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RINGKASAN

Muhammad Irfan Noor Rahman, Jurusan Teknik Perencanaan Wilayah dan Kota, Fakultas
Teknik Universitas Brawijaya, Juli 2017. Probabilitas Pemilihan Moda Antara Kendaraan
Pribadi Dengan Transportasi Air Kota Banjarmasin, Dosen Pembimbing: Imma Widyawati
Agustin, ST., MT., Ph.D dan Dadang Meru Utomo, ST., MURP.

Kemacetan telah menjadi salah satu dampak dari perkembangan moda transportasi
darat yang semakin meningkat terutama di daerah perkotaan, salah satunya Kota
Banjarmasin. Hal tersebut membutuhkan adanya strategi yang berbeda atau tidak
konvensional, salah satunya dengan mengembangkan transportasi sungai. Perkembangan
moda transportasi yang bergitu pesat membuat penggunaan transportasi sungai semakin
ditinggalkan. Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui sejauh mana kesediaan masyarakat
bila transportasi sungai dikembangkan berdasarkan variabel yang diteliti, yaitu karakteristik
perjalanan, karakteristik pelaku perjalanan, karakteristik sistem moda transportasi sungai
serta karakteristik kebijakan. Dilakukan Analisis Statistik Deskriptif dan Analisis
Multinomial Logit terhadap 4 karakteristik tersebut kemudian diketahui bahwa variabel yang
berpengaruh terhadap pemilihan moda adalah tujuan perjalanan(Xtp), waktu pergerakan
(Xwp), panjang perjalanan (Xep), jenis perjalanan (Xip), pendapatan (Xpend), kondisi
kendaraan (Xkondisi), kepemilikan kendaraan (Xwmiik), struktur keluarga (Xsk), ukuran
keluarga (Xuk), jenis kelamin (Xk), lifestyle (Xis), pekerjaan (Xpek), lama perjalanan (Xve),
load factor (Xir), travel time (Xt7), kebijakan biaya pajak kendaraan (Xpajak), kebijakan
parkir (Xparkir), Kebijakan angkutan sungai (Xsungai), dan kebijakan pembatasan kepemilikan
kendaraan pribadi (Xpembatasan). Hasil dari permodelan disimulasikan kedalam strategi
probabilitas dimana strategi dengan memaksimalkan nilai sistem pelayanan moda
transportasi air menghasilkan persentase 70%, strategi dengan memaksimalkan nilai
kebijakan menghasilkan persentase 73% dan strategi dengan memaksimalkan nilai

pelayanan serta kebijakan menghasilkan persentase 83%.

Kata Kunci : Pemilihan-Moda, Transportasi-Air, Probabilitas, Multinomial-Logit,
Banjarmasin.
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SUMMARY

Muhammad Irfan Noor Rahman, Department of Urban and Regional Planning, Faculty of
Engineering, University of Brawijaya July 2017. Mode Choice Probability Between Private
Vehicles And Inland Waterways Transport In Banjarmasin City, Supervisor: Imma
Widyawati Agustin, ST., MT., Ph.D dan Dadang Meru Utomo, ST., MURP.

Traffic Congestion has become one of the impacts from the development of the
transportation modes mostly in urban areas, one of them is Banjarmasin city. Therefore, it is
necessary to have a different or an unconventional strategies, which is by developing the
inland waterways transportation. The use of the inland waterways transportation began to
abandone since the transportation modes growth rapidly. This study aims to determine the
extent of community willingness when river transportation is developed based on the
variables studied, that is travel characteristics, characteristics of travelers, characteristics of
river transportation system and policy characteristics. Conducted Descriptive Statistical
Analysis and Multinomial Logit Analysis of the four characteristics it is known that the
variables affecting the mode choice are purpose of trip (Xtp), movement time (Xwe), length
of trip (Xep), type of trip (Xsp), income (Xrend), mode condition (Xkondisi), mode ownership
(Xwmilik), family structure (Xsk), family size (Xuk), gender (Xi), lifestyle (XLs), jobs (Xpek),
long of trip (Xvp), travel time (X+7), load factor (Xcr), policy of vehicle tax (Xpajax), parking
policy (Xparir), policy of inland waterways transportation (Xsungai), and policy of restriction
on private vehicle ownership (Xpembatasan). The result of modeling is simulated into
probability strategy where strategy by maximizing value of water transportation service
system resulted in the percentage of 70%, strategy by maximizing policy value resulted in
the percentage of 77% and strategy by maximizing service value and policy resulted in the

percentage of 83%.

Keywords: Mode-Choice, Inland-Waterways-Transportation, Probability, Multinomial-
Logit, Banjarmasin.
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1.1  Latar Belakang
Kota Banjarmasin merupakan ibukota Provinsi Kalimantan Selatan dengan
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populasi sejumlah 675.440 Jiwa (BPS Kalimantan Selatan, 2016) yang didominasi oleh
Suku Banjar dengan Bahasa Banjar sebagai bahasa mayoritasnya. Kota ini dijuluki
dengan sebutan Kota Seribu Sungai karena terletak dipertemuan antara dua sungai, yaitu
Sungai Barito dan Sungai Martapura. Sejak zaman penjajahan Belanda dahulu, Kota
Banjarmasin telah menjadi pelabuhan untuk seluruh daerah aliran Sungai Barito serta
menjadi pelabuhan transit bagi kapal-kapal yang datang dari luar negeri maupun dalam
negeri. Sungai bagi masyarakat Banjarmasin juga memiliki peranan penting dalam
mendukung aktivitas ekonomi maupun sosial karena sebagian besar aktivitas ekonomi
dilakukan melalui dan di atas sungai, hubungan antar wilayah juga dilakukan lewat
sungai (Susilowati, 2010). Namun seiring berkembangnya zaman, penggunaan moda
transportasi air semakin berkurang disebabkan karena meningkatnya kebutuhan akan
transportasi darat, baik dari moda maupun infrastrukturnya (Sari, 2008).

Transportasi merupakan kegiatan yang tidak terpisahkan dari kehidupan sehari-
hari karena transportasi merupakan alat untuk melakukan perpindahan manusia maupun
barang. Seiring berkembangnya zaman, perkembangan transportasi juga semakin
meningkat dengan terbaginya transportasi menjadi tiga (3) jenis moda menurut media
atau tempat, yaitu moda transportasi darat, moda transportasi air dan moda transportasi
udara (Kodoatie, 2005) dimana moda transportasi darat menjadi jenis moda yang paling
diminati, karena praktis dan cenderung privat. Penggunaan moda transportasi darat yang
semakin dominan di kota — kota di Indonesia menimbulkan banyak permasalahan,
diantaranya sering terjadinya kemacetan, meningkatnya jumlah kecelakaan serta
meningkatkan angka emisi karbon yang berasal dari emisi gas buang kendaraan.
Permasalahan kemacetan yang sering terjadi di kota besar di Indonesia
biasanya timbul karena kebutuhan akan transportasi lebih besar daripada prasarana
transportasi yang tersedia, atau prasarana tersebut tidak dapat berfungsi
sebagaimana mestinya (Tamin, 2000). Kemacetan juga terjadi disebabkan karena
meningkatnya volume kendaraan akibat pergerakan arus menerus dengan lalu lintas
commuter yang berakibat pada menurunnya tingkat pelayanan jalan, terutama pada ruas
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Lingkungan Hidup Daerah Banjarmasin Tahun 2014, pencemaran udara yang terjadi di
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Banjarmasin salah satunya disebabkan tingginya partikel debu dan gas yang dihasilkan
oleh aktivitas kendaraan bermotor. Emisi gas buang yang dihasilkan oleh kegiatan

transportasi darat dapat mencemari lingkungan dan membahayakan kesehatan karena
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pada tahun 2012 konsentrasi NO, mengalami peningkatan yang sangat besar, dari
kisaran 40 pg/m® menjadi kisaran 80 pg/m® (Kementerian Lingkungan Hidup, 2012).

Penggunaan moda transportasi darat ini berakibat pada kurangnya penggunaan
moda transportasi air, hal tersebut dapat terlihat dimana penggunaan kendaraan pribadi
mencapai 73% sedangkan penggunaan angkutan umum sebesar 7% (Tatralok Kota
Banjarmasin, 2013). Angka pertumbuhan kendaraan bermotor di Kalimantan Selatan
pun sangat pesat dari tahun 2009 sampai dengan tahun 2012 terjadi pada tiap moda
kendaraan dimana untuk prosentase peningkatan diatas 10% pada moda sepeda motor
dengan prosentase peningkatan sebesar 13% pertahunnya (Badan Pusat Statistik —
Kepolisian Republik Indonesia, 2013). Data kendaraan bermotor di wilayah Kota
Banjarmasin dari tahun 2009 hingga 2010 juga mengalami kenaikan yaitu dari 315.552
unit menjadi 365.630 unit; pada tahun 2011 hingga 2012 mengalami sedikit penurunan
dari 367.697 unit menjadi 360.611 dan tahun 2013 mengalami peningkatan lagi menjadi
391.766. Hal tersebut menunjukkan bahwa penggunaan kendaraan pribadi di Kota
Banjarmasin semakin meningkat tiap tahunnya, hal tersebut tentu dapat mengurangi
penggunaan angkutan umum serta dapat menimbulkan permasalahan lalu lintas seperti
kemacetan.

Di Indonesia, penggunaan moda transportasi air secara umum memiliki fungsi
utama untuk melakukan kegiatan perpindahan barang dalam jumlah yang besar (ekspor
dan impor), tidak sebagai fungsi untuk angkutan umum. Berdasarkan RPJP Banjarmasin
Tahun 2011, kepadatan lalu lintas angkutan sungai tahun 2010 untuk kapal masuk
menurun sekitar 13,92%, dibandingkan tahun 2009, yaitu dari 39.218 buah menjadi
37.230 buah. Sedangkan kapal yang keluar turun 10,82% yaitu dari 39.218 buah
menjadi 34.975 buah. Hal tersebut berkaitan dengan ketersediaan jenis angkutan sungai
serta infrastrukturnya. Sari (2008) menjelaskan bahwa sungai merupakan prasarana
yang secara alami sudah tersedia, sehingga perlu direncanakan upaya peningkatan
aktivitas penggunaan angkutan sungai dalam kota sebagai alternatif transportasi yang
dapat mengurangi beban jaringan jalan darat yang sudah begitu padat di Kota
Banjarmasin. Akan tetapi penelitian tersebut belum membahas mengenai tindakan lebih
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Selain itu, Kota Banjarmasin sendiri mulai mengalami pergeseran orientasi dimana

sungai tidak lagi menjadi ‘muka depan’ aktivitas namun justru menjadi ‘muka
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belakang’, permukiman menghadap ke jalan sebagai akses utama aktivitas. Perubahan

orientasi tersebut secara tidak langsung ternyata memberikan andil besar terhadap
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perubahan perlakuan terhadap sungai. Hal ini menyebabkan penurunan kondisi sungai-
sungai di kota tersebut, mulai dari permasalahan penyempitan alur sungai,
pendangkalan sungai, penggerusan tebing sungai oleh aliran air, hilangnya sungai (baik
tertutup bangunan maupun digunakan sebagai lahan parkir), dan maupun terjadinya
genangan permanen.

Upaya revitalisasi sungai telah diupayakan oleh pemerintah Kota banjarmasin
dengan mengembangkan jalan-jalan alternatif dalam satu moda transportasi terpadu,
yaitu transportasi air, sehingga sungai sebagai infrastruktur transportasi air, meskipun
perannya semakin mengecil, keberadaannya sampai dua dasawarsa ke depan masih
perlu dipertahankan, terutama untuk melestarikan citra Kota Banjarmasin sebagai kota
seribu sungai dengan perahu dan kapal-kapal kecil sebagai sarana transportasi airnya.
Menurut Pemerintan Kota Banjarmasin sendiri, tantangannya adalah bagaimana
mengembalikan citra Banjarmasin sebagai kota seribu sungai, menertibkan bangunan
ilegal yang berada di atas anak sungai dan kanal, serta memelihara sungai dan
mendayagunakannya sebagai infrastruktur transportasi air yang mencirikan Banjarmasin
dan menjadikannya sebagai aset wisata lingkungan (RPJMD Kota Banjarmasin, 2013).

Pemerintah Kota Banjarmasin juga telah merumuskan hal dalam mengatasi
permasalahan tersebut dengan mencantumkan 5 pendekatan dalam misi pembangunan
Kota Banjarmasin, yang salah satunya adalah pendekatan pembangunan infrastruktur
dan lingkungan, yang berarti mengembalikan fungsi anak-anak sungai dan kanal
sebagai infrastruktur pendukung dan pencitraan kota air. Pengembangan transportasi air
tentunya akan bermanfaat bagi lingkunganm terutama sungai yang ada di Banjarmasin,
karena dengan adanya konsep transportasi sungai, kualitas air akan semakin membaik
karena kebersihan sungai terjaga serta tetap menjaga kembali kebudayaan masyarakat
Banjar yang sejak dulu menggunakan sungai untuk kegiatan sehari-hari. Selain itu
ekologi di lingkungan sungai pun juga akan semakin baik karena tumbuhan akan
banyak digunakan untuk meredam gelombang, selain mampu menjaga ekologi sungai,
emisi yang ada akan mampu diserap oleh tumbuhan sehingga konsep pengembangan
transportasi menggunakan transportasi air tersebut akan berkontribusi dalam
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transportasi, akan tetapi masih sedikit yang memperhatikan mengenai transportasi air

sebaga transportasi publik, yang berakibat pada sedikitnya literatur yang membahas

mengenai transportasi air. Konsep ini juga didukung dengan adanya bantuan yang

diterima oleh Dinas Perhubungan Kota Banjarmasin oleh Kementerian Perhubungan

berupa bus air, yang akan segera dioperasikan jika Pemerintah telah membangun

infrastruktur yang memadai (Jurnalmaritim, 2015). Maka dari itu, penelitian ini

dilakukan untuk mengetahui seberapa besar kemauan masyarakat untuk berpindah dari

moda transportasi darat (pribadi) ke moda transportasi umum yaitu transportasi sungai.

1.2

1.

1.3

Identifikasi Masalah

Banjarmasin memiliki potensi berupa moda transportasi alternatif menggunakan
moda transportasi sungai, namun perkembangan transportasi saat ini terorientasi
terhadap perkembangan transportasi darat, yang mana hal tersebut juga memicu
terjadinya kemacetan lalu lintas di Kota Banjarmasin dimana tingkat pelayanan
jalan pada ruas jalan di pusat kota berada pada tingkat C hingga D (Tatralok
Kota Banjarmasin, 2013 dan Survei Primer, 2017).

Pelayanan transportasi di Kota Banjarmasin masih tergolong rendah dimana dari
18 rencana dermaga intermoda, hanya 3 yang beroperasi (Survei Primer, 2017),
hal ini dapat terlihat dari minimnya keberadaan transportasi publik yang dapat
melayani dengan optimal, dimana hanya 2 trayek angkutan umum yang
beroperasi (Survei primer, 2017). Jaringan jalan yang dilalui transportasi publik
pun masih sangat sedikit (RTRW Kota Banjarmasin, 2013).

Sebagai kota yang berbasis sungai (air), fungsi sungai sebagai alat transportasi
secara perlahan mengalami penurunan secara drastis yang disebabkan oleh
perkembangan transportasi yang terorientasi pada transportasi darat dimana
penggunaan kendaraan pribadi mencapai 73%, hal ini menyebabkan moda
transportasi sungai tidak lagi berfungsi secara optimal, ditandai dengan
penurunan jumlah moda transportasi air 56% (Tatralok Kota Banjarmasin,
2013).

Rumusan Masalah
Apa saja faktor — faktor yang mempengaruhi pemilihan moda perjalanan di
kelurahan yang berbatasan langsung dengan Sungai Martapura?



.4C.1

2. Bagaimana permodelan pemilihan moda antara kendaraan pribadi dengan

transportasi air?
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3. Bagaimana probabilitas perpindahan moda dari kendaraan pribadi ke

transportasi air?
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1.4 Tujuan
1. Mengetahui faktor — faktor yang mempengaruhi pemilihan moda perjalanan di
kelurahan yang berbatasan langsung dengan Sungai Martapura.
2. Membuat permodelan pemilihan moda antara kendaraan pribadi dengan
transportasi air.
3. Menganalisis probabilitas perpindahan moda dari kendaraan pribadi ke

transportasi air.

15 Manfaat
Manfaat dari penelitian "Probabilitas Pemilihan Moda Antara Kendaraan Pribadi
Dengan Transportasi Air Kota Banjarmasin” ini adalah sebagai berikut.
1. Bagi pemerintah atau instansi yang terkait, penelitian ini dapat digunakan
sebagai bahan pertimbangan atau pandangan potensi dalam perencanaan moda
transportasi air sebagai moda transportasi alternatif yang dapat mengurangi
beban transportasi darat.
2. Bagi akademisi, penelitian ini dapat dijadikan acuan dalam penelitian yang
serupa, terutama penelitian mengenai potensi perencanaan moda transportasi air
sebagai moda alternatif dari transportasi darat di wilayah perkotaan.
3. Bagi masyarakat, penelitian ini dapat mendorong masyarakat untuk dapat lebih
memahami keunggulan dan potensi dalam pengembangan transportasi air di
wilayah perkotaan.
1.6  Ruang Lingkup

Ruang lingkup dari penelitian " Probabilitas Pemilihan Moda Antara Kendaraan
Pribadi Dengan Transportasi Air Kota Banjarmasin” ini meliputi ruang lingkup materi
dan wilayah.
1.6.1 Ruang Lingkup Materi

Batasan materi yang diteliti dalam penyusunan transportasi air sebagai moda
alternatif dari kegiatan transportasi darat meliputi sebagai berikut.
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1. Variabel dalam penelitian adalah faktor-faktor yang mempengaruhi pemilihan
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moda yang terdiri dari 4 kelompok faktor, yaitu kelompok karakteristik
perjalanan, karakteristik pelaku perjalanan, karakteristik sistem moda

transportasi dan kelompok kebijakan transportasi. Kelompok faktor tersebut
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dipilih agar dapat mengetahu pertimbangan pelaku perjalanan untuk memilih
moda tertentu dalam melakukan perjalanan.

2. Memetakan pergerakan transportasi darat di ruas jalan yang mengikuti arus
Sungai Martapura dengan melakukan survei primer dan sekunder untuk
mengetahui volume lalu lintas serta tingkat pelayanan jalan.

3. Analisis yang digunakan dalam penelitian ini terdiri atas analisis kinerja
transportasi air, analisis multinomial logit, analisis load factor, analisis time
travel serta analisis probabilitas perpindahan moda.

4. Probabilitas perpindahan yang dihasilkan pada penelitian ini digunakan untuk
mengetahui peluang perpindahan pengguna kendaraan pribadi ke transportasi
sungai. Probabilitas ini juga digunakan untuk mengetahui seberapa
berpengaruhnya variabel yang termasuk dalam permodelan yang nantinya dapat
digunakan untuk rekomendasi sistem transportasi Sungai Martapura untuk
mengurangi penggunaan kendaraan pribadi dan meningkatkan penggunaan
transportasi sungai.

5. Responden dari penelitian ini adalah masyarakat yang berada di kelurahan yang
berbatasan dengan Sungai Martapura, menggunakan moda pribadi sebanyak 115
responden serta menggunakan moda transportasi air sebesar 45 responden.

6. Output dari penelitian ini adalah melihat seberapa banyak masyarakat yang ingin
berpindah ke moda transportasi sungai dalam mengurangi emisi serta
penggunaan kendaraan pribadi. Transportasi air dipilih sebagai kendaraan umum
dan pembanding dalam permodelan pemilihan moda dikarenakan pada kondisi
eksisting transportasi air merupakan alternatif transportasi umum yang memiliki
jalur berbeda dari jalan raya sehingga diharapkan dengan penggunaan
transportasi air dapat mengurangi kepadatan lalu lintas di jalan raya serta
menguatkan city branding dari Kota Banjarmasin sebagai “Kota Seribu Sungai”.

1.6.2 Ruang Lingkup Wilayah
Ruang lingkup wilayah penelitian yang diambil adalah kelurahan yang
berbatasan dengan Sungai Martapura, yaitu Kelurahan Sungai Jingah, Kelurahan Sungai
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Kelurahan Surgi Mufti, Kelurahan Antasan Kecil Timur, Kelurahan Pasar Lama,
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Kelurahan Gadang, Kelurahan Melayu, Kelurahan Seberang Mesjid, Kelurahan Antasan
Besar, Kelurahan Sungai Baru, Kelurahan Kertak Baru Ulu, Kelurahan Kertak Baru llir,

Kelurahan Pekapuran Laur, Kelurahan Kelayan Luar, Kelurahan Kelayan Barat,
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Kelurahan Pekauman, Kelurahan Telawang, Kelurahan Kelayan Tengah, Kelurahan
Teluk Tiram, Kelurahan Basirih, Kelurahan Basirih Selatan Dan Kelurahan Mantuil.
Pemilihan lokasi tersebut berdasarkan hal berikut.

1. Sungai Martapura yang membagi wilayah Kota Banjarmasin menjadi bagian
utara dan selatan, sehingga peran Sungai Martapura mampu melayani wilayah-
wilayah sub pusat pelayanan kota yang sulit dijangkau oleh transportasi darat
(RTRW Kota Banjarmasin, 2012).

2. Volume lalu lintas pada ruas jalan di sekitar Sungai Martapura, dimana pada
beberapa ruas jalan seperti Jalan D.l. Panjaitan, Jalan Suprapto, Jalan Merdeka
serta Jalan Veteran memiliki tingkat pelayanan jalan C dimana kecepatan
pengguna kendaraan sudah harus dibatasi. Pada ruas Jalan Merdeka dan Jalan
Veteran dapat mencapai tingkat pelayanan jalan D pada jam tertentu, yang
berarti arus tidak stabil, hampir seluruh pengguna jalan akan dibatasi volume
pelayanan berkaitan dengan kapasitas yang dapat ditolerir (Tatralok Kota
Banjarmasin, 2013).

3. Pergerakan berdasarkan zona bangkitan dan tarikan yang dapat dilihat
berdasarkan peta desire line (Gambar 4.23 Hal. 120) yang memperlihatkan
bahwa pergerakan masyarakat menuju pusat kota (Kecamatan Banjarmasin
Tengah) cukup tinggi (459-1155 pergerakan) serta berasal dari wilayah-wilayah
yang berada di sekitar Sungai Martapura (Tatralok Kota Banjarmasin, 2013).

4. Potensi pengguna transportasi air yang lebih besar dibandingkan wilayah yang
tidak berbatasan dengan sungai, karena angkutan sungai mampu melayani
pergerakan door to door service (Tatralok Kota Banjarmasin, 2013).

5. Pelayanan Angkutan Kota Banjarmasin yang belum mengakomodir pergerakan
pelaku perjalanan yang berada di sekitar Sungai Martapura untuk menuju ke
Pusat Kota Banjarmasin (Tatralok Kota Banjarmasin, 2013).
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1.7 Sistematika Pembahasan
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Sistematika pembahasan dari penelitian ini adalah sebagai berikut.
A. BAB | PENDAHULUAN
Pendahuluan berisi tentang latar belakang, identifikasi masalah, rumusan
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masalah, tujuan, manfaat, ruang lingkup penelitian yang mencakup ruang lingkup
wilayah dan ruang lingkup materi, kerangka pemikiran serta sistematika pembahasan.
B. BAB Il TINJAUAN PUSTAKA

Tinjauan pustaka berisi teori-teori yang melandasi penelitian ini, meliputi
penjelasan transportasi air, karakteristik perjalanan, pemilihan moda serta kebijakan
transportasi. Teori diperolen dari berbagai sumber pustaka, seperti buku, jurnal,
penelitian terdahulu dan sumber lainnya yang berhubungan dengan penelitian ini.
G BAB |1l METODOLOGI PENELITIAN

Metode Penelitian berisikan jenis penelitian, diagram alir penelitian, variabel
penelitian, metode analisis data, kerangka analisis serta desain survei.
D. BAB IV HASIL DAN PEMBAHASAN

Hasil dan pembahasan berisi mengenai data yang telah diperoleh dari survei
primer dan survei sekunder, analisis data sesuai tujuan penelitian, dan arahan sesuai
hasil analisis yang telah dilakukan.
E. BAB V KESIMPULAN DAN SARAN

Bab ini berisi kesimpulan dari hasil pembahasan, serta saran dan rekomendasi
bagi pihak terkait dalam arahan untuk pengembangan sistem transportasi yang ramah
lingkungan.
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1.8  Kerangka Pemikiran

Probabilitas Pemilihan Moda Antara Kendaraan
Pribadi Dengan Transportasi Air Kota Banjarmasin

Rumusan Masalah

1. Apa saja faktor — faktor yang mempengaruhi pemilihan moda perjalanan di kelurahan yang
berbatasan langsung dengan Sungai Martapura?

2. Bagaimana permodelan pemilihan moda antara kendaraan pribadi dengan transportasi air?
3. Bagaimana probabilitas perpindahan moda dari kendaraan pribadi ke transportasi air?

Jurnal >l Studi Literatur

Pengumpulan Data dan Pengamatan

Data Primer:
o  Karakteristik perjalanan di ruas jalan
sepanjang Sungai Martapura
Karakteristik pelaku perjalanan
Penilaian pelaku perjalanan terhadap sistem
moda transportasi air di Sungai Martapura
e  Penilaian pelaku perjalanan terhadap
kebijakan transportasi di Kota Banjarmasin

Data Sekunder:

¢ lumlah armada transportasi air di Sungai
Martapura
Operasional transportasi air
Tatralok Kota Banjarmasin
Peta lokasi dermaga transportasi air di
Sungai Martapura

v

Analisis Multinomial Logit

Y
Analisis Statistik Deskriptif I
faktor-faktor yang e Fit Test
berpengaruh terhadap e Uji Keberartian
pemilihan moda di sepanjang Parameter
Sungai Martapura T

Probabilitas

v

Kesimpulan




.aC.|

ub

repository

. UNIVERSITAS

<
<
=
=
=
®

BAB Il
TINJAUAN PUSTAKA

2.1  Transportasi
2.1.1 Pengertian

Transportasi merupakan tindakan atau kegiatan mengangkut atau memindahkan
muatan (barang dan orang) dari suatu tempat atau dari tempat asal ke tempat tujuan
(Adisasmita, 2011). Tempat asal dapat berupa daerah produksi, dan tempat tujuan dapat
berupa daerah konsumen (pasar). Tempat asal juga dapat berupa daerah perumahan
(permukiman), sedangkan tempat tujuannya dapat berupa kantor, sekolah, pasar, rumah
sakit dan lain sebagainya. Transportasi merupakan sarana penghubung yang
menghubungkan antara daerah produksi dengan pasar, dengan kata lain menjembatani
antara produsen dengan konsumen.

Menurut (Miro, 2005), transportasi diartikan sebagai usaha memindahkan,
menggerakkan, mengangkut atau mengalihkan obyek dari satu tempat ke tempat lain,
sehingga obyek tersebut lebih bermanfaat atau berguna untuk tujuan tertentu. Ahmad
Munawar (2005) menjelaskan bahwa ada lima unsur pokok dalam sistem transportasi,
yaitu:

1. Orang yang membutuhkan

2. Barang yang dibutuhkan

3. Kendaraan sebagai alat angkut

4. Jalan sebagai prasarana angkutan

5. Organisasi yaitu pengelola angkutan

Berdasarkan (Dwitasari, 2014) dapat diketahui bahwa transportasi yang efektif
merupakan sistem transportasi yang terpadu, dimana memiliki artian sebagai
penyelenggaraan transportasi antarmoda. Salah satu penyelenggaraan transportasi
antarmoda adalah untuk mewujudkan pelayanan penumpang yang berkesinambungan
seperti: one stop service, kesetaraan dalam level of service, dan bersifat single seamless
services. Untuk mendukung keterpaduan penyelenggaraan angkutan antarmoda maka
diperlukan keterpaduan jaringan pelayanan, dan jaringan prasarana transportasi.
Keterpaduan jaringan pelayanan mencakup antara lain keterpaduan jadwal, keterpaduan
rute dan trayek untuk mewujudkan pelayanan transportasi. Sedangkan keterpaduan
jaringan prasarana adalah berupa keterpaduan fisik, yaitu terpadunya infrastruktur alih
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moda untuk beberapa moda yang terletak dalam satu titik simpul bangunan. Keterpaduan

ub

jaringan pelayanan dan prasarana transportasi dalam penyelenggaraan transportasi

antarmoda/multimoda yang efektif dan efisien diwujudkan dalam bentuk interkoneksi

repository

pada simpul transportasi yang berfungsi sebagai titik temu yang memfasilitasi alih moda
yang dapat disebut sebagai terminal antarmoda (intermodal terminal).
2.1.2 Dampak Transportasi
Transportasi memiliki beberapa dampak, baik positif maupun negatif. Dampak
positif dari transportasi meliputi manfaat sosial, ekonomi, politik dan fisik. Sedangkan
dampak negatif dari transportasi meliputi pencemaran lingkungan seperti kebisingan dan
pencemaran udara (Sukarto, 2006). Beberapa manfaat dari tranpsortasi adalah sebagai
berikut.
1. Manfaat Sosial
Dalam kepentingan hubungan sosial, transportasi sangat membantu dalam
menyediakan berbagai fasilitas dan kemudahan, seperti:
a. Pelayanan perorangan maupun kelompok
b. Pertukaran dan penyampaian informasi
c. Perjalanan pribadi maupun sosial
d. Mempersingkat waktu tempuh antara rumah dan tempat bekerja
e. Mendukung perluasan kota
2. Manfaat Ekonomi
Manusia memanfaatkan sumberdaya alam untuk memenuhi berbagai kebutuhan,
seperti sandang, pangan dan papan. Sumberdaya alam diolah melalui proses
produksi agar dapat menjadi bahan siap pakai yang nantinya akan dipasarkan.
Tujuan dari kegiatan ekonomi merupakan pemenuhan kebutuhan manusia dengan
menciptakan manfaat. Transportasi merupakan salah satu jenis kegiatan yang
berhubungan dengan peningkatan kebutuhan manusia melalui cara mengubah
letak geografi orang maupun barang, sehingga dengan transportasi, bahan baku
dapat dibawa ke tempat produksi dan hasil produksi dapat dibawa menuju ke
pasar. Konsumen datang ke pasar pun menggunakan moda transportasi.
3. Manfaat Politik
Beberapa manfaat politik dari transportasi adalah sebagai berikut.
a. Transportasi menciptakan persatuan nasional yang semakin kuat dengan
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b. Transportasi mengakibatkan pelayanan kepada masyarakat dapat

ub

dikembangkan atau diperluas secara lebih merata pada setiap bagian wilayah

negara

repository

c. Keamanan negara sangat tergantung pada transportasi yang efisien untuk
memudahkan mobilisasi kemampuan dan ketahanan nasional, serta
memungkinkan perpindahan pasukan selama menjaga keamanan dalam negeri

d. Sistem transportasi memungkinkan perpindahan penduduk dari daerah
bencana secara efisien.

4. Manfaat Fisik

Transportasi mendukung perkembangan kota dan wilayah sebagai sarana

pendukung, contohnya adalah rencana tata guna lahan kota harus didukung

dengan rencana pola jaringan jalan yang baik, hal tersebut akan mempengaruhi
perkembangan kota yang direncanakan sesuai dengan rencana tata guna lahan.

Meskipun transportasi telah menimbulkan banyak manfaat, transportasi juga

memberi beberapa dampak negatif, terutama terhadap lingkungan. Dampak negatif dari
kegiatan transportasi adalah sebagai berikut.
1. Pencemaran Udara

Pencemaran udara merupakan hadirnya satu atau lebih kontaminan (bahan
pencemar) udara dalam atmosfer. Pencemaran udara akibat transportasi terutama
terpusat di sekitar daerah perkotaan dan pada prinsipnya disebabkan oleh lalu
lintas di perkotaan. Kendaraan bermotor yang berhenti dan mulai berjalan
memiliki pengaruh yang sangat besar dalam emisi gas-gas hidrokarbon dan
karbon monoksida dari kendaraan.

Menurut peraturan pemerintah N0.41/1999, sumber pencemar terdiri atas 5

kelompok, yaitu :

a. Sumber bergerak: sumber emisi yang bergerak atau tidak tetap pada suatu

tempat yang berasal dari kendaraan bermotor.

b. Sumber bergerak spesifik: serupa dengan sumber bergerak namun berasal

dari kereta api, pesawat terbang, kapal laut dan kendaraan berat lainnya.

c. Sumber tidak bergerak: sumber emisi yang tetap pada suatu tempat.

d. Sumber tidak bergerak spesifik: serupa dengan sumber tidak bergerak namun

berasal dari kebakaran hutan dan pembakaran sampah.
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e. Sumber gangguan: sumber pencemar yang menggunakan media utara atau
padat untuk penyebarannya. Sumber ini terdiri dari kebisingan, getaran,
kebauan dan gangguan lain.

Selain itu, sektor transportasi juga masih memiliki ketergantungan yang tinggi

akan sumber energi, penggunaan energi inilah yang terutama menimbulkan

dampak terhadap lingkungan karena hampir semua produk energi konvensional
dan rancangan motor bakar yang digunakan masih mengeluarkan emisi pencemar
ke udara. Faktor-faktor penting yang menyebabkan dominannya pengaruh sektor
transportasi terhadap pencemaran udara antara lain adalah sebagai berikut

(Hardiyanti, 2012).

a. Perkembangan jumlah kendaraan yang cepat

b. Tidak seimbangnya prasarana transportasi dengam jumlah kendaraan

c. Pola lalu lintas perkotaan yang memiliki orientasi memusat sehingga kegiatan

perekonomian dan perkantoran juga terpusat

d. Masalah turunan akibat kebijakan pengembangan kota yang ada, contohnya

seperti daerah permukiman penduduk yang semakin menjauhi pusat kota

Kesamaan waktu aliran lalu lintas

Jenis, umur dan karakteristik kendaraan bermotor

Faktor perawatan kendaraan

o «Q -~ o

Jenis bahan bakar yang digunakan

i. Jenis perkerasan jalan

J. Siklus dan pola mengemudi

Kebisingan

Menurut SK  Menteri Negara Lingkungan Hidup No: Kep.Men-
48/MEN.LH/11/1996, kebisingan merupakan bunyi yang tidak diinginkan dari
suatu usaha atau kegiatan dalam tingkat dan waktu tertentu yang dapat
menimbulkan gangguan kesehatan manusia dan kenyamanan lingkungan,
termasuk ternak, satwa dan sistem alam. Kegiatan transportasi menghasilkan
kebisingan yang berasal dari kecepatan kendaraan yang tinggi, selain itu dapat
pula disebabkan oleh permukaan jalan yang buruk.

Kemacetan

Kemacetan adalah kondisi dimana arus lalu lintas yang lewat pada ruas jalan yang
ditinjau melebihi kapasitas rencana jalan tersebut yang mengakibatkan kecepatan
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bebas ruas jalan tersebut mendekati atau melebihi O km/jam sehingga

ub

menyebabkan terjadinya antrian. Pada saat terjadinya kemacetan, nilai derajat
kejenuhan pada ruas jalan akan ditinjau dimana kemacetan akan terjadi bila nilai
derajat kejenuhan mencapai lebih dari 0,5 (MKJI, 1997).

Menurut (Ferdiansyah, 2009) diketahui bahwa salah satu cara untuk mengurangi

repository

kemacetan adalah dengan menambah atau melebarkan jaringan jalan, akan tetapi

hal ini tidak dapat dilakukan dikarenakan terbatasnya lahan untuk jaringan

transportasi. Disamping itu, penambahan jaringan jalan justru akan mendorong

penggunaan kendaraan pribadi yang pada akhirnya akan menambah lebih banyak

kemacetan pada masa mendatang. Dengan terbatasnya kapasitas jalan maka yang

dimungkinkan adalah dengan mengurangi volume kendaraan yang melalui jalur

tersebut. Adapun alternatif cara mengurangi volume kendaraan dan menampung

jumlah pergerakan yang tinggi tersebut adalah dengan pengoptimalan penggunaan

angkutan umum (public transport).
2.1.3 Prasarana Transportasi Sungai

Jalan untuk transportasi air umumnya bersifat alami (laut, sungai), tetapi terdapat
pula buatan manusia (kanal/saluran, anjir). Termasuk dalam moda transportasi air adalah
pelayaran rakyat, pelayaran antar pulau serta pelayaran samudra, baik domestik maupun
internasional. Prasarana lain (selain laut/sungai) adalah pelabuhan, yang merupakan
simpul transportasi laut dengan darat. Karena sifatnya sebagai tempat peralihan moda
transportasi, maka pelabuhan harus disambung dengan sistem transportasi darat, dan
dilengkapi dengan berbagai macam kemudahan. Ada beberapa persyaratan tertentu bagi
pelabuhan, sebagai ciri pelabuhan yang baik :

a. Pelabuhan harus mampu melindungi kapal dari iklim buruk selama ada di

pelabuhan.
b. Kedalaman air harus cukup, agar kapal tetap terapung walaupun air sedang
surut.

c. Pelabuhan harus menjamin kemudahan perpindahan barang dan penumpang.

Sebagai sarana transportasi air, bentuk maupun ukuran kendaraan air harus cukup
beragam, mulai dari perahu dayung yang sangat sederhana, rakit, sampai kapal laut
dengan daya angkut yang besar. Kapal dapat dikelompokkan dalam

a. Kapal berukuran kecil, untuk pesiar dan olah raga

b. Kapal Dagang, untuk mengangkut penumpang dan/atau barang
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c. Kapal penolong atau untuk kegunaan khusus (kapal keruk, kapal patroli, kapal

pemandu, kapal penarik/tug boat)

Terminal transportasi air atau pelabuhan biasanya merupakan suatu perairan yang
terlindung, di mana kapal dapat berlabuh dan memuat atau membongkar barang dengan
selamat. Jenis terminal transportasi air terbagi menurut:

a. Jenis perairan: pelabuhan alam, semi alamiah, pelabuhan buatan.

b. Kegunaan: bisa sangat beragam, seperti pelabuhan militer, Perikanan,

perdagangan, atau untuk rekreasi.

Pelabuhan juga dapat diklasifikasikan menurut lokasinya, yaitu : pelabuhan laut,
danau, dan sungai. Untuk melaksanakan fungsinya dengan baik, pelabuhan biasanya
dilengkapi dengan fasilitas khusus, terutama yang berkaitan dengan upaya untuk
menahan ombak dan tempat penambatan kapal, seperti pemecahan ombak/gelombang
(break water), penambatan kapal (jetty), penahan tumbukan (fender), dan lain-lain.
2.1.4 Moda Transportasi

Secara umum, ada dua kelompok besar moda transportasi, yaitu (Miro, 2005):

1. Kendaraan pribadi (Private Transportation), yaitu:

Moda transportasi yang dikhususkan buat pribadi seseorang dan seseorang itu

bebas memakainya kemana saja dan kapan saja, bahkan mungkin juga dia tidak

memakainya sama sekali. Adapun kendaraan pribadi beberapa diantaranya adalah

jalan kaki, sepeda untuk pribadi, sepeda motor untuk pribadi, mobil pribadi, dll.

