

1

596

Korelasi COST - SCHEDULE - SEX

Lampiran 5.2

COST SCHEDULE SEX

COST Pearson

Correlation
4) ,000 -,019

Sig. (2-tailed)
> 1,000 ,636

N 596 596 596

SCHEDULE Pearson

Correlation
,000 1 ,000

Sig. (2-tailed) 1,000 , 1,000

N 596 596 596

SEX Pearson

Correlation
-.019 ,000 1

Sig. (2-tailed) ,636 1,000 ,

N 596 596 596

 



(

Lampiran 5.3

Korelasi COST - SCHEDULE - SEAT

COST SCHEDULE SEAT
COST Pearson

Correlation
Sig. (2-tailed)

1 ,000

1,000

,000

1,000
N

SCHEDULE Pearson
Correlation

Sig. (2-tailed)

596

,000

1,000

596

1

596

,000

1,000
N

SEAT Pearson
Correlation

Sig. (2-tailed)

596

,000

1,000

596

,000

1,000

596

1

N 596 596 596

Korelasi COST - SCHEDULE - SEAT - SEX

COST SCHEDULE SEX SEAT
COST Pearson

Correlation
1 ,000 -.019 ,000

Sig. (2-tailed)
, 1,000 ,636 1,000

SCHEDULE

N

Pearson

Correlation

596

,000

596

1

596

,000

596

,000

Sig. (2-tailed) 1,000 , 1,000 1,000

SEX

N

Pearson

Correlation

596

-.019

596

,000

596

1

596

,000

Sig. (2-tailed) ,636 1,000 , 1,000

SEAT

N

Pearson
Correlation

596

,000

596

,000

596

,000

596

1

Sig. (2-tailed) 1,000 1,000 1,000
N 596 596 596 596

 



LAMPIRAN 6

Out Put SPSS 11.5

Regresi Logistik Biner

 



COST

Logistic Regression

Case Processing Summary

Unweighted Cases(a) N Percent

Selected Cases Included in Analysis 596 100,0

Missing Cases 0 ,0

Total 596 100,0

Unselected Cases 0 ,0

Total 596 100,0

a Ifweight is in effect, see classification table for the total number of cases.

Dependent Variable Encoding

Original Value Internal Value

motor

bus

0

1

Block 0: Beginning Block

Iteration History(a,b,c)

Iteration

-2 Log
likelihood

Coefficients

Constant

Step 0 1

2

3

4

5

411,426

389,914

389,255

389,254

389,254

-1,597

-2,081

-2,185

-2,190

-2,190

a Constant is included in the model.
b Initial -2 Log Likelihood: 389,254
c Estimation terminated at iteration number 5 because parameter estimates changed by less than ,001.

Classification Table(a.b)

Lampiran 6.1

Observed

Predicted

CHOICE
Percentage

Correctmotor bus

Step 0 CHOICE motor
bus

Overall Percentage

536

60

0

0

100,0

,0

89,9

a Constant is included in the model,
b The cut value is ,500

 



Variables in the Equation

B S.E. Wald

Step 0 Constant -2,190 ,136 258,747

Variables not in the Equation

StepO Variables COST

Overall Statistics

Block 1: Method = Enter

Iteration History(a,b,c,d)

Score

7,044

7,044

I
-2 Log

likelihood

Coefficients I

Iteration Constant COST

Stepl 1 407,799 -1,879 ,000

2 383,862 -2,653 ,001

3 382,823 -2,899 ,001

4 382,819 -2,917 ,001

5 382,819 I -2,917 ,001

a Method: Enter

b Constant is included in the model.

c Initial -2 Log Likelihood: 389,254
d Estimation terminated at iteration number 5because parameter estimates changed by less than ,001.

Stepl

Omnibus Tests of Model Coefficients

Step

Block

Model

Chi-square

6.435

6,435

6,435

df

Model Summary

df

df

Sig.