2. Kendaraan umum (Public Transportation), yaitu:
Moda transportasi yang diperuntukkan untuk bersama (orang banyak),
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 harus wajib
menyesuaikan diri dengan ketentuan-ketentuan tersebut apabila angkutan umum
ini sudah mereka pilih. Beberapa kendaraan umum diantaranya adalah becak,

bajaj, bemo, mikrolet, bus umum, kereta api, kapal ferry, pesawat, dll.

Suatu transportasi dikatakan baik apabila waktu perjalanan cukup cepat dan tidak
mengalami kecelakaan, frekuensi pelayanan cukup, serta aman (bebas dari kemungkinan
kecelakaan) dan kondisi pelayanan yang nyaman. Miro (1997) mengungkapkan
transportasi bukanlah tujuan akhir, tapi merupakan suatu alat untuk mencapai maksud

lain dan sebagai akibat adanya pemenuhan kebutuhan (devided demand) karena
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keberadaan kegiatan manusia dan timbul dari permintaan atas komoditas jalan. Untuk

ub

mencapai kondisi yang ideal sangat ditentukan oleh beberapa faktor yang menjadi

komponen transportasi, yaitu kondisi prasarana jalan serta sistem jaringan dan kondisi
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sarana (kendaraan). Dan yang tidak kalah pentingnya ialah sikap mental pemakai fasilitas
transportasi tersebut.

Menurut (Ofyar Z Tamin, 1997) Transportasi diselenggarakan dengan tujuan:

1. Mewujudkan lalu lintas dan angkutan jalan yang selamat, aman, cepat,
lancar,tertib dan teratur.

2. Memadukan transportasi lainnya dalam suatu kesatuan sistem transportasi
nasional.

3. Menjangkau seluruh pelosok wilayah daratan untuk menunjang pemerataan
perturnbuhan dan stabilitas serta sebagai pendorong, penggetak dan penunjang
pembangunan nasional.

Penyediaan sarana angkutan umum merupakan faktor pendukung utama
kelancaran aktivitas masyarakat, baik untuk captive travellers (orang yang hanya
memiliki satu pilihan moda) maupun choice travellers. Bagi captive travellers perjalanan
menggunakan angkutan umum merupakan piliuhan satu-satunya, sedangkan bagi choice
travellers pemilihan moda angkutan umum akan memberikan banyak manfaat jika

dibandingkan dengan menggunakan kendaraan pribadi yang dimiliki.

2.2 Angkutan Sungai

Berdasarkan PP Nomor 20 Tahun 2010 Tentang Angkutan Di Perairan, Angkutan
Sungai dan Danau adalah kegiatan angkutan dengan menggunakan kapal yang dilakukan
di sungai, danau, waduk, rawa, banjir kanal, dan terusan untuk mengangkut penumpang
dan/atau barang yang diselenggarakan oleh perusahaan angkutan sungai dan danau. Di
Indonesia, angkutan sungai tumbuh dan berkembang secara alami akibat kondisi
geografis alam yang memiliki banyak sungai. Jalan bagi transportasi air ini selain bersifat
alami (laut, sungai, danau), ada pula yang bersifat buatan manusia (kanal, danau buatan)
(Sari, 2008). Transportasi air dinilai memiliki kelebihan dibandingkan dengan moda
lainnya, yaitu murah, penggunaan energi yang lebih efisien, aman dan tergolong ramah
lingkungan (PIANC, 2008).

Angkutan sungai memiliki beberapa keunggulan serta kelemahannya (Sari, 2008).

Beberapa keunggulan dan kelemahan dari angkutan sungai dapat dilihat sebagai berikut.
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1. Keunggulan

a. Telah tersedianya sungai sebagai prasarana secara alami dan pemeliharaannya

repository

yang tidak terlalu memakan biaya
b. Mampu mencapai daerah pedalaman
c. Dapat memberi pelayanan dari pintu ke pintu bagi permukiman di pinggir
sungai
d. Kemampuan moda untuk mengangkut barang yang tidak membebani badan
sungai (daya angkut besar)
e. Ramah lingkungan dan tidak menimbulkan kemacetan
2. Kelemahan
a. Kecepatan yang umumnya lebih rendah dibandingkan moda lain
b. Kenyamanan dan standar keselamatan relatif rendah
c. Ketersediaan sarana pendukung yang masih kurang
Pelayanan angkutan sungai meliputi pelayanan angkutan penumpang dan barang.
Sarana angkutan sungai pada umumnya menggunakan kapal yang merupakan
kepemilikan masyarakat atau perorangan. Beberapa jenis angkutan sungai dapat dilihat
pada tabel berikut.
Tabel 2. 1 Jenis Angkutan Sungai

No. Jenis Tipe Keterangan
1. Klotok Angkutan barang dan ¢ Melayani penyebrangan jarak
penumpang dekat

e Daya angkut maksimal 12 orang
o Digerakkan oleh mesin, berbahan
bakaar solar

2. Jukung Angkutan barang o Melayani trayek yang cukup jauh,
(terutama tanaman ke daerah transmigrasi atau
pangan) pedalaman

¢ Daya angkut 30-60 ton barang
¢ Digerakkan oleh mesin, berbahan
bakar solar
3. Sampan Angkutan tradisional o Kapal kayu sederhana tidak
bermotor
o Dimiliki perorangan sebagai sarana
transportasi pribadi

4, Tongkang Angkutan barang (hasil e Tidak brmesin
tambang, industri dan e Berlabuh khsusu di
hutan) pelabuhan/dermaga/pangkalan

khusus perusahaan/industri

Sumber: Sari (2008)
Angkutan sungai menurut PIANC (2008) dapat menjadi transportasi yang
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satunya yaitu Working With Nature (WWN). WWN merupakan proses integrasi yang

ub

melibatkan identifikasi dan eksploitasi solusi yang sama-sama menguntungkan bagi

pihak perencana dan stakeholder bidang lingkungan sebelum proses perancangan
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dimulai. Hal tersebut bertujuan untuk menjadikan angkutan sungai sebagai angkutan yang
berkelanjutan sebagai pengguna air yang ramah lingkungan dan ramah iklim. Dalam
panduan tersebut juga disebutkan bahwa jika angkutan sungai dikembangkan dengan
panduan yang tepat, angkutan sungai akan menjadi moda transportasi yang paling
bertanggung jawab terhadap lingkungan dan paling aman.

Radam, et.all (2014) mengemukakan bahwa dalam upaya untuk mengaktifkan
kembali transportasi sungai yang dianggap kurang diinginkan oleh pengguna, dibutuhkan
adanya pendekatan yang sesuai dengan apa yang diinginkan oleh pengguna tersebut. Pada
penelitiannya disebutkan bahwa ada empat jenis dari transportasi sungai yang ditawarkan
kepada masyarakat dimana ke empat jenis tersebut dipilih sesuai dengan kriteria Sistem
Transportasi Nasional Indonesia. Dengan menggunakan metode AHP, didapatkan bahwa
masyarakat lebih memilih jenis transportasi sungai yang memiliki kriteria: jenis armada
tipe catamaran, jalur masuk/keluar moda berada di depan dan belakang, sisi samping
kapal dapat fleksibel baik dibuka maupun ditutup, penumpang dapat berdiri di dalam
armada, kapal mampu membawa sepeda dan posisi terendah dari penumpang berada
diatas permukaan air. Dalam rangka pemenuhan kriteria dari Sistem Transportasi
Nasional Indonesia, variabel yang paling dominan merupakan keselamatan, kemudian
diikuti oleh keamanan dan kenyamanan. Sedangkan kriteria yang paling rendah
merupakan kriteria tingkat polusi dan kapasitas.

Dari penelitian ini dapat diketahui bahwa masyarakat Kota Banjarmasin memiliki
kemauan untuk berpindah ke moda transportasi sungai jika moda transportasi sungai

tersebut telah memiliki berbagai kriteria yang telah dijelaskan diatas.

2.3 Pemilihan Moda

Pemilihan moda adalah salah satu bagian dari proses Travel Demand Modelling
yang memegang peranan penting dari angkutan umum dalam kebijakan transportasi. Hal
ini terkait dengan penyediaan sarana angkutan dan juga prasarana jalan yang diperlukan
untuk terjadinya proses pergerakan dengan tersedianya moda yang ada. Pemilihan moda
(moda split) dapat didefinisikan sebagai pembagian dari perjalanan yang dilakukan oleh
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mempengaruhi (Muhtadi, 2010). Sedangkan model pemilihan moda merupakan model

ub

yang menggambarkan perilaku pelaku perjalanan dalam memilih moda yang digunakan.

Faktor-faktor yang mendasari pemilihan moda akan sangat bervariasi antara individu
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yang satu dengan yang lain.
A Faktor Pemilihan Moda
Menurut Miro dalam Perencanaan Transportasi (2005) disebutkan bahwa terdapat
empat faktor yang dianggap kuat mempengaruhi pemilihan moda, yaitu sebagai berikut.
1. Kelompok Faktor Karakteristik Perjalanan (Travel Factors)
Pada kelompok faktor ini terdapat beberapa variabel yang dianggap kuat
pengaruhnya terhadap perilaku pengguna jasa moda transportasi dalam memilih
moda angkutan, yaitu:
a. Tujuan Perjalanan
Penjelasan lain terkait tujuan perjalanan dijelaskan oleh Tamin (2000) bahwa
tujuan perjalanan atau sebab terjadinya pergerakan dapat dikelompokkan
berdasarkan maksud perjalanan (Tabel 2.2). Biasanya maksud perjalanan
dikelompokkan sesuai dengan ciri dasarnya, yaitu yang berkaitan dengan
ekonomi, sosial, budaya, pendidikan, dan agama. Jika ditinjau lebih jauh lagi
akan dijumpai kenyataan bahwa lebih dari 90% perjalanan berbasis tempat
tinggal; artinya, mereka memulai perjalanannya dari tempat tinggal (rumah)
dan mengakhiri perjalanannya kembali ke rumah. Pada kenyataan ini biasanya
ditambahkan kategori keenam tujuan perjalanan, yaitu maksud perjalanan
pulang ke rumah.

Tabel 2. 2 Klasifikasi Pergerakan Orang di Perkotaan Berdasarkan Maksud Perjalanan

Aktivitas

Klasifikasi perjalanan

Keterangan

|. EKONOMI
a. Mencari nafkah
b. Mendapatkan

1.
2.

Ke dan dari tempat kerja
Yang berkaitan dengan
bekerja

Jumlah orang yang bekerja tidak
tinggi, sekitar 40—50% penduduk.
Perjalanan yang berkaitan dengan

barang 3. Ke dan dari toko dan pekerja termasuk:
pelayanan keluar untuk keperluan a. pulang ke rumah
pribadi b. mengangkut barang
4. Yang berkaitan dengan c. ke dan dari rapat
belanja atau bisnis pribadi ~ Pelayanan hiburan dan rekreasi
< diklasifikasikan secara terpisah,
>.‘ tetapi pelayanan medis, hukum, dan
< kesejahteraan termasuk di sini.
2 1. SOSIAL 1. Kedandarirumahteman  Kebanyakan fasilitas terdapat dalam
e Menciptakan, 2. Ke dan dari tempat lingkungan keluarga dan tidak
i menjaga hubungan pertemuan bukan di menghasilkan banyak perjalanan.
o é pribadi rumah Butir 2 juga terkombinasi dengan
= perjalanan dengan maksud hiburan.
gm I11. PENDIDIKAN 1. Ke dan dari sekolah, Hal ini terjadi pada sebagian besar
Pt kampus dan lain-lain penduduk yang berusia 5-22 tahun.
g
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(S
S Aktivitas Klasifikasi perjalanan Keterangan
- — Di negara sedang berkembang
— jumlahnya sekitar 85% penduduk.
IV. REKREASI 1. Ke dan dari tempat Mengunjungi restoran, kunjungan
rekreasi sosial, termasuk perjalanan pada

repository

2. Yang berkaitan dengan hari libur.
perjalanan dan
berkendaraan untuk
rekreasi
V. KEBUDAYAAN 1. Ke dan dari tempat ibadah  Perjalanan kebudayaan dan hiburan
2. Perjalanan bukan hiburan  sangat sulit dibedakan.
ke dan dari daerah budaya
serta pertemuan politik

Sumber: Tamin, 2000: 35
b. Waktu Perjalanan

Tamin (2000) menjelaskan bahwa waktu terjadinya pergerakan sangat
tergantung pada kapan seseorang melakukan aktivitasnya sehari-harinya.
Dengan demikian, waktu perjalanan sangat tergantung pada maksud
perjalanan. Perjalanan ke tempat kerja atau perjalanan dengan maksud bekerja
biasanya merupakan perjalanan yang dominan, dan karena itu sangat penting
diamati secara cermat. Karena pola kerja biasanya dimulai jam 08.00 dan
berakhir pada jam 16.00, maka waktu perjalanan untuk maksud perjalanan
kerja biasanya mengikuti pola kerjanya.
Berdasarkan hasil survei pendahuluan, diketahui bahwa pada pagi hari, sekitar
jam 05.00 sampai jam 09.00, dijumpai begitu banyak perjalanan untuk tujuan
beribadah dan bekerja, dan pada sore hari sekitar jam 16.00 sampai jam 18.00
dijumpai banyak perjalanan dari tempat kerja ke rumah masing-masing.
Karena jumlah perjalanan dengan maksud bekerja ini merupakan jumlah yang
dominan, maka kita dapatkan bahwa kedua waktu terjadinya perjalanan dengan
tujuan bekerja ini menghasilkan waktu puncak pergerakan.
Di samping kedua puncak tersebut, berdasarkan survei pencacahan lalu lintas
dijumpai pula waktu puncak lainnya, yaitu sekitar jam 13.00 sampai 17.00;
pada saat itu para pekerja pergi untuk makan siang dan kembali lagi ke
kantornya masing-masing. Tentu saja jumlah perjalanan yang dilakukan pada
siang hari ini tidak sebanyak pada pagi atau sore hari mengingat makan siang
terkadang dapat dilakukan di kantor atau kantin di sekitar kantor.
Selanjutnya, perjalanan dengan maksud sekolah atau pun pendidikan cukup
banyak jumlahnya dibandingkan dengan tujuan lainnya sehingga pola
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Mengingat sekolah dari tingkat dasar sampai tingkat menengah pada umumnya
terdiri dari dua giliran, yaitu sekolah pagi dan sekolah sore, maka pola
perjalanan sekolah pun dipengaruhi oleh keadaan ini. Dalam hal ini dijumpai
tiga puncak perjalanan sekolah, yaitu pada pagi hari jam 06.00 sampai 07.00,
di siang hari pada jam 13.00—14.00, dan di sore hari pada jam 17.00—18.00.
Perjalanan lainnya yang cukup berperan adalah perjalanan untuk maksud
berbelanja. Karena kegiatan berbelanja ini tidak mempunyai waktu khusus, dan
pelakunya bisa melakukannya kapan pun selama toko atau pasar buka, maka
tidak ada pola khusus untuk perjalanan dengan maksud belanja ini; pada
umumnya berupa pola menyebar. Meskipun terdapat juga puncak pada pagi
dan sore hari, puncak ini tidak terlalu nyata.

Jadi, jika ditinjau secara keseluruhan, pola perjalanan setiap hari di suatu kota
pada dasarnya merupakan gabungan dari pola perjalanan untuk maksud
bekerja, pendidikan, berbelanja, dan kegiatan sosial lainnya. Pola perjalanan
yang diperoleh dari penggabungan ketiga pola perjalanan di atas terkadang
disebut juga pola variasi harian, yang menunjukkan tiga waktu puncak, yaitu
waktu puncak pagi, waktu puncak siang, dan waktu puncak sore.

Pola variasi harian seperti ini dijumpai di semua kota berukuran sedang dan
besar di seluruh dunia. Tentu saja rincian waktu terjadinya waktu puncak
berbeda antara satu kota dengan kota lainnya, tergantung pada ciri pola waktu
kerja yang ada dan ciri pola waktu sekolah. Pada penelitian ini range waktu
perjalanan dibagi menjadi 5 kelompok range sesuai dengan waktu yang sering
dilakukan oleh pelaku perjalanan pengguna kendaraan pribadi. Pembagian
waktu perjalanan tidak disesuaikan dengan waktu keberangkatan transportasi
air disebabkan karena belum adanya waktu keberangkatan yang terjadwal pada
kondisi eksisting.

1) Pagi hari = 05.00-09.00

2) Siang hari = 09.00-13.00

3) Sore hari = 13.00-17.00

4) Malam hari =17.00 — 21.00

5) Dini hari = 21.00-05.00

. Panjang Perjalanan
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Merupakan jarak fisik (kilometer) antara asal dengan tujuan, termasuk panjang
rute/ruas, waktu pembanding jika menggunakan moda-moda lain, disini
berlaku bahwa semakin jauh perjalanan maka semakin orang cenderung
memilih naik angkutan umum (Miro, 2002). Panjang perjalanan dibagi menjadi
perjalanan perjalanan pendek, perjalanan menengah, perjalanan panjang, dan
perjalanan sangat panjang. Pengklasifikasian panjang perjalanan dihitung
mulai dari tempat asal sampai tempat tujuan dimana untuk batas perjalanan
pendek adalah 0-3 km, batas perjalanan menengah adalah 3-8 km, batas
perjalanan panjang adalah 8-13 km, dan perjalanan sangat panjang adalah >13
km.

Jenis Perjalanan

Perjalanan single trip adalah perjalanan yang dilakukan dengan satu tujuan
tertentu tanpa singgah atau berhenti di beberapa tempat lainnya sebelum
sampai di tempat tujuan utama, sedangkan perjalanan multitrip adalah
perjalanan yang bertujuan ke beberapa tempat sebelum sampai pada tujuan

utama.

. Kelompok Faktor Karakteristik Pelaku Perjalanan (Traveler Factors)

Pendapatan

Berupa daya beli pelaku perjalanan untuk membiayai perjalanannya, entah
dengan mobil pribadi atau angkutan umum. Pada penelitian Ferdiansyah
(2009), Simanjuntak dan Surbakti (2010), Djakfar, dkk (2010), serta Fatih
(2016) pendapatan merupakan salah satu variabel yang digunakan dalam
penentuan pemilihan moda.

Kepemilikan Kendaraan

Berupa tersedianya kendaraan pribadi sebagai sarana melakukan perjalanan.
Kepemilikan kendaraan pribadi digunakan sebagai variabel dalam penelitian
Fatih (2016) dan Djakfar, dkk (2010).

Kondisi Kendaraan (Tua, baru, jelek, bagus, dll)

. Biaya perjalanan merupakan biaya yang dikeluarkan pelaku perjalanan untuk

melakukan perjalanan dari asal ke tujuan, seperti tarif tiket, biaya bahan bakar,
dan lain-lain. Biaya merupakan variabel yang selalu digunakan dalam
penelitian pemilihan moda, agar dapat membandingkan pengeluaran biaya
antar moda yang dapat ditawarkan.
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e. Sosial ekonomi (Usia, jenis kelamin, struktur keluarga, ukuran keluarga, jenis
pekerjaan). Variabel sosial ekonomi digunakan untuk mengetahui pengaruh
sosial ekonomi dalam pemilihan moda. Sosial ekonomi dilakukan pada
penelitian terdahulu oleh Fatih (2016) serta dijelaskan dalam Miro (2002).

f. Frekuensi Pergerakan
Jumlah pergerakan yang dilakukan oleh pelaku perjalanan dalam kurun jangka
waktu tertentu. Range waktu yang digunakan berbeda-beda dalam setiap
penelitian, pada penelitian Fatih (2016) menggunakan range waktu 1 bulan.
Dalam penelitian ini frekuensi pergerakan dihitung berdasarkan jumlah
pergerakan yang dilakukan dalam kurun waktu satu minggu disebabkan
pergerakan yang ingin diketahui adalah pergerakan dalam kota.

g. Lifestyle
Lifestyle atau gaya hidup dapat dinilai berdasarkan biaya perjalanan yang
dikeluarkan diluar dari biaya untuk moda transportasi seperti biaya makan,
karcis rekreasi, oleh-oleh dan lain-lain. Dalam penelitian Fatih (2016)
diketahui bahwa lifestyle berpengaruh dalam pemilihan moda pelaku

perjalanan.

. Kelompok Faktor Karakteristik Sistem Transportasi

Pada kelompok faktor ini, seluruh variabel yang berpengaruh terhadap perilaku

pelaku perjalanan dalam memilih moda transportasi berhubungan dengan Kinerja

pelayanan sistem transportasi. Kinerja operasional yang dibahas dalam penelitian

ini adalah faktor muat (load factor) dan waktu sirkulasi (travel time).

a. Faktor muat (load factor)
Berdasarkan Keputusan Direktur Jenderal Perhubungan Darat No.
687/AJ.206/DRJD/2002 tentang pedoman teknis penyelenggaraan angkutan
umum penumpang di wilayah perkotaan dalam trayek tetap dan teratur, load
factor merupakan perbandingan antara kapasitas terjual dan kapasitas tersedia
untuk satu perjalanan yang biasa dinyatakan dalam persen (%). Kapasitas
terjual adalah jumlah penumpang yang diangkut dihitung berdasarkan jumlah
tempat duduk yang terpakai + berdiri x frekuensi. Kapasitas tersedia adalah
kapasitas maksimal yang tersedia untuk penumpang (duduk dan berdiri) sesuai

dengan ketentuan yang berlaku.,
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Waktu sirkulasi (Travel Time)

Berdasarkan Keputusan Direktur Jenderal Perhubungan Darat No.
687/AJ.206/DRJD/2002 tentang pedoman teknis penyelenggaraan angkutan
umum penumpang di wilayah perkotaan dalam trayek tetap dan teratur, waktu
sirkulasi merupakan total waktu yang dibutuhkan satu angkutan kota untuk
menyelesaikan satu putaran trayek termasuk menaikkan atau menurunkan

penumpang serta waktu unuk menunggu penumpang.

. Kebijakan Transportasi

Dalam kebijakan transportasi secara nasional, pemerintah merumuskan berbagai

strategi dan upaya yang diarahkan utamanya kepada (Adisasmita, 2011: 37):

o

f.
g.

a. Meningkatkan kualitas pelayanan transportasi
b.
C.

Meningkatnya keselamatan dan keamanan transportasi
Meningkatnya pembinaan pengusahaan transportasi

. Meningkatnya kualitas sumber daya manusia, serta ilmu pengetahuan dan

teknologi

Meningkatnya pemeliharaan dan kualitas lingkungan hidup serta penghematan
penggunaan energi

Meningkatnya penyediaan dana pembangunan transportasi

Meningkatnya kualitas administrasi negara di sektor transportasi

Berdasarkan Dirjen Perhubungan Darat tahun 2016, arahan kebijakan transportasi

perkotaan di Indonesia adalah:

a.

Pembangunan angkutan perkotaan diarahkan pada pemulihan kondisi
pelayanan armada bus kota, sesuai dengan standar pelayanan minimal,
Pengembangan dan peningkatan angkutan umum perkotaan diarahkan melalui
pemaduan pengembangan kawasan dengan sistem transportasi kota.
Pengembangan transportasi perkotaan juga memperhatikan pejalan kaki dan
orang cacat;

Pembatasan penggunaan kendaraan pribadi melalui perketatan persyaratan
Ranmor (Pribadi).

. Arah transportasi perkotaan di wilayah Jabodetabek dan di beberapa kawasan

seperti Gerbang Kertosusila, Malang Raya, Gelangban, dan Mebidang, selain
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angkutan jalan juga diarahkan pada penggunaan angkutan massal yang berbasis

ub

BRT atau jalan rel/kereta api;

e. Mendukung pengembangan transportasi yang berkelanjutan, terutama
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penggunaan transportasi umum massal di perkotaan yang padat, terjangkau dan
efisien, berbasis masyarakat dan terpadu dengan pengembangan wilayah.

f. Diversifikasi Bahan Bakar melalui Pengembangan Bahan Bakar Gas, Bio Fuel
dan Listrik

g. Mendorong pengembangan sistem manajemen lalu lintas di perkotaan dengan
menggunakan Intelligent Transport System (ITS) untuk kota-kota metropolitan
dan Area Traffic Control System (ATCS) untuk kota besar di Indonesia

h. Mendorong pengembangan teknologi untuk membatasi penggunaan kendaraan
pribadi, seperti Electronic Road Pricing (ERP),

i. Pengembangan transportasi perkotaan dengan memperhatikan pejalan kaki dan
orang cacat melalui pemberikan fasilitas yang lebih aman dan nyaman untuk
pejalan kaki, untuk mendorong intensitas berjalan kaki.

J. Mendorong penggunaan off street parking (kantong parkir dan gedung parkir)
dengan melakukan pembatasan on street parking pada jalan-jalan utama di
perkotaan.

Berdasarkan RTRW Kota Banjarmasin Tahun 2011-2031, sistem layanan

angkutan umum akan dikembangkan dengan menggunakan sistem layanan

angkutan antarmoda seperti berikut.

a. Terdapat dermaga antarmoda yang berada pada titik temu (crossing) antara
sungai yang berfungsi atau difungsikan kembali sebagai jalur transportasi air
dan jalan-jalan dalam kota.

b. Jenis kendaraan sungai yang dikembangkan berupa Bis Air yang biasa dikenal
masyarakat Banjarmasin dan pengembangannya.

c. Pada sungai-sungai besar terutama S.Martapura, S.Alalak, S.Kuin ditingkatkan
sebagai fungsi angkutan barang. Ini perlu ditunjang dengan perbaikan,
peningkatan dan pembangunan dermaga.

Selain itu, pada Tahun 2015 Kementrian Perhubungan telah memberikan bantuan

berupa armada sungai bus air yang dimaksudkan sebagai angkutan umum jika

Pemerintah Kota Banjarmasin sudah membangun titik dermaga sejumlah 18 titik

(Jurnal Maritim, 2015).
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Berdasarkan teori Adisasmita (2011) yang juga didukung oleh Dirjen
Perhubungan Darat Tahun 2016 serta RTRW Kota Banjarmasin Tahun 2011-

ub

2031, dapat diketahui bahwa kebijakan transportasi merupakan hal yang penting
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unuk diperhatikan dalam suatu perencanaan transportasi. Kebijakan transportasi
yang akan dinilai dalam penelitian ini adalah kebijakan biaya pajak kendaran,
biaya parkir, sistem pelayanan angkutan sungai dan pembatasan kepemilikan
kendaraan
B. Model Pemilihan Moda
Pendekatan pemilihan moda terdiri dari (Miro, 2005)
1. Model pemilihan 2 moda (Angkutan Umum dan Angkutan Pribadi)

Model pemilihan ini mengamati 2 moda yang dipilih yakni antara angkutan umum

dan angkutan pribadi. Proses pemilihan moda model ini adalah

Total Perjalanan (Potensial)

|

h 4 A 4 I

Total Perjalanan (Potensial)

\ 4 \4
N’ielvakukan 'l'ida)k ?‘e"“‘“k“" Melakukan Tidak Melakukan
Perjalanan Perjalanan Perjalanan Perjalanan
v - : v v v
sp s ngkutan 2
Mobil Pribadi 2 —— Angkutan Angkutan
Umum Mobil Peibadi Umum 1 Umum 2
v v
Angkutan Angkutan
Umum 1 Umum 2

Gambar 2. 1 Model Pemilihan Moda
Sumber: Miro (2005 :127)

2. Model pemilihan lebih dari 2 moda (moda apa saja)
Permodelan pemilihan moda dengan lebih dari 2 pilihan moda sangat tergantung
pada kondisi geografis wilayah dan ketersediaan moda transportasi yang ada.
Adapun hirarki pemilihan moda untuk lebih dari dua moda adalah sebagai berikut
(Miro, 2005):

UNIVERSITAS




28

i
L
S
| TOTAL PERJALANAN POTENSIAL
e
——
S
o
e Melakukan Tidak Melakukan
3 Perjglaman Perjalanan
o
=
a
S Berjalan kaki Berkendaraan
Anghutan Unum Mobil Pribadi
Bermator Tidak Bermaotor Tidak Bermotor (sepeda) Bermitor
% {Becak/Ojek Sepeda)
Sungai Jalan Raya Jalan Rel (Kereta Api) Sepeda Motor Mishil

(Angkutan Sungai)

Bus Mikrolet  Taksi Becak mesin

Gambar 2. 2 Kerangka Pemilihan Moda Dalam Melakukan Perjalanan
Sumber: Miro (2005: 128)

3. Model pemilihan diskret
Model ini menyatakan bahwa peluang setiap individu memilih suatu pilihan
merupakan fungsi ciri sosiologi ekonomi dan daya tarik pilihan tersebut. Model
pemilihan diskret ini menganalisis pilihan konsumen (pelaku perjalanan) dari
sekumpulan alternatif pilihan moda yang saling bersaing dan tidak bisa dipilih
(digunakan) secara bersama-sama lebih dari satu moda (mutually exclusive),
seperti kalau kita sudah memakai bus kota, secara bersamaan/pada waktu yag
sama tidak mungkin kita menggunakan kereta api.
Prosedur model ini diawali dengan menentukan nilai-nilai parameter (koefisien
regresi) dari sebuah fungsi kepuasan yang dipengaruhi oleh beberapa variabel
bebas. Nilai-nilai parmeter (koefisien regresi) masing-masing moda diperoleh
dari kalibrasi statistic dari data survei primer dan diolah melalui program SPSS.
Adapun persamaan regresi fungsi kepuasan dimaksud dengan mempertimbangkan
juga pengaruh utilitas acak (random/stokastik) adalah:

U/ Vin=a+ B1 Xint + P2 Xin2 t ... + Pk Xink + €in

Dimana:
U/ Vin = nilai kepuasan memakai moda | (maksimum kepuasan)

<
=
=
=
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Xint S/d Xink = sekelompok variabel bebas yang mempengaruhi kepuasan maks.

ub

€in = random variabel (error) yang bersifat stokastik
Model diskret terdiri dari 3 jenis yaitu: Model probit (binary probit), model

repository

multinomial logit (MNL), dan model logit binomial.

a. Model probit
Model ini mengamati 2 moda alternatif, tetapi model ini menekankan untuk
menyamakan peluang (kemungkinan) individu untuk memilih moda 1, bukan
moda 2 dan berusaha menghubungkan antara jumlah perjalanan dengan
variabel bebas yang mempengaruhi, misalnya biaya (cost) dan ini harus
berdistribusi normal. Bentuknya adalah:

P1 = peluang moda 1 untuk dipilih
[} = kumulatif standar normal
Gk = nilai manfaat moda 1

Sedangkan P2, konsekuensinya akan menjadi P> = 1 — f(Gk) atau peluang yang
sama.

b. Model multinomial logit
Model ini merupakan model pilihan diskret yang paling terkenal dan popular.
Tetapi model pilihan ini untuk pilihan moda yang cukup banyak yakni lebih
dari 2 moda sebagai contoh ada moda kendaraan pribadi, ada mikrolet, taxi,
sepeda motor, kereta api, dll.
Penggunaan model multinomial logit pada penelitian ini dilakukan untuk
mengetahui variabel yang mempengaruhi pemilihan moda angkutan sungai.
Pada penelitian terdahulu (Derakhshan, 2015) yang meneliti mengenai analisis
keputusan pemilihan moda transportasi air angkutan barang di New Jersey
Ports, penggunaan metode logit juga digunakan untuk mengetahui variabel
yang mempengaruhi pemilihan moda.
Permodelan pemilihan moda dilakukan dengan cara mengetahui nilai utilitas
atau nilai kepuasan dari moda yang akan diteliti. Pengamatan perilaku pelaku
perjalanan menggunakan pendekatan disagrerat deterministik. Perlu dilakukan
terlebih dahulu guna mengetahui nilai utilitas.
Pendekatan ini dilakukan jika pelaku perjalanan mampu mengidentifikasikan
semua alternatif moda yang ada, semua variabel yang ada, persepsi/preferensi

variabel secara eksplisit, dan menggunakan seluruh informasi untuk
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-‘2 mengambil keputusan. Adapun bentuk modelnya adalah sebagai berikut
= (Miro, 2005):
>
"6 Ui=a+biXs+b2Xo +hsXs+......ool. bnXn
54— 1 -
» g Dimana:
= Uz = nilai kepuasan menggunakan moda 1
[~
Bees a = konstanta
b1, b2, b3, bn = parameter fungsi kepuasan untuk masing-masing
variabel tersebut (koefisien regresi)
X1, X2, X3, Xn = variabel-variabel yang mempengaruhi pemilihan moda

Setelah diketahui nilai utilitas dari beberapa pilihan moda yang ditawarkan,
maka selanjutnya dapat dilakukan perhitungan peluang pemilihan moda

dengan cara memasukkan nilai utilitas ke dalam rumus multinomial logit, yaitu

(Miro, 2005):
P (i)= . : .

1+(eV! + Y elin)
Keterangan:
P ) = peluang moda i untuk dipilih
Ui = nilai manfaat menggunakan moda i
> Uijn = sejumlah nilai manfaat moda-moda lain selain moda i (moda

ji...jn)

e = eksponen

c. Model logit binomial
Permodelan logit biner diperoleh setelah memperoleh nilai utilitas masing-
masing moda melalui persamaan model multinomial logit. Model ini
digunakan untuk memilih 2 moda transportasi alternative misal i dan j dengan
persamaan sebagai berikut.

QUi e(Ui-UJ)

P ()= oUit ol 14 eWi-U))
1
1+ (elVl + YeUin)

PG)=1-Pi=

C. Analisis Multinomial Logit
Analisis Multinomial logit adalah analisis yang digunakan jika pilihan moda yang
dihadapi lebih dari dua. Model ini bisa didapat dengan mengasumsikan bahwa residu

acak disebarkan dengan residu Gumbel yang tersebar bebas dan identik (Independent-
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independence-of-irrelevant-alternatives (11A), yaitu jika dua alternatif berpeluang untuk

ub

dipilih, nisbah satu peluang terhadap peluang lain tidak terpengaruh oleh adanya alternatif

lain dalam satu set pilihan (Tamin, 1997). Pilihan yang dihadapi oleh konsumen dalam

repository

model ini cukup banyak (lebih dari 2 pilihan), seperti 3 pilihan, 4 pilhan, dan seterusnya,
sebagai contohnya ada moda kendaraan pribadi, ada mikrolet, ada taxi, ada sepeda motor,
ada sepeda, ada berjalan kaki, ada bus umum, atau kereta api cepat (Miro, 2005). Pada
Analisis multinomial logit terdapat 2 uji pendugaan parameter yang dilakukan guna
mengetahui kevalidan data dan kualitas dari hasil permodelan.
1. Uji G atau Uji Simultan

Statistik uji G, yaitu uji yang digunakan untuk menguji peranan variabel

independen dalam model secara bersama-sama (Hosmer dan Lemeshow, 1989).

Adapun pengujian hipotesis yang dilakukan adalah:

a. Ho: p1=p1 = --- = Bp = 0 yang artinya tidak ada pengaruh antara sekumpulan

variabel independen dengan variabel dependen.
b. Hi: minimal ada satu Bj # 0 yang artinya minimal ada satu variabel independen

yang berpengaruh terhadap variabel dependen.

c. Dengan uji statistik G = —2ln[;—Z]P(1) =m dimana 10 adalah likelihood

tanpa variabel bebas dan 10 adalah likelihood dengan variabel bebas.
Statistik uji G ini mengikuti sebaran chi squares bila n mendekati tak terhingga
dengan derajat bebas p dimanap = (r — 1)(c — 1), r dan ¢ masing-masing adalah
banyaknya kategori pada variabel independen dan variabel dependen. Ho akan
ditolak pada tingkat signifikansi a apabila nilai G > X?p; a atau (p—value) < a,
dengan kesimpulan bahwa variabel independen secara bersama-sama atau
keseluruhan mempengaruhi variabel dependen, dapat juga dikatakan bahwa
paling sedikit ada satu koefisien gj # 0. Untuk mengetahui fj mana yang
berpengaruh signifikan, dapat dilakukan uji parameter fj secara parsial dengan Uji
Wald.
2. Uji Wald atau Uji Parsial

Pengujian variabel dilakukan satu per satu menggunakan statistik Uji Wald
(Hosmer dan Lemeshow, 1989). Uji ini dilakukan dengan membandingkan model
terbaik yan dihasilkan oleh uji simultan terhadap model tanpa variabel bebas di

dalam model terbaik. Hipotesis yang akan diuji adalah sebagai berikut:
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a. Ho: Bj=0, artinya tidak ada pengaruh antara variabel independen ke-j terhadap
variabel dependen.
b. Hi: Bj#0, artinya ada pengaruh variabel independen terhadap variabel

dependen.

c. Statistik ujinya adalah: W = [%]2;j= 1,2,---,pdimana p’j adalah

penduga dari j dan Se(f’j) adalah penduga galat baku dari ;.
W diasumsikan mengikuti sebaran chi square dengan derajat bebas 1. Ho akan
ditolak jika nilai W > X2 (1;a) atau (p—value) < a. Jika Ho ditolak maka dapat
disimpulkan bahwa fj signifikan. Dengan kata lain, variabel independen X secara
parsial berpengaruh signifikan terhadap variabel dependen.

Analisis multinomial logit memiliki beberapa asumsi yang harus dipenuhi

sebelum masuk ke dalam tahap analisis yang dapat diketahui sebagai berikut.

2.4

1.

S Co- gCchE @

Variabel terikat harus termasuk kedalam jenis data nominal, seperti jenis ras, jenis
moda transportasi, profesi dan lain sebagainya.

Data yang digunakan harus memiliki 1 atau lebih variabel bebas yang memiliki
jenis data yang berkesinambungan, ordinal atau nominal. Akan tetapi variabel
bebas ordinal harus diperlakukan seperti jenis data berkesinambungan atau
berkategori, seperti umur (dalam tahun), kecerdasan (dalam 1Q), berat (dalam kg).
Sedangkan variabel ordinal merupakan data dengan skala likert (0-7 kategori
penilaian).

Variabel terikat harus memiliki kategori yang berhubungan dan lengkap
Variabel bebas dapat berupa nominal atau kategori

Tidak ada multikolienaritas

Data tidak harus terdistribusi secara normal

Variabel bebas yang memiliki kategori harus memiliki pengaruh secara linear
terhadap variabel terikat

Tidak ada outlier

Asumsi 1 hingga 3 harus dicek terlebih dahulu sebelum melakukan tahap analisis
sehingga data yang digunakan benar-benar sesuai dengan asumsi yang ada.
Tingkat Pelayanan Jalan

Tingkat Pelayanan Jalan (Level Of Service) merupakan suatu ukuran yang

menggambarkan kondisi suatu jalan dalam melayani kendaraan yang melewatinya.

Nilainya akan berubah seiring dengan adanya peningkatan volume lalu lintas di ruas jalan
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tersebut dan perubahan kondisi geometrik jalan. Level of service ini ditentukan sebagai
suatu parameter terkait mengenai hubungan antara kecepatan, kepadatan dan tingkat
pelayanan arus lalu lintas.

Q/C ratio merupakan suatu perbandingan antara besarnya nilai volume dengan
besarnya nilai kapasitas dari suatu jalan, dimana volume lalu lintas merupakan banyaknya
jumlah kendaraan yang lewat dalam suatu arah jalan persatuan waktu per-lajur.
Sedangkan kapasitas adalah kemampuan suatu jalan untuk melewatkan kendaraan selama
periode waktu tertentu. Dalam MKJI, tingkat pelayanan suatu jalan dinyatakan dalam
derajat kejenuhan atau degree of saturation (DS). Derajat kejenuhan sama dengan Q/C
ratio dalam Highway Capacity Manual (HCM).

Besarnya Q/C ratio dan derajat kejenuhan berkisar antara 0,2 — 1,00, dengan
ambang batas untuk kondisi lalu lintas normal sebesar 0.85. Namun untuk kondisi jalan
di daerah urban atau perkotaan terkadang dapat mencapai nilai lebih dari 1. Hal ini
tentunya dikarenakan jumlah kendaraan di jalan yang sudah tidak tertampung lagi.
Besarnya Q/C ratio yang > 1 biasanya digambarkan dengan kondisi kemacetan lalu lintas
terutama pada waktu-waktu puncak yaitu pagi dan sore hari. Adapun parameter kualitas
jalan antara lain:

1. Kecepatan

2. VIC ratio yaitu perbandingan antara volume lalu lintas dengan kapasitas ruas jalan

3. Tingkat Pelayanan (level of service) yaitu kemampuan ruas jalan untuk
menampung lalu lintas dengan tetap memperhatikan factor kecepatan dan
keselamatan. Kualitas jalan tersebut dapat dilihat pada tabel berikut

Tabel 2. 3 Karakteristik Tingkat Pelayanan Jalan

P;I:)?;:;n Karakteristik Batas\bggkup

A Kondisi arus bebas dengan kecepatan tinggi, pengemudi dapat <0,60
memilih kecepatan yang diinginkan tanpa hambatan

B Acrus stabil, tetapi kecepatan operasi mulai dibatasi oleh kondisi lalu 0,60-0,70
lintas, pengemudi memiliki kebebasan yang cukup untuk memilih
kecepatan

Cc Arus stabil tetapi kecepatan dan gerak kendaraan dikendalikan, 0,70-0,80
pengemudi dibatasi dalam memilih kecepatan

D Arus mendekati tidak stabil, kecepatan masih dikendalikan, V/C 0,80-0,90
masih dapat ditolerir

E Volume lalu lintas medekati/berada pada kapasitas, arus tidak stabil, 0,90-1,00
kecepatan terkadang terhenti.

F Arus yang dipaksakan atau macet, kecepatan rendah, volume > 1,00
dibawah kapasitas, antrian panjang dan terjadi hambatan-hambatan
yang besar.

Sumber: Peraturan Menteri Perhubungan No. 14 (2006)
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2.5  Tinjauan Kebijakan
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Tinjauan kebijakan mengenai transportasi di Kota Banjarmasin bertujuan untuk

mengetahui perencanaan yang telah disusun oleh pemerintah terhadap sistem transportasi
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di Kota Banjarmasin. Dalam hal ini, kebijakan yang ditinjau adalah kebijakan dari RTRW
Kota Banjarmasin serta Tatanan Transportasi Lokal Kota Banjarmasin.

RTRW Kota Banjarmasin menjelaskan bahwa perencanaan Kota Banjarmasin
salah satunya mengadopsi Transit Oriented Development (TOD), dimana dalam
penentuan pusat-pusat pelayanan, keberadaan sistem transportasi diharapkan dapat
memenuhi semua kebutuhan penduduknya dalam satu pusat pelayanan, sehingga semua
penduduk dapat terlayani. Berdasarkan hal tersebut, maka terlebih dahulu dibutuhkan
adanya perencanaan terhadap sistem pusat-pusat pelayanan di Kota Banjarmasin.

Berdasarkan kondisi eksisting di Kota Banjarmasin, sistem pusat pelayanan
bersifat terpusat di Banjarmasin Tengah sebagai Pusat Kota, sehingga tidak terjadi
keseimbangan dalam perkembangan kota. Berdasarkan daya tampung jumlah penduduk,
dimana pada tahun 2030 akan terjadi pertambahan penduduk yang cukup tinggi dan
jumlahnya melebihi satu jutaan orang, maka diperlukan adanya penyebaran sistem pusat
pelayanan. Dalam rangka mewujudkan rencana struktur ruang yang dinamis,
berkesinambungan dan keseimbangan sebuah kota, maka penentuan pusat-pusat
pelayanan di Kota Banjarmasin dibagi menjadi pusat pelayanan kota, sub pusat pelayanan
kota serta pusat lingkungan. Dalam konteks transportasi, terutama transportasi air
termasuk ke dalam perencanaan sub pusat pelayanan kota. Berdasarkan hasil analisa dan
kebutuhan pelayanan maka setiap wilayah kecamatan direncanakan memiliki sub pusat
kota sehingga penduduk yang berada pada masing-masing wilayah kecamatan memiliki
pusat pelayanan. Adapun orientasi pelaksanaan kegiatan untuk di setiap sub pusat kota
antara lain pemerintahan, permukiman, perdagangan, pendidikan, kesehatan, terminal
angkutan kota, dermaga untuk transportasi sungai dan kegiatan lainnya yang mendukung
pertumbuhan wilayah di sub pusat kota. Berdasarkan hal tersebut dapat diketahui bahwa
sistem transportasi terutama transportasi air harus mampu melayani kegiatan dalam skala
sub pusat pelayanan kota.

Jaringan transportasi di Kota Banjarmasin saat ini didominasi oleh angkutan darat
dan angkutan sungai, dimana dalam konsep pengembangan transportasi di Kota
Banjarmasin yang diusulkan, diarahkan pada sistem transportasi terpadu antar moda
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Adapun tujuan pengembangan sistem transportasi di Kota Banjarmasin adalah :

1. Pengembangan sistem transportasi dalam kaitannya untuk mewujudkan
pertumbuhan wilayah di Kota Banjarmasin  yang akan terus mengalami
perkembangan. Untuk mencapai tujuan tersebut, sasaran-sasaran yang ditetapkan
meliputi kegiatan sebagai berikut :

a. Mengembangkan sistem interaksi antar wilayah, antara lain Kota Banjarmasin

dengan Kabupaten lainnya.

b. Mendukung kegiatan perdagangan ekspor—impor Kota Banjarmasin dengan

wilayah lainnya.

¢. Menunjang pengembangan sektor-sektor strategis di Kota Banjarmasin.

2. Pengembangan sistem transportasi dalam kaitannya untuk mewujudkan
pertumbuhan yang serasi bersama-sama dengan wilayah yang ada di sekitarnya.

3. Pengembangan sistem transportasi bertujuan untuk mendukung pemerataan
pembangunan, dengan sasaran :

a. Memperlancar koleksi dan distribusi arus barang dan jasa serta meningkatkan

mobilitas penduduk.

b. Untuk mewujudkan tujuan dan sasaran pengembangan sistem transportasi di

Kota Banjarmasin, maka diperlukan adanya suatu pola pengembangan sistem
transportasi yang terpadu. Transportasi darat dan air harus dapat terintegrasi
dengan sistem tata ruang wilayah yang ada di Kota Banjarmasin.

Dalam perencanaannya, RTRW Kota Banjarmasin merencanakan untuk
mengembangkan pusat pertumbuhan pada bagian utara dan selatan Kota Banjarmasin
agar tidak membebani pusat kota. Untuk mendorong pusat pertumbuhan di bagian utara
dan selatan kota, maka diperlukan adanya sistem jaringan jalan yang mendukung ke arah
tersebut. Sejalan dengan rencana pengembangan jalan lingkar Metropolitan maka untuk
Kota Banjarmasin perlu dikembangkan jalan lingkar yang mengelilingi kota. Saat ini
telah tersedia jalan lingkar selatan dan lingkar utara. Di bagian barat (sisi sungai Barito)
juga sudah tersedia jalan lama yang perlu ditingkatkan dan difungsikan sebagai jalan
lingkar luar barat. Di bagian selatan perlu disambungkan antara jalan lingkar selatan
dengan jalan lingkar luar utara. Plotting rencana jalan ini telah direncanakan pada
rencana tata ruang Metropolitan BBM.

Sementara itu sistem jaringan jalan dalam kota perlu dikembangkan pada

beberapa kawasan dan menyambungkan sistem jaringan jalan, dengan demikian akan
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diharapkan lalu lintas dalam kota dapat mengalir, terutama pada jam-jam sibuk (peak
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hour). Rencana pengembangan jalan yang dikembangkan oleh Pemerintah Kota
Banjarmasin, yaitu Banjarmasin Outer Ring Road (BOR) dan Banjarmasin Inner Ring
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Road (BIR) merupakan bagian dari penanganan sistem lalu lintas kota yang selama ini
sangat sentralistik.

Sungai Barito, S. Martapura, S.Alalak dan beberapa sungai kecil lainnya
direvitalisasi untuk fungsi transportasi air. Bila memungkinkan beberapa sodetan yang
pernah dibangun difungsikan kembali untuk jalur transportasi air. Sistem transportasi
darat dan sungai perlu dikoneksikan secara efektif dan fungsional sehingga terbangun
sistem lalu lintas dua moda, antara moda darat dan moda sungai. Hal ini menjadi bagian
dari pencapaian visi penataan ruang Kota Banjarmasin yang berbasis sungai.

1. Mengembangkan sistem layanan angkutan antarmoda dengan sistem pelayanan
sebagai berikut:

a. Terdapat dermaga antarmoda yang berada pada titik temu (crossing) antara
sungai yang berfungsi atau difungsikan kembali sebagai jalur transportasi air
dan jalan-jalan dalam kota.

b. Jenis kendaraan sungai yang dikembangkan berupa Bis Air yang biasa dikenal
masyarakat Banjarmasin dan pengembangannya.

c. Pada sungai-sungai besar terutama S.Martapura, S.Alalak, S.Kuin ditingkatkan
sebagai fungsi angkutan barang. Ini perlu ditunjang dengan perbaikan,
peningkatan dan pembangunan dermaga.

2. Penataan sistem trayek; pengurangan trayek yang tumpang tindih dan
pengembangan sistem angkutan pengumpul dan pengumpan (feeder) untuk
angkutan massal
Sistem jaringan antarmoda antara jaringan jalan dan sungai yang berupa dermaga

dikembangkan pada beberapa titik pertemuan antara sungai dan jalan, yaitu :

1. Sungai Besirih—JI. Baru (selatan)

. Sungai Martapura — JI. Lingkar Selatan
. Sungai Martapura — JI. BIRR Tenggara

. Sungai Martapura — JI. Veteran (Pasar Lama)

2
3
4. Sungai Martapura — JI. A.Yani (Pasar Suka Mampir)
5
6. Sungai Martapura — JI. Veteran (bagian timur)

7
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8. Sungai/Kanal Teluk Dalam — Ujung Jalan Mayjen Sutoyo S.
9. Sungai/Kanal Teluk Dalam — JI. BIRR

10. Sungai Pangeran — JI. Pangeran Muh. Noor

11. JI. Pangeran — Sungai Kuin (Pasar terapung)

12. JI. BIR — Sungai Kuin

13. JI. Brigjen. Hasan Basri — Sungai Kuin

14. JI. Pangeran (utara) — Sungai Alalak

15. JI. Sungai Andai — Sungai Andai

16. JI. Brigjen. Hasan Basri — Sungai Alalak

Pelayanan transportasi publik masih rendah, hal ini dapat terlihat dari minimnya
keberadaan transportasi publik yang dapat melayani dengan optimal, walaupun ada masih
terbatas pelayanannya. Jaringan jalan yang dilewati transportasi publik masih sedikit.
Peranan transportasi sungai pun masih rendah, sebagai kota yang berbasis sungai (air),
fungsi sungai sebagai alat transportasi secara perlahan mengalami penurunan secara
drastis. Terjadi reorientasi transportasi yang tadinya berbasis sungai beralih ke darat.
Namun pada sisi lain, pembangunan prasarana transportasi membawa konsekuensi
terjadinya dampak terhadap keberadaan sungai.

Berdasarkan Tatralok Kota Banjarmasin, Kota Banjarmasin diharapkan akan
mempunyai sistem transportasi perkotaan yang lebih memprioritaskan pejalan kaki,
pesepeda, dan angkutan umum, yang satu sama lain saling terintegrasi di pusat kota,
dengan ruang publik yang mempunyai sistem transportasi yang ramah lingkungan.
Dengan adanya implementasi tersebut, maka akan menghasilkan kondisi kota yang lebih
nyaman, teratur, sehat dan indah. Untuk mencapai keberhasilan visi transportasi
perkotaan yang berkelanjutan, maka hal utama yang perlu diperhatikan adalah angkutan
umum. Karena pada dasarnya sistem transportasi yang berkelanjutan tercapai jika
angkutan umum sudah dapat melayani kebutuhan dasar dari para pelaku perjalanan.

Dalam pencapaiannya, maka angkutan umum harus terintegrasi satu sama lain,
sehingga pusat-pusat aktivitas dan kegiatan masyarakat seperti dermaga angkutan sungai,
stasiun kereta api, terminal bis antar kota, bandar udara, pelabuhan laut dan pelabuhan
penyeberangan serta fasilitas umum seperti universitas dan sekolah, balai kota, fasilitas
kesehatan seperti rumah sakit, pusat perbelanjaan dan pusat kebudayaan akan langsung
terhubungkan ke dalam jaringan ini.
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Selain itu angkutan umum diharapkan dapat memberi kenyamanan untuk pemakai
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jasa transportasi. Dalam meningkatkan kenyamanan pemakai jasa transportasi, perlu
adanya integrasi sistem antar moda dimana sistem ini akan mempermudah pengguna
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transportasi dalam hal transfer antar moda.
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2.6 Studi Terdahul §'

No. Judul Peneliti Tujuan Variabel Metode Analisis Output

1. Pergeseran pergeraka Rizki Permata Mengetahui bagaimana e Guna Lahan o Cross-tab Analysis e Pergerakan menggunakan
angkutan sungai di su Sari pergeseran e Penduduk angkutan sungai di Sungai
martapura Kota pergerakan angkutan e Jaringan Jalan Martapura Kota
Banjarmasin sungai di Sungai e Karakteristik pelaku Banjarmasin sekarang ini

Martapura Kota perjalanan mengalami pergeseran yang
Banjarmasin e Pola pergerakan cenderung ke angkutan
o Karakteristik darat, namun untuk
wilayah perjalanan tertentu yang
o Karakteristik Iokasi_nya berada di jalur
pergerakan sungal .
penggunaan angkutan sungai
masih diminati.
e Pergeseran pergerakan
penggunaan moda
angkutan sungai saat ini
disebabkan oleh semakin
banyak tersedianya alternatif
pilihan transportasi, baik
berupa akses jalan maupun
moda angkutan.

2. Model Pemilihan Mo Rudi Azis Mengamati perilaku e Biaya o Stated Preference o Faktor biaya merupakan
Transportasi Laut pad Asrul pengguna moda o Waktu e Logit binomial pertimbangan utama yang
Wilayah Geografis e Risman transportasi laut o Frekuensi mempengaruhi besarnya
Kepulauan; Studi Kas dan menganalisis e Pelayanan pergerakan pada rute
Rute Kota Kendari- karakteristik pengguna e Keamanan Kendari-Langara dan faktor
Kabupaten Konawe Kapal Ferry dan Kapal o Keberangkatan tersebut dapat disediakan

Kepulauan Provinsi
Sulawesi Tenggara

Kayu rute Kota
KendariKabupaten
Konawe Kepulauan
berdasarkan preferensi
penumpang terhadap
variasi daya tarik
kedua moda tersebut.

oleh jenis moda Kapal Ferry.

¢ Pada kondisi tertentu faktor
waktu perjalanan dan
frekuensi perjalanan yang
menjadi ukuran aksesibilitas
tertentu dapat disediakan oleh
jenis moda Kapal kayu.
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No.

Judul

The role of inland
waterway navigation
sustainable transport
system

Inland Water Transpo
Poland

Kajian Preferensi Mo
Angkutan Barang An
Truk

Dan Angkutan Sunga
Pada Pergerakan Di
Sungai Kapuas
Kalimantan Barat

Pengaruh Faktor
Pelayanan Dalam
Pemilihan Moda Anta
Moda Sungai dan Mo
Darat di Banjarmasin

Studi Evaluasi Kinerj
Pelayanan Dan Tarif

Moda Angkutan Sungal

Speedboat
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Peneliti Tujuan Variabel Metode Analisis Output
Jozsef Rohacs Mengetahui peran o Ekonomi o Statistik deskriptif Angkutan sungai sangat
Gyozo angkutan sungai dalam e Lingkungan ramah lingkungan, aman dan
Simongati sistem transportasi yang e Sosial efektif. Jika angkutan sungai
berkelanjutan mampu berperan besar dalam
pemilihan moda, maka
kontribusi angkutan sungai
akan sangat berpengaruh
terhadap transportasi yang
berkelanjutan.
Cezary Mengetahui potensi e Ekonomi o Statistik Deskriptif Angkutan sungai berpotensi
Golebiowski angkutan sungai di e Lingkungan untuk berpartisipasi dalam
Polandia sebagai angkutan barang menuju ke
angkutan barang fasilitas penunjang bisnis
Angkutan sungai memiliki
kelebihan yaitu rendah polusi
udara, suara serta rendah
angka kecelakaan
Elsa Tri Mukti Mengidentifikasi faktor- e Biaya o Stated Preference Faktor yang mempengaruhi
faktor yang e Waktu pemilihan moda angkutan
mempengaruhi e Kapasitas barang (biaya, waktu,
pemilihan moda e Keamanan kapasitas dan keamanan)
angkutan barang antara Model utilitas masing-masing
Kapal Barang dan Truk, moda.
untuk rute Pontianak —
Kapuas Hulu
Model Pemilihan moda
Iphan F. Mencari nilai pengaruh e Waktu tempuh e Metode Logit dengan Faktor pelayanan sangat
Radam dari faktor pelayanan ¢ Biaya perjalanan pendekatan Stated berpengaruh untuk
dalam pemilihan moda e Pelayanan Preference menngkatkan probabilitas
antara moda sungai dan pemilihan moda
moda darat
Nusa Identifikasi dampak o Waktu tempuh o Metode regresi Aspek pelayanan yang dinilai
Sebayang yang ditimbulkan o Faktor muat oleh penumpang speedboat
Ruslan dengan sudut pandang o Frekuensi BOK angkutan sungai
Effendie penumpang pergerakan speedboat
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Studi Kasus: Jalur == e Waktu tunggu
Angkutan Sungai e Headway
Kecamatan Kurun ke o Kecepatan
Palangkaraya, Kalima
Tengah
8. Analysis of Inland M Ahmad e Mengetahui pemilihan o Nilai e Metode Binary Logit e Model logit angkutan barang
Choice Decision for Derakhshan moda transportasi air e Berat non kontainer
Imported Waterborne Muhammad angkutan barang e Jarak
Cargo from New Yor Zaly Shah e Kepadatan
New
Jersey Ports
9. Kajian Karakteristik Mulya e Mengidentifikasi e Jumlah data civitas e Analisis Deskriptif o Karakteristik pelaku
Preferensi Penggunaa Syoufrizha karakteristik pelaku kampus Kuantitatif pergerakan, karakteristik
Moda Transportasi P Rangkut pergerakan civitas o Jenis kelamin e Analisis Crosstab pergerakan, karakteristik
dan Publik Kasus: Agung Sugiri kampus e Umur fasilitas moda transportasi,
Perjalanan Harian ke e Menganalisa e Kepemilikan variabel yang mempengaruh
UNDIP Tembalang, 2 karakteristik pergerakan kendaraan pribadi dalam penggunaan moda
civitas kampus e Pendapatan /uang transportasi
e Mengidentifikasi saku
karakteristik fasilitas e Kepemilikan SIM
moda transportasi e Waktu tempuh
civitas kampus o Jarak tempuh
e Menganalisa faktor o Frekuensi
yang paling pergerakan
mempengaruhi dalam o Kenyamanan
penggunaan moda « Biaya
transportasi civitas
kampus dengan analisis
crosstab dalam
penggunaan moda
transportasi pribadi dan
umum
10.  Analisa Pemilihan Mc Rizyak Wale e Mengetahui e Jumlah rombongan e Analisis Regresi ¢ Probabilitas pemilihan moda

antara kereta api, bus, dan
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Menggunakan Metodk

Stated Preference

11. Studi Karakteristik da
Model Pemilihan Mot
Angkutan Mahasiswa
Menuju Kampus (Sep
Motor atau Angkutan
Umum) di Kota Mala
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== Medis S perjalanan, karakteristik e Pendapatan o Analisis Multinomial taxi berdasarkan model dari
Surbakti perjalanan, dan perbulan Logit masing-masing moda.
karakteristik fasilitas e Biaya menuju
transportasi tujuan tempat tujuan

Medan-Rantau Prapat
Mengetahui model
pemilihan moda
transportasi Bus, Kereta
Api, dan Taxi dengan
persamaan regresi linear
berganda serta nilai
utilitas masing-masing
moda

Mengetahui probabilitas
dalam hal pemilihan
moda antara kereta api,
bus, dan taxi, dari segi
harga (cost), pelayanan
(service), waktu (time),
keberangkatan
(headway), dan time
access

Biaya dari rumah
menuju stasiun
Waktu menuju ke
tempat tujuan
Waktu dari rumah
menuju stasiun
Tarif moda
transportasi yang
akan digunakan

Ludfi Djakfar
Amelia
Kusuma
Indriastuti
Akhmad
Sya’ban
Nasution

Menganalisis
karakteristik pengguna,
karakteristik
pergerakan, dan
karakteristik fasilitas
moda angkutan
mahasiswa menuju
kampus

Membuat model
pemilihan moda
angkutan mahasiswa
menuju kampus antara

Uang saku

Jenis kelamin
Usia
Kepemilikan SIM
Jarak dari rumah ke
kampus

Lama perjalanan
dari rumah ke
kampus

Biaya perjalanan
dalam sehari
Kepemilikan
Kendaraan

e Binary Logit

e Prosentase orang yang
hendak berpindah ke
angkutan umum berdasarkan
karakteristik pelaku
perjalanan
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Peneliti Tujuan Variabel Metode Analisis Output

sepeda motor dan o Ketersediaan
angkutan umum. Angkutan

¢ Biaya Perjalanan

¢ Nyaman dan Cocok

e Jarak berjalan ke

tempat henti
o Dapat dipercaya
dan teratur
e Aman
o Waktu perjalanan
Fatihatul Mengetahui faktor- e Tujuan perjalanan e Analisis Statistik o Karakteristik faktor yang
Jannah faktor yang e Waktu pergerakan deskriptif berpengaruh terhadap
berpengaruh terhadap e Panjang perjalanan e Analisis multinomial pemilihan moda rute Malang-
pemilihan moda rute e Jenis perjalanan logit Surabaya
Malang-Surabaya e Pendapatan e Permodelan pemilihan moda
Mengetahui permodelan o Kepemilikan rute Malang-Surabaya
pemilihan moda antara kendaraan o Probability perpindahan dari
kendaraan prlbad_l o Kondisi kendaraan kepdaraan pribadi ke kereta
dengan kereta api e Struktur keluarga api
tsudt':t?a'\galang' o Ukuran keluarga
ya o Jenis kelamin

Mengar]e}lms . 3 Ut
probability perpindahan h
moda dari kendaraan L L|fest_yle
pribadi ke kereta api * Pekerjaan
tujuan Malang- o Frekuensi
Surabaya pergeraka_n

e Lama perjalanan

o Biaya perjalanan

o Keamanan KA

o Keselamatan KA

e Kemudahan KA

o Konsistensi waktu

KA
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Tujuan

Variabel Metode Analisis

Output

Kesetaraan KA
Ketersediaan Rute
KA

Headway KA
Kebijakan biaya
pajak kendaraan
Kebijakan biaya
pembuatan SIM
Kebijakan biaya
parkir

Kebijakan subsidi
KA

Kebijakan
pembatasan
kepemilikan
kendaraan pribadi

Irfan Noor R.

e Mengetahui faktor —
faktor yang
mempengaruhi
pemilihan moda
perjalanan di ruas jalan
sepanjang Sungai
Martapura pada
Kecamatan
Banjarmasin Tengah.

e Membuat permodelan
pemilihan moda antara
kendaraan pribadi
dengan transportasi air.

o Menganalisis
probabilitas
perpindahan moda dari
kendaraan pribadi ke
transportasi air.

Tujuan perjalanan e Analisis startistik
Waktu perjalanan deskriptif
Panjang perjalanan e Analisis Multinomial
Jenis perjalanan logit

Pendapatan

Kepemilikan

Kendaraan

Ukuran Keluarga

Umur

Pekerjaan

Frekuensi

Pergerakan

Lifestyle

Keamanan

Transportasi Sungai

Kenyamanan

Transportasi Sungai

Ketersediaan Rute

Faktor-faktor yang
berpengaruh terhadap
pemilihan moda rute
sepanjang Sungai Martapura
Model pemilihan moda rute
sepanjang Sungai Martapura
Probabilitas perpindahan
pengguna kendaraan pribadi
ke transportasi air

Penelitian ini menggunakan
analisis multinomial logit
seperti yang pernah dilakukan
pada penelitian sebelumnya,
namun belum ada yang
membahas mengenai
probabilitas perpindahan
pengguna dari kendaraan
pribadi ke transportasi air.
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¢ Biaya pajak
kendaraan

o Biaya pembuatan
SIM

o Biaya parkir

¢ Pembatasan
kendaraan pribadi

o Kebijakan
Angkutan Sungai
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Kerangka Teori

Dampak Transportasi
Dampak yang ditimbulkan dari
hasil kegiatan transportasi,
baik positif/negatif
(Sukarto, 2006)

Pemilihan Moda
Pembagian dari
perjalanan yang

dilakukan oleh pelaku
perjalanan kedalam

Moda Angkutan Sungai
Angkutan sungai memiliki
berbagai keunggulan, terdapat
model angkutan sungai yang
sesuai
(Sari, 2008, Radam, 2014)

METODE ANALISIS

»  moda yang tersedia
dengan berbagai faktor
yang mempengatuhi
Miro (2005) & Tamin
(2000)

A 4

Faktor-fakotr yang
mempengaruhi

VARIABEL PENELITIAN

pemilihan moda
(Miro, 2005)

A 4

Analisis Multinomial Logit
Analisis terhadap lebih dari dua
pilihan moda
(Miro, 2005)

e Tujuan Perjalanan Karakteristik Perjalanan
e Waktu Perjalanan (Fatihatul, 2016, Simanjuntak dan
e  Panjang Perjalanan Surbakti, 2010, Djakfar, 2010,
e Jenis Perjalanan Miro, 2005, Tamin, 2000)
e Pendapatan
* Kondisi
Kendaraan
e Kepemilikan K Y <
o Struktur Keluarga afal;terlstnk Pelaku Perjalanan
o  Ukuran Keluarga (l-atll'mzftul. 201 6.‘ Rangkut dan
o Jinis Kelinvn - .Sugl.n, 2014, Djakfar, '.{010,
o Uniir S:manjuntak‘dan Surbakrti, 2010,
o Lifestyle Miro, 2005)
e Pckerjaan
e Frekuensi
Karakteristik Sistem Moda

{Fatihatul, 2016, Rangkut dan
e Lama Perjalanan Sugiri, 2014, Djakfar, 2010, Miro,
e Biaya Perjalanan 2005, Peraturan Menteri
e load Factor Perhubungan No. 39 Tahun 2015
e  Travel Time tentang Standar Pelayanan

Minimal Angkutan
Penyeberangan

:

Probabilitas
Kemungkinan terpilihnya moda i
berdasarkan hasil permodelan
(Miro, 2005)

Pajak Kendaraan
Biaya Parkir
Pembatasan
Kendaraan
Kebijakan
Angkutan Sungai

Kebijakan Transportasi
(Adisasmita, 2011, Dirjen
Perhubungan Darat, 2016, RTRW
Kota Banjarmasin, 2011)
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3.1  Definisi Operasional
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Definisi operasional dalam penelitian ini digunakan untuk memperjelas istilah
pemilihan moda yang didasarkan pada pembagian jenis responden yang ada yaitu Mobil,,
Motor;, Mobily;, Motor, dengan definisi sebagai berikut:

1. Mobil,
Mobil, adalah responden yang hanya memiliki mobil dan memilih untuk
menggunakan mobil yang dimiliki

2. Motor,
Motor, adalah responden yang hanya memiliki motor dan memilih untuk
menggunakan motor yang dimiliki

3. Mobily
Mobily adalah responden yang memiliki lebih dari 2 moda namun lebih
memilih untuk menggunakan mobil yang dimiliki

4. Motory
Motor; adalah responden yang memiliki lebih dari 2 moda namun lebih
memilih menggunakan motor

Pada hasil permodelan dalam penelitian pemilihan moda yang dilakukan saat ini,
hasil permodelan mengeluarkan 4 model dimana masing-masing model merupakan Y
permodelan dari 4 jenis kendaraan pribadi dikarenakan Transportasi Air merupakan moda
yang dijadikan sebagai pembanding, sehingga hasil dari Y permodelan nantinya dapat

diinterpretasikan sebagai berikut:
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= 1. Y Mobil,

r— Merupakan permodelan pilihan moda Mobil;,
> 2. Y Motor,

-3 Merupakan permodelan pilihan moda Motor,
(% ]
o 3. 'Y Mobily
=
— Merupakan permodelan pilihan moda Mobily.

4. Y Motory

Merupakan permodelan pilihan moda Motor;

3.2 Jenis Penelitian

Penelitian kuantitatif menekankan pada data-data numerikal (angka) yang diolah
dengan metode statistika (Azwar, 2007:5). Penelitian ini termasuk dalam penelitian
kuantitatif, hal tersebut karena data yang diperoleh secara keseluruhan yaitu berupa data
primer dan dikelola menggunakan rumus perhitungan yang sesuai dengan pedoman untuk
penelitian. Pada penelitian ini, data kuantitatif meliputi data geometri jalan dan data pola
pergerakan pengguna kendaraan bermotor. Data-data tersebut diolah menggunakan

rumus perhitungan berdasarkan kebijakan serta studi literatur.

3.3  Sampel Penelitian
Teknik sampling yang digunakan pada penelitian ini adalah teknik pengambilan
sampel menggunakan cara purposive sampling. Hal ini dilakukan dengan cara mengambil
subjek bukan berdasarkan daerah tetapi didasarkan atas adanya tujuan tertentu. Sugiyono
(2012:126) menjelaskan bahwa purposive sampling adalah teknik penentuan sampel
dengan pertimbangan atau tujuan tertentu. Dalam penelitian ini, teknik pengambilan
sampel ini dilakukan untuk mengetahui persepsi masyarakat yang berada di kelurahan
yang berbatasan dengan Sungai Martapura terhadap transportasi sungai sebagai moda
transportasi alternatif. Berdasarkan Arikunto (2010:183) diketahu bahwa syarat yang
harus dipenuhi dalam menentukan sampel berdasakan tujuan tertentu adalah sebagai
berikut.
1. Pengambilan sampel didasarkan ciri — ciri atau karakteristik tertentu, sebagai ciri
pokok populasi
2. Subjek yang diambil sebagai sampel benar — benar merupakan subjek yang paling
banyak mengandung ciri yang terdapat pada populasi
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3. Penentuan Kkarakteristik populasi dilakukan dengan cermat dalam studi
pendahuluan

ub

Berdasarkan pendapat tersebut, maka penentuan sampel yang diambil adalah

responden yang berada di kelurahan yang berbatasan dengan Sungai Martapura, dengan

repository

karakteristik sebagai berikut.
1. Tempat tinggal di kelurahan yang berbatasan dengan Sungai Martapura
2. Memiliki kendaraan pribadi 1 atau lebih
3. Melakukan perjalanan di sekitar Sungai Martapura
4. Pernah menggunakan angkutan sungai
Pada penelitian ini metode pengambilan sampel yang digunakan adalah linear
time function karena populasi masyarakat yang menggunakan ruas jalan penelitian tidak

diketahui. Rumus dari metode linear time function adalah sebagai berikut.

n= % (3.1)
Keterangan:
n = Jumlah Sampel Minimum
T = Waktu yang tersedia untuk penelitian (10 hari x 14 jam/hari = 140 jam)
to = Waktu pengambilan sampel (10 jam/hari x 10 hari = 100 jam)
t1 = Waktu dibutuhkan responden mengisi kuesioner (0,25 jam/kuesioner)

Waktu yang dipilih untuk penelitian ini adalah 10 hari, mencakup responden yang
melakukan perjalanan pada weekday (senin-jumat) dan responden yang melakukan
perjalanan saat weekend (sabtu dan minggu), serta lama waktu yang ditentukan untuk
penelitian ini adalah 14 jam berdasarkan waktu survei efektif yaitu mulai dari pukul
07.00-21.00. Waktu pengambilan sampel untuk penelitian ini adalah 10 hari dengan lama
jam yang ditentukan adalah 10 jam. Waktu yang digunakan responden untuk mengisi
kuesioner adalah 15 menit atau 0,25 jam dengan perkiraan bahwa waktu tersebut
merupakan waktu yang cukup bagi responden untuk mengisi semua pertanyaan dalam
kuesioner yang diajukan. Adanya perbedaan lama waktu yang tersedia (14 jam) dan lama
waktu pengambilan sampel (10 jam) dikarenakan lama waktu yang tersedia merupakan
lama waktu yang digunakan oleh peneliti selama melakukan survei terhadap responden,
sedangkan 10 jam adalah lama waktu yang disediakan untuk mencari responden, sehingga
perbedaan lama 4 jam merupakan waktu yang dapat digunakan oleh untuk transportasi
dan istirahat.
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140 — 100
Iniversith23
Jumlah sampel 160 responden akan dibagikan secara proportionate stratified

= 160

random sampling berdasarkan survei pendahuluan yang telah dilakukan terlebih dahulu.
Proportionate stratified random sampling adalah teknik sampling yang digunakan bila
populasi mempunyai anggota/unsur yang tidak homogen dan berstrata secara professional
(Sugiyono, 2013: 64). Berdasarkan hasil survei dapat diketahui bahwa proporsi responden
antara mobil:motor:transportasi air adalah 31% : 35% : 45% sehingga didapatkan jumlah
responden untuk motor adalah 75 orang, untuk mobil 40 orang serta untuk transportasi
air 45 orang. Pada kondisi eksisting kemudian diketahui beberapa responden terbagi
menjadi 5 jenis sesuai dengan Y permodelan sebelumnya, sehingga didapatkan hasil
sebagai beirkut.
Proporsi mobil; : Proporsi motor; : Proporsi mobily; . Proporsi motory : Proporsi
Transportasi Air
= 25 orang : 43 orang : 150rang : 32 orang : 45 orang
Dengan demikian, jumlah sampel yang digunakan untuk kuesioner pemilihan
transportasi sungai sebagai moda transportasi alternatif sebanyak 160 responden.
Responden yang dipilih adalah masyarakat yang terdapat di kelurahan yang berbatasan
Sungai Martapura, serta melalui ruas jalan di sepanjang Sungai Martapura.

3.4 Penentuan Variabel Penelitian
Variabel yang termasuk dalam penelitian ini didasarkan pada 4 kelompok faktor
yang berpengaruh terhadap pemilihan moda, yaitu:
1. Karakteristik Perjalanan
Variabel yang termasuk dalam kelompok karakteristik perjalanan terdiri dari 4
variabel, yaitu Tujuan Perjalanan (Xtujuan), Waktu Pergerakan (Xwaktu),
Panjang Perjalanan (Xpanjang) dan Jenis Perjalanan (Xgenis). 4 Vvariabel
karakteristik perjalanan merupakan variabel yang memiliki tipe data nominal
(tujuan perjalanan dan jenis perjalanan) dan tipe data ordinal (waktu
pergerakan dan panjang perjalanan) sehingga pada permodelan yang dihasilkan
akan mengeluarkan atribut-atribut dari 4 variabel tersebut. Adapun atribut-

atribut yang terdapat 4 variabel tersebut adalah:
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Tujuan Perjalanan (Xtujuan)

Tujuan perjalanan memiliki 4 atribut yang terdiri dari tujuan perjalanan
ekonomi (X tyjuan-1), tujuan perjalanan sosial (X Tujuan-2), tujuan perjalanan
pendidikan (X Ttyjuan-3), tujuan perjalanan rekreasi (X Tujuan-s), dan tujuan

perjalanan kebudayaan (X tujuan-s)

. Waktu Pergerakan (Xwaku)

Waktu pergerakan memiliki 5 atribut yang terdiri dari pukul 05.00-09.00
(Xwaktu-1), pukul 09.00-13.00 (X waktu-2), pukul 13.00-17.00 (X waktu-3), pukul
17.00-21.00 (X waktu-4) dan pukul 21.00-05.00 (X waktu-5).

. Jenis Perjalanan (Xenis)

Jenis perjalanan memiliki 2 atribut yang terdiri dari perjalanan single trip

(Xsingletrip) dan perjalanan multitrip (Xmutitrip)-

. Panjang Perjalanan (Xpanjang)

Panjang perjalanan memiliki 4 atribut yang terdiri dari perjalanan pendek
(Xpanjang-1), perjalanan sedang (Xpanjang-2), perjalanan panjang (X panjang-3),

dan perjalanan sangat panjang (Xpanjang-4)

. Karakteristik Pelaku Perjalanan

Variabel yang termasuk dalam kelompok karakteristik pelaku perjalanan terdiri

dari 9 variabel, yaitu Pendapatan (Xpendapatan), Kepemilikan Kendaraan

(Xkepemilikan), Kondisi Kendaraan (Xkondisi), Struktur Keluarga (Xstruktur),

Ukuran Keluarga (Xukuran), Lifestyle (XLifestyle), Jenis Kelamin (Xieniskelamin),

Umur (Xumur), Pekerjaan (Xpekerjaan), dan Frekuensi Pergerakan (XFrrekuensi)-

Pada kelompok karakteristik pelaku perjalanan, variabel yang termasuk dalam

tipe data nominal adalah struktur keluarga, jenis kelamin dan pekerjaan.

Adapun atribut yang terdapat dalam variabel struktur keluarga dan pekerjaan

adalah:

a.

Struktur keluarga (Xstruktur)
Struktur keluarga terdiri dari 5 atribut yaitu dari Ayah (X strukwr-1), lbu (X

Struktur-z), Suami (X Struktur-3), Istri (X Struktur-4), dan Anak (X Struktur-S)-

. Jenis kelamin (Xgeniskelamin)

Jenis kelamin terdiri dari 2 atribut yaitu Perempuan (Xperempuan) dan Laki-
laki (Xiaki-laki)
Pekerjaan (XPekerjaan)
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Pekerjaan terdiri dari 5 atribut yang terdiri dari IRT (Xpekerjaan-1), Mahasiswa

ub

(XPekerjaan-z), Profesional (X Pekerjaan-3), PNS (X Pekerjaan-4), dan Wiraswasta/
Pegawai Swasta (Xpekerjaan-5)

3. Karakteristik Sistem Moda Transportasi

repository

Variabel yang termasuk dalam kelompok karakteristik sistem moda
transportasi terdiri dari 8 variabel, yaitu Lama Perjalanan (Xrama), Biaya
Perjalanan  (Xsiaya), Keamanan (Xkeamanan), Keselamatan (Xkeselamatan),
Kemudahan (Xkemudahan), Kenyamanan (Xkenyamanan), Kesetaraan (Xkesetaraan),
Ketersediaan Rute (XRrute).