,011

,011

,011

Step -2 Log likelihood

382,819

Cox & Snell R
Square

,011

Nagelkerke R
Square

,022

Lampiran 6.2

Sig.

,000

.§!&.
,008

,008

Bcp(B)

,112

 



Hosmer and Lemeshow Test

Step Chi-square df Sig.
1

19,035 5 ,002

Contingency Table for Hosmer and Lemeshow Test

Lampiran 6.3

CHOICE = motor CHOICE = bus

Observed Expected Observed Expected Total

Step 1 1 84 82,147 4 5,853 88

2 29 33,244 7 2,756 36

3 95 95,217 9 8,783 104

4 136 137,852 16 14,148 152

5 72 64,621 0 7,379 72

6 62 59,979 6 8,021 68

7 58 62,941 18 13,059 76

Classification Table(a)

Observed

Predicted

'• CHOICE
Percentage

Correctmotor bus

Stepl CHOICE motor

bus

Overall Percentage

536

60

0

0

100,0

,0

89,9
a The cut value is ,500

Variables in the Equation

B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 95,0%C.l.forEXP(B)

Lower Upper
Step 1(a) COST

Constant

,001

-2,917

,000

,324

6,876

80.880

1

1

,009

.000

1,001

,054

1,000 1,002

a Variable(s) entered onstepl: COST.

 



Lampiran 6.4

Step number: 1

Observed Groups and Predicted Probabilities

+
320 -|

R 240

+

E 160

+
N

+

+

+
'<> +

m

m

m

m

mmm

mmm

mmmbb

mmmmmm b m

Predicted 1
Prob: 0 ,25 ,5 ,75 1
Group: miraunmmimmuratururauiiinnm^

Predicted Probability is of Membership for bus

The Cut Value is ,50

Symbols: rrt - motor
b - bus

Each Symbol Represents 20 Cases.

 



COST - AC

Logistic Regression

Case Processing Summary

Unweighted Cases(a)
Selected Cases Included in Analysis

Percent

Unselected Cases

Total

Missing Cases

Total

"596

0

596

0

596

100,0

,0

100,0

,0

100,0

a If weight is in effect, see classification table for the total number of cases.

Dependent Variable Encoding

Original Value

motor

bus

Internal Value

Block 0: Beginning Block
Iteration History(a,b,c)

-2 Log
likelihood

Coefficients

Iteration

StepO 1

2

3

4

5

411,426

389,914

389,255

389,254

389,254

Constant

-1,597

-2,081

-2,185

-2,190

-2,190

Lampiran 6.5

a Constant is included in the model.

c'Si^^^^SSn number 5because parameter estimates changed by less than ,001.
Classification Table(a.b)

Observed

Predicted

CHOICE
Percentage

Correctmotor bus

StepO CHOICE motor

bus

Overall Percentage

536

60

0

o

100,0

,0

89,9

a Constant is included in the model,
b The cut value is ,500

 



Lampiran 6.6

Variables in the Equation

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)

Step 0 Constant -2,190 ,136 258,747 1 .000 .112

Variables not in the Equation

Score df Sig.

Step 0 Variables COST
AC

Overall Statistics

7.044

8,006

15,050

1

1

2

.008

,005

,001

Block 1: Method = Enter

Iteration History(a,b,c,d)

-2 Log
likelihood

Coefficients

Iteration Constant COST AC

Step 1 1 403,685 -1,960 ,000 ,322

2 376,964 -2,832 ,001 ,634

3 375,418 -3,148 ,001 ,781

4 375,407 -3,178 ,001 ,796

5 375,407 -3,178 ,001 ,796

a Method: Enter
b Constant is included in the model.
c Initial -2 Log Likelihood: 389,254
d Estimation terminated at iteration number 5 because parameter estimates changed by less than ,001.

Omnibus Tests of Model Coefficients

Chi-square df Sig.