4. Kebijakan Transportasi
Variabel yang termasuk dalam kelompok kebijakan transportasi terdiri dari 4
variabel, yaitu kebijakan biaya pajak kendaraan (Xpajax), kebijakan biaya parkir
(Xparkir), Kkebijakan angkutan sungai (Xsungsi) dan kebijakan pembatasan
kepemilikan kendaraan pribadi (Xpembatasan)-

Berdasarkan tujuan penelitian serta kajian teori, maka ditetapkan variabel yang

akan dibahas dan diteliti dalam penelitian. Berikut merupakan tabel variabel penelitian:
Tabel 3. 1 Variabel Penelitian

No Tujuan Variabel Sub Variabel Data yang Sumber
Dibutuhkan
1 Mengidentifikasi  Tujuan perjalanan e Tujuan perjalanan ~ Tempat tujuan Perencanaan
faktor — faktor (Xrujuan) ekonomi (Xtujuan-1) ~ Perjalanan Transportasi (Miro,
yang e Tujuan perjalanan 2005)
mempengaruhi sosial (Xtujuan-2) Djakfar, dkk (2010)
pemilihan moda . Tujuan perja|anan Ferdiansyah (2009)
perjalanan di pendidikan
kelurahan yang (XTujuan-3)
berbatasan e Tujuan perjalanan
dengan Sungai rekreasi (Xrujuan-4)
Martapura. e Tujuan perjalanan
budaya (Xrujuan-s)
Waktu Perjalanan e Waktu pergerakan  Jam dimulainya
(Kwaktu) Pagi 05.00-09.00  pergerakan
(XWaktu-l)

o Waktu pergerakan
Siang 09.00-13.00
(Xwaktu-2)

o Waktu pergerakan
Sore 13.00-17.00
(XWaktu—S)

o Waktu pergerakan
Malam 17.00-
21.00 (Xwaktu-4)

o Waktu pergerakan
Dini Hari 21.00-
05.00 (Xwaktw-5)
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; No Tujuan Variabel Sub Variabel Data yang Sumber
- Dibutuhkan
= Panjang perjalanan e Panjang perjalanan Jarak fisik panjang
— (Xpanjang) pendek (Xpanjang-1)  Perjalanan dari
S e Panjang perjalanan  asal ke tujuan
(= sedang (Xpanjang-2)
S == ¢ Panjang perjalanan
= panjang (Xpanjang-3)
E,— ¢ Panjang perjalanan
= sangat panjang
(XPanjang—4)
Jenis perjalanan e Perjalanan
(Xsenisperjatanan) Multitrip (Xmutitrip)
e Perjalanan
Singletrip
(XSingIeTrip)
Pendapatan Pendapatan atau
(Xpendapatan) uang saku pelaku
perjalanan setiap
bulannya
Kepemilikan Jumlah kendaraan
kendaraan pribadi yang
(X Kepemil ikanKendaraan) dimiliki

Kondisi kendaraan

Usia kendaraan

KXKondisiKendaraarl
Struktur keluarga e Struktur keluarga ~ Peran dalam
(Xstrukturkeluarga) sebagai ayah keluarga
(XStruktur Keluarga—l)
o Struktur keluarga
sebagai ibu
(XStruktur Keluarga—z)

o Struktur keluarga
sebagai suami
(XStruktur Keluarga-S)

e Struktur keluarga
sebagai istri
(XStruktur Keluarga-4)

o Struktur keluarga
sebagai suami
(XStruktur Keluarga—S)

Ukuran keluarga
(xUkuran Keluarga)

Jumlah anggota
keluarga

Jenis kelamin
(XJenisKelamin)

o Laki-laki (XLax-
laki)
e Perempuan

Perempuan/ Laki-
laki

UNIVERSITAS

(XPerempuan)
Umur (Xumur) Usia pelaku
perjalananan
Pekerjaan o Pekerjaan IRT Pekerjaan pelaku
(Xpekerjaan) (Xpekerjaan-1) perjalanan
o Pekerjaan
Mahasiswa

(XPekerjaan -2)

o Pekerjaan
profesionalisme
(XPekerjaan —3)

o Pekerjaan PNS
(XPekerjaan -4)
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No Tujuan Variabel Sub Variabel Data yang Sumber
Dibutuhkan
o Pekerjaan
swasta/wiraswasta
(XPekerjaan -5)

Frekuensi Jumlah pergerakan
pergerakan dalam 1 bulan
(XFrekuensi)
Lifestyle (XLifestyle) Biaya perjalanan

yang harus

dikeluarkan di luar

dari biaya untuk

moda transportasi

(biaya makan,

biaya oleh-oleh,

biaya masuk

tempat wisata, dll)
Lama perjalanan Total waktu yang
(Xiama) dibutuhkan untuk

melakukan

perjalanan
Biaya perjalanan Biaya total yang
(Xsiaya) dibutuhkan dalam

sekali menempuh

perjalanan
Load Factor o Kapasitas Sebayang (2007)

Angkutan Sungai
e Jumlah
Penumpang
Travel Time Waktu Tempuh
Kebijakan Biaya Penilaian Adisasmita, 2011
Pajak Kendaraan masyarakat Dirjen Perhubungan
(Xpajak) terhadap kebijakan Darat, 2016
Kebijakan Biaya transportasi di
Parkir (Xparkir) Kalimantan
Kebijakan Selatan
Pembatasan
Kepemilikan
Kendaraan Pribadi
(XPembatasan)
Kebijakan
Angkutan Sungai
(XAngkutan)
2 Membuat e Y Moda Nilai dari Perencanaan
permodelan Kendaraan karakteristik Transportasi (Miro,

pemilihan moda

e Karakteristik

pemilihan moda

2005)

antara kendaraan Perjalanan perjalanan
pribadi dengan o Karakteristik
transportasi air Pelaku Perjalanan
o Karakteristik
Sistem Moda
o Karakteristik
Kebijakan
3 Menganalisis o Nilai Utilitas e Skenario Perencanaan
probabilitas Karakteristik pemilihan moda  Transportasi (Miro,
perpindahan Perjalanan o Model 2005)
moda dari e Nilai Utilitas pemilihan moda
kendaraan Karakteristik pada rumusan

Pelaku Perjalanan

masalah ke-2
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No

Tujuan Variabel Sub Variabel Data yang Sumber
Dibutuhkan

pribadi ke o Nilai Utilitas
transportasi air Karakteristik
Sistem Moda
¢ Nilai Utilitas
Karakteristik

Kebijakan

3.5  Metode Pengumpulan Data

Metode pengumpulan data yang dilakukan yaitu dengan menggunakan survei
primer dan survei sekunder. Berikut adalah penjelasan menenai metode-metode yang di
gunakan.
3.5.1 Survei Primer

Survei primer dilakukan dengan cara turun langsung pada wilayah penelitian atau
wilayah studi yang bertujuan untuk memperoleh data primer. Data primer merupakan
sumber data yang diperoleh langsung dari sumber asli (tidak melalui media perantara).
Teknik yang digunakan dalam survei ini adalah memberikan kuesioner yang berisi daftar
pertanyaan kepada responden dan observasi lapangan dengan mengamati secara langsung
moda yang akan diteliti. Survei primer dilakukan dengan jumlah surveyor sebanyak 12
orang dimana satu surveyor bertugas mencari 14 orang responden yang berada di ruas
jalan sekitar Sungai Martapura. Surveyor dibagi berdasarkan kelurahan yang berada di

wilayah penelitian yaitu sebagai berikut.

Kelurahan Jumlah Responden
Sungai Jingah 7
Pengambangan
Sungai Lulut
Banua Hanyar
Sungai Bilu
Surgi Mufti
Antasan Kecil Timur
Pasar Lama
Melayu
Seberang Masjid
Gadang
Antasan Besar
Pekapuran Laut
Kelayan Luar
Sungai Baru
Kertak Baru Ilir
Kertak Baru Ulu
Kelayan Barat
Pekauman
Kelayan Tengah
Kelayan Selatan
Telawang
Teluk Tiram

3 1 ENTENTE.-1 EN] EN] EN] EN] BN BN ENTES, IENIES IS, TN N NN E- NS T ENIRS)
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§ Kelurahan Jumlah Responden
2 Basirih 5
B e ]
e Basirih Selatan 5
= Mantuil 8

Tahapan dalam wawancara terhadap responden adalah sebagai berikut.

repository

1. Menanyakan kesediaan responden untuk wawancara

2. Menanyakan tempat tinggal, apakah berada di kelurahan yang berbatasan dengan
Sungai Martapura

3. Menanyakan kepemilikan kendaraan pribadi 1 atau lebih

4. Menanyakan responden apakah melakukan perjalanan di sekitar Sungai
Martapura

5. Menanyakan responden apakah pernah menggunakan angkutan sungai

6. Menanyakan responden pertanyaan - pertanyaan sesuai dengan form kuesioner
Lokasi pengambilan responden untuk pengambilan data primer dapat dilihat pada

peta berikut.
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g Tabel 3. 2 Desain Survei Primer
2 . Teknik
-S No '\SAS:?/(:? p}gagl?tti);:] pengctjjmpulan Sumber Data Data yang diperlukan
— ata
e 1 Survei  Karakteristik Kuesioner Pelaku perjalanan yang e Tujuan perjalanan
- primer  perjalanan melakukan perjalanan e \Waktu perjalanan
‘o> di Sepanjang Sungai e Jenis perjalanan
o Martapura dengan « Panjang Perjalanan
% menggunakan mobil
— atau motor
Karakteristik  Kuesioner Pelaku perjalanan yang e Pendapatan
pelaku melakukan perjalanan e Kepemilikan kendaraan
perjalanan sepanjang Sungai « Kondisi kendaraan
Martapura dengan o Struktur keluarga
menggunakan mobil o Ukuran keluarga
atall motor e Jenis kelamin
o Umur
e Pekerjaan
o Frekuensi pergerakan
o Lifestyle
Karakteristik  Kuesioner Pelaku perjalanan yang e Load Factor
sistem moda melakukan perjalanan e Travel Time
transportasi sepanjang Sungai
Martapura dengan
menggunakan mobil
atau motor
Observasi Transportasi Air di
Lapangan Sungai Martapura
Kebijakan Kuesioner Pelaku perjalanan yang e Biaya Pajak kendaraan
transportasi melakukan perjalanan e Biaya parkir

sepanjang Sungai
Martapura dengan
menggunakan mobil
atau motor.

o Pembatasan kepemilikan
kendaraan
o Kebijakan Angkutan Sungai

3.5.2 Survei Sekunder

Survei sekunder adalah survei yang dilakukan untuk memperoleh data-data

berupa dokumen tertulis yang diperoleh dari instansi-instansi maupun lembaga

pemerintahan yang berkaitan dengan wilayah perencanaan untuk mendukung proses

pengolahan data dalam perencanaan. Data tersebut diperoleh dari Dinas Perhubungan

Kota Banjarmasin dan sebagian data diperoleh dari studi literatur yang bersumber dari

perpustakaan umum, internet atau instansi terkait.

Tabel 3. 3 Desain Survei Sekunder

No Sumber Data Jenis Data
1 Dinas Perhubungan e Peta rute angkutan sungai
Kota Banjarmasin e Jumlah angkutan sungai yang beroperasi
o Operasional angkutan sungai
o Data dermaga di Banjarmasin
o Tatralok Kota Banjarmasin

<
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=
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.4C.1

3.6 Metode Analisis Data
Dalam penelitian ini metode analisis yang digunakan untuk mengetahui pemilihan

ub

moda adalah Analisis Statistik Deskriptif yang digunakan untuk mengetahui karakteristik

pelaku perjalanan di sepanjang Sungai Martapura dan Analisis Multinomial Logit yang

——
T
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digunakan untuk mengetahui model pemilihan moda yang nantinya juga akan digunakan
untuk mengetahui probabilitas perpindahan dari kendaraan pribadi ke transportasi air.
3.6.1 Statistik Deskriptif: Analisis Frekuensi

Statistik deskriptif merupakan bidang ilmu statistika yang mempelajar cara-cara
pengumpulan, penyusunan, dan penyajian data suatu penelitian. Kegiatan yang termasuk
dalam kategori tersebut adalah kegiatan pengumpulan data, pengelompokan data,
penentuan nila dan fungsi statistik, serta termasuk pembuatan grafik dan gambar (Miro,
2005:167).

Analisis frekuensi atau distribusi frekuensi memiliki kegunaan untuk melakukan
pengecekan terhadap input data. Selain itu analisis frekuensi juga memiliki kegunaan
untuk menyediakan informasi deskripsi data yang menggambarkan demographic
statistics dari sampel yang diambil, seperti persentase pelaku perjalanan yang memilih
mobil untuk alasan kuliah, bekerja, atau pulang ke rumah.

Statistik deksriptif dalam penelitian ini digunakan untuk mengetahui karakteristik
pelaku perjalanan di sepanjang Sungai Martapura dengan menggunakan mobil atau
motor. Data yang didapat berdasarkan hasil survei melalui kuesioner akan
dikelompokkan berdasarkan masing-masing pilihan moda dan akan dianalisis
menggunakan analisis frekuensi dengan menampilkan persentase dari setiap variabel
yang mempengaruhi pemilihan moda tertentu.

Skala likert digunakan untuk mengukur sikap, pendapat, dan persepsi seseorang
atau sekelompok orang tentang fenomena sosial (Sugiyono, 2010:93). Skala likert
digunakan dengan cara pemberian skor untuk penilaian pada variabel tertentu yang
dicantumkan dalam kuesioner atau pertanyaan kepada responden penelitian. Pada
penelitian ini skala likert digunakan untuk menilai pertanyaan yang bersifat kualitatif,
seperti pelayanan (keselamatan, kemanan, kehandalan, kenyamanan, kemudahan, dan

kesetaraan) dan kebijakan transportasi.

= - . _
; Tabel 3. 4 Skala Penilaian untuk Pernyataan Positif dan Negatif
% E No Keterangan Skor positif Skor negatif

w 1 Sangat setuju 5 1

= 2 Setuju 4 2

z 3 Ragu-ragu 3 3

=3 4 Tidak setuju 2 4

,
A S

¢
\n
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No Keterangan Skor positif Skor negatif
5 Sangat tidak setuju 1 5
Sumber: Sugiyono, 2010:94

Pada penelitian ini penilaian skor yang digunakan adalah skor positif dimana
untuk kinerja pelayanan skor 1 memiliki arti kinerja pelayanan transportasi sungai berada
pada kondisi sangat buruk dan sangat tidak memuaskan sampai dengan skor 5 yang
artinya kinerja pelayanan transportasi sungai berada pada kondisi sangat baik dan sangat
memuaskan. Sama halnya dengan penilaian kebijakan transportasi dimulai dengan
penilaian skor 1 yang artinya kebijakan transportasi yang ada masih dianggap belum
mampu membatasi penggunaan kendaraan pribadi sehingga kebijakan yang ada dianggap
belum terlalu mempengaruhi penetuan keputusan pemilihan moda, sampai dengan skor 5
yang artinya kebijakan yang ada sudah sangat mempengaruhi penentuan keputusan
pemilihan moda.

3.6.2 Analisis Karakteristik Jaringan Jalan

Analisis karakteristik jaringan jalan merupakan analisis yang digunakan untuk
menganalisis tingkat pelayanan jalan. Tingkat pelayanan jalan (level of service)
menunjukkan ukuran kualitas suatu jalan (mempertimbangkan faktor kenyamanan dan
geometrik jalan), dan digunakan sebagai ukuran untuk membatasi volume lalu lintas suatu
jalan. Berdasarkan Peraturan Kementerian Perhubungan No. 14 Tahun 2006 Tentang
Manajeman dan Rekayasa Lalu Lintas di Jalan, tingkat pelayanan adalah kemampuan
ruas jalan dan/atau persimpangan untuk menampung lalu lintas pada keadaan tertentu.
Kinerja ruas jalan juga didefinisikan sebagai sejauh mana kemampuan jalan menjalankan
fungsinya (Morlok, 1978). Level of Service (LOS) dapat diketahui dengan melakukan
perhitungan perbandingan antara volume lalu lintas dengan kapasitas dasar jalan (\V/C).
Dengan melakukan perhitungan terhadap nilai LOS, maka dapat diketahui klasifikasi
jalan atau tingkat pelayanan pada suatu ruas jalan tertentu.

1. Tingkat Pelayanan Jalan

Tingkat pelayanan jalan ditentukan dalam skala interval yang terdiri dari 6

tingkatan. Tingkatan ini adalah A,B,C,D,E, dan F. Semakin tinggi volume lalu

lintas pada ruas jalan tertentu maka tingkat pelayanan jalannya akan semakin
menurun (Morlok, 1991).
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Tabel 3. 5 Standar Tingkat Pelayanan Jalan
Lingkat Karakteristik Batas Lingkup V/C
Pelayanan

A Kondisi arus bebas dengan kecepatan tinggi dan
volume arus lalu lintas rendah. Pengemudi dapat
memilih kecepatan yang diinginkannya tanpa
hambatan.

B Dalam zone arus stabil, Pengemudi memiliki
kebebasan  yang cukup untuk  memilih 0,20 -0,44
kecepatannya.

C Dalam zone arus stabil, pengemudi dibatasi dalam
memilih kecepatannya.

D Mendekati arus tidak stabil dimana hampir seluruh
pengemudi akan dibatasi volume pelayanan
berkaitan
dengan kapasitas yang dapat ditolerir (diterima).

E Volume lalu lintas mendekati atau berada pada
kapasitasnya. Arus adalah tidak stabil dengan 0,85-1,0
kondisi yang sering berhenti.

F Arus yang dipaksakan atau macet pada kecepatan-
kecepatanrendah. Antrian yang panjang dan terjadi >1,0
hambatan-hambatan yang besar.

Sumber: MKJI, Tahun 1997

0,20 0,44

0,45-0,74

0,75-0,84

Menurut MKJI (1997) geometrik jalan perkotaan terdiri dari berbagai unsur, yaitu
tipe jalan, lebar jalur lalu lintas, kerb, bahu jalan, median, dan alinemen jalan, sedangkan
untuk kinerja jaringan jalan terdiri dari hirarki jalan, kelas jalan, dimensi jalan, tipe jalan,
perkerasan jalan, kualitas jalan, dan fasilitas pelengkap jalan, seperti traffic light, rambu
lalu lintas, lampu penerangan jalan, papan nama jalan, marka jalan, dan median jalan.
Karakteristik jaringan jalan ini sebagai input atau data yang diperlukan untuk analisis
selanjutnya, yaitu untuk mengetahui tingkat pelayanan jalannya.

3.6.3 Analisis Load Factor

Berdasarkan  Keputusan Direktur Jenderal Perhubungan Darat No.
687/AJ.206/DRJD/2002 tentang pedoman teknis penyelenggaraan angkutan umum
penumpang di wilayah perkotaan dalam trayek tetap dan teratur, rumus untuk mengetahui
load factor adalah sebagai berikut:

. > Penumpang didalam Angkutan Sungai 100%
e Kapasitas (jumlah tempat duduk didalam Angkutan Sungai B °

Penggunaan rumus perhitungan load factor menggunakan pedoman teknis
penyelenggaraan angkutan umum disebabkan belum adanya standar mengenai load
factor untuk moda transportasi air. Pada penelitian sebelumnya (Ministry of Rural
Development Cambodia, 2001) menggunakan acuan perhitungan load factor untuk
angkutan umum pada transportasi sungai disebabkan karena belum adanya standar yang
sesuai untuk moda transportasi air. Penelitian Sebayang (2007) juga menjelaskan bahwa
faktor muat merupakan perbandingan antara jumlah penumpang dengan kapasitas tempat
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duduk pada suatu satuan waktu tertentu, dan digunakan untuk studi evaluasi kinerja
pelayanan dan tarif moda angkutan sungai speedboat.
3.6.4 Analisis Travel Time

Berdasarkan Keputusan Direktur Jenderal Perhubungan Darat No.
687/AJ.206/DRJD/2002 tentang pedoman teknis penyelenggaraan angkutan umum
penumpang di wilayah perkotaan dalam trayek tetap dan teratur, waktu sirkulasi dihitung
dengan menggunakan persamaan dibawah ini.

CTaea = (Tas + Tea) + (6 AB? + 6 BA?) + Tra + T1g)

Keterangan:

CTaea = waktu sirkulasi dari A ke B, kembali ke A (menit)

Tae = waktu perjalanan rata-rata dar A ke B (menit)

Tea = waktu perjalanan rata-rata dari B ke A (menit)

o AB = deviasi waktu perjalanan dari A ke B (menit)

o BA = deviasi waktu perjalanan dari B ke A (menit)

Tta = waktu henti kendaraan di A (menit)

Trs = waktu henti kendaraan di B (menit)

Penggunaan rumus perhitungan travel time menggunakan pedoman teknis
penyelenggaraan angkutan umum disebabkan belum adanya standar mengenai travel time
untuk moda transportasi air. Pada penelitian sebelumnya (Ministry of Rural Development
Cambodia, 2001) menggunakan acuan perhitungan travel time untuk angkutan umum
pada transportasi sungai disebabkan karena belum adanya standar yang sesuai untuk
moda transportasi air. Penelitian Sebayang (2007) juga menjelaskan bahwa waktu tempuh
menunjukkan lamanya waktu yang dipergunakan untuk menempuh satu kali perjalanan
(satu rit) termasuk waktu yang digunakan untuk singgah, dan perhitungan waktu tempuh
tersebut digunakan untuk melakukan studi evaluasi kinerja pelayanan dan tarif moda
angkutan sungai speedboat.

3.6.5 Analisis Multinomial Logit

Dalam penelitian ini pilihan moda yang ditawarkan lebih dari dua pilihan, yaitu
transportasi air, motor, dan mobil, sehingga analisis pemilihan moda yang digunakan
adalah multinomial logit. Persamaan dari multinomial logit adalah sebagai berikut (Miro,

2005):

1
1+(er + Uk )

P ()= (3-2)
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§ Keterangan:
— P@ = peluang moda i untuk dipilih
e~ U; = nilai manfaat menggunakan moda j (didapatkan dari hasil model)
§ Uk = nilai manfaat menggunakan moda k (didaparkan dari hasil model)
“
= e = eksponen
=
— Proses melakukan analisis multinomial logit dapat dilihat sesuai dengan bagan

berikut .
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Tahapan dalam melakukan analisis multinomial logit adalah sebagai berikut
(Hosmer, 1997):
1. Data analisis multinomial logit yang akan diolah disimpan dalam bentuk excel

ub

repository

dengan diberi nama multinomial logit.xls

2. Buka file multinomial logit.xIs pada aplikasi spss

3. Dari menu utama SPSS pilh menu Analyze, lalu sub menu Regression dan pilih
menu Multinomial Logistic

4. Pada layar akan tampak tampilan windows Multinomial Logistic Regression
Pada kotak dependent masukkan variabel diversifikasi (Variable pilihan moda)

6. Pada kotak Covariate(s) masukkan semua variabel independen dengan skala metrik
(pendapatan, usia, kepemilikan moda, ukuran keluarga, pekerjaan, lifestyle, load
factor, travel time, kebijakan angkutan sungai, kebijakan parkir, kebijakan
pembatasan kendaraan, kebijakan pajak kendaraan), sedangkan variabel
independen dengan skala non metrik dimasukkan kedalam kotak Factor(s) (Jenis
perjalanan, panjang perjalanan, waktu perjalanan, tujuan perjalanan, struktur

keluarga, jenis kelamin, kondisi moda)

Dependent:
@ |Pilinan_moda(Last)

Factor(s):

&> Jenis_Perjalanan
d Panjang_Perjala...
41l Kondisi_Moda

@) Struktur_Keluarga
& Jenis_Kelamin
Covariate(s):

& Pendapatan

& Usia

& Kepemilikan_Mo...
& Ukuran_Keluarga
& Lifestyle -

Gambar 3. 5 Cara Memasukkan Variabel Dependent dan Independent
Sumber: Hosmer (1997)

7. Pilih reference category dengan mengklik kotak dibawah dependent. Dalam
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transportasi air memiliki kode 3 (last category), maka kolom yang dipilih adalah
Last Category. Pada kolom category order pilih Ascending.

ub

~Reference Category
First Category

repository

© Custom

Value

~Category Order
® Ascending
Descending

Gambar 3. 6 Cara Memasukkan Pilihan Reference Category
Sumber: Hosmer (1997)

8. Pilih model untuk mendefinisikan variabel yang akan dimasukkan kedalam model.
Ada tiga pilihan mode: pertama, Main effects yaitu semua variabel independen
dimasukkan tanpa adanya interaksi. Kedua, full factorial yaitu memasukkan main
effect sekaligus interaksi. Ketiga, custom/stepwise, yaitu hanya yang signifikan saja

yang akan ditampilkan. Dalam penelitian ini model yang dipilih adalah main effect.

~Specify Model
@ Main effects | © Full factorial Custom/Stepwise

Factors & Covariates Forced Entry Terms

Z Angkutan_sungai

7 iron
.

Lo

» ; ~Build Terms——

%

Interaction ~

-

Interaction ~

-»

ujuan_Perjalanan

EEEEEERREREEERREERRA

_Perjalanan

Stepwise Method

1l tanies atard =
.l; Jenis_Kelamin = |Forward entry

[#/! Include intercept in model

Gambar 3. 7 Cara Menentukan Analisis yang Ditentukan
Sumber: Hosmer (1997)
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9. Pilih continue
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10. Pilih Statistics, disini muncul beberapa pilihan yang sudah terpilih secara default
dan tambahkan pilihan classification table
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@ Cage processing summary

~Model
[/ Pseudo R-square Cell probablities
[/ Step summary Classification table
Model fitting information [¥iGoodness-of-fit
Information Criteria ["] Monotonicity measures

Parameters

Estimates Confidence Interval (%)

Likelihood ratio tests
["] Asymptotic correlations
[ Asymptotic covariances

~Define Subpopulations
@© Covariate patterns defined by factors and covariates
© Covariate patterns defined by variable list below
Subpopulations

li Angkutan_sungai

]i Biaya_Parkir

[é Pajak

K Ketersediaan

Ii Kenyamanan_To.

L’i Informasi_Lanjut

li Kemudahan_Info

[i Informasi_Kesel

|7 infarmasi Keam

Gambar 3. 8 Cara Memasukkan Hasil Analisis
Sumber: Hosmer (1997)

11. Pilih continue

12. Abaikan lainnya dan pilih Ok

13. Ouput SPSS

14. Hasil dari analisis multinomial logit akan menghasilkan tabel case processing
summary, model fitting information, classification, pseudo R-Square, Likelihood

Ratio Test, dan Parameter Estimates.
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— 3.7  Diagram Alir
-
——
< Apa faktor-faktor yang . . .
Rl Bagaimana permodelan Bagaimana probabilitas
= PENBRL YLD = pemilihan moda antara perpindahan moda dari
—a moda perjalanan di S SR
< G SR e kendaraan pribadi dengan kendaraan pribadi ke
(¥ v g s transportasi air? transportasi air?
dengan Sungai Martapura?
= ' ' :
v v v ¥
- Karakteristik Kar'ak(cristik Pelaku Karakteristik Sistem Moda Kebijakan Transportasi
i Perjalanan e Petugas Keamanan e Kcbijakan Pajak
.m Tuiusn Perialanan *  Pendapatan e Informasi Gangguan e Kcbijakan Biaya Parkir
W l * Umur . Keamanan e Kcbijakan Pembatasan
*  Waktu Perjalanan | o Jenis Kelamin e Lampu Penerangan Kendaraan
> Panjg Pealanan) {4 Lifestyle e Informasi Fasilitas e Kcbijakan Angkutan
o lenis Perjalanan e Pekerjaan Keselamatan Sungai
*  Strukwr Keluarga o Informasi Fasilitas Kesel
M Qkumn K_elusrga e Informasi Pelayanan
*  Frekuensi Pergerakan o Informasi Gangguan
e Kepemilikan Kendaraan Perjalanan -
*  Kondisi K_endaman e Informasi Angkutan Lanjutan
e Lama Perjalanan o Load Factor
e Biaya Perjalanan o Travel Time
|
v i
r
s $ 3 Pendugaan Parameter
Analisis Karakteristik Faktor || Analisis M“II""O'“"" bele  UjiG
Pemilihan Moda Logit o Uji Wald

I PROBABILITAS 1'7

| KESIMPULAN DAN SARAN |

Gambar 3. 9 Diagram Alir Penelitian
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3.8  Desain Survei
No Tujuan
1 Mengetahui faktor —

faktor yang
mempengaruhi
pemilihan moda
perjalanan di
kelurahan yang
berbatasan langsung
dengan Sungai
Martapura.
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(XTujuan-S)

o Waktu pergerakan Pagi
05.00-09.00 (Xwaktw-1)

o Waktu pergerakan Siang
09.00-13.00 (Xwaktw-2)

o Waktu pergerakan Sore
13.00-17.00 (Xwaktw-3)

¢ Waktu pergerakan Malam
17.00-21.00 (Xwaktw-4)

o Waktu pergerakan Dini
Hari 21.00-05.00 (Xwakuw-5)

Jam dimulainya

pergerakan

o Perjalanan Multitrip
(XMuItitrip)

o Perjalanan Singletrip
(XSingIeTrip)

71
bel Sub Variabel Data yang Sumber Metode Metode Output
Dibutuhkan Pengumpulan Analisis
Data
e Tujuan perjalanan ekonomi  Tempat tujuan Perencanaan Survei primer  Statistik Faktor-faktor
n (Xrujuan-1) perjalanan Transportasi (Miro, dengan Deskriptif ~ yang
e Tujuan perjalanan sosial 2005) wawancara (Analisis berpengaruh
(Xrujuan-2) Ferdiansyah (2009) terhadap Frekuensi)  terhadap
e Tujuan perjalanan Djakfar,dkk (2010) ~ Pelaku pemilihan
pendidikan (Xtyjuan-3) perjalanan_ moqa
e Tujuan perjalanan rekreasi rute sepanjang perjalgnan
(Xujuan-s) Sungai sepanjang
e Tujuan perjalanan budaya Martapura Sungai
Martapura

e Panjang perjalanan pendek
(XPanjang—l)

e Panjang perjalanan
menengah (Xpanjang-2)

e Panjang perjalanan panjang
(XPanjang—S)

Jarak fisik
panjang
perjalanan dari
asal ke tujuan
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Sub Variabel Data yang Sumber Metode Metode Output
Dibutuhkan Pengumpulan Analisis
Data

o Panjang perjalanan sangat
panjang (Xpanjang-4)

Pendapatan atau

uang saku pelaku
perjalanan setiap
bulannya

Jumlah
kendaraan
pribadi yang
dimiliki

Usia kendaraan

o Struktur keluarga sebagai
ayah (XStruktur Keluarga—l)

o Struktur keluarga sebagai
ibu (Xstrukuwr Keluarga-2)

o Struktur keluarga sebagai
suami (Xstruktur Keluarga-3)

o Struktur keluarga sebagai
istri (Xstruktur Keluarga-4)

o Struktur keluarga sebagai
suami (XStruktur Keluarga-S)

Peran dalam
keluarga

Jumlah anggota

keluarga
e Laki-laki (XLaki-laki) Perempuan/
e Perempuan (Xperempuan) Laki-laki
Usia pelaku

perjalananan

e Pekerjaan IRT (Xpekerjaan-1)

Pekerjaan pelaku
perjalanan




No

Tujuan

y.ub.ac.id

rea0sitor

73

Sub Variabel

Data yang Sumber

Dibutuhkan

Metode
Pengumpulan
Data

Metode
Analisis

Output

o Pekerjaan Mahasiswa
(XPekerjaan —2)

o Pekerjaan profesional
(XPekerjaan -3)

o Pekerjaan PNS (Xpekerjaan -4)

o Pekerjaan
swasta/wiraswasta

(XPekerjaan -5)

Jumlah
pergerakan
dalam 1 minggu

Biaya perjalanan
yang harus
dikeluarkan di
luar dari biaya
untuk moda
transportasi
(biaya makan,
biaya oleh-oleh,
biaya masuk
tempat wisata,
dll)

Total waktu yang
dibutuhkan untuk
melakukan
perjalanan

Biaya total yang
dibutuhkan
dalam sekali
menempuh
perjalanan

Penilaian
masyarakat

Adisasmita, 2011
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Tujuan Var Sub Variabel Data yang Sumber Metode Metode Output
= Dibutuhkan Pengumpulan Analisis
Data
terhadap Dirjen Perhubungan
kebijakan Darat, 2016
transportasi di
Kalimantan
Selatan
¢ Terdapat dermaga
antarmoda
e Jenis yang digunakan
adalah bus air
e Subsidi angkutan sungai
Membuat Nilai dari faktor-  Perencanaan Hasil Analisis  Analisis Permodelan
permodelan faktor yang Transportasi (Miro, faktor-faktor Multinomial  pemilihan
pemilihan moda memoengaruhi 2005) yang Logit moda mobil,
antara kendaraan pelaku berpengaruh motor, mobil
pribadi dengan perjalanan dalam terhadap dan motor
transportasi air pemilihan moda pemilihan dengan
rute Malang- moda pada transportasi air
Surabaya tujuan No.1 sebagai
reference
Menganalisis e Skenario Perencanaan Hasil analisis  Analisis Probability
probabilitas pemilihan Transportasi (Miro, permodelan Multinomial perpindahan
perpindahan moda orja moda 2005) pemilihan Logit moda dari
dari kendaraan ;>" e Model moda pada kendaraan
pribadi ke »-<5-‘ pemilihan tujuan no.2 pribadi ke
transportasi air moda pada transportasi air
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Sub Variabel Data yang Sumber Metode Metode Output
Dibutuhkan Pengumpulan Analisis
Data
rumusan
masalah ke-2
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3.9

Kerangka Pembahasan

Jenis tata guna lahan
Struktur ruang Kota
Banjarmasin (Pusat —
Sub pusat
Pelayanan)

Analisis Sistem Aktifitas

Volume Kendaraan
Pergerakan
Bangkitan dan
Tarikan

Jumlah Perjalanan

Analisis Sistem Pergerakan

Kondisi Jaringan
Jalan Eksisting
Kondisi Transportasi
Air Eksisting

Tujuan Perjalanan
Waktu Perjalanan
Panjang Perjalanan
Jenis Perjalanan

Pendapatan
Umur

Jenis Kelamin
Lifestyle
Pekerjaan
Struktur Keluarga
Ukuran Keluarga
Frekuensi
Pergerakan
Kepemilikan
Kendaraan
Kondisi Kendaraan
Lama Perjalanan
Biaya Perjalanan

RTRW Banjarmasin
Tatralok Kota
Banjarmasin

e Load Factor
e Travel Time

Kebijakan Pajak
Kebijakan Biaya
Parkir

Kebijakan
Pembatasan
Kendaraan
Kebijakan Angkutan
Sungai

Analisis Sistem Jaringan

Analisis Karakteristik
Fakor-Faktor yang
Berpengaruh

Analisis Multinomial Logit ——
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BAB IV
PEMBAHASAN
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4.1  Gambaran Umum Kota Banjarmasin
Kota Banjarmasin berada di sebelah selatan Provinsi Kalimantan Selatan, berbatasan

repository

dengan:
1. Di sebelah utara dengan Kabupaten Barito Kuala.
2. Di sebelah timur dengan Kabupaten Banjar.
3. Di sebelah barat dengan Kabupaten Barito Kuala.
4. Di sebelah selatan dengan Kabupaten Banjar.

Luas Kota Banjarmasin 98,46 km persegi atau 0,26% dari luas wilayah Propinsi
Kalimantan Selatan, terdiri dari 5 kecamatan dengan 52 kelurahan. Kecamatan Banjarmasin
Selatan merupakan kecamatan yang terluas dengan persentase sebesar 38,87 persen (38,27)
Km?. Kota Banjarmasin terdiri atas bermacam-macam guna lahan dengan guna lahan
terbesar yaitu permukiman serta ruang terbuka hijau.

Tabel 4. 1 Guna Lahan Kota Banjarmasin

No. Fungsi Luasan (Ha)
1. Perumahan 3.396,35
2. Perdagangan dan Jasa 419,81
3. Ibadah 15,13
4. Pemerintahan 52,84
5. Kesehatan 28,67
6. Pendidikan 80,71
7. Pelabuhan 123,01
8. Militer 64,08
9. Industri 258,43
10.  Pergudangan 138,51
11.  Kawasan Wisata 113,95
12.  Cagar Budaya 0,92
a. RTH (privat) 1.455,57
b. RTH (publik), meliputi : 2.046
- RTH Sempadan Sungai 47,62
- RTH makam 62,64
- RTH taman 10,19
- RTH Sungai Andai 689,38
- RTH Sungai Lulut 27,00
- RTH Resapan Air Basirih 1.210
13.  Kawasan peruntukan khusus
a. Pertanian 550,31
b. TPA 39,26
Total 9.846

Sumber: RTRW Kota Banjarmasin (2011-2031)
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4.2 Struktur Ruang dan Pola Ruang

Sistem pusat pelayanan Kota Banjarmasin bersifat terpusat di Banjarmasin Tengah
sebagai Pusat Kota dengan fungsi sebagai pusat pertumbuhan utama dan Pusat Kegiatan
Wilayah perkotaan, dengan orientasi kegiatan berupa pemerintahan, permukiman,
perkantoran, perdagangan dan jasa, pendidikan, Kesehatan, industri dan pelayanan
masyarakat serta sebagai pintu gerbang perdagangan ke luar wilayah kota dengan
kelengkapan prasarana dan sarana disamping tingkat pertumbuhan penduduk yang cukup
tinggi. Selain itu Lokasi Sub Pusat Pelayanan Kota (SPK) terdapat di Kelurahan Kuin Utara,
Kelurahan Kuripan, Kelurahan Murung Raya, Kelurahan Teluk Dalam dan Kelurahan Kuin
Cerucuk.
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.4C.1

Sungai Martapura yang melintang dari Timur hingga Barat Kota Banjarmasin

ub

membagi wilayah Kota Banjarmasin menjadi bagian utara dan selatan, sehingga
pembangunan yang ada beroirentasi pada Sungai Martapura. Hal tersebut juga didukung

dengan semakin banyaknya pembangunan siring sebagai upaya revitalisasi sungai serta

repository

mengembalikan sesuai julukan Kota Banjarmasin yang dikenal sebagai Kota Seribu Sungai.
Pembangunan siring tersebut hingga saat ini banyak dimanfaatkan sebagai ruang publik,
dermaga angkutan sungai hingga adanya pasar terapung yang berada di pusat perkotaan
(kawasan seberang Masjid Sabilal).

Berdasarkan struktur ruang Kota Banjarmasin tersebut dapat diketahui bahwa
Kecamatan Banjarmasin Tengah sebagai pusat pelayanan kota memiliki peranan yang sangat
penting dalam menjaga integrasi antar wilayah, terutama dalam hal transportasi. Pergerakan
yang menuju ke pusat pelayanan kota dapat disebabkan karena pada Kecamatan Banjarmasin
Tengah terdapat beberapa kawasan pemerintahan, pendidikan, perkantoran serta kesehatan
dengan skala pelayanan untuk satu kota, sehingga pergerakan menuju ke Banjarmasin
Tengah harus terlayani dengan baik.

Pola ruang Kota Banjarmasin didominasi oleh kawasan permukiman serta
perdagangan dan jasa. Berdasarkan RTRW Kota Banjarmasin disebutkan bahwa
pertumbuhan kota akan dipusatkan pada pusat permukiman baru pada bagian utara dan
selatan kota, sehingga peran transportasi sangat dibutuhkan guna menunjang rencana
tersebut. Transportasi air diharapkan mampu mengakomodir perjalanan pelaku perjalanan

dalam berkegiatan sehari — hari.

4.3  Kondisi Transportasi

Kota Banjarmasin dalam perkembangannya tidak terlepas dari perkembangan sistem
jaringan transportasi darat, yang terdiri dari lalu lintas angkutan jalan (jaringan jalan,
jaringan prasarana lalu lintas angkutan jalan, jaringan pelayanan lalu lintas angkutan jalan).
Kota Banjarmasin dilalui oleh jalan nasional (arteri primer) yang membujur dari utara ke
selatan. Jalan utamanya adalah JI. Hasan Basri (utara) dan JI. A. Yani (selatan). Jalan dalam
kota melintang dari barat (JI. Sutoyo) ke timur (JI. Veteran). Persilangan (crossing) jalan-
jalan tersebut berada di tengah-tengah kota yang sekaligus juga berpotongan dengan Sungai
Martapura yang membelah Kota Banjarmasin dari barat daya ke timur laut (diagonal).
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Gambar 4. ?
Sumber: Tata

UNIVERSITA:

ungsi Jaringan Jalan Kota Banjarmasin
sportasi Lokal Banjarmasin (2013)
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Sebagai tempat berlangsungnya perpindahan arus barang dan penumpang, di Kota
Banjarmasin terdapat terminal yang berada di pusat kota yaitu terminal dalam kota (Antasari,
tipe C) dan pada bagian tenggara (Km.6, dekat batas kota) terdapat terminal antar kota dalam
provinsi (AKDP) dan dalam kota antar provinsi (AKAP) (Pal 6, tipe B). Dari terminal
Antasari terdapat 21 trayek, dari terminal Km 6 ke dalam kota dilayani 5 trayek dan dari
Malabar terdapat 2 trayek. Untuk penumpang dilayani oleh 400 unit mikrolet, 2156 unit
minibus, dan untuk keluar kota dilayani oleh 29 bus kecil serta 166 bus besar.

@ TERMINALTIPE B

@ TernNALTIPE C

@ TERMINAL TIPE C & DERMAGA SUNGA!

gt

Gambar 4. 3 Peta Terminal Kota Banjarmasin
Sumber: Tatanan Transportasi Lokal Banjarmasin (2013)

Sistem jaringan layanan angkutan umum (barang dan orang) dikembangkan dengan
mengikuti sistem jaringan jalan dengan sistem layanan yang konsetris. Dilakukan dengan
mengembangkan jalur angkutan massal yang melayani Rute utara selatan dari Pal 6 ke
Terminal Alalak; Rute barat-timur yang menghubungkan Pelabuhan Trisakti dengan ujung
JI. Martapura Lama; Rute lingkar dalam kota yang melintasi jalan Banjarmasin Inner Ring
Road (BIR). Selain itu juga dikembangkan sistem layanan angkutan intermoda dan Penataan
sistem trayek dengan pengembangan sistem angkutan pengumpul dan pengumpan (feeder)
untuk angkutan massal (Trans Banjarmasin).

Kota Banjarmasin juga telah memiliki moda angkutan umum berupa angkutan kota
(angkot) yang melayani seluruh Kota Banjarmasin. Data angkutan umum Kota Banjarmasin
dapat dilihat pada tabel berikut.
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g Tabel 4. 2 Data Angkutan Kota Banjarmasin
2 Jarak  Umur
i |
— yamd Trayek/Rute Kapasitas Jmlald PP Kend. Tarif P9
= Trayek Kendaraan Pemberangkatan
— _ _ (km) (Tahun)
b= 03 e AN 12 40 1072 15  Rp.3.000 Tidak Terjadwal
ot Belitung
g Terminal Antasari — i i
“ 12 Tidak Terjadwal
= A.08 Terminal Km. 6 40 12,24 16 Rp. 3.000 ]
C"— A09 Terminal Antasari — Sei. 12 20 9,82 17 Rp. 3.000 Tidak Terjadwal
_— Lulut
1 AEMRIRAR LN 12 40 11,62 14  Rp.3.000 Tidak Terjadwal
Trisakti
Al4 Lerlrl';:“a' S5l By 12 20 1148 14 Rp.3.000 Tidak Terjadwal
R bl kg Ll 12 20 1246 17 Rp.3000 Tidak Terjadwal
Banjar Raya
A19 Terminal Baru Malabar 12 20 12.14 17 Rp. 3.000 Tidak Terjadwal

— Perumnas Kayu Tangi

Terminal Km. 6 — 12 Tidak Terjadwal
23 Terminal Bantu Malabar 20 12,15 N Rpwa00 )

Terminal Km. 6 — . .
A.31  Bundaran (Hasanuddin 12 40 12,17 16 Rp.3.000  Tidak Terjadwal
HM)

Terminal Antasari — 12

A-39 andil Bakti

40 16,74 16 Rp.3.000  Tidak Terjadwal

Terminal Antasari — 12

BOL  iandil Bakii

20 16,74 16 Rp.3.000  Tidak Terjadwal

Bloz. B|rinal At — 12 20 1442 17 Rp.3000 Tidak Terjadwal
Perumnas Kayu Tangi

Termina Antasari — ! ]
B.04  Terminal Km. 6 via 12 40 16,04 18 Rp.3.000  Tidak Terjadwal
Gatot Subroto

Terminal Baru Malabar ) |
B.11 - Trisakti Belitung via 12 20 19,04 18 Rp.3.000  Tidak Terjadwal
Pasar Lama

Sumber: Dinas Perhubungan Komunikasi dan Informatika Kota Banjarmasin (2012)

Berdasarkan data Tabel 4.2 dapat diketahui bahwa pelayanan angkutan umum masih
belum memadai dimana angkutan umum masih didominasi oleh angkutan berkapasitas kecil,
umur angkutan yang lebih dari 10 tahun serta tidak adanya sistem pemberangkatan yang
terjadwal. Rute pelayanan yang dilalui oleh angkutan umum pun belum tersebar secara

merata. Rute pelayanan angkutan umum dapat dilihat pada gambar berikut.
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Berdasarkan peta trayek pada Gambar 4.18, jika disesuaikan berdasarkan peta desire

ub

line (Gambar 4.23) dapat dilihat bahwa rute angkutan kota belum melayani wilayah —
wilayah lainnya, terutama wilayah yang berada di sekitar Sungai Martapura. Berdasarkan

peta desire line juga diketahui bahwa pergerakan menuju ke pusat kota yang berada di

repository

Kecamatan Banjarmasin Tengah merupakan pergerakan tarikan terbesar, pergerakan
tersebut tentunya harus dapat diakomodir oleh layanan angkutan umum agar dapat
meningkatkan minat masyarakat dalam menggunakan angkutan umum. Maka dari itu,
transportasi air dapat berperan/mengatasi dalam mengakomodir pergerakan menuju pusat
kota terutama pada wilayah yang berbatasan langsung dengan Sungai Martapura.

Sistem transportasi Kota Banjarmasin melayani dua pola pergerakan vyaitu
pergerakan regional dan pergerakan di dalam kota sendiri. Pola pergerakan regional terjadi
karena posisi Kota Banjarmasin sebagai pusat pemerintahan Propinsi Kalimantan Selatan
dan jalur distribusi regional yang meliputi Kalimantan Selatan dan Kalimantan Tengah.
Selain itu kota Banjarmasin juga menjadi pusat perkembangan wilayah metropolitan
Banjarbakula. Sedangkan pola pergerakan inernal merupakan pergerakan yang ditimbulkan
oleh aktivitas warga kota yang secara umum memperlihatkan pergerakan dominan menuju
pusat-pusat kegiatan perekonomian dan pusat-pusat kegiatan pendidikan.

Kondisi geografis kota Banjarmasin yang dikelilingi dan tempat bermuara beberapa
sungai yang secara alami dipergunakan sebagai jalur transportasi dari kota Banjarmasin
sampai ke pedalaman Kalimantan Selatan dan Kalimantan Tengah. Meskipun demikian
secara umum pelayanan transportasi sungai dari tahun ke tahun telah mengalami degradasi,
sehingga diperlukan berbagai upaya untuk mengembalikan peran transportasi sungai sebagai
bagian utama dari sistem transportasi kota Banjarmasin dan wilayah sekitarnya mengingat
transportasi sungai memiliki beberapa keunggulan, salah satunya adalah dalam hal efisiensi
daya angkut dibandingkan dengan moda transportasi darat maupun udara.

Secara umum kondisi lalu-lintas ruas-ruas jalan di kota Banjarmasin relatip padat
bila dibandingkan dengan kapasitas yang tersedia. Hal tersebut juga ditunjukkan dengan V/C
rasio ruas-ruas jalan utama yang pada umumnya lebih dari 0.6 sehingga tingkat pelayanan
ruas-ruas jalan tersebut berada pada peringkat C, bahkan beberapa segmen pada ruas-ruas
jalan utama V/C rasionya lebih dari 0.8 atau berada pada tingkat pelayanan D. Berikut

merupakan kondisi lalu lintas ruas jalan di Kota Banjarmasin.
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g Tabel 4. 3 Tingkat Pelayanan Jalan Kota Banjarmasin
5 . Kapasitas
-S NAMA JALAN Kapacl:sltas, Per érah, Volume Kece\r;atan, Kepadatan, D F:;/ sci:o
——
S smp/jam smp/jam Smp/Jam Km/Jam smp.menit/km
S A Yani 8925 4462 3388 16.45 205.96 0.76
‘o Adyaksa 2562 1281 410 19.91 20.56 0.32
= Alalak Selatan 1435 717 65 16.73 3.91 0.09
% Alalak Tengah 1114 557 66 18.18 3.65 0.12
Frn Alalak Utara 1435 717 136 26.44 5.19 0.19
AMD 1435 717 392 21.36 18.36 0.55
Ampera 1435 717 216 16.66 13.14 0.30
Antasari Kecil Barat 1435 717 179 28.96 6.31 0.25
Antasari Kecil Timur 1435 717 276 26.51 10.94 0.38
Bali 1435 717 358 18.20 19.67 0.50
Banjaraya 1114 557 273 25.86 10.56 0.49
Barito Ilir 2610 1305 237 19.68 12.06 0.18
Belitung Darat 2671 1336 343 18.76 13.17 0.26
Belitung Laut 2508 1254 263 24.48 10.93 0.21
Beruntung Jaya 1435 717 278 22.85 12.17 0.39
Brigjen H Hasan Basri 5770 2885 1031 26.90 38.35 0.48
Bumi Mas Raya 1359 679 592 12.41 47.66 0.81
Cemara 2229 1115 134 23.11 5.78 0.12
Cempaka Besar 2182 1091 758 29.94 25.40 0.69
Cendrawasih 2182 1091 24 20.89 1.13 0.02
Dahlia 2229 1115 282 25.66 10.99 0.25
DI Panjaitan 2562 1281 373 18.40 20.26 0.29
Djok Mentaya 3306 1653 1106 19.41 57.00 0.67
Gatot Subroto 3446 1723 1487 19.01 78.22 0.86
Gerilya 1435 717 279 24.20 11.54 0.39
Gub Subardjo-Batas
Kota 2753 1377 520 42.95 12.10 0.38
H A Adenasi 2726 1363 672 27.69 24.25 0.49
Hasanuddin H M 2233 2233 640 19.95 32.06 0.29
HKSN 2040 1020 347 25.23 13.74 0.34
Jafri Zam Zam 3235 1618 1058 21.40 29.40 0.65
Jendral Sudirman 3361 1680 533 40.21 12.71 0.32
Kelayan 1252 626 327 21.83 15.10 0.66
Keramaian 1435 717 312 27.37 9.95 0.44
Keramat Basirih 1435 717 236 18.45 12.77 0.33
Keramat Raya 2182 1091 375 19.74 19.07 0.34
Kinibalu 2562 1281 666 27.45 24.27 0.52
Kol Sugiono 2859 1430 744 19.85 37.45 0.65
KS Tubun 3235 1618 459 14.44 31.75 0.28
Kuin Selatan 1435 717 193 22.35 8.63 0.27
Kuripan 2344 1172 852 21.31 39.95 0.73
Lambung Mangkurat 6231 3116 2140 21.14 101.21 0.69
Mantuil 1435 717 529 39.94 13.26 0.74
< Masjid Jami 2508 1254 404 23.92 16.94 0.32
>_‘ Melayu Darat 2590 1295 506 40.30 12.63 0.39
< Meratus 2562 1281 676 23.89 28.28 0.53
e Merdeka 3341 1670 1081 20.00 54.03 0.65
£ MT Haryono 3324 1662 520 17.79 37.78 0.31
2 Mulawarman 2111 1055 565 37.82 16.23 0.53
B é Muning 1435 717 134 19.96 6.74 0.19
- Nasution 2562 717 168 20.69 8.14 0.23
gm P M Noor 2673 1336 456 21.30 21.43 0.34

Pandan Sari 2229 1115 789 27.08 29.24 0.71

’.I’
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. Kapasitas
NAMA JALAN Kape&sltas, Per érah, Volume Kece\p/atan, Kepadatan, D RVa{ s(i:o
smp/jam smp/jam Smp/Jam Km/Jam smp.menit/km

Pangeran 1435 717 124 19.85 6.24 0.17
Pangeran Antasari 5335 2668 2172 21.07 103.07 0.81
Pangeran Samudera 4387 2194 1781 21.32 83.57 0.81
Pemurus Luar 1435 717 228 25.71 8.86 0.32
Pengambangan 1404 702 173 14.49 12.00 0.25
Perdagangan 2508 1254 501 24.05 20.84 0.40
Perintis Kemerdekaan 2113 1057 798 17.07 46.75 0.76
Piere Tendean 2562 1281 431 23.31 18.55 0.34
Pramuka 3135 1567 1103 27.18 40.56 0.70
Rantau Darat 2182 1091 59 14.14 4.20 0.05
RE Martadinata 3135 1567 817 18.55 44.06 0.52
RK Ilir 2229 1115 62 21.60 8.71 0.06
S Parman 5770 2885 2098 20.80 100.86 0.73
S, Mufti 2277 1138 255 18.23 13.96 0.22
Sei Bulu 1990 995 875 25.34 35.15 0.88
Sei Mei 1404 702 174 16.52 10.52 0.25
Simpang Belitung 1435 717 452 16.48 27.45 0.63
Simpang Kuin 1435 717 258 21.48 11.83 0.36
SKIP 2562 1281 174 17.40 9.99 0.14
Suka Permai 1435 717 498 24.25 20.61 0.69
Sulawesi 1 2508 1254 497 26.34 27.56 0.40
Sultan Adam Raya 3341 1670 740 17.40 42.82 0.44
Suprapto 3341 1670 1074 18.85 57.01 0.64
Sutoyo S 3024 1512 1148 22.75 50.44 0.76
Tarakan 2182 1091 358 20.22 17.71 0.33
Teluk Tiram Darat 2182 1091 59 24.32 2.44 0.05
Ujung Murung 2083 2083 293 35.62 8.22 0.14
Veteran 3130 1565 1179 21.45 54.98 0.75
Veteran - Batas Kota 1313 656 490 22.00 22.27 0.75
Yos Sudarso 2562 1281 359 10.22 35.38 0.28

Sumber: Tatanan Transportasi Lokal Kota Banjarmasin (2013)

Pada ruas ruas jalan yang berada di sekitar sungai seperti Jalan Sulawesi, Jalan D.I
Panjaitan, Jalan Suprapto, Jalan Merdeka hingga Jalan Veteran memiliki tingkat pelayanan
jalan C yang berarti kecepatan pengguna kendaraan sudah harus dibatasi, bahkan pada ruas
Jalan Merdeka dan Jalan VVeteran mencapai tingkat pelayanan jalan D yang berarti mendekati
arus tidak stabil, dimana hampir seluruh pengguna jalan akan dibatasi volume pelayanan
berkaitan dengan kapasitas yang dapat ditolerir. Kemacetan yang terjadi terutama pada ruas
jalan di sekitar Sungai Martapura tentunya dapat dikurangi dengan mengurangi penggunaan

kendaraan pribadi atau berpindah dengan menggunakan angkutan umum.
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Berdasarkan Gambar 4.20 dapat terlihat bahwa ruas jalan yang menuju ke wilayah
pusat kota memiliki nilai LOS antara C hingga E, hal tersebut membuktikan bahwa
pergerakan menuju pusat kota belum mampu diakomodir oleh angkutan umum, sehingga
masyarakat akan lebih memilih menggunakan kendaraan pribadi yang berakibat pada
tingginya tingkat pelayanan jalan dan menimbulkan kemacetan. Pergerakan dari pelaku
perjalanan dapat dilihat berdasarkan zona bangkitan dan tarikan berikut.
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Pembagian zona didasarkan pada penggunaan lahan yang dapat dilihat sebagai

berikut.

10.

11.

Pusat Bangkitan Perjalanan Orang meliputi :

Zona 2 meliputi Kelurahan Pasar Lama dan Antasan Besar dengan dominasi
penggunaan lahan perdagangan dan jasa, perkantoran

Zona 3 meliputi Kelurahan Teluk Dalam dengan dominasi penggunaan lahan
permukiman tertata, perdagangan dan jasa

Zona 4 meliputi Kelurahan Mawar dan Telawang dengan dominasi penggunaan
lahan permukiman tertata, perdagangan dan jasa, perkantoran swasta, perbankan
Zona 5 meliputi Kelurahan Melayu, Seberang Masjid, dan Gadang dengan dominasi
penggunaan lahan permukiman, perdagangan dan jasa

Zona 6 meliputi Kelurahan Sungai Baru, Pekapuran Laut, dan Kelayan Luar dengan
dominasi penggunaan lahan permukiman kampung padat, pusat perbelanjaan Mitra,
perdagangan dan jasa koridor JI. A. Yani, JI. P. Antasari, JI. Sugiono

Zona 8 meliputi Kelurahan Pelambuan dan Telaga Biru dengan dominasi
penggunaan lahan permukiman perkampungan padat, pergudangan, industri karet
dan docking, perkantoran, Pelabuhan ikan Banjar Raya

Zona 9 meliputi Kelurahan Kebun Bunga, Karang Mekar, Pekapuran Raya, dan
Pemurus Luar dengan dominasi penggunaan lahan permukiman perkampungan
padat tinggi, perdagangan dan jasa koridor JI. A. Yani

Zona 10 meliputi Kelurahan Banua Hanyar, Sungai Bilu, Pangambangan, dan
Kuripan dengan dominasi penggunaan lahan permukiman tertata, komplek militer,
perdagangan dan jasa koridor JI. Gatot Subroto, JI. Lingkar Utara

Zona 11 meliputi Kelurahan Sungai Lulut dengan dominasi penggunaan lahan
permukiman, perdagangan dan jasa

Zona 12 meliputi Kelurahan Murung Raya, Pemurus Baru, Pemurus Dalam,
Tanjung Pagar, dan Kelayan Timur dengan dominasi penggunaan lahan
permukiman kampung padat

Zona 13 meliputi Kelurahan Kelayan Barat, Pekauman, Kelayan Dalam, Kelayan
Selatan, dan Kelayan Tengah dengan dominasi penggunaan lahan permukiman

kampung padat, industri tepi sungai, pergudangan
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Zona 14 meliputi Kelurahan Basirih Selatan dan Mantuil dengan dominasi
penggunaan lahan permukiman tertata, perkampungan, industri karet, dan
pergudangan

Zona 15 meliputi Kelurahan Teluk Tiram dan Basirih dengan dominasi penggunaan
lahan industri, Pelabuhan Martapura Baru, Pelabuhan Trisakti, perkampungan padat,
dan perumahan tertata

Zona 16 meliputi Kelurahan Alalak Tengah dan Alalak Selatan dengan dominasi
penggunaan lahan perkampungan padat, gudang kayu

Zona 17 meliputi Kelurahan Alalak Utara dan Kuin Utara dengan dominasi
penggunaan lahan perkampungan padat dan perumahan tertata

Zona 18 meliputi Kelurahan Sungai Andai dan Sungai Jingah dengan dominasi
penggunaan lahan permukiman perumahan tertata

Zona 19 meliputi Kelurahan Antasan Kecil Timur dan Surgi Mufti dengan dominasi
penggunaan lahan permukiman tertata, perkampungan padat

Zona 20 meliputi Kelurahan Kuin Selatan, Kuin Cerucuk, Belitung Utara, dan
Belitung Selatan dengan dominasi penggunaan lahan rumah sakit Suaka Insan,
permukiman perkampungan padat, perumahan tertata, perdagangan dan jasa koridor
JI. Belitung

Pusat Tarikan Perjalanan Orang meliputi:

Zona 1 meliputi Kelurahan Kertak Baru Ulu dan Kertak Baru llir dengan dominasi
penggunaan lahan permukiman, Pasar Antasari, Pasar grosir Sudimampir,
perbankan, perdagangan dan jasa

Zona 2 meliputi Kelurahan Pasar Lama dan Antasan Besar dengan dominasi
penggunaan lahan perdagangan dan jasa, perkantoran

Zona 7 meliputi Kelurahan Pangeran dan Sungai Miai dengan dominasi penggunaan
lahan permukiman tertata dan perkampungan, pendidikan Unlam, Uniska,
perdagangan dan jasa koridor JI. Hasan Basry dan kawasan Kayu Tangi

Zona 8 meliputi Kelurahan Pelambuan dan Telaga Biru dengan dominasi
penggunaan lahan permukiman perkampungan padat, pergudangan, industri karet
dan docking, perkantoran, Pelabuhan ikan Banjar Raya

Zona 9 meliputi Kelurahan Kebun Bunga, Karang Mekar, Pekapuran Raya, dan
Pemurus Luar dengan dominasi penggunaan lahan permukiman perkampungan padat
tinggi, perdagangan dan jasa koridor JI. A. Yani
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. Zona 13 meliputi Kelurahan Kelayan Barat, Pekauman, Kelayan Dalam, Kelayan

Selatan, dan Kelayan Tengah dengan dominasi penggunaan lahan permukiman

kampung padat, industri tepi sungai, pergudangan

. Zona 14 meliputi Kelurahan Basirih Selatan dan Mantuil dengan dominasi

penggunaan lahan permukiman tertata, perkampungan, industri karet, dan
pergudangan

. Zona 15 meliputi Kelurahan Teluk Tiram dan Basirih dengan dominasi penggunaan

lahan industri, Pelabuhan Martapura Baru, Pelabuhan Trisakti, perkampungan padat,
dan perumahan tertata

Pusat Bangkitan Perjalanan Barang meliputi :

. Zona 8 meliputi Kelurahan Pelambuan dan Telaga Biru dengan dominasi

penggunaan lahan permukiman perkampungan padat, pergudangan, industri karet

dan docking, perkantoran, Pelabuhan ikan Banjar Raya

. Zona 9 meliputi Kelurahan Kebun Bunga, Karang Mekar, Pekapuran Raya, dan

Pemurus Luar dengan dominasi penggunaan lahan permukiman perkampungan

padat tinggi, perdagangan dan jasa koridor JI. A. Yani

. Zona 14 meliputi Kelurahan Basirih Selatan dan Mantuil dengan dominasi

penggunaan lahan permukiman tertata, perkampungan, industri karet, dan

pergudangan

. Zona 15 Kelurahan Teluk Tiram dan Basirih dengan dominasi penggunaan lahan

industri, Pelabuhan Martapura Baru, Pelabuhan Trisakti, perkampungan padat, dan
perumahan tertata

Pusat Tarikan Perjalanan Barang meliputi :

. Zona 8 meliputi Kelurahan Pelambuan dan Telaga Biru dengan dominasi

penggunaan lahan permukiman perkampungan padat, pergudangan, industri karet

dan docking, perkantoran, Pelabuhan ikan Banjar Raya

. Zona 9 meliputi Kelurahan Kebun Bunga, Karang Mekar, Pekapuran Raya, dan

Pemurus Luar dengan dominasi penggunaan lahan permukiman perkampungan padat

tinggi, perdagangan dan jasa koridor JI. A. Yani

. Zona 14 meliputi Kelurahan Basirih Selatan dan Mantuil dengan dominasi

penggunaan lahan permukiman tertata, perkampungan, industri karet, dan
pergudangan
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4. Zona 15 Kelurahan Teluk Tiram dan Basirih dengan dominasi penggunaan lahan
industri, Pelabuhan Martapura Baru, Pelabuhan Trisakti, perkampungan padat, dan

ub

perumahan tertata

Berdasarkan peta zona bangkitan perjalanan pada Gambar 4.21, kemudian

repository

didapatkan matriks asal tujuan Kota Banjarmasin. Pada matriks asal tujuan dapat dilihat
bahwa pergerakan pelaku perjalanan di Kota banjarmasin terbesar terdapat pada zona 12,
yaitu kelurahan Pemurus dalam, Pemurus Baru, Tanjung Pagar, Kelayan Timur dan Murung
Raya dengan pergerakan bangkitan sebesar 5967 pergerakan. Banyaknya pergerakan
tersebut dapat terjadi karena zona tersebut memiliki jumlah kelurahan paling banyak, serta
lokasi nya yang berkdekatan dengan pusat Kota Banjarmasin, yang terletak pada Zona 1.

10

—
=

1

HEE

B |w| (=B~
8RB ERE|-

=
&

RizBR((=EB B EER G ER R R B|=|B~

SIS B CHEIE RS

B EEzruend S EE R = k=8~

=

30
457

HEEE R B R EEHEEHEHEEHEEEHBE IR R
gl p|l e |a|nx|9 BB R EYE =R
EEinl-lnzns=g R EEE R E =8 B2 R
YlEg |~ iz=zalng|E 508 E =8 BB sl
A EAEI R R = EA T A R Y A= S = B
HHEEE R GG EE G B EIEHEEEE
R A RS R I S B e R
Bl |z g==s8|= |82 Elc8 8|8 = =¥ B
H R E R N EH I EHE B EEIEEEEEE
= E N S A S S Y S A Y S P P A A P Y S
HHE IR G R R EEHEGEEE R EEEEHEEE
I G I EEEE IR B CIGER R G E
E NS A A A A - A A A R - S S S
NS R EEHHHEHEHEIEHEHBEEEEEE
BEn=E2BEEEEEEREEESSEER-

B|E|~=ws|ua|Bs=|=|H|8
LRI I P AT 1 R I R
HERIEBEEEEEEEIEES

Gambar 4. 7 Matriks Asal-Tujuan Kota Banjarmasin Tahun 2013
Sumber: Tatanan Transportasi Lokal Kota Banjarmasin (2013)
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Berdasarkan peta desire line pada Gambar 4.23 dapat diketahui bahwa pergerakan
menuju ke pusat kota yang berada di Kecamatan Banjarmasin Tengah atau zona 1 dan 4
merupakan pergerakan terbesar, serta tarikan terbesar berasal dari zona 12. Hal tersebut
menunjukkan bahwa pergerakan masyarakat menuju pusat kota harus mampu diakomodir
oleh angkutan umum. Akan tetapi, trayek angkutan umum yang dapat dilihat pada Gambar
4.18 menunjukkan bahwa angkutan umum perkotaan belum mengakomodir seluruh
pergerakan menuju pusat kota. Wilayah lain terutama yang berada di sekitar Sungai
Martapura belum terlayani oleh angkutan umum. Hal tersebut dapat menjelaskan bahwa
angkutan sungai mampu melayani pergerakan terutama pada wilayah yang di sekitar Sungai
Martapura untuk menuju ke pusat kota.

Pergerakan dari pelaku perjalanan kemudian dapat diketahui berdasarkan pilihan
penggunaan moda, menunjukkan bahwa penggunaan moda sepeda motor menempati pilihan
terbanyak sebesar 70%, disusul penggunaan non moda yaitu berjalan kaki sebesar 12%,
penggunaan moda sepeda sebesar 7% dan pengguna moda angkutan lainnya yang dalam hal
ini moda angkutan sungai sebesar 5%. Berdasarkan Tatralok Kota Banjarmasin dapat
diketahui bahwa secara umum tujuan perjalanan terbesar adalah untuk bekerja dan
bersekolah/kuliah, berasal dan berakhir di rumah. Jenis moda yang dipergunakan sebagian
besar adalah motor sebesar 70%, sedangkan penggunaan angkutan umum hanya sebesar 1%.
Hal tersebut memperlihatkan penggunaan kendaraan pribadi terutama motor masih sangat
dominan dan penggunaan angkutan umum masih sangat minim. Maka dari itu dapat
disimpulkan bahwa penggunaan angkutan sungai masih sangat minim namun berpotensi
untuk dapat dikembangkan sebagai angkutan umum dalam mengurangi penggunaan

kendaraan pribadi.

80.0%

5 60.0%
= 40.0%
= 20.0%
: 0.0y | 1N N -
E Mobil Mobil
p - .

3 Jalap enu | Picku | Moto | Sepe Priba | Becak | Ojek Perah Truk Gero | Lainn
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g...

m Jumlah Perjalanan |12.0%| 0.8% | 0.3% |70.9%| 6.8% | 2.4% | 1.1% | 0.2% | 0.0% | 0.0% | 0.1% | 5.3%

Gambar 4. 9 Jumlah Perjalanan Berdasarkan Jenis Moda Kota Banjarmasin
Sumber: Tatanan Transportasi Lokal Kota Banjarmasin (2013)
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44  Gambaran Umum Sungai Martapura
441 Alur

Sungai yang ada di Kota Banjarmasin diklasifikasikan menjadi tiga alur, yaitu alur
primer, sekunder dan lokal. Alur primer melayani lalu-lintas sungai utama antar Kota atau
Kabupaten, alur sekunder melayani lalu-lintas sungai pengumpul dari dan ke kawasan di
dalam kota, sedangkan alur lokal melayani lalu-lintas sungai di dalam kawasan. Berdasarkan
hal tersebut maka Pemerintah Kota Banjarmasin telah merencanakan alur pelayaran sungai

sesuai dengan fungsi sungai nya masing-masing yang dapat dilihat pada gambar berikut.
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Berdasarkan fungsinya alur transportasi sungai diklasifikasikan sebagai alur primer,
alur sekunder dan alur lokal. Alur primer melayani lalu-lintas sungai utama antar Kota atau
Kabupaten. Alur sekunder melayani lalu-lintas sungai pengumpul dari dan ke kawasan di
dalam kota. Sedangkan alur lokal melayani lalu-lintas sungai di dalam kawasan. Sungai
Martapura termasuk ke dalam alur pelayaran primer dimana melayani lalulintas sungai
utama serta mampu melayani antar kota atau kabupaten. Berdasarkan kriteria fisiknya, alur
sungai diklasifikasikan menjadi 3 kelas, yaitu kelas I, kelas Il dan kelas Ill. Sungai
Martapura yang termasuk ke dalam alur pelayaran primer termasuk ke dalam alur pelayaran
kelas I. Alur pelayaran kelas | harus memenuhi persyaratan teknis sebagait berikut.

1. Memiliki kedalaman sungai dan danau lebih dari 10 (sepuluh) meter;

2. Memiliki lebar alur lebih dari 250 (dua ratus lima puluh) meter; dan

3. Memiliki ruang bebas di bawah bangunan yang melintas di atas sungai lebih dari

15 (lima belas) meter.

150 m

Gambar 4. 11 Penampang Sungai Martapura
Sumber: Tatanan Transportasi Lokal Banjarmasin (2013)

Pada kondisi eksistingnya, Sungai Martapura memiliki lebar hingga 150 meter
dengan kedalaman maksimal hingga 4 meter. Berdasarkan hal tersebut dapat diketahui
bahwa Sungai Martapura mampu melayani pergerakan angkutan sungai dengan 2 arah.

Wilayah pelayanan angkutan sungai selain untuk wilayah Provinsi Kalimantan
Selatan juga digunakan untuk menghubungkan dengan wilayah Provinsi Kalimantan Tengah
yaitu ke Kota Buntok, Muara Teweh, Palangkaraya dan Kapuas. Jumlah jalur angkutan
sungai dari dan menuju ke Banjarmasin sebanyak 20 trayek. Jenis sarana angkutan yang
digunakan terdiri dari 4 jenis yaitu bis air, speed boat, klotok dan truk air. Keberadaan
jaringan transportasi sungai yang menghubungkan antara kota Banjarmasin sebagai ibukota
Provinsi Kalimantan Tengah dengan Provinsi Kalimantan Selatan sangat bermanfaat



100

(.|

khususnya untuk pergerakan penumpang dan angkutan bahan pokok serta hasil bumi bagi
kawasan pemukiman yang berada di sepanjang aliran sungai terutama yang belum
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terjangkau oleh sistem angkutan darat.
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442 Moda

Secara umum data jenis dan jumlah armada angkutan sungai memperlihatkan
kecenderungan penurunan pertumbuhan jumlah armada angkutan sungai yang beroperasi.
Sehingga hal tersebut mengindikasikan terjadinya peralihan penggunaan moda transportasi.
Semua jenis angkutan sungai mengalami penurunan lebih dari seratus persen, terutama pada
jenis angkutan motor klotok. Pada tahun 2010, jumlah klotok yang terdaftar mencapai 65
buah, jenis Kapal motor, speedboat dan Tongkang jumlahnya pada tahun 2010 masing-
masing berjumlah 13,21 dan 24 buah. Sedangkan pada tahun sebelumnya jumlahnya masing-

masing jauh lebih besar, yaitu secara berturut-turut berjumlah 116, 54, 28, dan 33 buah.
4 )

UNIT

i ch 1T

Motor Motor
Bot/Ka| Kapal | Speed Motor |Tongka| KM
Getek/ LCT
pal | Tunda | Boat Tempel| ng Fery
Klotok
Motor
m 2006, 37 18 27 21 9 68 17 2
m 2007, 102 6 25 4 0 10 0
m2008| 175 12 25 0 10 0
2009| 116 54 54 28 25 0 33 1
m 2010, 65 13 31 21 9 0 24 0

o /
Gambar 4. 12 Grafik Perkembangan Armada Angkutan Sungai
Sumber: Dinas Perhubungan Kota Banjarmasin (2013)

Berdasarkan kondisi eksistingnya, rute angkutan umum yang ada masih belum
mengakomodir pergerakan masyarakat terutama yang berada di sekitar Sungai Martapura
menuju ke pusat kota. Hal tersebut juga dapat dilihat dari minimnya jumlah dermaga yang
beroperasi serta peran angkutan sungai yang saat ini masih sebatas angkutan wisata. Rute

pelayanan serta lokasi dermaga dapat dilihat pada gambar berikut.
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Berdasarkan Gambar 4.12 dapat diketahui bahwa rute angkutan sungai serta lokasi

ub

dermaga masih belum mampu mengakomodir perjalanan masyarakat terutama yang berada
di wilayah sekitar Sungai Martapura dalam melakukan perjalanan menuju ke pusat kota. Hal

tersebut dapat disebabkan karena angkutan sungai yang ada hanya berfungsi sebagai

repository

angkutan wisata, bukan sebagai angkutan umum. Jika dilihat berdasarkan penelitian
sebelumnya (Radam, 2014), angkutan sungai Kota Banjarmasin sejatinya mampu berfungsi
sebagai angkutan umum, dimana telah didapatkan beberapa kriteria angkutan sungai yang

sesuai dengan keinginan masyarakat di Kota Banjarmasin.

45  Kinerja Angkutan Sungai
4.5.1 Kondisi Eksisting

Dalam Tatralok Kota Banjarmasin disebutkan bahwa dalam mencapai sistem
transportasi yang berkelanjutan, angkutan umum harus mampu melayani kebutuhan dasar
dari para pelaku perjalanan. Untuk mencapai hal tersebut dibutuhkan adanya integrasi antara
pusat aktivitas seperti dermaga angkutan sungai, terminal, bandar udara hingga pelabuhan
laut. Selain itu angkutan sungai juga seharusnya mampu melayani pergerakan sebagian
warga kota, terutama yang berada di kawasan sekitar sungai. Angkutan sungai diharapkan
mampu melayani pergerakan door to door service, namun hingga saat ini masih belum
terealisasikan karena dalam pelayanannya penumpang tidak terlindungi dengan undang-
undang terutama kelayakan kendaraan yang digunakan perlindungan asuransi dari resiko
kecelakaan lalu lintas.

Maka dari itu berdasarkan Tatralok Kota Banjarmasin tersebut, lokasi penelitian
yang dipilih merupakan kelurahan yang berbatasan dengan sungai. Pemilihan lokasi tersebut
didasari oleh potensi pengguna angkutan sungai yang lebih banyak berada pada kawasan
yang berada di sekitar sungai. Selain itu pada tatralok juga dijelaskan bahwa pelayanan
angkutan sungai seharusnya mampu melayani pergerakan door to door service namun pada
kondisi eksisting saat ini, angkutan sungai kebanyakan masih beroperasi sebagai angkutan
wisata, selain itu jumlah dermaga yang masih beroperasi semakin menurun.

Pengoperasian transportasi yang melewati sungai memerlukan adanya dermaga
penyeberangan yang memadai. Dermaga merupakan suatu bangunan yang didirikan di suatu
perairan yang berfungsi sebagai tempat untuk berlabuh dan juga digunakan sebagai tempat

untuk naik-turun penumpang, bongkar-muat barang dan kendaraan baik bermotor maupun
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Tabel 4. 4 Dermaga Angkutan Sungai di Banjarmasin dan Trayek yang Dilayani
NO NAMA DERMAGA TRAYEK Keterangan

ub

;..:’_" 1 Dermaga Amandit 1. Banjarmasin - Jajangkit
8 2. Banjarmasin - Sei Puntik
e 3. Banjarmasin - Banua Anyar (Taksi Kota)
o 2 Dermaga Pasar Lima 1. Banjarmasin - Mantuil (Taksi Kota)
c?)— 3 Dermaga Kuin Selatan 1. Banjarmasin - Pagatan Mendawai (Kalteng)
S
4 Dermaga Pasar Baru . Banjarmasin - Buntok (Kalteng)
. Banjarmasin - Danau Panggang (Kalteng)
5 Dermaga Banjar Raya . Banjarmasin - Muara Teweh (Kalteng)

. Banjarmasin - Puruk Cahu

. Banjarmasin - Negara

. Banjarmasin - Margasari

. Banjarmasin - Mengkatif (Kalteng)
. Banjarmasin - Tabunganen

. Banjarmasin - Tamban

. Banjarmasin - Terusan (Kalteng)
. Banjarmasin - Kolam Kiri

. Banjarmasin - Kolam Kanan

. Banjarmasin - Bekambat

0. Banjarrmasin - Kuin Besar

. Banjarmasin - Tamban

. Banjarmasin - Catur

. Banjarmasin - Anjir Serapat

. Banjarmasin - Belawang

. Banjarmasin - Berambai

. Banjarmasin - Bambangin

. Banjarmasin - Catur

. Banjarmasin - Anjir Subarjo

6 Dermaga Sudirapi

7 Dermaga Tamansari

8 Dermaga Ujung Murung

OO WINIFPIN PR IO|IONOCOIOAIWINIEFEIN (N

Sumber: Tatralok Kota Banjarmasin (2013)
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Gambar 4. 14 Dermaga Angkutan Sungai
Sumber: Tatralok Kota Banjarmasin (2013)

Berdasarkan Tatanan Transportasi Lokal Kota Banjarmasin tahun 2013, diketahui
bahwa terdapat beberapa dermaga di Kota Banjarmasin baik kepemilikan pemerintah, swasta
maupun pribadi. Hal tersebut menunjukkan bahwa dengan banyaknya jumlah dermaga di
Kota Banjarmasin potensi untuk dikembangkannya angkutan sungai semakin besar.
Pelayanan angkutan sungai yang memiliki kelebihan door to door dapat diterapkan kembali
sesuai dengan kondisi eksisting yang ada.