Stepl Step

Block

Model

13,847

13,847

13,847

2

2

2

,001

,001

,001

Model Summary

Step
-2 Log

likelihood

Cox & Snell R
Square

Nagelkerke R
Square

1 375,407 ,023 ,048

 



Lampiran 6.7

Hosmer and Lemeshow Test

Step Chi-square

29,097

df Sig.

,000

Contingency Table for Hosmer and Lemeshow Test

1 CHOICE = motor CHOICE = bus

TotalObserved Expected Observed Expected

Step 1 1 65 62,551 1 3,449 66

2 21 25,368 6 1,632 27

3 73 72,783 5 5,217 78

4 103 105,565 11 8,435 114

5 55 50,500 0 4,500 55

6 54 49,788 1 5,212 55

7 44 49,487 12 6,513 56

8 60 59,842 10 10,158 70

9 61 60,116 14 14,884 75

Classification Table(a)

Observed

Predicted

CHOICE
Percentage

Correctmotor bus

Stepl CHOICE motor 536 0 100,0

bus 60 0 ,0

Overall Percentage 89,9

a The cut value is ,500

Variables in the Equation

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)

95,0% C.l.for
EXP(B)

Lower Upper

Step 1(a) COST ,001 ,000 6,962 1 ,008 1,001 1,000 1,002

AC ,796 ,285 7,804 1 ,005 2,217 1,268 3,875

Constant -3,178 ,347 83,714 1 ,000 ,042

a Variable(s) entered on step 1: COST, AC

 



+
320 -[-

R 240

I

Q

t

E 160

I
N

+

+
50 |

Predicted —

Prob: 0

Lampiran 6.8

Step number: 1

Observed Groups and Predicted Probabilities

m

m

m

m

mm

mmm m

mmmb bm

iruraramrnMrimmm

'25 ,5 ,75 i
Group: mjrmmimmmmminnutmmuimmTmm^

Predicted Probability is of Membership for bus
The Cut Value is ,50
Symbols: m - motor

b - bus

Each Symbol Represents 20 Cases.

 



COST - SCHEDULE

Logistic Regression

Case Processing Summary

Unweighted Cases(a) N Percent

Selected Cases Included in Analysis 596 100,0

Missing Cases 0 ,0

Total 596 100,0

Unselected Cases 0 ,0

Total 596 100,0

a Ifweight is in effect, see classification table for the total number of cases.

Dependent Variable Encoding

Original Value Internal Value

motor

bus

0

1

Block 0: Beginning Block

Iteration History(a,b,c)

Iteration

-2 Log
likelihood

Coefficients

Constant

Step 0 1 411,426 -1,597

2 389,914 -2,081

3 389,255 -2,185

4 389,254 -2,190

5 389,254 -2,190

Lampiran 6.9

a Constant is included in the model.
b Initial -2 Log Likelihood: 389,254
c Estimation terminated at iteration number 5 because parameter estimates changed by less than ,001.

Classification Table(a.b)

Observed

Predicted

CHOICE
Percentage

Correctmotor bus

Step 0 CHOICE motor

bus

Overall Percentage

536

60

0

0

100,0

.0

89,9

a Constant is included in the model,
b The cut value is ,500

 



Lampiran 6.10

Variables in the Equation

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)

Step 0 Constant -2,190 ,136
———-

258,747 1 ,000 ,112

Variables not in the Equation

StepO Variables

Overall Statistics

COST

SCHEDULE

Block 1: Method = Enter

Iteration History(a,b,c,d)

Score

7,044

12,528

19,572

df

Iteration

-2 Log
likelihood

Coefficients

Constant COST SCHEDULE

Stepl 1 401,270 -2,054 ,000 ,349

2 372,133 -3,058 ,001 ,742

3 369,787 -3,496 ,001 ,992

4 369,748 -3,558 ,001 1,037

5 369,748 -3,560 ,001 1,038

6 369,748 -3,560 ,001 1,038

.§&
,008

,000

.000

a Method: Enter
b Constant is included in the model.
c Initial-2 Log Likelihood: 389,254
d Estimation terminated at iteration number 6 because parameter estimates changed byless than ,001.