Tabel 4. 5 Data Fasilitas Dermaga Angkutan Sungai Martapura

No Nama Lokasi Tahun Ukuran Kedalaman Air (M) Konstruksi  Kapasitas
Dermaga DiSungai Dibuat P L Luas Tertinggi Terendah Buah

1 Ujung Martapura 1995 72 8 576 5 2 Kayu Ulin 10 MB
Murung

2 Pasar Martapura 1996 15 4 608 5 2 Kayu Ulin 25 MB
Lima 2

3  Tamansari Martapura 2003 24 5 120 5 2 Kayu Ulin 4 MB

4 Martapura  Martapura 30 3 180 3 0.5 Kayu Ulin 3 MB

Sumber: Dinas Perhubungan Provinsi Kalimantan Selatan
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Pada perencanaannya, dermaga angkutan sungai direncanakan akan memiliki
beberapa dermaga intermoda yang berhubungan dengan transportasi darat, hal tersebut
disebabkan karena transportasi sungai tidak dapat berdiri sendiri sehingga membutuhkan
adanya intermoda yang lancar dan baik antar moda transportasi darat dan transportasi sungai.
Akan tetapi, pada kondisi eksistingnya, dermaga yang masih beroperasi hingga sat ini hanya
terdapat 3 dermaga, yaitu dermaga siring, dermaga banua anyar serta dermaga kuin selatan
dimana yang saat ini masih beroperasi sebagai angkutan penyeberangan. Kondisi dari
dermaga siring yang terletak di Kecamatan Banjarmasin Tengah dapat dilihat pada gambar

berikut ini.

Gambar 4. 17 Dermag Siring
Dermaga siring beroperasi setiap hari sejak pukul 06.00 hingga pukul 16.00. Pada

hari minggu terdapat pasar terapung yang beroperasi di sekitar dermaga siring, hal tersebut
bertujuan selain untuk menarik minat masyarakat terhadap pasar terapung, juga dapat
menarik minat masyarakat untuk menggunakan angkutan sungai. Rute yang dilalui oleh
angkutan sungai tersebut adalah sebagai berikut.

1. Dermaga siring menuju ke Pasar Terapung Kuin dan Pulau Kembang

2. Dermaga siring menuju ke Pasar Terapung Lok Baintan

3. Keliling menyusuri sungai menuju ke Pasar Lama, Antasari lalu kembali ke dermaga.
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Dengan kapasitas angkutan maksimal yaitu 23 orang, tarif yang dikenakan kepada
pengguna jasa angkutan sungai antara hari kerja dengan hari libur berbeda-beda. Pada hari
kerja (senin — jumat) tarif yang dikenakan untuk rute Pasar Terapung Kuin Selatan dan Pulau
Kembang adalah Rp. 300.000 sudah termasuk tarif pulang pergi. Untuk rute menuju Pasar
Terapung Lok Baintan tarif yang dikenakan sebesar Rp. 350.000 sudah termasuk tarif pulang
pergi. Sedangkan untuk angkutan sungai dengan rute menyusuri sungai dikenakan tarif
Rp.5.000 per orang. Pada hari libur (sabtu — minggu) tarif yang dikenakan terhadap
pengguna jasa angkutan sungai berbeda, yaitu Rp. 400.000 untuk rute menuju ke Pasar
Terapung Kuin dan Pulau Kembang serta Rp. 450.000 atau sebesar Rp. 35.000 per orang
untuk menuju ke Pasar Terapung Lok Baintan.

Fasilitas yang terdapat pada Dermaga Siring adalah papan nama dermaga, informasi
tarif, papan peringatan serta rambu-rambu pelayaran. Fasilitas yang ada secara keseluruhan
masih belum memenuhi standar pelayanan yang ada dimana fasilitas yang sesuai dengan
standar pelayanan membutuhkan adanya fasilitas ruang tunggu, toilet, informasi mengenai
gangguan keamanan, informasi angkutan lanjutan dan lain sebagainya. Padahal hal tersebut
berguna agar pangguna jasa angkutan sungai merasa aman dan nyaman dalam menggunakan
transportasi air sehingga dapat menarik minat mayarakat agar mau menggunakan angkutan
sungai. Meskipun telah terdapat papan peringatan mengenai keselamatan dalam
menggunakan angkutan sungai, masih banyak masyarakat yang belum mematuhi peringatan
tersebut, seperti menggunakan life-jacket. Satuan polisi air (Satpolair) Kota Banjarmasin
telah melakukan sosialisasi mengenai keselamatan di perairan karena kerap terjadi
kecelakaan saat menggunakan angkutan sungai tersebut. Tindakan pencegahan yang
dilakukan oleh Satpolair dalam meningkatkan keselamatan angkutan sungai berupa
pengadaan papan peringatan, sosialisasi keselamatan terhadap warga serta meletakkan

beberapa stiker peringatan pada moda angkutan sungai.

Gambar 4. 18 Papan Peringatan
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Gambar 4. 21 Karcis Angkutan Sungai

Berdasarkan hasil survei diketahui bahwa jumlah pengguna angkutan sungai pada
saat weekday dan weekend berbeda-beda, dimana jumlah penumpang pada saat weekend jauh
lebih ramai dibandingkan pada saat weekday. Hal tersebut dapat dikarenakan fungsi
angkutan sungai yang masih sebagai angkutan wisata, serta adanya pasar terapung yang
hanya beroperasi pada hari minggu saja. Namun, hal tersebut juga menunjukkan bahwa
minat masyarakat terutama yang berada di kelurahan yang berbatasan dengan sungai akan
transportasi air masih tinggi, sehingga transportasi air sangat memiliki potensi untuk mampu
dikembangkan sebagai angkutan umum dalam melayani pergerakan pelaku perjalanan
khususnya masyarakat yang berada di sekitar Sungai Martapura.
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45.2 Peluang Pengembangan Angkutan Sungai
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Berdasarkan tinjauan kebijakan penelitian sebelumnya (Radam, 2014) dapat
diketahui bahwa pengembangan transportasi air di Kota Banjarmasin mampu untuk

dilakukan, terlebih dengan Kota Banjarmasin yang memiliki julukan sebagai kota seribu
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sungai. Dalam penelitian sebelumnya menjelaskan bahwa kondisi transportasi air yang ada
tidak meningkat baik dalam penampilan secara fisik, teknologi serta pelayanan. Padahal jika
dilihat dari kondisi fisik moda transportasi sungai yang kurang baik seperti fasilitas tempat
duduk, pintu masuk/keluar yang tidak ada, kapasitas serta stabilitas kendaraan, semua itu
masih dapat diperbaiki berdasarkan UU No. 17 Tahun 2008 tentang Pelayaran. Selain itu,
transportasi air seharusnya memiliki standar minimal kelayakan dari Sistem Transportasi
Nasional (Sistranas) seperti keamanan, aksesibilitas tinggi, terintegrasi, kapasitas yang
mencukupi, memiliki jadwal keberangkatan, cepat, nyaman, tarif terjangkau, memiliki
tingkat polusi yang rendah serta memiliki utilitas yang tinggi.

Berkurangnya moda transportasi air tidak disebabkan karena pengucilan sosial yang
dihasilkan dari asumsi bahwa satu wilayah akan mengalami ketertinggalan atau terisolasi
jika tidak memiliki jalur transportasi darat, akan tetapi lebih disebabkan karena buruknya
tingkat pelayanan. Persepsi dari pelaku perjalanan terhadap pelayanan tersebut sangat
penting, maka dari itu dibutuhkan adanya pendekatan baru mengenai sistem transportasi air
yang dapat diterima oleh masyarakat. Transportasi sungai telah dikenal oleh masyarakat
banjar sejak Tahun 600 setelah masehi. Ini merupakan keuntungan secara budaya sosial
karena masyarakat telah familiar dengan jenis transportasi tersebut.

Berdasarkan penelitian tersebut kemudian dapat diketahui bahwa sistem transportasi
air yang sesuai dengan pemenuhan Sistranas serta keinginan masyarakat, dapat dilihat
sebagai berikut.

1. Memiliki lambung ganda (catamaran), memiliki pintu masuk/keluar yang dapat
diakses baik dari depan atau belakang, memiliki kecepatan standar 25km/jam, sisi
kapal yang bisa didesain terbuka atau tertutup, penumpang dapat berdiri selama
perjalanan. Selain itu transportasi sungai memungkinkan untuk pelaku perjalanan

membawa sepeda serta posisi penumpang berada diatas permukaan air.
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Gambar 4. 22 Model Transportasi Air
Sumber: Radam et.al (2014)

Aspek dari Sistranas yang memiliki pengaruh dominan terhadap model transportasi
air adalah kriteria keamanan, kriteria keselamatan, kriteria utilitas, kriteria kenyamanan,
kriteria kemudahan, kriteria keuntungan publik, kriteria kecepatan, Kkriteria aksesibilitas,
kriteria kapasitas serta kriteria rendah polusi. Berdasarkan urutan tersebut diketahui bahwa
transportasi sungai harus mampu menghindarkan pengguna dari gangguan baik dari dalam
maupun luar, transportasi air harus memiliki bentuk yang menarik serta mampu memberikan

kenyamanan dalam layanannya.

4.6  Pemilihan Moda
4.6.1 Karakteristik Perjalanan
A Tujuan Perjalanan

Tujuan perjalanan paling banyak dari pelaku perjalanan di Kelurahan yang
berbatasan dengan sungai adalah untuk tujuan ekonomi dan rekreasi untuk semua jenis
kendaraan pribadi. Hal ini dapat dilihat berdasarkan Gambar 4.22 bahwa lebih dari 30%
pelaku perjalanan memiliki tujuan untuk perjalanan ekonomi terkecuali pelaku perjalanan
pada Mobil; dimana tujuan perjalanan paling banyak adalah untuk perjalanan rekreasi



§ sebesar 40%. Pada transportasi air, tujuan perjalanan yang memiliki nilai paling besar yaitu
— rekreasi dengan nilai 53% .
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Gambar 4. 23 Tujuan Perjalanan (1) Mobily, Tujuan Perjalanan (2) Motors, Tujuan Perjalanan (3)

Mobil,, Tujuan Perjalanan (4) Motor, Tujuan Perjalanan (5) Transportasi Air

Tujuan perjalanan ekonomi adalah perjalanan dominan yang paling banyak
dilakukan oleh pelaku perjalanan di kelurahan yang berbatasan dengan sungai. Hal ini
dikarenakan kebanyakan dari pelaku perjalanan tersebut adalah orang yang memiliki tempat
tinggal di kelurahan yang berbatasan dengan sungai, namun memiliki pekerjaan di tempat
yang berbeda (pusat kota). Untuk transportasi air didominasi oleh perjalanan rekreasi
disebabkan karena transportasi air saat ini berfungsi sebagai moda wisata, tidak sebagali
angkutan umum.
B. Waktu Pergerakan

Pemilihan waktu pergerakan bagi pelaku perjalanan yang berada di kelurahan yang
berbatasan dengan sungai memiliki beberapa faktor yang mempengaruhi, seperti tujuan
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perjalanan, panjang perjalanan dan lain sebagainya. Kemacetan arus lalu lintas pun dapat

ub

mempengaruhi seseorang dalam memilih rute untuk menuju ke tempat tujuannya. Pada
umumnya, pagi hari pukul 05.00 hingga rentang waktu pukul 09.00 merupakan waktu
dimana masyarakat mulai beraktifitas, baik itu menuju Masjid hingga memulai beraktifitas.

repository

Pada siang hari pukul 13.00-17.00 merupakan waktu istirahat hingga waktunya masyarakat
mulai pulang dari beraktifitas. Sedangkan malam hari pukul 17.00 hingga pukul 05.00
merupakan waktu dimana masyarakat melakukan perjalanan dengan tujuan sosial, rekreasi

maupun kebudayaan.
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Gambar 4. 24 Waktu Pergerakan (1) Mobil;, Waktu Pergerakan (2) Motor;, Waktu
Pergerakan (3) Mobil,, Waktu Pergerakan (4) Motor,, Waktu Pergerakan (5) Transportasi
Air

Pada kondisi eksisting pengguna kendaraan pribadi paling banyak memilih waktu
perjalanan pada pagi hari, yaitu pada pukul 09.00-13.00 (Gambar 4.23) dikarenakan pada
rentang waktu tersebut merupakan jam mulai beraktifitas. Selain pada pagi hari, waktu
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g pergerakan lainnya yang paling banyak dipilih adalah pada sore hari pukul 17.00-21.00
'g dimana pada waktu tersebut merupakan jam berakhirnya aktifitas. Sedangkan untuk
E_"_L- pengguna transportasi air, waktu pergerakan yang paling banyak dipilih adalah waktu pagi
-§ hari yaitu antara pukul 05.00-09.00 dikarenakan jam tersebut merupakan jam dimana pada
.§_ umumnya kegiatan angkutan sungai sebagai angkutan wisata mulai dibuka. Selain itu pada
— jam tersebut juga terdapat pasar terapung yang sudah beroperasi disekitar dermaga angkutan
sungai.
C. Panjang Perjalanan

Panjang perjalanan dibagi menjadi perjalanan pendek, perjalanan menengah,
perjalanan panjang, dan perjalanan sangat panjang. Pengklasifikasian panjang perjalanan
dihitung mulai dari tempat asal sampai tempat tujuan dimana untuk batas perjalanan pendek
adalah 0-3 km, batas perjalanan menengah adalah 3-8 km, batas perjalanan panjang adalah
8-13 km, dan perjalanan sangat panjang adalah >13 km.

Bagi pengguna kendaraan pribadi, perjalanan yang paling banyak dilakukan adalah
perjalanan menengah dengan Mobil, sebesar 52%, Motor; sebesar 49%, Mobil,; sebesar 80%,
dan Motor; 41%, begitu juga dengan pengguna transportasi air, dimana perjalanan

menengah paling banyak dilakukan sebesar 36% (Gambar 4.24).
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Gambar 4. 25 Panjang Perjalanan (1) Mobil;, Panjang Perjalanan (2) Motor;, Panjang

Perjalanan (3) Mobil,, Panjang Perjalanan (4) Motor,, Panjang Perjalanan (5) Transportasi

Air

Berdasarkan Gambar 4.24 dapat diketahui bahwa pada umumnya masyarakat
cenderung memilih kepada jenis moda yang dimiliki untuk melakukan perjalanan, baik itu
untuk perjalanan pendek, menengah, panjang hingga sangat panjang, akan tetapi dapat
diketahui bahwa dalam melakukan perjalanan sangat panjang, masyarakat lebih cenderung
menggunakan kendaraan pribadi, yaitu berupa mobil dengan presentase sebesar 28% dari
total. Hal ini menunjukkan bahwa transportasi air masih belum mampu mengakomodir
perjalanan masyarakat yang berada di sekitar sungai, terutama untuk masyarakat yang
melakukan perjalanan dengan panjang perjalanan yang sangat panjang.
D. Jenis Perjalanan

Berdasarkan hasil survei yang dilakukan pada responden pelaku perjalanan di
kelurahan yang berbatasan dengan sungai, jenis perjalanan dari para pelaku perjalanan
berpengaruh terhadap pemilihan moda. Pengguna kendaraan pribadi lebih cenderung
memilih jenis perjalanan multitrip, hal tersebut disebabkan karena menggunakan moda

pribadi dianggap lebih praktis dan lebih cepat.
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Gambar 4. 26 Jenis Perjalanan (1) Mobils, Jenis Perjalanan (2) Motor;, Jenis Perjalanan (3)

Mobil,, Jenis Perjalanan (4) Motor,, Jenis Perjalanan (5) Transportasi Air
Pada kondisi eksisting, pengguna kendaraan pribadi lebih memilih jenis perjalanan multitrip,
sedangkan pengguna transportasi air cenderung memilih singletrip. Pada pengguna Mobil,
92% pelaku perjalanan melakukan perjalanan multitrip, pada pengguna Motor, sebesar 81%
melakukan perjalanan multitrip, pengguna Mobil; 80% melakukan perjalanan multitrip, dan
pengguna Motory paling banyak melakukan perjalanan multitrip sebesar 81% sedangkan
pada pengguna transportasi air 73% adalah pelaku perjalanan yang melakukan perjalanan
single trip dan 27% melakukan perjalanan multitrip (Gambar 4.25). Pengguna transportasi
air cenderung memilih single trip disebabkan karena pada kondisi eksisting, transportasi air
yang ada hanya sebagai angkutan wisata, sehingga orang-orang yang menggunakan
angkutan sungai tersebut kebanyakan bertujuan untuk melakukan perjalanan wisata.
Terdapat 27% pengguna transportasi air yang memilih perjalanan multitrip disebabkan
karena pelaku perjalanan tersebut memang menuju ke tempat tujuan yang sama dengan
lokasi tujuan transportasi air tersebut.
4.6.2 Karakteristik Pelaku Perjalanan
A Pendapatan

Pelaku perjalanan di keluarahan yang berbatasan dengan sungai yang menggunakan
Mobil;, Mobil,; dan Motory; paling banyak merupakan pelaku perjalanan dengan pendapatan

lebih dari Rp. 2.000.000, sedangkan pengguna Motor; merupakan pelaku perjalanan dengan
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P terbesar merupakan pelaku perjalanan dengan pendapatan antara Rp. 1.100.000 — Rp.
r— 1.500.000 (Gambar 4.26). Hal tersebut dapat menjelaskan bahwa semakin tinggi
o pendapatan pelaku perjalanan maka penggunaan kendaraan pribadi akan semakin meningkat
o
s pula.
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Gambar 4. 27 Pendapatan (1) Mobil,, Pendapatan (2) Motor,, Pendapatan (3) Mobily,
Pendapatan (4) Motor,, Pendapatan (5) Transportasi Air
B. Kepemilikan Kendaraan

Kepemilikan kendaraan pribadi berpengaruh terhadap pemilihan moda, dimana jika
pelaku perjalanan memililiki kendaraan pribadi, maka pelaku perjalanan tersebut akan

memiliki pilihan terhadap moda yang akan digunakan.
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Gambar 4. 28 Kepemilikan Kendaraan (1) Mobil;, Kepemilikan Kendaraan (2) Motor,,
Kepemilikan Kendaraan (3) Mobily;, Kepemilikan Kendaraan (4) Motory,, Kepemilikan
Kendaraan (5) Transportasi Air

Berdasarkan Gambar 4.27 dapat diketahui bahwa secara keseluruhan pelaku
perjalanan memiliki kendaraan pribadi paling sedikit dengan jumlah 1 dimana pengguna
moda yang memiliki 1 kendaraan pribadi adalah Motor, dan Transportasi air, sedangkan
pelaku perjalanan yang paling banyak memiliki kendaraan pribadi adalah Mobil;; dimana
terdapat 87% memiliki 2 kendaraan pribadi dan 13% dengan lebih dari 3 kendaraan pribadi.
Hal ini menunjukkan bahwa semakin banyak jumlah kendaraan pribadi yang dimiliki oleh
pelaku perjalanan, maka pemilihan moda terhadap kendaraan pribadi juga akan meningkat.
C. Kondisi Kendaraan

Kondisi kendaraan mempengaruhi pemilihan moda oleh pelaku perjalanan, dimana
semakin tua atau semakin buruknya kondisi kendaraan maka akan menjadi pertimbangan

dalam memilih moda transportasi, baik itu kendaraan pribadi maupun kendaraan umum.
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Gambar 4. 29 Kondisi Kendaraan (1) Mobil;, Kondisi Kendaraan (2) Motor;, Kondisi
Kendaraan (3) Mobily, Kondisi Kendaraan (4) Motory;, Kondisi Kendaraan (5) Transportasi
Air

Kondisi kendaraan pribadi yang dimiliki oleh pelaku perjalanan beragam, pada
Mobil, sebanyak 48% memiliki kendaraan dengan usia 4-6 tahun, pada Motor, sebanyak
30% memiliki kendaraan dengan usia 2-4 tahun. Pada Mobil; sebanyak 40% memiliki
kendaraan dengan usia 2-4 tahun dan pada Motor; sebanyak 31% memiliki kendaraan
dengan usia 6-8 tahun. Pada transportasi air sendiri, terdapat 36% pelaku perjalanan yang
memiliki kendaraan dengan usia 6-8 tahun serta 16% pelaku perjalanan yang memiliki
kendaraan dengan usia lebih dari 8 tahun. Hal ini menunjukkan bahwa pelaku perjalanan
mengabaikan kondisi kendaraan dalam memilih moda yang akan digunakan, namun dapat
terlihat bahwa sebagian besar pengguna transportasi air merupakan pelaku perjalanan yang
memiliki kendaraan dengan usia 6-8 tahun bahkan lebih, ini menunjukkan bahwa pengguna
transportasi air merupakan pelaku perjalanan yang lebih menjadikan kondisi kendaraan
sebagai pertimbangan dalam melakukan perjalanan, meskipun tidak secara signifikan.
D. Struktur Keluarga

Struktur keluarga merupakan peran pelaku perjalanan dalam keluarganya, yang

terdiri atas ayah, ibu, suami, istri dan anak. Peran ayah atau ibu adalah orang yang sudah
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P menikah dan memiliki anak, peran suami atau istri merupakan orang yang sudah menikah
-g namun belum memiliki anak, sedangkan peran anak adalah orang yang belum menikah.
=
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3 H lbu o lbu
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P .
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Gambar 4. 30 Struktur Keluarga (1) Mobil,, Struktur Keluarga (2) Motor,, Struktur

Keluarga (3) Mobily, Struktur Keluarga (4) Motory, Struktur Keluarga (5) Transportasi

Air

Berdasarkan hasil survel, dapat diketahui bahwa pelaku perjalanan Motor;, Motory
dan transportasi air merupakan pelaku perjalanan yang berperan sebagai anak atau orang
yang belum menikah dalam keluarganya dengan masing-masing presentasi yaitu sebesar
39%, 34% dan 44%. Untuk Mobil, merupakan pelaku perjalanan yang banyak berperan
sebagai ibu dengan presentase sebesar 36%, sedangkan Mobil;; didominasi oleh pelaku
perjalanan yang berperan sebagai ayah dengan presentase sebesar 34%. Hal ini menunjukkan
bahwa pengguna kendaraan pribadi terutama mobil paling banyak berasal dari orang yang
sudah menikah dan memiliki anak yang dapat disebabkan karena akan lebih fleksibel dan
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Sedangkan untuk pengguna motor cenderung paling banyak berasal dari anak atau
orang yang belum menikah, hal tersebut dapat berkaitan dengan efisiensi dimana mereka

ub

cenderung memilih kendaraan yang lebih cepat serta efisien untuk melakukan perjalanan

multitrip. Pada pengguna transportasi air paling banyak berasal dari orang dengan peran

repository

sebagai anak atau orang yang belum menikah, hal ini berhubungan dengan tujuan perjalanan
dimana untuk moda transportasi air didominasi oleh tujuan perjalanan rekreasi, sehingga
pengguna moda transportasi air dengan tujuan rekreasi didominasi oleh orang yang belum
menikah atau berperan sebagai anak dalam keluarganya.
E. Ukuran Keluarga

Ukuran keluarga dapat menjadi pertimbangan dalam memilih moda karena jika
perjalanan yang dilakukan oleh pelaku perjalanan merupakan perjalanan keluarga dengan
jumlah anggota keluarga yang tidak sedikit, maka hal tersebut dapat menjadi pertimbangan

dalam memilih moda yang akan digunakan.
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Gambar 4. 31 Ukuran Keluarga (1) Mobil;,, Ukuran Keluarga (2) Motor,, Ukuran

ub

Keluarga (3) Mobil,, Ukuran Keluarga (4) Motor,;, Ukuran Keluarga (5) Transportasi
Air
Berdasarkan Gambar 4.30 dapat dilihat bahwa tidak terdapat perbedaan yang terlalu
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signifikan pada pemilihan moda yang digunakan oleh pelaku perjalanan dengan jumlah
anggota keluarga berapa pun. Hal tersebut dapat disebabkan perjalanan yang dilakukan oleh
pelaku perjalanan tersebut tidak selalu berupa perjalanan keluarga sehingga ukuran keluarga
yang dimiliki tidak mempengaruhi pemilihan moda yang ada.
F. Jenis Kelamin

Jenis kelamin dari pelaku perjalanan di kelurahan yang berbatasan dengan sungai
secara keseluruhan didominasi oleh jenis kelamin laki-laki, hanya pada pelaku perjalanan

moda Mobil, yang memiliki jumlah pengguna perempuan lebih besar, yaitu 56%.
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Gambar 4. 32 Jenis Kelamin (1) Mobil,, Jenis Kelamin (2) Motor,, Jenis Kelamin (3)
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Berdasarkan Gambar 4.31 dapat diketahui bahwa jenis kelamin tidak begitu
berpengaruh secara signifikan. Hal tersebut dapat disebabkan karena baik laki-laki maupun

ub

perempuan memiliki kebebasan dalam menentukan moda yang akan digunakan, tidak

terkecuali motor, sehingga dapat dikatakan jika jenis kelamin tidak berpengaruh secara
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langsung terhadap pemilihan moda.
G. Umur

Umur pelaku perjalanan yang menggunakan kendaraan pribadi beragam serta erat
kaitannya dengan pekerjaan yang dimiliki oleh pelaku perjalanan. Pada Mobil; didominasi
oleh rentang usia 37-46 tahun dengan presentase sebesar 44%. Pada moda Motory
didominasi oleh pelaku perjalanan dengan rentang usia 17-26 tahun dengan presentase
sebesar 53%. Pada moda Mobil; didominasi oleh pelaku perjalanan dengan usia 27-36 tahun
dengan presentase sebesar 53%. Pada moda Motor; didominasi oleh pelaku perjalanan
dengan usia 37-46 tahun dengan presentase sebesar 44%, sedangkan pada pengguna
transportasi air paling banyak berasal dari pelaku perjalanan dengan rentang usia 17-26

tahun dengan presentase sebesar 51%.
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Gambar 4. 33 Umur (1) Mobil,, Umur (2) Motor,, Umur (3) Mobily, Umur (4) Motory, Umur (5)

Transportasi Air

ub

Berdasarkan Gambar 4.32 dapat diketahui bahwa usia pelaku perjalanan sangat erat
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kaitannya dengan jenis pekerjaan yang dimiliki. Pada Mobil, dan Motor, didominasi oleh
pelaku perjalanan dengan rentang usia 37-46 tahun dikarenakan pelaku perjalanan tersebut
berasal dari PNS dan Wiraswasta/ Pegawai Swasta. Pada Motor, didominasi oleh pelaku
perjalanan dengan usia 17-26 tahun yang berasal dari kalangan Mahasiswa. Pada Mobily
paling banyak terdapat pada rentang usia 27-36 tahun yang berasal dari PNS, sedangkan
pengguna transportasi air memang didominasi oleh pengguna dengan beragam usia antara
17-26 tahun hingga rentang usia 47-56 tahun. Hal tersebut dapat diartikan bahwa pengguna
transportasi air dapat digunakan oleh pelaku perjalanan dengan usia berapa pun.
H. Lifestyle

Lifestyle merupakan biaya yang dikeluarkan oleh pelaku perjalanan di luar dari biaya
yang dikeluarkan untuk kebutuhan moda seperti biaya makan, biaya masuk tempat rekreasi,
biaya belanja dan lain-lain. Lifestyle dapat mempengaruhi seseorang dalam pemilihan moda
karena semakin tinggi taraf hidup seseorang maka akan dia akan lebih memilih kendaraan

pribadi dibandingkan kendaraan umum.

m <15000

H 16000-50000
51000-100000

H 101000-200000

u >200000

m <15000

m 16000-50000
51000-100000

m 101000-200000

H >200000

m <15000

H 16000-50000
51000-100000

H 101000-200000

u >200000

W <15000

m 16000-50000
51000-100000

N 101000-200000

m >200000

©) 4)

<
=
=
2
e

UNIVERSITAS




124

(.|

m <15000

ub

m 16000-50000
51000-100000

m 101000-200000

repository

H >200000

(%)

Gambar 4. 34 Lifestyle (1) Mobil,, Lifestyle (2) Motor,, Lifestyle (3) Mobily, Lifestyle (4)

Motory, Lifestyle (5) Transportasi Air

Pada kondisi eksisting biaya lifestyle pada jenis kendaraan berbeda-beda, seperti
pada Mobil, dan Mobil,; didominasi oleh pelaku perjalanan dengan biaya yang dikeluarkan
pada rentang Rp.51.000 — Rp.100.000 dengan presentase masing-masing sebesar 48% dan
60%. Sedangkan pada pengguna Motor; dan Motory paling banyak berada pada rentang
biaya Rp.16.000 — Rp.50.000 dengan presentase masing-masing sebesar 70% dan 56%.
Sedangkan pengguna transportasi air paling banyak berada pada rentang biaya Rp.16.000 —
Rp.50.000, akan tetapi dapat dilihat pada rentang biaya lebih dari Rp.200.000 dimana pada
pengguna transportasi air hanya sebesar 2%, sedangkan pada pengguna kendaraan pribadi
terdapat hingga 7%, sehingga dapat dikatakan bahwa biaya Lifestyle dapat mempengaruhi
seseorang dalam memilih moda dimana semakin besar biaya yang dikeluarkan maka
kemungkinan memilih kendaraan pribadi semakin besar pula.
l. Pekerjaan

Pekerjaan berpengaruh terhadap pemilihan moda dan erat kaitannya dengan tujuan
perjalanan dari pelaku perjalanan, seperti tujuan perjalanan ekonom maka pekerjaannya akan
mempengaruhi moda yang akan digunakan.
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Gambar 4. 35 Pekerjaan (1) Mobil,, Pekerjaan (2) Motor,, Pekerjaan (3) Mobily,

Pekerjaan (4) Motory, Pekerjaan (5) Transportasi Air

Berdasarkan Gambar 4.34 dapat diketahui bahwa pekerjaan paling banyak dari
pelaku perjalanan Mobil, dan Mobily adalah Pegawai Negeri Sipil (PNS) dengan masing-
masing presentase sebesar 32% dan 33%. Untuk Motor, pekerjaan terbanyak dari pelaku
perjalanannya adalah mahasiswa dengan presentase sebesar 51%. Untuk Motor; pekerjaan
terbanyak dari pelaku perjalanannya adalah wiraswasta/ pegawai swasta dengan presentase
sebesar 44%. Sedangkan pada pengguna transportasi air pekerjaan terbanyak dari pelaku
perjalanannya adalah mahasiswa dengan presentase sebesar 42%. Pekerjaan mahasiswa
paling banyak ditemui pada pengguna transportasi air, hal tersebut dapat disebabkan karena
kebanyakan para mahasiswa tersebut melakukan perjalanan bersama dengan tujuan rekreasi
terutama pada waktu weekend.
J. Frekuensi Pergerakan

Frekuensi pergerakan dari seluruh moda secara keseluruhan paling banyak berjumlah
lebih dari 5 kali melakukan perjalanan dalam seminggu, melalui ruas jalan yang ada di
kelurahan yang berbatasan dengan sungai. Hal ini menunjukkan bahwa secara keseluruhan
masyarakat menggunakan ruas jalan yang ada di kelurahan yang berbatasan dengan sungai
tanpa memperhatikan jenis moda yang digunakan, akan tetapi transportasi air kebanyakan
digunakan sebagai angkutan wisata yang berarti bahwa masyarakat yang melakukan
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perjalanan di sepanjang Sungai Martapura lebih memilih menggunakan kendaraan pribadi

ub

dibandingkan dengan menggunakan angkutan umum atau transportasi air.
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Gambar 4. 36 Frekuensi Pergerakan (1) Mobil,, Frekuensi Pergerakan (2) Motor,,

Frekuensi Pergerakan (3) Mobil,, Frekuensi Pergerakan (4) Motor,, Frekuensi

Pergerakan (5) Transportasi Air
K. Lama Perjalanan

Lama perjalanan secara keseluruhan didominasi oleh perjalanan dalam rentang
waktu lebih dari 20 menit, terkecuali untuk Mobil;; dan Motor; dimana didominasi oleh dua
rentang waktu 5-10 menit dan 10-15 menit dengan presentase yang sama yaitu 40%,
sedangkan untuk Motor;; didominasi oleh rentang waktu 5-10 menit dan >20 menit dengan
presentase yang sama Yaitu 41%. Selain itu pada transportasi air juga didominasi oleh lama
perjalanan lebih dari 20 menit dengan presentase sebesar 45%, hal tersebut dikarenakan
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o< tujuan perjalanan yang paling banyak dipilih dengan menggunakan transportasi air adalah
'=’ tujuan rekreasi dimana lokasi-lokasi wisata yang dituju berada pada lokasi yang jauh.
—
-
8 B 1-5 menit B 1-5 menit
3 M 5-10 menit M 5-10 menit
% 10-15 menit 10-15 menit
P M 15-20 menit M 15-20 menit
H > 20 menit H > 20 menit
2
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M 5-10 menit M 5-10 menit
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M 15-20 menit M 15-20 menit
H > 20 menit H > 20 menit
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Gambar 4. 37 Lama Perjalanan (1) Mobil,, Lama Perjalanan (2) Motor,, Lama

Perjalanan (3) Mobil,;, Lama Perjalanan (4) Motor,;, Lama Perjalanan (5) Transportasi

Air

Berdasarkan grafik pada Gambar 4.36 maka dapat diketahui bahwa penggunaan
kendaran pribadi lebih dipilih oleh pelaku perjalanan dalam melakukan perjalanan sehari-
hari. Pada dasarnya lama perjalanan dapat menjadi pertimbangan oleh pelaku perjalanan
dalam memilih moda yang akan digunakan. Akan tetapi pada kondisi eksisting para pelaku
perjalanan lebih memilih menggunakan kendaraan pribadi karena lama perjalanan dianggap
penting maka dari itu pelaku perjalanan akan lebih memilih moda yang lebih efisien serta
cepat, yaitu kendaraan pribadi.
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L. Biaya Perjalanan

Biaya perjalanan merupakan biaya yang dikeluarkan oleh pelaku perjalanan untuk
melakukan pergerakan. Jika biaya perjalanan yang harus dikeluarkan untuk menggunakan
moda transportasi air lebih besar, maka pelaku perjalanan akan lebih memilih menggunakan
kendaraan pribadi.

= <10000 = <10000

= 10000-25000 = 10000-25000

25000-50000

W 50000-100000

m >100000

25000-50000
H 50000-100000

m >100000

€] @

m <10000
(]

m 10000-25000

W <10000
= 10000-25000
25000-50000

m 50000-100000

H >100000

25000-50000
 50000-100000
= >100000

®) (4)

m <10000

H 10000-25000
25000-50000

H 50000-100000

H >100000

()
Gambar 4. 38 Biaya Perjalanan (1) Mobil,, Biaya Perjalanan (2) Motor,, Biaya

Perjalanan (3) Mobil,, Biaya Perjalanan (4) Motor,,, Biaya Perjalanan (5) Transportasi

Air

Pada pengguna Mobil; dan Mobil; biaya perjalanan yang paling banuak dipilih
adalah pada rentang Rp.25.000 — Rp.50.000 dengan presentase masing-masing sebesar 60%
dan 67%. Pada Motor; dan Motory paing banyak terdapat pada rentang Rp.10.000 —
Rp.25.000 dengan presentase masing-masing sebesar 63% dan 72%. Sedangkan pada
transportasi air biaya yang paling banyak adalah Rp.10.000 — Rp.25.000 dengan presentase

sebesar 58%. Pada kondisi eksisting biaya yang harus dikeluarkan dalam menggunakan



.4C.1

ub

—
T
o
~—
(%o ]
o
=_
(=5 ]
—

129

transportasi air sebesar Rp.5.000 untuk satu kali biaya perjalanan untuk rute pendek per
orang. Namun untuk perjalanan rute panjang atau menuju ke tempat wisata seperti Pulau
Kembang atau Pasar Terapung, biaya yang harus dikeluarkan sebesar Rp.35.000, maka dari
itu pada grafik (5) dapat terlihat pada rentang harga Rp.25.000 — Rp.50.000 terdapat
presentase sebesar 33%. Hal tersebut dapat berarti bahwa pelaku perjalanan cenderung
memilih kendaraan pribadi karena biaya yang dikeluarkan untuk perjalanan cenderung lebih
murah dibandingkan menggunakan transportasi air.
4.6.3 Karakteristik Sistem Moda Transportasi
A Load factor
Load Factor adalah perbandingan antara jumlah penumpang pada kondisi eksisting
dengan kapasitas dari moda yang tersedia secara keseluruhan. Load factor digunakan untuk
mengetahui apakah kapasitas yang disediakan oleh moda tersebut telah memenuhi
kebutuhan yang ada.
1. Load Factor Weekday
Load factor pada weekday dihitung berdasarkan survei yang dilakukan pada hari
jumat pada pukul 10.00 dimana waktu tersebut dianggap merupakan waktu mulai
nya angkutan sungai beroprasi pada hari kerja serta waktu yang ideal untuk
menggunakan transportasi air untuk melakukan perjalanan wisata, akan tetapi untuk
dermaga soto bang amat dimulai sejak pukul 10.00 disebabkan karena mengikuti jam
operasional rumah makan tersebut. Pada kondisi eksistingnya pada hari kerja sangat
sedikit orang yang melakukan perjalanan menggunakan transportasi air yang
menyebabkan load factor pada angkutan sungai sangat kecil sejak awal
keberangkatan.
Setelah dilakukan survei untuk mengetahui fluktuasi penumpang, data tersebut akan
dihitung dengan cara membandingkan jumlah penumpang pada kondisi eksisting
dengan kapasitas yang tersedia pada angkutan sungai tersebut.
Tabel 4. 6 Load Factor Pada Saat Weekday

Dermaga Moda Waktu p L i Load Factor
enumpang
Dermaga Siring Moda 1 11.40 4 17%
Moda 2 13.12 6 26%
Moda 3 13.35 5 22%
Moda 4 15.45 5 22%
Moda 5 16.14 8 35%
Moda 6 16.25 7 30%
Moda 7 16.35 10 43%
Moda 8 16.43 5 22%
Dermaga Banua Anyar Moda 1 11.18 10 43%
Moda 2 14.05 9 39%
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Dermaga Moda Waktu p gl Load Factor
enumpang
Moda 3 15.25 12 52%
Moda 4 15.40 10 43%
Total 91 33%

Berdasarkan Tabel 4.6 dapat diketahui bahwa jumlah penumpang yang
menggunakan angkutan sungai dalam satu kali perjalanan tidak pernah mengalami
kelebihan muatan, bahkan banyak yang berada di bawah 50%. Hanya terdapat satu
angkutan yang memiliki load factor paling besar yaitu sebesar 52% pada angkutan
di Dermaga Banua Anyar dengan jumlah penumpang sebanyak 12 orang. Hal ini
menunjukkan bahwa minat masyarakat terutama masyarakat yang berada di sekitar
sungai terhadap transportasi air masih sangat sedikit, pandangan masyarakat terhadap
transportasi air hanya sebagai angkutan wisata, sehingga dibutuhkan adanya tindakan
lanjutan dalam perencanaan transportasi air sebagai angkutan umum agar mampu
menjadi moda yang dibutuhkan masyarakat dalam melakukan perjalanan sesuai
dengan demand yang ada.

. Load Factor Weekend

Load factor pada weekend dihitung berdasarkan survei yang dilakukan pada hari
minggu pada pukul 06.00 dimana waktu tersebut dianggap merupakan waktu mulai
nya angkutan sungai beroperasi pada hari libur serta waktu yang ideal untuk
menggunakan transportasi air untuk melakukan perjalanan wisata, akan tetapi untuk
dermaga soto bang amat dimulai sejak pukul 08.00 disebabkan karena mengikuti jam
operasional rumah makan tersebut. Pada kondisi eksistingnya pada hari libur sangat
banyak orang yang melakukan perjalanan menggunakan transportasi air yang
menyebabkan load factor pada angkutan sungai sangat besar sejak awal
keberangkatan.

Setelah dilakukan survei untuk mengetahui fluktuasi penumpang, data tersebut akan
dihitung dengan cara membandingkan jumlah penumpang pada kondisi eksisting
dengan kapasitas yang tersedia pada angkutan sungai tersebut.

Tabel 4. 7 Load Factor Pada Saat Weekend

Jumlah

Dermaga Moda Waktu Penumpang Load Factor
Dermaga Siring Moda 1 06.05 15 65%
Moda 2 06.10 20 87%
Moda 3 06.10 22 96%
Moda 4 06.13 25 109%
Moda 5 06.16 12 52%
Moda 6 06.25 10 43%
Moda 7 06.31 13 57%

Moda 8 06.40 18 78%
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== Jumlah
< Dermaga Moda Waktu Load Factor
o enumpang
— Moda 9 07.12 6 26%
= Moda 10 07.18 8 35%
= Modall  07.25 9 39%
S Moda 12 07.33 5 22%
s Moda 13 08.10 10 43%
P Moda 14 08.15 25 109%
(= Moda 15 08.22 23 100%
o3t Moda 1 08.39 17 74%
Moda 2 08.43 19 83%
Moda 4 09.26 7 30%
Moda 6 09.52 6 26%
Moda 7 10.21 8 35%
Moda 8 10.39 4 17%
Moda 5 11.03 7 30%
Moda 3 11.10 4 17%
Moda 9 15.52 6 26%
Moda 10 16.10 5 22%
Moda 12 16.12 5 22%
Moda 13 16.24 7 30%
Moda 11 17.02 11 48%
Moda 14 17.11 8 35%
Moda 15 17.21 9 39%
Dermaga Banua Anyar Moda 1 09.15 15 65%
Moda 2 09.34 12 52%
Moda 3 09.45 10 43%
Moda 4 10.12 7 30%
Moda 5 10.33 8 35%
Moda 6 10.51 6 26%
Moda 7 11.22 6 26%
Moda 8 11.38 5 22%
Total 413 47%

Berdasarkan Tabel 4.7 dapat diketahui bahwa jumlah penumpang yang melakukan
perjalanan menggunakan transportasi air sudah sangat banyak sejak awal
keberangkatan. Hal tersebut dapat disebabkan karena pada hari libur banyak
masyarakat yang tidak hanya yang berasal dari wilayah sekitar sungai ingin berwisata
menggunakan angkutan sungai, serta terdapat pasar terapung di wilayah sekitar
Dermaga Siring. Terdapat 3 waktu dimana jumlah penumpang melebihi load factor
dari angkutan sungai bahkan hingga mencapai 109%. Dapat diketahui bahwa load
factor pada saat weekend lebih fluktuatif serta lebih banyak penumpang
dibandingkan dengan saat weekday. Hal tersebut menunjukkan bahwa minat
masyarakat terhadap angkutan sungai sangat besar, akan tetapi sebagian besar
bertujuan untuk melakukan perjalanan wisata, bukan sebagai angkutan umum.
B. Travel Time
Travel time merupakan waktu yang digunakan oleh transportasi air dalam satu kali
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perjalanan. Untuk mengetahui travel time dilakukan survei terhadap angkutan sungai yang
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x ada serta berdasarkan rute yang dituju oleh masing-masing angkutan moda. Travel time dari
-g transportasi sungai dapat dilihat pada tabel berikut.
E‘:— Tabel 4. 8 Travel Time Angkutan Sungai
=3 . Waktu Waktu Tempuh
= HSaSngkadl] ads Keberangkatan (menit)
3 Mangariyau Keliling Sungai 06.05 10
= Mangariyau 1 Pasar Terapung 06.10 20
g_) Mangariyau 2 Pulau Kembang 06.13 35
Mangariyau 3 Keliling Sungai 06.16 10
Mangariyau 4 Pasar Terapung 06.40 22
Mangariyau 5 Pulau Kembang 07.12 37
Mangariyau 6 Pulau Kembang 07.18 40
Mangariyau 7 Keliling Sungai 07.25 11
Mangariyau 8 Pulau Kembang 07.33 34
Mangariyau 9 Keliling Sungai 08.10 10

Berdasarkan Tabel 4.8 dapat terlihat bahwa perjalanan paling lama memakan waktu
tempuh merupakan perjalanan dengan rute menuju ke Pulau Kembang, dimana dibutuhkan
waktu kurang lebih 35 menit untuk sampai ke tujuan. Selain itu bagi angkutan sungai yang
memiliki tujuan hanya berkeliling sungai menuju ke Pasar Lama, Antasari lalu kembali lagi
ke siring. Selain itu untuk angkutan yang menuju ke Pasar Terapung Kuin membutuhkan
waktu kurang lebih 20 menit untuk sampai di lokasi tujuan. Hal ini menunjukkan bahwa
angkutan sungai masih mampu melayani perjalanan baik jarak dekat maupun jarak jauh
dalam waktu yang relatif singkat, akan tetapi pada kondisi eksistingnya angkutan sungai
masih berperan sebagai angkutan sungai, maka dari itu dibutuhkan adanya perencanaan
terhadap angkutan sungai agar dapat berperan sebagai angkutan umum bagi para pelaku
perjalanan.

4.6.4 Karakteristik Kebijakan Transportasi
A. Kebijakan Pajak Kendaraan

Kebijakan biaya pajak dinilai berdasarkan persepsi pelaku perjalanan terhadap
kebijakan biaya pajak yang berlaku. Kebijakan biaya pajak dinilai dengan menggunakan
skala likert 1-5 dimana 1 adalah kebijakan biaya pajak dianggap sangat tidak mahal sampai
dengan 5 dimana kebijakan biaya pajak dianggap sangat mahal.
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Gambar 4. 39 Kebijakan Pajak Kendaraan Mobil;, Kebijakan Pajak Kendaraan Motor,, Kebijakan
Pajak Kendaraan Mobily, Kebijakan Pajak Kendaraan Motor,, Kebijakan Pajak Kendaraan
Transportasi Air

Berdasarkan Gambar 4.52 dapat diketahui bahwa terdapat perbedaan persepsi antara
pengguna kendaraan pribadi dengan pengguna transportasi air, dimana pada pengguna
kendaraan pribadi menganggap bahwa kebijakan biaya pajak kendaraan tidak mahal, akan
tetapi pengguna transportasi air menganggap bahwa biaya pajak kendaraan tergolong mahal.
Hal tersebut membuktikan bahwa kebijakan biaya pajak kendaraan mampu mengatur
penggunaan kendaraan pribadi, akan tetapi masih belum mampu mengikat secara tegas
dimana hal tersebut dapat terlihat pada pengguna kendaraan pribadi yang masih menganggap
bahwa biaya pajak kendaraan masih tidak mahal. Dapat diasumsikan bahwa jika pengguna
kendaraan pribadi memiliki kemampuan untuk membeli kendaraan pribadi kembali, maka
pajak kendaraan tidak akan menjadi pertimbangan dimana seharusnya kebijakan pajak
mampu menekan kemungkinan tersebut.

Berdasarkan UU No. 28 tahun 2009 Tarif Pajak Kendaraan Bermotor pribadi
ditetapkan sebagai berikut:

1. Untuk kepemilikan Kendaraan Bermotor pertama paling rendah sebesar 1% (satu
persen) dan paling tinggi sebesar 2% (dua persen)

2. Untuk kepemilikan Kendaraan Bermotor kedua dan seterusnya tarif dapat ditetapkan
secara progresif paling rendah sebesar 2% (dua persen) dan paling tinggi sebesar 10%
(sepuluh persen).

3. Tarif Bea Balik Nama Kendaraan Bermotor ditetapkan paling tinggi masing-masing

sebagai berikut:
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a. Penyerahan pertama sebesar 20% (dua puluh persen)
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b. Penyerahan kedua dan seterusnya sebesar 1% (satu persen)
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Aturan dasar pajak kendaraan bermotor tersebut dituangkan ke dalam Peraturan
Daerah Provinsi Kalimantan Selatan No. 5 Tahun 2011 Tentang Pajak Daerah yang berisi

sebagai berikut.
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1. Dasar pengenaan Pajak Kendaraan Bermotor adalah hasil perkalian dari 2 (dua)
unsur pokok vyaitu :

a. Nilai jual kendaraan bermotor; dan

b. Bobot yang mencerminkan secara relatif tingkat kerusakan jalan dan/atau

pencemaran lingkungan akibat penggunaan Kendaraan Bermotor.
2. Tarif Pajak Kendaraan Bermotor ditetapkan sebesar:

a. 1,5 % (satu koma lima persen) untuk kepemilikan pertama kendaraan bermotor

pribadi;

b. 1% (satu persen) untuk kendaraan bermotor angkutan umum;

c. 0,5% (nol koma lima persen) untuk kendaraan bermotor sosial keagamaan,

Pemerintah/TNI/Polri dan Pemerintah Daerah; dan
d. 0,2% (nol koma dua persen) untuk kendaraan bermotor alat-alat berat dan alat-
alat besar.
3. Kepemilikan kendaraan bermotor pribadi kedua dan seterusnya dikenakan tarif
progresif.
4. Besarnya tarif progresif untuk kendaraan bermotor sebagaimana dimaksud
ditetapkan sebagai berikut :

a. Kepemilikan kedua sebesar 2 % (dua persen);

b. Kepemilikan ketiga 2,5% (dua koma lima persen);

c. Kepemilikan keempat sebesar 3 % (tiga persen); dan

d. Kepemilikan kelima dan seterusnya sebesar 3,5% (tiga koma lima persen).

5. Tarif Bea Balik Nama Kendaraan Bermotor ditetapkan sebagai berikut :

a. Untuk penyerahan pertama sebesar 10% (sepuluh persen).

b. Untuk penyerahan kedua dan seterusnya sebesar 1% (satu persen)

Berdasarkan UU No. 28 Tahun 2009 tentang Pajak dan Retribusi Daerah serta
Peraturan Daerah Provinsi Kalimantan Selatan No. 5 Tahun 2011 Tentang Pajak Daerah
dapat diketahui bahwa terdapat tarif-tarif tertentu hingga tarif progresif yang dibebankan
kepada pengguna kendaraan bermotor pribadi. Hal tersebut bertujuan untuk mengurangi
penggunaan atau kepemilikan dari kendaraan pribadi terutama di Provinsi Kalimantan

Selatan. Kebijakan mengenai pajak kendaraan bermotor seharusnya mampu menekan




135

(.|

jumlah kendaraan pribadi yang ada, akan tetapi pada kondisi eksisting terlihat bahwa

pengguna kendaraan pribadi tidak merasa bahwa pajak yang telah ditetapkan tergolong

ub

mahal. Jika pajak kendaraan dianggap mahal atau terdapat perlakuan yang berbeda terhadap
tarif pajak kendaraan roda dua (2) dan roda empat (4) tentunya hal tersebut dapat mengurangi
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penggunaan atau kepemilikan kendaraan pribadi sehingga masyarakat akan lebih
mempertimbangkan dalam menggunakan kendaraan umum.
B. Kebijakan Biaya Parkir

Kebijakan biaya parkir dinilai menggunakan skala likert 1-5 dimana 1 memiliki arti
kebijakan biaya parkir sangat tidak mahal sampai dengan 5 yang artinya kebijakan biaya

parkir dianggap sangat murah.
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Gambar 4. 40 Kebijakan Biaya Parkir Mobil;, Kebijakan Biaya Parkir Motor,, Kebijakan Biaya
Parkir Mobily;, Kebijakan Biaya Parkir Motor;, Kebijakan Biaya Parkir Transportasi Air
Berdasarkan Gambar 4.53 dapat diketahui bahwa persepsi pengguna kendaraan
pribadi terhadap biaya parkir adalah tidak mahal. Meskipun di setiap tempat pengguna
kendaraan harus membayarkan biaya yang sama setiap mereka berhenti, namun bagi
pengguna kendaraan pribadi biaya parkir di Kota Banjarmasin dianggap tidak mahal.
Berdasarkan UU No.28 tahun 2009 tentang Pajak dan Retribusi Daerah, Pajak Parkir adalah
pajak atas penyelenggaraan tempat parkir di luar badan jalan, baik yang disediakan berkaitan
dengan pokok usaha maupun yang disediakan sebagai suatu usaha, termasuk penyediaan
tempat penitipan kendaraan bermotor.
Tarif Pajak Parkir ditetapkan paling tinggi sebesar 30%. Objek Retribusi Pelayanan
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<
=
=
=
==




136

oet ditentukan oleh Pemerintah Daerah sesuai dengan ketentuan peraturan perundang-undangan.
-g Berdasarkan Peraturan Daerah Kota Banjarmasin No. 2 Tahun 2016 tentang Retribusi
o Pelayanan Parkir telah dijelaskan bahwa tarif yang ditetapkan untuk parkir kendaraan
o ' .
R bermotor adalah sebagai berikut.
(% ]
o Tabel 4. 9 Retribusi Pelayanan Parkir
% Kendaraan Tarif
S Kendaraan Gandeng Rp. 10.000
Truk Berat Rp. 8.000
Kendaraan truk/Bus Rp. 5.000
Mobil, Minibus, Pickup Rp. 3.000
Kendaraan Roda Tiga Rp. 2.000
Sepeda Motor Rp. 2.000

Sumber: Perda Kota Banjarmasin No. 2 (2016)

Peraturan mengenai tarif parkir seharusnya mampu mengurangi penggunaan
kendaraan bermotor, dimana jika semakin mahal tarif parkir yang harus dikeluarkan maka
kemungkinan penggunaan kendaraan pribadi akan menurun. Akan tetapi pada kondisi
eksistingnya masih terdapat beberapa lokasi yang dikelola secara pribadi sehinga tarif yang
ditentukan pun jauh lebih tinggi daripada peraturan yang ditetapkan oleh pemerintah. Hal
tersebut justru mengakibatkan persepsi masyarakat terutama pengguna kendaraan pribadi
menjadi negatif terhadap peraturan yang telah ditetapkan oleh pemerintah yang dapat
berakibat pada kurangnya kepercayaan terhadap peraturan yang ditetapkan oleh pemerintah.
C. Kebijakan Pembatasan Kendaraan

Kebijakan pembatasan kepemilikan kendaraan pribadi dinilai menggunakan skala
likert dengan skala 1 sampai dengan 5 dimana 1 adalah bahwa kebijakan pembatasan
kepemilikan kendaraan pribadi sangat tidak dibatasi sampai dengan 5 yang memiliki arti
kebijakan yang ada sangat membatasi kepemilikan kendaraan.
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Gambar 4. 41 Kebijakan Pembatasan Kendaraan Mobil;, Kebijakan Pembatasan Kendaraan
Motor,, Kebijakan Pembatasan Kendaraan Mobil;, Kebijakan Pembatasan Kendaraan Motory,
Kebijakan Pembatasan Kendaraan Transportasi Air

Berdasarkan Gambar 4.54 dapat diketahui bahwa bagi pengguna kendaraan pribadi
kebijakan mengenai pembatasan kepemilikan kendaraan sebagian besar merasa cukup
dibatasi (termasuk dalam angka 3), namun belum pasti berapa batasan serta sanksi yang
harus dibayarkan bila melanggar. Persepsi pengguna kendaraan pribadi terhadap kebijakan
pembatasan kendaraan didasarkan pada kebijakan pajak kendaraan bermotor dimana
ditetapkan tarif progresif terhadap kepemilikan kendaraan pribadi sesuai dengan jumlah
yang dimiliki. Hal tersebut dapat diartikan bahwa masyarakat telah memahami pentingnya
menggunakan transportasi umum sehingga pemerintah perlu membatasi penggunaan atau
kepemilikan kendaraan pribadi, akan tetapi belum adanya kepastian berapa jumlah
kendaraan yang dibatasi serta sanksi yang diberikan apabila melanggar jumlah tersebut.

Hal tersebut sebenarnya sudah tertuang pada Tatanan Transportasi Lokal Kota
Banjarmasin dimana pemerintah telah merencanakan adanya pembatasan kepemilikan
kendaraan pribadi untuk mengubah paradigma transportasi perkotaan dimana aktivitas
perjalanannya akan didominasi oleh pengguna kendaraan umum dengan mobilitas yang
tinggi. Pemerintah Kota Banjarmasin juga telah merencanakan hal tersebut dengan cara
menngurangi waktu serta daerah operasi dari angkutan barang agar mengurangi beban di
kawasan kota. Hal tersebut tentunya akan lebih maksimal jika terdapat peraturan yang

dengan tegas menjelaskan jumlah maksimal kendaraan pribadi yang boleh dimiliki oleh
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masyarakat serta sanksi yang akan diterima apabila dilanggar, tentunya hal tersebut harus
dibarengi dengan perencanaan transportasi publik yang baik pula.
D. Kebijakan Angkutan Sungai

Kebijakan angkutan sungai dinilai menggunakan skala likert antara 1 sampai dengan
5 dimana 1 adalah sangat kurang dalam hal penerapannya hingga 5 yang berarti sangat
memuaskan dimana dalam hal ini seluruh kebijakan mengenai transportasi air telah

terealisasikan.
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Gambar 4. 42 Kebijakan Angkutan Sungai Mobil,, Kebijakan Angkutan Sungai Motor,,
Kebijakan Angkutan Sungai Mobily,, Kebijakan Angkutan Sungai Motor;, Kebijakan Angkutan
Sungai Transportasi Air

Berdasarkan Gambar 4.55 dapat diketahui bahwa secara umum pengguna kendaraan
pribadi menganggap bahwa kebijakan mengenai transportasi air cukup memuaskan, dimana
terdapat dermaga akan tetapi angkutan sungai yang digunakan belum berupa bus air dan
masih dikelola secara pribadi. Pada kondisi eksistingnya, transportasi air yang ada masih
belum memenuhi standar pelayanan angkutan air yang ada, moda angkutan sungai yang
dimiliki pun dikelola secara pribadi serta kondisi dermaga yang masih belum memenuhi
standar pelayanan.

Berdasarkan Tatanan Transportasi Lokal Kota Banjarmasin telah dijelaskan bahwa
dalam mencapai sistem transportasi yang berkelanjutan, angkutan umum harus mampu
melayani kebutuhan dasar dari para pelaku perjalanan. Untuk mencapai hal tersebut
dibutuhkan adanya integrasi antara pusat aktivitas seperti dermaga angkutan sungai,

terminal, bandar udara hingga pelabuhan laut. Selain itu angkutan sungai juga seharusnya
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mampu melayani pergerakan sebagian warga kota, terutama yang berada di kawasan sekitar
sungai. Angkutan sungai diharapkan mampu melayani pergerakan door to door service,
namun hingga saat ini masih belum terealisasikan karena dalam pelayanannya penumpang
tidak terlindungi dengan undang-undang terutama kelayakan kendaraan yang digunakan
perlindungan asuransi dari resiko kecelakaan lalu lintas.

Selain itu dijelaskan juga mengenai keterpaduan antar moda sebanyak 16 lokasi
yang berada pada titik temu antara sungai yang berfungsi sebagai jalur transportasi air
dengan jalan-jalan di dalam kota. Jenis kendaraan sungai yang dikembangkan berupa bus air
serta kapal-kapal kecil. Selain itu seperti yang telah dikabarkan di beberapa media online
dan cetak, bahwa Dinas Perhubungan Kota Banjarmasin akan memperoleh bantuan berupa
bus air dari Kementerian Perhubungan apabila pemerintah kota telah mampu
mengembangkan 18 lokasi dermaga. Akan tetapi pada kondisi eksistingnya jumlah dermaga
yang masih beroperasi hanya berjumlah 5 dermaga dimana dermaga tersebut masih belum
mampu melayani pergerakan pelaku perjalanan terutama masyarakat yang berada di sekitar

sungai.

4.7  Model Pemilihan Moda
4.7.1 Model Karakteristik Perjalanan

Karakteristik perjalanan terdiri atas Tujuan Perjalanan, Waktu Perjalanan, Panjang
Perjalanan dan Jenis Perjalanan. Tujuan perjalanan terdiri dari perjalanan ekonomi, sosial,
pendidikan, rekreasi dan kebudayaan. Waktu perjalanan terbagi menjadi 5 rentang waktu
dimulai dari pukul 05.00 hingga pukul 21.00. Panjang rute terbagi menjai perjalanan pendek,
menengah, panjang dan sangat panjang. Sedangkan jenis perjalanan terbagi menjadi
perjalanan single trip dan perjalanan multitrip.
A. Permodelan Pemilihan Moda

Berdasarkan analisis multinomial logit dengan menggunakan software SPSS,
didapatkan hasil permodelan untuk kelompok karakteristik perjalanan sebagai berikut.

Tabel 4. 10 Hasil pengujian parameter yang berarti untuk model logit

Model Variabel Kategori Renduga Wald b
Parameter value
Mobil 1 Waktu perjalanan 1 -2.648 4.014 .045
Jenis Perjalanan 0 -3.248 12.176 .000
Panjang Perjalanan 1 -2.968 4,185 .041
Motor 1 Jenis perjalanan 0 -2.785 20.532 .000
Motor 2 Jenis Perjalanan 0 -2.663 17.130 .000
Mobil 2 Intersep -18.301 94.553 .000
Tujuan Perjalanan 1 16.393 356.822 .000
2 17.412 317.071  .000
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< Model Variabel Kategori PZigﬂ:‘egtgr wald P
— 3 16.701 170.451 .000
= Jenis Perjalanan 0 -2.702 10.736 .001
Panjang Perjalanan 2 2.420 3.830 .050
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Tabel 4.21 menunjukkan parameter-parameter yang berpengaruh terhadap variabel
respon karena memiliki p-value yang lebih kecil dari tingkat signifikansi.
Yiobil; = —2.648 Xwaktur — 3:248Xjenis — 2.968Xpanjang1
Yiotor; = —2.785Xjenis
Ymobily; = —18.301 + 16.393 Xryjuant + 17.412 Xryjuanz + 16.701X ryjuans
— 2.702Xjenis — 2.420 Xpanjang2
Yimotory; = —2.663Xjenis
Interpretasi model regresi logistik multinomial dilihat berdasarkan nilai odds ratio
yang merupakan tingkat kecenderungan pengaruh parameter terhadap variabel respon
berdasarkan suatu kategori acuan atau referensi. Pada penelitian ini kategori yang dijadikan
referensi adalah transportasi air, sehingga interpretasi yang dihasilkan adalah sebagai
berikut.
1. Interpretasi odds ratio untuk model Logit 1 (Mobil,) :
Yimobil; = —2.648 Xyaktu1 — 3-248Xjenis — 2.968Xpanjang1
Berikut adalah interpretasi odds ratio berdasarkan persamaan di atas:
a. Bwaktur = —2.648 , tanda dari B, 4,1 adalah negatif (-)
Seseorang dengan waktu perjalanan pada pukul 07:00-11:00 memiliki
kecenderungan menggunakan Mobil, dibandingkan dengan transportasi air lebih
kecil, daripada waktu perjalanan pada pukul 15:00-19:00. Dengan kata lain,
seseorang yang bepergian pada pukul 07:00-11:00 akan cenderung menggunakan
tranportasi air dibandingkan dengan Mobil,. Sedangkan jika seseorang bepergian
pada pukul 15:00-19:00, maka orang tersebut akan cenderung menggunakan
Mobil, dibandingkan dengan transportasi air.
b. Bjenis = —3.248 , tanda dari B.,;; adalah negatif (-)
Seseorang yang memiliki jenis perjalanan singletrip memiliki kecenderungan
menggunakan Mobil; dibandingkan dengan transportasi air lebih kecil, daripada
jenis perjalanan multitrip. Dengan kata lain, seseorang yang memiliki jenis
perjalanan singletrip akan cenderung menggunakan transportasi air dibandingkan
dengan Mobil,. Sedangkan jika seseorang memiliki jenis perjalanan multitrip,
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maka orang tersebut akan cenderung menggunakan Mobil, dibandingkan dengan

transportasi air.
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C. Bpanjangt = —2.968 , tanda dari B,4njang1 adalah negatif (-)

Seseorang yang memiliki panjang perjalanan pendek memiliki kecenderungan
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menggunakan Mobil; dibandingkan dengan transportasi air lebih kecil, daripada
perjalanan yang sangat panjang. Dengan kata lain, seseorang yang memiliki
panjang perjalanan yang pendek akan cenderung menggunakan tranportasi air
dibandingkan dengan Mobil;. Sedangkan jika seseorang memiliki panjang
perjalanan yang sangat panjang, maka orang tersebut akan cenderung
menggunakan Mobil; dibandingkan dengan transportasi air.
2. Interpretasi odds ratio untuk model Logit 2 (Motor) :
Yimotor; = —2.785Xenis

Berikut adalah interpretasi odds ratio berdasarkan persamaan di atas:

a. Bjenis = —2.785 , tanda dari Bj,;s adalah negatif (-)
Seseorang yang memiliki jenis perjalanan singletrip memiliki kecenderungan
menggunakan Motor, dibandingkan dengan transportasi air lebih kecil, daripada
jenis perjalanan multitrip. Dengan kata lain, seseorang yang memiliki jenis
perjalanan singletrip akan cenderung menggunakan transportasi air dibandingkan
dengan Motor,. Sedangkan jika seseorang memiliki jenis perjalanan multitrip,
maka orang tersebut akan cenderung menggunakan Motor, dibandingkan dengan
transportasi air.

3. Interpretasi odds ratio untuk model Logit 3 (Mobily) :
Yimobily = 16.393 Xtyjuant + 17.412 Xryjuanz + 16.701Xryjuans — 2.702Xjenis
— 2.420 Xpanjang2

Berikut adalah interpretasi odds ratio berdasarkan persamaan di atas:

a. Prujuan1 = 16.393, tanda dari By jyqn1 adalah positif (+)
Seseorang dengan tujuan perjalanan untuk ekonomi memiliki kecenderungan
menggunakan Mobily dibandingkan dengan transportasi air lebih besar, daripada
tujuan perjalanan untuk kebudayaan. Dengan kata lain, seseorang yang memiliki
tujuan perjalananan untuk keperluan ekonomi akan cenderung menggunakan
Mobil;; dibandingkan dengan transportasi air. Sedangkan jika seseorang
melakukan perjalanan dengan tujuan kebudayaan, maka orang tersebut akan
cenderung menggunakan transportasi air dibandingkan Mobily,.
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b. Brujuanz = 17.412 , tanda dari Sy, j,an> adalah positif (+)

Seseorang dengan tujuan perjalanan untuk kegiatan sosial memiliki

ub

kecenderungan menggunakan Mobily dibandingkan dengan transportasi air lebih

besar, daripada tujuan perjalanan untuk kebudayaan. Dengan kata lain, seseorang
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yang memiliki tujuan perjalananan untuk keperluan sosial akan cenderung
menggunakan Mobily dibandingkan dengan transportasi air. Sedangkan jika
seseorang melakukan perjalanan dengan tujuan kebudayaan, maka orang tersebut
akan cenderung menggunakan transportasi air dibandingkan Mobily.

C. Brujuans = 16.701, tanda dari S, j,qn3 adalah positif (+)
Seseorang dengan tujuan perjalanan untuk kegiatan pendidikan memiliki
kecenderungan menggunakan Mobily dibandingkan dengan transportasi air lebih
besar, daripada tujuan perjalanan untuk kebudayaan. Dengan kata lain, seseorang
yang memiliki tujuan perjalananan untuk keperluan pendidikan akan cenderung
menggunakan Mobil dibandingkan dengan transportasi air. Sedangkan jika
seseorang melakukan perjalanan dengan tujuan kebudayaan, maka orang tersebut
akan cenderung menggunakan transportasi air dibandingkan Mobily,

d. Bjenis = —2.702 , tanda dari S;.,;s adalah negatif (-)
Seseorang yang memiliki jenis perjalanan singletrip memiliki kecenderungan
menggunakan Mobily dibandingkan dengan transportasi air lebih kecil, daripada
jenis perjalanan multitrip. Dengan kata lain, seseorang yang memiliki jenis
perjalanan singletrip akan cenderung menggunakan tranportasi air dibandingkan
dengan Mobily. Sedangkan jika seseorang memiliki jenis perjalanan multitrip,
maka orang tersebut akan cenderung menggunakan Mobily; dibandingkan dengan
transportasi air.

€. Bpanjangz = —2.420 , tanda dari fpqnjang2 adalah negatif (-)
Seseorang yang memiliki panjang perjalanan sedang memiliki kecenderungan
menggunakan Mobily dibandingkan dengan transportasi air lebih besar, daripada
panjang perjalanan yang sangat panjang. Dengan kata lain, seseorang yang
memiliki panjang perjalanan yang sedang akan cenderung menggunakan Mobily
dibandingkan dengan transportasi air. Semakin panjang perjalanan maka ia akan
memilih menggunakan kendaraan pribadi.

4. Interpretasi odds ratio untuk model Logit 4 (Motory) :
Ymotory = ~2:663Kjenis
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—2.663, tanda dari Bj.,;s adalah negatif (-)
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Seseorang yang memiliki jenis perjalanan singletrip memiliki kecenderungan

menggunakan Motor;; dibandingkan dengan transortasi air lebih kecil, daripada

jenis perjalanan multitrip. Dengan kata lain, seseorang yang memiliki jenis

perjalanan singletrip akan cenderung menggunakan tranportasi air dibandingkan

dengan Motor;. Sedangkan jika seseorang memiliki jenis perjalanan multitrip,

maka orang tersebut akan cenderung menggunakan Motory; dibandingkan dengan

transportasi air.

Pendugaan Parameter Karakteristik Perjalanan

Tabel 4. 11 Pendugaan Parameter Regresi Logistik Multinomial untuk karakteristik

perjalanan
Model Variabel Kategori PPenduga Wald  p-value
arameter

Mobil_1 intersep 3.009 3.432 .064
Tujuan 1 -.499 102 .750
perjalanan 2 -.033 .000 .984
3 -17.185 .000 991
4 - 757 .238 .625

5 0°
Waktu 1 -2.648 4.014 .045
Perjalanan 2 -.228 .032 .857

3 0°
Jenis 0 -3.248 12.176 .000

Perjalanan 1 0°
Panjang 1 -2.968 4.185 .041
Perjalanan 2 -.363 .145 .703
3 -.501 .223 637

4 0°
Motor_1 Intersep -16.135 .000 .996
Tujuan 1 17.408 .000 .996
perjalanan 2 18.603 .000 .996
3 16.712 .000 .996
4 15.932 .000 .996

5 0°
Waktu 1 278 .052 .820
Perjalanan 2 .044 .001 971

3 0°
Jenis 0 -2.785 20.532 .000

Perjalanan 1 0°
Panjang 1 -.592 445 .505
Perjalanan 2 .189 .064 .800
3 -.599 476 490

4 0°
Mobil_2 Intersep -18.301 94.553 .000
Tujuan 1 16.393 356.822 .000
perjalanan 2 17.412 317.071 .000
3 16.701 170.451 .000

4 17.225
5 0°
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L -
< Model Variabel ~ Kategori PPenduga Wald  p-value
o arameter
— Waktu 1 279 .033 .856
S Perjalanan 2 .023 .000 .989
F 3 0°
(= Jenis 0 -2.702 10.736 001
g Perjalanan 1 0°
= Panjang 1 .027 .000 .987
g— Perjalanan 2 2.420 3.830 .050
Foen 3 -.183 .014 .907
4 0°
Motor_2 Intersep -17.220 .000 .997
Tujuan 1 17.201 .000 .997
perjalanan 2 17.738 .000 .996
3 17.393 .000 997
4 15.947 .000 997
5 0°
Waktu 1 821 409 522
Perjalanan 2 .025 .000 .985
3 0°
Jenis 0 -2.663 17.130 .000
Perjalanan 1 0°
Panjang 1 .559 .368 544
Perjalanan 2 727 746 .388
3 446 .236 .627
4 0°

1. Pengujian Keberartian Parameter

Parameter yang didapatkan kemudian diuji baik secara simultan maupun parsial.

a. Pengujian Keberartian Parameter Secara Simultan
Uji G digunakan untuk menguji keberartian parameter secara simultan dengan
hipotesis sebagai berikut.

Ho:Bj1 = Bjz = = = Bjx = 0

(paramater tidak berpengaruh terhadap variabel respon)
Hy: Bj # 0, untuk paling sedikit satu (j,k)

(terdapat paling sedikit satu parameter yang berpengaruh terhadap variabel

respon)
Tabel 4. 12 Hasil Pengujian Keberartian Parameter Secara Simultan
Model Model Fitting Likelihood Ratio Tests
Criteria
-2 Log Likelihood  Chi-Square df p-value
Intercept Only 365.661
Final 238.199 127.462 40 .000

Berdasarkan Tabel 4.23 didapatkan p-value yang sangat kecil, jadi Ho ditolak.

Sehingga dapat disimpulkan bahwa terdapat paling sedikit satu parameter yang
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berpengaruh terhadap variabel respon (pemilihan moda transportasi).
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b. Pengujian Keberartian Parameter Secara Parsial

ub

Uji Wald digunakan untuk menguji keberartian parameter secara parsial dengan
hipotesis sebagai berikut.

Hy: Bjx = 0, (parameter ke-k pada kategori ke-j tidak berpengaruh terhadap
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variabel respon)

Hy: B # 0, untuk paling sedikit satu (j,k) (parameter ke-k pada kategori ke-j
berpengaruh terhadap variabel respon)
4.7.2 Model Karakteristik Pelaku Perjalanan

Karakteristik pelaku perjalanan terdiri dari variabel pendapatan, usia, kepemilikan
kendaraan, kondisi kendaraan, struktur keluarga, ukuran keluarga, jenis kelamin, lifestyle,
pekerjaan, frekuensi pergerakan, lama perjalanan dan biaya perjalanan.
A. Permodelan Pemilihan Moda

Berdasarkan analisis multinomial logit dengan menggunakan software SPSS,
didapatkan hasil permodelan untuk kelompok karakteristik perjalanan sebagai berikut.

Tabel 4. 13 Hasil pengujian parameter yang berarti untuk model logit

Model Variabel Kategori Hefiduga Wald p-value
Parameter
Mobil_1 Intersep -31.350 20.882 .000
Pendapatan 534 11.736 .001
Kondisi Kendaraan 1 18.675 69.706 .000
2 14.775 80.857 .000
3 19.213 73.368 .000
Ukuran Keluarga -1.798 4.503 0.034
Jenis Kelamin 0 -13.084 10.310 0.001
Pekerjaan 1 6.898 4.907 .027
2 7.649 4.576 .032
Motor_1
Struktur Keluarga 1 3.250 5.156 .023
Lifestyle -0.359 4.46 0.035
Pekerjaan 1 6.689 10.146 .001
2 4517 5.844 .016
3 6.785 7.150 .007
4 5.069 8.563 .003
Mobil_2 Intersep -36.406 18.028 .000
Pendapatan 472 10.585 .001
Kepemilikan kendaraan 8.322 9.586 .002
< Kondisi Kendaraan 1 14.391 31.623 .000
>—1 2 12.707 23.236 .000
s <C 3 15.322 33.363 .000
2 ey Struktur Keluarga 1 12.085 7.620 .006
5 3 3 7.335 4.417 036
£ Jenis Kelamin 0 -13.813 10.678 0.001
= é 1
= Pekerjaan 2 7.125 4.613 .032
S=a Lama Perjalanan I O Ay BaE 033

7N
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()

< Model Variabel Kategori Pzerr;%'e%zr Wald p-value
r— Motor_2 Intersep 37248 21417 000
— Pendapatan .268 4.744 .029
—— Kepemilikan kendaraan 9.001 12.274 .000
8 Kondisi Kendaraan 1 16.677 80.924 .000
g 2 15.314 67.405 .000
o 3 17.677 73.556 .000
% Struktur Keluarga 1 8.840 5.446 .020
Eo 3 5.964 3.990 .046
Jenis Kelamin 0 -8.652 6.740 0.009
Pekerjaan 2 6.967 4.567 .033

Tabel 4.24 menunjukkan parameter-parameter yang berpengaruh terhadap variabel
respon karena memiliki p-value yang lebih kecil dari tingkat signifikansi.

Ymobill = —31.35 + 0.534 Xpendapatan + 18.675 Xkondisil + 14.775 Xkondisiz
+19.213 Xkondisi3 —1.798 Xukuran —13.084 Xjeniskelamin
+ 6.898 Xpekerjaanl + 7.649 Xpekerjaanz

Ymotorl = 0.325 Xstrukturl —0.359 Xlifestyle + 6.689 Xpekerjaanl +4.517 Xpekerjaanz
+ 6.785 Xpekerjaan3 + 5.069 Xpekerjaan4

Ymobiln = —34.406 + 0.472 Xpendapatan + 8.322 Xkepemilikan + 14.391 Xkondisil
+ 12.707 Xkondisiz + 15.322 Xkondisi3 +12.085 Xstrukturl
+7.335 Xstruktur3 —13.813 Xjeniskelamin +7.125 Xpekerjaanz
—0.115 X;4ma

Ymotoru = —37.248+0.268 Xpendapatan +9.001 Xkepemilikan +16.677 Xkondisil

+15.314 Xkondisiz +17.677 Xkondisi3 + 8.84 Xstrukturl
+ 5.964 Xstruktur3 —8.652 Xjeniskelamin +6.967 Xpekerjaanz

Interpretasi model regresi logistik multinomial dilihat berdasarkan nilai odds ratio
yang merupakan tingkat kecenderungan pengaruh parameter terhadap variabel respon
berdasarkan suatu kategori acuan atau referensi. Pada penelitian ini kategori yang dijadikan
referensi adalah transportasi air, sehingga interpretasi yang dihasilkan adalah sebagai
berikut.

1. Interpretasi odds ratio untuk model Logit 1 (Mobil,) :
Ymobil; = —31.35 + 0.534 X endapatan + 18.675 Xygngisit + 14-775 Xyondisiz
+ 19.213 Xkondisiz — 1.798 Xukuran — 13.084 Xjeniskelamin
+ 6.898 Xpererjaant t 7-649 Xpekerjaanz

Berikut adalah interpretasi odds ratio berdasarkan persamaan di atas:

a. Bpendapatan = 0.534 , tanda dari fyenaaparan @dalah positif (+)

Semakin banyak/meningkat pendapatan seseorang, maka kecenderungan
seseorang tersebut menggunakan Mobil, lebih besar jika dibandingkan dengan

menggunakan transportasi air.