Omnibus Tests of Model Coefficients

Chi-square df Sig.

Step 1 Step

Block

Model

19,506

19,506

19,506

2

2

2

,000

,000

,000

Step

Model Summary

-2 Log
likelihood

369,748

Cox & Snell R
Square

,032

Nagelkerke R
Square

,067

 



Lampiran 6.11

Hosmer and Lemeshow Test

Step Chi-square df Sig.

19,259 ,014

Contingency Table for Hosmerand Lemeshow Test

CHOICE = motor CHOICE = bus

Total
Observed Expected Observed Expected

Step 1 1 57 59,639 5 2,361 62

2 48 49,561 4 2,439 52

3 74 72,044 2 3,956 76

4 54 50,770 0 3,230 54

5 42 42,388 4 3,612 46

6 54 55.472 8 6,528 62

7 49 47,401 5 6,599 54

8 62 65,800 14 10.200 76

9 58 50,933 2 9,067 60

10 38 41,992 16 12,008 54

Classification Table(a)

Observed

Predicted

CHOICE
Percentage

Correctmotor bus

Stepl CHOICE motor

bus

Overall Percentage

536

60

0

0

100,0

,0

89,9

a The cut value is ,500

Variables in the Equation

B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 95.0% C.l.for EXP(B)

Lower Upper

Step 1(a) COST

SCHEDULE

Constant

,001

1,038

-3,560

,000

,301

,396

7,008

11,879

80,999

1

1

1

,008

,001

,000

1,001

2,823

,028

1,000

1,565

1,002

5,093

a Variable(s) entered on step 1: COST, SCHEDULE.

 



Lampiran 6.12

Step number: 1

Observed Groups and Predicted Probabilities

+
160 -j-

F

I
R 120 -j- m b

+
E bm b

q mm m

U mm m

E 80 4- mm m

N mm m

j mm b m

mm mmm

+
40 4- mmb mmm

mmm mmm

mmm mmmmb

mrrfflimnirrmrammmb b m

Predicted

Prob- 0 ,25 ,5 ,"7 5 1
Group: nurmmmiiiffimimmmmrrmmwr^^

Predicted Probability is of Membership for bus
The Cut Value is ,50
Symbols: m - motor

b - bus

Each Symbol Represents 10 Cases.

 



COST - SCHEDULE - SEX

Logistic Regression

Case Processing Summary

Unweighted Cases(a) N Percent

Selected Cases Included in Analysis 596 100,0

Missing Cases 0 ,0

Total 596 100,0

Unselected Cases 0 ,0

Total 596 100,0

a Ifweight is in effect, see classification table for the total number of cases.

Dependent Variable Encoding

Original Value

motor

bus

Internal Value

Block 0: Beginning Block
Iteration History(a,b,c)

Iteration

-2 Log
likelihood

Coefficients

Constant

Step 0 1 411,426 -1,597

2 389,914 -2,081

3 389,255 -2,185

4 389,254 -2,190

5 389,254 -2,190

Lampiran 6.13

a Constant is included in the model.
b Initial-2 Log Likelihood: 389,254
c Estimation terminated at iteration number 5 because parameter estimates changed by less than ,001.

Classification Table(a.b)

Observed

Predicted

CHOICE
Percentage

Correctmotor bus

Step 0 CHOICE motor
bus

Overall Percentage

536

60

0

0

100,0

,0

89,9

a Constant is included in the model,
b The cut value is ,500

 



Variables in the Equation

Lampiran 6.14

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)

Step 0 Constant -2,190 ,136 258,747 1 ,000 ,112

Variables not in the Equation

Score df Sig.

Step 0 Variables COST
SCHEDULE

SEX

Overall Statistics

7,044

12,528

1,435

20,886

1

1

1

3

,008

,000

,231

,000

Block 1: Method = Enter
Iteration History(a,b,c,d)

Iteration

-2 Log
likelihood

Coefficients

Constant COST SCHEDULE SEX

Step 1 1 400,579 -2,000 ,000 ,349 -,113

2 370,835 -2,948 ,001 .742 -,246

3 368,320 -3,360 ,001 ,994 -,329

4 368,276 -3,421 ,001 1,039 -,342

5 368,276 -3,422 ,001 1,040 -,342

6 368,276 -3,422 ,001 1,040 -.342

a Method: Enter
b Constant is included in the model.
c Initial -2 Log Likelihood: 389,254
d Estimation terminated at iteration number 6 because parameter estimates changed by less than ,001.

Omnibus Tests of Model Coefficients

Chi-square df Sig.

Stepl Step

Block

Model

20,978

20,978

20,978

3

3

3

,000

,000

,000

Model Summary

Step
-2 Log

likelihood

Cox & Snell R
Square

Nagelkerke R
Square

1 368,276 ,035 ,072

 



Lampiran 6.15

Hosmer and Lemeshow Test

Step Chi-square

13,171

df Sig.

,106

Contingency Table for Hosmer and Lemeshow Test

CHOICE = motor CHOICE = bus

TotalObserved Expected Observed Expected
Step 1 1 65 63,741 1 2,259 66

2 58 61,070 6 2,930 64
3 38 39,694 4 2,306 42
4 52 48,881 0 3,119 52
5 66 66,593 6 5,407 72
6 54 54,214 6 5,786 60
7 53 49,449 3 6,551 56
8 44 46,409 10 7,591 54
9 45 47,406 11 8,594 56
10 61 58,543 13 15,457 74

Classification Table(a)

Predicted

Observed

Stepl CHOICE

CHOICE

motor bus
Percentage

Correct
motor

bus

Overall Percentage

a The cut value is ,500

536

60

Variables in the Equation

100,0

,0

89,9

B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 95,0% C.l.for EXP(B)

Lower Upper
Step 1(a) COST

SCHEDULE

SEX

Constant

,001

1,040

-,342

-3,422

,000

,301

,284

,410

6,995

11,909

1,447

69,571

1

1

1

1

,008

,001

,229

,000

1,001

2,830

,710

,033

1,000

1,567

,407

1,002

5,110

1,240

 



Lampiran 6.16

Step number: 1

Observed Groups and Predicted Probabilities

+
.60 -[•
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80 t

mm

mm bm b

mm mm m

+
40 t mm mm mmm

mmm mm mmm
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rrimnuiuTurununmmni bm

Predicted

Prob: 0 ,25 ,5 ,75 1
Group: mmnumTiminmrrmTiruanmiTm^

Predicted Probability is of Membership for bus
The Cut Value is ,50
Symbols: m - motor

b - bus

Each Symbol Represents 10 Cases.

 



COST - SCHEDULE - SEAT

Logistic Regression

Case Processing Summary

Unweighted Cases(a) N Percent

Selected Cases Included inAnalysis 596 100,0
Missing Cases 0 ,0
Total

Unselected Cases

596

0

100,0

,0
Total 596 100,0

a Ifweight is in effect, see classification table for the total number of cases.

Dependent Variable Encoding

Original Value Internal Value

motor

bus

0

1

Block 0: Beginning Block

Iteration History(a,b,c)

Iteration
-2 Log

likelihood

Coefficients

Constant

Step 0 1

2

3

4

5

411,426

389,914

389,255

389,254

389,254

-1,597

-2,081

-2,185

-2,190

-2,190

a Constant is included in the model.
b Initial -2 Log Likelihood: 389,254
c Estimation terminated at iteration number 5because parameter estimates changed by It,** (han 001

Classification Table(a,b)

Lampiran 6.17

Observed

Predicted

CHOICE

Pfei'Aiitage
motor bus

Step 0 CHOICE motor

bus

Overall Percentage

536

60

0

0

100,0

,0

89.9
a Constant is included in the model,
b The cut value is ,500

 



Variables in the Equation
Lampiran 6.18

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)

StepO Constant -2,190 ,136 258,747 1 ,000 ,112

Variables not in the Equation

Score df Sig.

StepO Variables COST

SCHEDULE

SEAT

Overall Statistics

7,044

12,528

,297

19,869

1

1

1

3

,008

,000

,586

,000

Block 1: Method = Enter

Iteration History(a,b,c,d)

Iteration

-2 Log
likelihood

Coefficients

Constant COST SCHEDULE SEAT

Step 1 1 401,116 -2,081 ,000 ,349 ,054

2 371,857 -3,116 ,001 ,742 ,114

3 369,480 -3,573 ,001 ,993 ,149

4 369,441 -3,638 ,001 1,037 ,154

5 369,441 -3,640 ,001 1,038 ,154

6 369,441 -3,640 ,001 1,038 ,154

a Method: Enter

b Constant is included in the model.

c Initial -2 Log Likelihood: 389,254
d Estimation tenninated at iteration number 6 because parameter estimates changed by less than ,001.

Omnibus Tests of Model Coefficients

Chi-square df Sig.

Stepl Step

Block

Model

19,813

19,813

19,813

3

3

3

,000

,000

,000

Model Summary

Step
-2 Log

likelihood

Cox & Snell R
Square

Nagelkerke R
Square

1 369,441 ,033 ,068

 



Hosmer and Lemeshow Test

Step Chi-square df Sig.
1 9,503 8 ,302

Contingency Table for Hosmer and Lemeshow Test

Lampiran 6.19

CHOICE = motor CHOICE = bus

TotalObserved Expected Observed Expected
Step 1 1 50 51,047 3 1,953 53

2 68 69,628 5 3,372 73

3 42 41,727 2 2,273 44

4 64 61,229 1 3,771 65

5 50 48,971 3 4,029 53

6 45 46,710 7 5,290 52

7 65 67,724 12 9,276 77

8 44 41,602 4 6,398 48

9 62 57,919 6 10,081 68

10 46 49,443 17 13,557 63

Classification Table(a)

Observed
Predicted

runircr
Percentage

motor bus
Stepl CHOICE motor

bus

Overall Percentage

536

60

0

0

100,0

,0

89,9

a The cut value is ,500

Variables in the Equation

B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 95,0% C.l.for EXP(B)

Lower Upper
Step 1(a) COST ,001 ,000 7,012 1 ,008 1,001 1,000 1,002

SCHEDULE 1,038 ,301 11,886 1 ,001 2,825 1,565 5,097
SEAT ,154 ,278 ,307 1 ,580 1,166 ,677 2,010
Constant -3,640 ,423 73,968 1 ,000 ,026

a Variable(s) entered on step 1: COST, SCHEDULE, SEAT.
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Lampiran 6.20

Step number: 1

Observed Groups and Predicted Probabilities

bb

mm

mm

mm

mm m

mm bmb

mm mmm

mm mmmm

mmmmrrtmmm

minitimmmmmb

mmmmmnmimmmmb b

Predicted

Prob: 0 ,25 ,5 ,75 1
Group: nmminuiimmnmmmirannunir^

Predicted Probability is of Membership for bus
The Cut Value is ,50

Symbols: m - motor
b - bus

Each Symbol Represents 10 Cases.

 



COST - SCHEDULE - SEX - SEAT

Logistic Regression

Case Processing Summary

Unweighted Cases(a)
Selected Cases

N

Unselected Cases

Total

IncludedinAnalysis

Missing Cases

Total

596

0

596

0

596

Percent

100,0

,0

100,0

,0

100,0

a If weight is in effect, see classification table for the total number of cases,

Dependent Variable Encoding

Original Value
motor

bus

Internal Value

Block 0: Beginning Block
Iteration History(a,b,c)

Iteration
-2 Log

likelihood

Coefficients

Constant
Step 0 1 411,426 -1,597

2 389,914 -2,081
3 389,255 -2,185
4 389,254 -2,190
5 389,254 -2,190

Lampiran 6.21

b Initial -2 Log Likelihood: 389,254
c Estimation terminated at iteration number 5because parameter estimates changed by less than ,001.

Classification Table(a.b)

Observed

StepO CHOICE motor

bus

Overall Percentage

a Constant is included in the model,
b The cut value is ,500

Predicted

CHOICE

motor

536

60

bus
Percentage

Correct

100,0

,0

89,9

 



Variables in the Equation
Lampiran 6.22

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)

Step 0 Constant -2,190 ,136 258,747 1 ,000 ,112

Variables not in the Equation

Score df Sip.
StepO Variables COST 7,044 1 ,008

SCHEDULE 12,528 1 ,000

SEX 1,435 1 ,231

SEAT ,297 1 ,586

Overall Statistics 21,183 4 ,000

Block 1: Method = Enter
Iteration History(a,b,c,d)

Iteration

-2 Log
likelihood

Coefficients

Constant COST SCHEDULE SEX 1 SEAT

Stepl 1 400,424 -2,027 ,000 ,349 -,113 ,054

2 370,558 -3,006 ,001 ,742 -.246 ,114

3 368,013 -3,437 ,001 ,994 -.329 ,149

4 367,968 -3,501 ,001 1,040 -.342 ,154

5 367,968 -3,503 ,001 1,041 -,342 ,154

6 367,968 -3,503 ,001 1,041 -.342 ,154

a Method: Enter
b Constant is included in the model.
c Initial-2 Log Likelihood: 389,254
d Estimation temiinated at iteration number 6 because parameter estimates changed by less than ,001.

Omnibus Tests of Model Coefficients

Chi-square df Sig.

Stepl Step

Block

Model

21,286

21,286

21,286

4

4

4

,000

,000

,000

Model Summary

Step
-2 Log

likelihood

Cox & Snell R
Square

Nagelkerke R
Square

1 367,968 ,035 ,073

 



Hosmer and Lemeshow Test

Step Chi-square df Sig.
1 9,850 8 ,276

Contingency Table for Hosmer and Lemeshow Test

Lampiran 6.23

CHOICE = motor CHOIC E = bus

TotalObserved Expected Observed Expected
Step 1 1 56 55,121 1 1,879 57

2 56 57,388 4 2,612 60

3 54 54,909 4 3,091 58

4 59 57,250 2 3,750 61

5 56 56,293 5 4,707 61

6 51 54,177 9 5,823 60

7 65 59,868 3 8,132 68

8 49 52,297 12 8,703 61

9 47 45,273 7 8,727 54

10 43 43,425 13 12,575 56

Classification Table(a)

Observed

Predicted

CHOICE
Percentage

Correctmotor bus

Stepl CHOICE motor

bus

Overall Percentage

536

60

0

0

100,0

,0

89,9

a The cut value is ,500

Variables in the Equation

B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 95,0% C.l.for EXP(B)

Lower Upper
Step 1(a) COST

SCHEDU

LE

SEX

SEAT

Constant

,001

1,041

-.342

,154

-3,503

,000

,302

,284

,278

,437

6,999

11,915

1,447

.308

64,228

1

1

1

1

1

,008

,001

,229

,579

,000

1,001

2,832

,710

1,167

,030

1,000

1,568

,407

,677

1,002

5,113

1,240

2,012

a Variable(s) entered on step1:CC)ST, SCHEDULE, SEX, SEAT.
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Lampiran 6.24

Step number: 1

Observed Groups and Predicted Probabilities

mm

mm

mm b b

mmbm mbb

t

40 I mmmmmmmm

mnmimmmmm

mmmmmmmmmm

nuTimmmimtmimmmmm

Predicted — —j 1 1
Prob: 0 ,25 ,5 ,75 1
Group: nmmimmmmmmmiranmnOTmmitmutmuanunmm^

Predicted Probability is of. Membership for bus
The Cut Value is ,50
Symbols: m - motor

b - bus

Each Symbol Represents 10 Cases.
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