UNIVERSITAS

b. Bronaisii = 18.675 , tanda dari By naisi1 adalah positif (+)
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Seseorang yang memiliki kendaraan dengan kondisi / umur kendaraan antara 0-2
tahun memiliki kecenderungan menggunakan Mobil; dibandingkan dengan

ub

transortasi air lebih besar, daripada yang memiliki kendaraan dengan kondisi/

umur > 8 tahun. Dengan kata lain, seseorang yang memiliki kendaraan dengan

repository

kondisi / umur kendaraan antara 0-2 tahun akan cenderung menggunakan Mobil,
dibandingkan dengan transportasi air.

C. PBronaisiz = 14.775 , tanda dari Byonaisiz adalah positif (+)
Seseorang yang memiliki kendaraan dengan kondisi / umur kendaraan antara 2-4
tahun memiliki kecenderungan menggunakan Mobil, dibandingkan dengan
transortasi air lebih besar, daripada yang memiliki kendaraan dengan kondisi/
umur > 8 tahun. Dengan kata lain, seseorang yang memiliki kendaraan dengan
kondisi / umur kendaraan antara 2-4 tahun akan cenderung menggunakan Mobil,
dibandingkan dengan transportasi air.

d. Bronaisiz = 19.213 , tanda dari Byonaisiz adalah positif (+)
Seseorang yang memiliki kendaraan dengan kondisi / umur kendaraan antara 4-6
tahun memiliki kecenderungan menggunakan Mobil; dibandingkan dengan
transortasi air lebih besar, daripada yang memiliki kendaraan dengan kondisi/
umur > 8 tahun. Dengan kata lain, seseorang yang memiliki kendaraan dengan
kondisi / umur kendaraan antara 4-6 tahun akan cenderung menggunakan Mobil,
dibandingkan dengan transportasi air.

€. Bukuran = —1.798 , tanda dari B, x.rqn adalah negatif (-)
Semakin bertambah banyaknya anggota keluarga dalam suatu keluarga, maka
kecenderungan seseorang tersebut menggunakan Mobil, lebih kecil jika
dibandingkan dengan menggunakan transportasi air. Dengan kata lain, semakin
bertambah banyaknya anggota keluarga maka seseorang tersebut akan cenderung
memilih moda transportasi air dibandingkan dengan Mobil,.

f. Bjeniskelamin = —13.084 , tanda dari Bjeniskeiamin adalah negatif (-)
Seseorang yang berjenis kelamin pria memiliki kecenderungan menggunakan
Mobil, dibandingkan dengan transortasi air lebih kecil, daripada seseorang yang
berjenis kelamin wanita. Dengan kata lain, seseorang yang berjenis kelamin pria
akan cenderung menggunakan tranportasi air dibandingkan dengan wanita.

0. Bpekerjaan1 = 6.898 , tanda dari B,exerjaan1 adalah positif (+)

Seseorang yang bekerja sebagai ibu rumah tangga memiliki kecenderungan

§
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S~ menggunakan Mobil, dibandingkan dengan transortasi air lebih besar, daripada
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yang bekerja sebagai wiraswasta. Dengan kata lain, seseorang yang bekerja

ub

sebagai ibu rumah tangga akan lebih memilih menggunakan Mobil, dibandingkan
dengan transportasi air.

N. Bpekerjaanz = 7-649 , tanda dari B,exerjaan2 @dalah positif (+)
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Seseorang yang bekerja sebagai mahasiswa memiliki kecenderungan
menggunakan Mobil, dibandingkan dengan transortasi air lebih besar, daripada
yang bekerja sebagai wiraswasta. Dengan kata lain, seseorang yang bekerja
sebagai mahasiswa akan lebih memilih menggunakan Mobil; dibandingkan
dengan transportasi air jika dibandingkan dengan seseorang yang bekerja sebagai
wiraswasta.
2. Interpretasi odds ratio untuk model Logit 2 (Motor,) :
Ymotor; = 0-325 Xstrukturs — 0.359 Xijfestyte + 6.689 Xpeerjaans + 4-517 Xpekerjaanz
+ 6.785 Xpekerjaans T 5:069 Xpekerjaana

Berikut adalah interpretasi odds ratio berdasarkan persamaan di atas:

a. Bstrukeurs = 0.325 , tanda dari B¢ rurcur1 @dalah positif (+)
Seseorang yang memiliki struktur keluarga sebagai ayah memiliki kecenderungan
menggunakan Motor, dibandingkan dengan transportasi air lebih besar, daripada
yang memiliki struktur keluarga sebagai anak. Dengan kata lain, seseorang ayah
memiliki kecenderungan menggunakan Motor; dibandingkan dengan transportasi
air, daripada seorang anak.

b. Biifestyie = —0.359 , tanda dari B;fes¢y1e adalah negatif (-)
Semakin banyak/meningkat lifestyle seseorang, maka kecenderungan seseorang
tersebut menggunakan Motor; lebih kecil jika dibandingkan dengan menggunakan
transportasi air.

C. Bpekerjaan1 = 6.689 , tanda dari fyckerjaans adalah positif (+)
Seseorang yang bekerja sebagai ibu rumah tangga memiliki kecenderungan
menggunakan Motor; dibandingkan dengan transportasi air lebih besar, daripada
yang bekerja sebagai wiraswasta. Dengan kata lain, seseorang yang bekerja
sebagai ibu rumah tangga akan lebih memilih menggunakan Motor, dibandingkan
dengan transportasi air.

d. Bpekerjaanz = 4517 , tanda dari B,exerjaanz adalah positif (+)
Seseorang Yyang bekerja sebagai mahasiswa memiliki kecenderungan
menggunakan Motor; dibandingkan dengan transportasi air lebih besar, daripada
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yang bekerja sebagai wiraswasta. Dengan kata lain, seseorang yang bekerja
sebagai mahasiswa akan lebih memilih menggunakan Motor, dibandingkan

ub

dengan transportasi air jika dibandingkan dengan seseorang yang bekerja sebagai

wiraswasta.

repository

3. Interpretasi odds ratio untuk model Logit 3 (Mobily) :
YmobilH = —34.406 + 0.472 Xpendapatan + 8.322 Xkepemilikan +14.391 Xkondisil

+12.707 Xkondisiz + 15.322 Xkondisi3 + 12.085 Xstrukturl
+ 7.335 Xstruktur3 —13.813 Xjeniskelamin tk12p; Xpekerjaanz

—0.115 X;01ma

Berikut adalah interpretasi odds ratio berdasarkan persamaan di atas:

a. Ppendapatan = 0472 , tanda dari Byengapatan adalah positif (+)
Semakin banyak/meningkat pendapatan seseorang, maka kecenderungan
seseorang tersebut menggunakan Mobily, lebih besar jika dibandingkan dengan
menggunakan transportasi air.

B. Brepemitikan = 8.322 , tanda dari Byepemiiikan adalah positif (+)
Semakin banyak moda/kendaraan yang dimiliki seseorang, maka kecenderungan
seseorang tersebut menggunakan Mobily; lebih besar jika dibandingkan dengan
menggunakan transportasi air

C. PBronaisii = 14.391 , tanda dari Byonaisix adalah positif (+)
Seseorang yang memiliki kendaraan dengan kondisi / umur kendaraan antara 0-2
tahun memiliki kecenderungan menggunakan Mobil; dibandingkan dengan
transortasi air lebih besar, daripada yang memiliki kendaraan dengan kondisi/
umur > 8 tahun. Dengan kata lain, seseorang yang memiliki kendaraan dengan
kondisi / umur kendaraan antara 0-2 tahun akan cenderung menggunakan Maobily
dibandingkan dengan transportasi air.

d. Bronaisiz = 12.707 , tanda dari Byonaisiz adalah positif (+)
Seseorang yang memiliki kendaraan dengan kondisi / umur kendaraan antara 2-4
tahun memiliki kecenderungan menggunakan Mobily; dibandingkan dengan
transortasi air lebih besar, daripada yang memiliki kendaraan dengan kondisi/
umur > 8 tahun. Dengan kata lain, seseorang yang memiliki kendaraan dengan
kondisi / umur kendaraan antara 2-4 tahun akan cenderung menggunakan Mobil;
dibandingkan dengan transportasi air.

€. PBronaisiz = 15.322 , tanda dari Byonaisiz adalah positif (+)
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Seseorang yang memiliki kendaraan dengan kondisi / umur kendaraan antara 4-6
tahun memiliki kecenderungan menggunakan Mobil; dibandingkan dengan
transortasi air lebih besar, daripada yang memiliki kendaraan dengan kondisi/
umur > 8 tahun. Dengan kata lain, seseorang yang memiliki kendaraan dengan
kondisi / umur kendaraan antara 4-6 tahun akan cenderung menggunakan Mobil;,
dibandingkan dengan transportasi air.

. Bstruktur: = 12.085 , tanda dari Bspykeur1 @dalah positif (+)

Seseorang yang memiliki struktur keluarga sebagai ayah memiliki kecenderungan
menggunakan Mobil;; dibandingkan dengan transortasi air lebih besar, daripada
yang memiliki struktur keluarga sebagai anak. Dengan kata lain, seseorang ayah
memiliki kecenderungan menggunakan Mobily dibandingkan dengan transportasi

air, daripada seorang anak.

. Bstrukeurs = 12.085 , tanda dari Bgtryiiur2 @dalah positif (+)

Seseorang yang memiliki struktur keluarga sebagai suami  memiliki
kecenderungan menggunakan Mobil; dibandingkan dengan transortasi air lebih
besar, daripada yang memiliki struktur keluarga sebagai anak. Dengan kata lain,
seseorang suami memiliki kecenderungan menggunakan Mobily dibandingkan

dengan transportasi air, daripada seorang anak.

. Bjeniskelamin = —13.813 , tanda dari Bjeniskeramin adalah negatif (-)

Seseorang yang berjenis kelamin pria memiliki kecenderungan menggunakan
Mobily dibandingkan dengan transportasi air lebih kecil, daripada seseorang yang
berjenis kelamin wanita. Dengan kata lain, seseorang yang berjenis kelamin pria

akan cenderung menggunakan tranportasi air dibandingkan dengan wanita.

I. Bpekerjaanz = 7-125 , tanda dari Bpekerjaanz adalah positif (+)

Seseorang yang bekerja sebagai mahasiswa memiliki kecenderungan
menggunakan Mobily; dibandingkan dengan transortasi air lebih besar, daripada
yang bekerja sebagai wiraswasta. Dengan kata lain, seseorang yang bekerja
sebagai mahasiswa akan lebih memilih menggunakan Mobil;; dibandingkan
dengan transportasi air jika dibandingkan dengan seseorang yang bekerja sebagai

wiraswasta.

J. Bigma = —0.115 , tanda dari Byenaapatan @dalah negatif (-)

Semakin lama waktu yang diperlukan dalam suatu perjalanan, maka
kecenderungan seseorang tersebut menggunakan Mobil; lebih kecil jika
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dibandingkan dengan menggunakan transportasi air. Dengan kata lain, semakin
lama waktu tempuh suatu perjalanan maka seseorang tersebut lebih memilih
menggunakan transportasi daripada Mobily,.
4. Interpretasi odds ratio untuk model Logit 4 (Motory) :
Yimotoryy = —37.248 4 0.268 Xpendapatan + 9-001 Xyepemitikan + 16.677 Xondisit
+ 15.314 Xyonaisiz + 17.677 Xxondisiz + 8-84 Xstrukturt
+5.964 Xstrukturs — 8-652 Xjeniskelamin T 6:967 Xpekerjaanz

Berikut adalah interpretasi odds ratio berdasarkan persamaan di atas:

a. Bpendapatan = 0-268 , tanda dari fenaaparan @dalah positif (+)
Semakin banyak/meningkat pendapatan seseorang, maka kecenderungan
seseorang tersebut menggunakan Motory lebih besar jika dibandingkan dengan
menggunakan transportasi air.

b. Brepemitikan = 9-001 , tanda dari Byepemiikan adalah positif (+)
Semakin banyak moda/kendaraan yang dimiliki seseorang, maka kecenderungan
seseorang tersebut menggunakan Motory lebih besar jika dibandingkan dengan
menggunakan transportasi air

C. PBronaisii = 16.677 , tanda dari Byonaisix adalah positif (+)
Seseorang yang memiliki kendaraan dengan kondisi / umur kendaraan antara 0-2
tahun memiliki kecenderungan menggunakan Motor; dibandingkan dengan
transortasi air lebih besar, daripada yang memiliki kendaraan dengan kondisi/
umur > 8 tahun. Dengan kata lain, seseorang yang memiliki kendaraan dengan
kondisi / umur kendaraan antara 0-2 tahun akan cenderung menggunakan Motor
dibandingkan dengan transportasi air.

d. Bronaisiz = 15.314 , tanda dari Byonaisiz adalah positif (+)
Seseorang yang memiliki kendaraan dengan kondisi / umur kendaraan antara 2-4
tahun memiliki kecenderungan menggunakan Motor; dibandingkan dengan
transortasi air lebih besar, daripada yang memiliki kendaraan dengan kondisi/
umur > 8 tahun. Dengan kata lain, seseorang yang memiliki kendaraan dengan
kondisi / umur kendaraan antara 2-4 tahun akan cenderung menggunakan Motory
dibandingkan dengan transportasi air.

€. PBronaisiz = 17.677 , tanda dari By naisiz adalah positif (+)
Seseorang yang memiliki kendaraan dengan kondisi / umur kendaraan antara 4-6
tahun memiliki kecenderungan menggunakan Motor; dibandingkan dengan

transortasi air lebih besar, daripada yang memiliki kendaraan dengan kondisi/
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umur > 8 tahun. Dengan kata lain, seseorang yang memiliki kendaraan dengan
kondisi / umur kendaraan antara 4-6 tahun akan cenderung menggunakan Motory
dibandingkan dengan transportasi air.

Bstrukturs = 8.84 , tanda dari Bgryuiiur1 @dalah positif (+)

Seseorang yang memiliki struktur keluarga sebagai ayah memiliki kecenderungan
menggunakan Motor dibandingkan dengan transortasi air lebih besar, daripada
yang memiliki struktur keluarga sebagai anak. Dengan kata lain, seseorang ayah
memiliki kecenderungan menggunakan Motory dibandingkan dengan transportasi
air, daripada seorang anak.

Bstrukturs = 5.964 , tanda dari Bgtrykiure @dalah positif (+)

Seseorang yang memiliki struktur keluarga sebagai suami memiliki
kecenderungan menggunakan Motor, dibandingkan dengan transortasi air lebih
besar, daripada yang memiliki struktur keluarga sebagai anak. Dengan kata lain,
seseorang suami memiliki kecenderungan menggunakan Motor; dibandingkan

dengan transportasi air, daripada seorang anak.

. Bjeniskelamin = —8.652 , tanda dari fjeniskeramin adalah negatif (-)

Seseorang yang berjenis kelamin pria memiliki kecenderungan menggunakan
Motor) dibandingkan dengan transortasi air lebih kecil, daripada seseorang yang
berjenis kelamin wanita. Dengan kata lain, seseorang yang berjenis kelamin pria

akan cenderung menggunakan tranportasi air dibandingkan dengan wanita.

. Bpekerjaanz = 6.967 , tanda dari Byexerjaanz adalah positif (+)

Seseorang yang bekerja sebagai mahasiswa memiliki kecenderungan
menggunakan Motor dibandingkan dengan transortasi air lebih besar, daripada
yang bekerja sebagai wiraswasta. Dengan kata lain, seseorang yang bekerja
sebagai mahasiswa akan lebih memilih menggunakan Motor; dibandingkan
dengan transportasi air jika dibandingkan dengan seseorang yang bekerja sebagai

wiraswasta.

B. Pendugaan Parameter Karakteristik Perjalanan

Tabel 4.

14 Pendugaan Parameter Regresi Logistik Multinomial untuk karakteristik pelaku

perjalanan

Model

Penduga

Variabel Kategori bUrNREGH

Wald p-value

Mobil 1 Intersep -31.350  20.882 .000

Pendapatan 534  11.736 .001

Usia -.017 .018 .892
Kepemilikan kendaraan 2.679 1.606 .205
Kondisi Kendaraan 1 18.675  69.706 .000
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Model Variabel Kategori Pzerg?nuegizr Wald p-value
2 14.775  80.857 .000
3 19.213  73.368 .000
4 15.586
5 o° . ;
Struktur Keluarga 1 6.025 2.544 JA11
2 -.976 222 .638
3 4.268 2.995 .084
4 -3.880 1.715 .190
5 oP - .
Ukuran Keluarga -1.798 4.503 0.034
Jenis Kelamin 0 -13.084 10.310 0.001
1
Lifestyle 0.062 0.716 0.397
Pekerjaan 1 6.898 4.907 .027
2 7.649 4.576 .032
3 5.048 1.352 .245
4 1.689 .388 .533
5 ob ; :
Frekuensi pergerakan -.196 .810 .368
Lama Perjalanan -.020 373 541
Biaya Perjalanan 121 3.009 .083
Motor_1 Intersep -1.490 162 .687
Pendapatan .052 .905 341
Usia -.094 1.115 291
Kepemilikan kendaraan -1.900 1.849 174
Kondisi Kendaraan Al 1.199 1.102 .294
2 1.263 1.205 272
3 1.309 1.623 .203
4 -175 .034 .854
) o° . !
Struktur Keluarga 1 3.250 5.156 .023
2 -1.161 .817 .366
3 -.237 074 .786
4 -1.110 741 .389
5 o° k ;
Ukuran Keluarga 0.347 1.584 0.207
Jenis Kelamin 0 -0.454 0.207 0.649
1
Lifestyle -0.359 4.46 0.035
Pekerjaan 1 6.689  10.146 .001
2 4517 5.844 .016
3 6.785 7.150 .007
4 5.069 8.563 .003
5 oP . :
Frekuensi pergerakan .009 .010 .920
Lama Perjalanan .000 .002 .965
Biaya Perjalanan -.019 .389 .533
Mobil_2 Intersep -36.406  18.028 .000
Pendapatan AT72 10.585 .001
Usia -.147 1.026 311
Kepemilikan kendaraan 8.322 9.586 .002
Kondisi Kendaraan 1 14.391  31.623 .000
2 12.707  23.236 .000
3 15322  33.363 .000
4 13.730
5 b
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< Model Variabel Kategori PPenduga Wald  p-value
g arameter
—s Struktur Keluarga 1 12.085 7.620 .006
s 2 -20.573 .000 .998
— 3 7.335 4417 .036
= 4 2573 593 441
e 5 oP ‘ :
= Ukuran Keluarga -0.114 0.015 0.902
% Jenis Kelamin 0 -13.813 10.678 0.001
- 1
Lifestyle -0.032 0.149 0.699
Pekerjaan 1 4.546 1.448 229
2 7.125 4.613 .032
3 5.516 1.329 .249
4 1.640 458 499
5 QP . .
Frekuensi pergerakan -121 290 .590
Lama Perjalanan -.115 4.565 .033
Biaya Perjalanan .106 2.086 .149
Motor_2 Intersep -37.248 21417 .000
Pendapatan .268 4.744 .029
Usia .049 .187 .665
Kepemilikan kendaraan 9.001 12.274 .000
Kondisi Kendaraan 1 16.677  80.924 .000
2 15.314  67.405 .000
3 17.677  73.556 .000
4 14.938
5 0o° . .
Struktur Keluarga 1 8.840 5.446 .020
2 -1.968 322 571
3 5.964 3.990 .046
4 -1.301 181 .670
5 0P . ’
Ukuran Keluarga -.025 .001 976
Jenis Kelamin 0 -8.652 6.740 0.009
1
Lifestyle -.014 .061 0.805
Pekerjaan 1 2.734 .624 430
2 6.967 4.567 .033
3 5.884 2.210 137
4 -.627 .091 .764
5 oP . .
Frekuensi pergerakan -.170 725 .394
Lama Perjalanan -.029 795 .373
Biaya Perjalanan -.028 .155 .694

1. Pengujian Keberartian Parameter
Parameter yang didapatkan kemudian diuji baik secara simultan maupun parsial.
a. Pengujian Keberartian Parameter Secara Simultan
Uji G digunakan untuk menguji keberartian parameter secara simultan dengan
hipotesis sebagai berikut
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Hy:Bj1 = Bjz = - = Bjx = 0 (paramater tidak berpengaruh terhadap variabel

U

respon)
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; Hy: Bjx # 0, untuk paling sedikit satu (j,k) (terdapat paling sedikit satu parameter
i | i

— yang berpengaruh terhadap variabel respon)

o Tabel 4. 15 Hasil Pengujian Keberartian Parameter Secara Simultan

o Model Model Fitting Likelihood Ratio Tests

- : i
- c— Criteria

= -2 Log Likelihood  Chi-Square  df  p-value

% Intercept Only 494.000

N Final 170.903 323.097 84 .000

Berdasarkan Tabel 4.26 didapatkan p-value yang sangat kecil, jadi Ho ditolak.
Sehingga dapat disimpulkan bahwa terdapat paling sedikit satu parameter yang
berpengaruh terhadap variabel respon (pemilihan moda transportasi).
b. Pengujian Keberartian Parameter Secara Parsial
Uji Wald digunakan untuk menguji keberartian parameter secara parsial dengan
hipotesis sebagai berikut.
Hy: Bjx = 0, (parameter ke-k pada kategori ke-j tidak berpengaruh terhadap
variabel respon)
Hy: Bjx # 0, untuk paling sedikit satu (j,k) (parameter ke-k pada kategori ke-j
berpengaruh terhadap variabel respon).
4.7.3 Model Karakteristik Sistem Moda Transportasi
Sistem moda transportasi terdiri dari load factor dan travel time. Sistem moda
transportasi dianggap berpengaruh terhadap pemilihan moda karena pelaku perjalanan akan
mempertimbangkan menggunakan angkutan sungai sebagai angkutan umum jika waktu
tempuh serta kapasitas dari angkutan sungai mampu mengakomodir pergerakan dari pelaku
perjalanan.
A Permodelan Pemilihan Moda
Berdasarkan analisis multinomial logit dengan menggunakan software SPSS,
didapatkan hasil permodelan untuk kelompok karakteristik perjalanan sebagai berikut.
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g Tabel 4. 16 Hasil pengujian parameter yang berarti untuk model logit
—_ Pemilihan Moda? B pict Wald Sig.
— Error
— Intercept 3,192 921 12,015 ,001
S Mobill X1 - 377 ,131 8,263 ,004
= X2 -,038 011 12,249 002
‘on Intercept 5,250 ,936 31,489 ,003
= Motorl X1 -512 ,139 13,502 ,003
e X2 -076 014 29,89 020
S Intercept 2,415 1,019 5,620 ,018
Mobil2 X1 -,608 ,193 9,969 ,002
X2 -,014 ,008 2,745 ,048
Intercept 5,851 ,996 34,516 ,003
Motor2 X1 -, 732 173 18,002 ,035
X2 -,085 ,017 26,316 ,025

Tabel 4.13 menunjukkan parameter-parameter yang berpengaruh terhadap variabel
respon karena memiliki p-value yang lebih kecil dari tingkat signifikansi.
Ymobil; = 3.192 = 0.377 Xjoadfactor — 0.038 X¢raveitime
Ymotor; = 5:250 — 0.512 Xjoadfactor = 0.076 X¢ravertime
Ymobity; = 2:415 — 0.608 Xjoadfactor — 0.014 Xiravertime
Ymotory; = 9:851 = 0.732 Xjoadfactor — 0085 Xiraveitime
Interpretasi model regresi logistik multinomial dilihat berdasarkan nilai odds ratio
yang merupakan tingkat kecenderungan pengaruh parameter terhadap variabel respon
berdasarkan suatu kategori acuan atau referensi. Pada penelitian ini kategori yang dijadikan
referensi adalah transportasi air, sehingga interpretasi yang dihasilkan adalah sebagai
berikut.
1. Interpretasi odds ratio untuk model Logit 1 (Mobil,) :
Yimobit; = 3:192 — 0.377 Xjoadfactor — 0-038 X¢raveitime
Berikut adalah interpretasi odds ratio berdasarkan persamaan di atas:
a. Bloadfactor = —0.377 , tanda dari Bjoqarqctor adalah negatif (-)
Semakin tinggi load factor angkutan sungai, maka kecenderungan seseorang
tersebut menggunakan Mobil, lebih kecil jika dibandingkan dengan menggunakan
transportasi air. Dengan kata lain, semakin tinggi load factor angkutan sungai
maka seseorang akan lebih memilih menggunakan moda transportasi air
dibandingkan dengan Mobil,.
b. Bioadfactor = —0.038 , tanda dari B qyerrime adalah negatif (-)
Semakin cepat travel time angkutan sungai, maka kecenderungan seseorang
tersebut menggunakan Mobil, lebih kecil jika dibandingkan dengan menggunakan
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maka seseorang akan lebih memilih menggunakan moda transportasi air
dibandingkan dengan Mobil,.
2. Interpretasi odds ratio untuk model Logit 2 (Motor)) :
Yimotor; = 5:250 — 0.512 Xjgadfactor — 0-076 Xiraveitime
Berikut adalah interpretasi odds ratio berdasarkan persamaan di atas:
a. Bloadfactor = —0.512 , tanda dari Bj,qarqctor adalah negatif (-)
Semakin tinggi load factor angkutan sungai, maka kecenderungan seseorang
tersebut menggunakan Motor; lebih kecil jika dibandingkan dengan menggunakan
transportasi air. Dengan kata lain, semakin tinggi load factor angkutan sungai
maka seseorang akan lebih memilih menggunakan moda transportasi air
dibandingkan dengan Motor;.
b. Bioaafactor = —0.076 , tanda dari Berqperrime adalah negatif (-)
Semakin cepat travel time angkutan sungai, maka kecenderungan seseorang
tersebut menggunakan Motor; lebih kecil jika dibandingkan dengan menggunakan
transportasi air. Dengan kata lain, semakin cepat travel time angkutan sungai
maka seseorang akan lebih memilih menggunakan moda transportasi air
dibandingkan dengan Motor;.
3. Interpretasi odds ratio untuk model Logit 3 (Mobily) :
Ymobily; = 2.415 — 0.608 Xjoadfactor — 0.014 Xeraveitime
Berikut adalah interpretasi odds ratio berdasarkan persamaan di atas:
a. Broadfactor = —0.608 , tanda dari B,qqrqctor adalah negatif (-)
Semakin tinggi load factor angkutan sungai, maka kecenderungan seseorang
tersebut menggunakan Mobil;, lebih kecil jika dibandingkan dengan
menggunakan transportasi air. Dengan kata lain, semakin tinggi load factor
angkutan sungai maka seseorang akan lebih memilih menggunakan moda
transportasi air dibandingkan dengan Mobily,.
b. Bioadfactor = —0.014 , tanda dari Birqpereime @dalah negatif (-)
Semakin cepat travel time angkutan sungai, maka kecenderungan seseorang
tersebut menggunakan Mobil, lebih kecil jika dibandingkan dengan menggunakan
transportasi air. Dengan kata lain, semakin cepat travel time angkutan sungai
maka seseorang akan lebih memilih menggunakan moda transportasi air
dibandingkan dengan Mobil;,.
4. Interpretasi odds ratio untuk model Logit 4 (Motory) :
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YmotorH = 5.851—0.732 Xioadfactor — 0.085 KXtraveltime

ub

Berikut adalah interpretasi odds ratio berdasarkan persamaan di atas:
a. Proadfactor = —0.732 , tanda dari Bi,qqrqactor adalah negatif (-)

Semakin tinggi load factor angkutan sungai, maka kecenderungan seseorang
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tersebut menggunakan Motor; lebih kecil jika dibandingkan dengan
menggunakan transportasi air. Dengan kata lain, semakin tinggi load factor
angkutan sungai maka seseorang akan lebih memilih menggunakan moda
transportasi air dibandingkan dengan Motory,.
b. Bioadractor = —0.085 , tanda dari Biyqyerrime adalah negatif (-)
Semakin cepat travel time angkutan sungai, maka kecenderungan seseorang
tersebut menggunakan Motor; lebih kecil jika dibandingkan dengan
menggunakan transportasi air. Dengan kata lain, semakin cepat travel time
angkutan sungai maka seseorang akan lebih memilih menggunakan moda
transportasi air dibandingkan dengan Motory,.
4.7.4 Model Karakteristik Kebijakan Transportasi
Kebijakan transportasi terdiri dari kebijakan biaya parkir, pajak kendaraan,
pembatasan kepemilikan kendaraan serta kebijakan transportasi sungai. Kebijakan mengenai
moda transportasi dianggap berpengaruh terhadap pemilihan moda karena kebijakan
merupakan salah satu alat yang dapat mengurangi penggunaan kendaraan pribadi serta
mampu meningkatkan penggunaan kendaraan umum dimana dalam penelitian ini yaitu
angkutan sungai.
B. Permodelan Pemilihan Moda
Berdasarkan analisis multinomial logit dengan menggunakan software SPSS,
didapatkan hasil permodelan untuk kelompok karakteristik perjalanan sebagai berikut.

Tabel 4. 17 Hasil pengujian parameter yang berarti untuk model logit

Model Variabel PPenduga Wald p-value
arameter

Intercept 5,723 3,934 ,047

Pajak -2,129 10,189 ,001

Mobil_1 Biaya_parkir -2,176 8,106 ,004

Pembatasan -1,599 8,010 ,005

4: Angkutan_sungai -1,754 6,026 ,014

E Intercept -,055 ,001 ,976

“ Pajak -1,490 10,823 ,001

z = Motor_1 Biaya_parkir 2,125 14,105 ,000

P § Pembatasan -,674 4,147 ,042

e Angkutan_sungai -2,383 19,583 ,000

= § Intercept 11,028 8,518 ,004

z =) Mobil_2 Pajak -3,756 13,859 ,000

S Biaya_parkir -1,617 2,192 139
; ™
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> Pembatasan 1344 3352 067
P Angkutan_sungai -4,073 14,206 ,000
— Intercept 1,862 1,086 ,297

= Pajak 1,322 11,597 ,001
Motor_2 Biaya parkir -, 754 5,002 ,025

Pembatasan -,301 1,085 ,298

o Angkutan_sungai -1,997 14,652 ,000

repository

Tabel 4.30 menunjukkan parameter-parameter yang berpengaruh terhadap variabel
respon karena memiliki p-value yang lebih kecil dari tingkat signifikansi.
Ymobill =5.723 — 2129 Xpajak —2.176 Xbiayaparkir —1.599 XPembatasan

— 1754 Xangkutanair

Ymotor; = —0.055 — 1.490 Xpajak — 2.125 Xpiayaparkir — -674 Xpembatasan
— 2.383 Xangkutanair

Yinobily = 11.028 = 3.756 Xpaiak — 1.617 Xpiayaparkir — 1.344 Xpembatasan
— 24.073 Xangkutanair

Yiotory = 1.862 + 1.322 Xpaiak — 0.754 Xpiayaparkir — 0-301
— 1.997 X ngkutanair
Interpretasi model regresi logistik multinomial dilihat berdasarkan nilai odds ratio
yang merupakan tingkat kecenderungan pengaruh parameter terhadap variabel respon
berdasarkan suatu kategori acuan atau referensi. Pada penelitian ini kategori yang dijadikan
referensi adalah transportasi air, sehingga interpretasi yang dihasilkan adalah sebagai
berikut.
5. Interpretasi odds ratio untuk model Logit 1 (Mobil;) :
Ymobil; = 9:778 — 2.544 Xpajak — 2.703 Xpiayaparkir — 2291 Xangkutanair
Berikut adalah interpretasi odds ratio berdasarkan persamaan di atas:
C. Bpajak = —2.544 , tanda dari 8,44, adalah negatif (-)
Semakin mahal pajak suatu moda yang dimiliki oleh seseorang, maka
kecenderungan seseorang tersebut menggunakan Mobil; lebih kecil jika
dibandingkan dengan menggunakan transportasi air. Dengan kata lain, semakin
mahal pajak suatu moda yang dimiliki oleh seseorang maka seseorang akan lebih
memilih menggunakan moda transportasi air dibandingkan dengan Mobil,.
d. Bpiayaparkir = —2.703 , tanda dari Byiqyaparkir adalah negatif (-)
Semakin mahal biaya parkir suatu moda yang dimiliki oleh seseorang, maka
kecenderungan seseorang tersebut menggunakan Mobil, lebih kecil jika
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mahal biaya parkir suatu moda yang dimiliki oleh seseorang maka seseorang akan
lebih memilih menggunakan moda transportasi air dibandingkan dengan Mobil,.

ub

€. Bangkutanair = —2-703 , tanda dari Buygrutanair adalah negatif (-)

Semakin meningkat kebijakan tentang moda angkutan air maka kecenderungan
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seseorang tersebut menggunakan Mobil, lebih kecil jika dibandingkan dengan
menggunakan transportasi air. Dengan kata lain, meningkat kebijakan tentang
moda angkutan air maka seseorang akan lebih memilih menggunakan moda
transportasi air dibandingkan dengan Mobil,.
6. Interpretasi odds ratio untuk model Logit 2 (Motor,) :
Ymotor; = —1.423 Xpajak — 1.157 Xg1m — 2.053 Xpiayaparkir = 0.789 Xpembatasan
— 2.469 Xangkutanair

Berikut adalah interpretasi odds ratio berdasarkan persamaan di atas:

a. Bpajax = —1.423 , tanda dari 8,44, adalah negatif (-)
Semakin mahal pajak suatu moda yang dimiliki oleh seseorang, maka
kecenderungan seseorang tersebut menggunakan Motor, lebih kecil jika
dibandingkan dengan menggunakan transportasi air. Dengan kata lain, semakin
mahal pajak suatu moda yang dimiliki oleh seseorang maka seseorang akan lebih
memilih menggunakan moda transportasi air dibandingkan dengan Motor.

b. Bgy = —1.157 , tanda dari B, adalah negatif (-)
Semakin mahal biaya pembuatan SIM maka kecenderungan seseorang tersebut
menggunakan Motor, lebih kecil jika dibandingkan dengan menggunakan
transportasi air. Dengan kata lain, semakin mahal biaya pembuatan SIM maka
seseorang akan lebih memilih menggunakan moda transportasi air dibandingkan
dengan moda Motor;.

C. Boiayaparkir = —2.053 , tanda dari Bpiqyaparki- @dalah negatif (-)
Semakin mahal biaya parkir suatu moda yang dimiliki oleh seseorang, maka
kecenderungan seseorang tersebut menggunakan Motor; lebih kecil jika
dibandingkan dengan menggunakan transportasi air. Dengan kata lain, semakin
mahal biaya parkir suatu moda Motor, yang dimiliki oleh seseorang maka
seseorang akan lebih memilih menggunakan moda transportasi air dibandingkan
dengan moda Motor;.

d. Bpembatasan = —0.789 , tanda dari Byempatasan adalah negatif (-)
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Semakin tinggi tingkat kebijakan pembatasan suatu moda maka kecenderungan
seseorang tersebut menggunakan Motor, lebih kecil jika dibandingkan dengan
menggunakan transportasi air. Dengan kata lain, semakin tinggi tingkat kebijakan
pembatasan suatu moda maka seseorang akan lebih memilih menggunakan moda
transportasi air dibandingkan dengan moda Motor,.

Bangkutanair = —2-469 , tanda dari B, gkutanair adalah negatif (-)

Semakin meningkat kebijakan tentang moda angkutan air maka kecenderungan
seseorang tersebut menggunakan Motor, lebih kecil jika dibandingkan dengan
menggunakan transportasi air. Dengan kata lain, meningkat kebijakan tentang
moda angkutan air maka seseorang akan lebih memilih menggunakan moda

transportasi air dibandingkan dengan Motor;.

. Interpretasi odds ratio untuk model Logit 3(Mobily) :

YmobilH = —3.596 Xpajak — 2.035 Xg;y — 2.762 Xangkutanair

Berikut adalah interpretasi odds ratio berdasarkan persamaan di atas:

a.

Bpajax = —3.596 , tanda dari B, 4, adalah negatif (-)

Semakin mahal pajak suatu moda yang dimiliki oleh seseorang, maka
kecenderungan seseorang tersebut menggunakan Mobily lebih kecil jika
dibandingkan dengan menggunakan transportasi air. Dengan kata lain, semakin
mahal pajak suatu moda yang dimiliki oleh seseorang maka seseorang akan lebih
memilih menggunakan moda transportasi air dibandingkan dengan Mobily,.

Bsiy = —2.035 , tanda dari B, adalah negatif (-)

Semakin mahal biaya pembuatan SIM maka kecenderungan seseorang tersebut
menggunakan Mobil;; lebih kecil jika dibandingkan dengan menggunakan
transportasi air. Dengan kata lain, semakin mahal biaya pembuatan SIM maka
seseorang akan lebih memilih menggunakan moda transportasi air dibandingkan
dengan moda Mobily.

Bangiutanair = —2.762 , tanda dari Bungkutanair @dalah negatif (-)

Semakin meningkat kebijakan tentang moda angkutan air maka kecenderungan
seseorang tersebut menggunakan Mobily lebih kecil jika dibandingkan dengan
menggunakan transportasi air. Dengan kata lain, meningkat kebijakan tentang
moda angkutan air maka seseorang akan lebih memilih menggunakan moda
transportasi air dibandingkan dengan Mobily.

Interpretasi odds ratio untuk model Logit 4 (Motory) :
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Yimotoryy = —6.708 — 1.129 Xppym — 2.892 Xpajak — 2.088 Xsiy — 1.327 Xpiayaparkir

ub

—2.104 Xangkutanair

Berikut adalah interpretasi odds ratio berdasarkan persamaan di atas:

a. Ppajax = —2.892, tanda dari 8,44« adalah negatif (-)
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Semakin mahal pajak suatu moda yang dimiliki oleh seseorang, maka
kecenderungan seseorang tersebut menggunakan Motory; lebih kecil jika
dibandingkan dengan menggunakan transportasi air. Dengan kata lain, semakin
mahal pajak suatu moda yang dimiliki oleh seseorang maka seseorang akan lebih
memilih menggunakan moda transportasi air dibandingkan dengan moda Motory;.

b. By = —2.088 , tanda dari By, adalah negatif (-)
Semakin mahal biaya pembuatan SIM maka kecenderungan seseorang tersebut
menggunakan Motory lebih kecil jika dibandingkan dengan menggunakan
transportasi air. Dengan kata lain, semakin mahal biaya pembuatan SIM maka
seseorang akan lebih memilih menggunakan moda transportasi air dibandingkan
dengan moda Motory;.

C. Bpiayaparkir = —1.327 ,tanda dari By;qyaparkir adalah negatif (-)
Semakin mahal biaya parkir suatu moda yang dimiliki oleh seseorang, maka
kecenderungan seseorang tersebut menggunakan Motor; lebih kecil jika
dibandingkan dengan menggunakan transportasi air. Dengan kata lain, semakin
mahal biaya parkir suatu moda Motor; yang dimiliki oleh seseorang maka
seseorang akan lebih memilih menggunakan moda transportasi air dibandingkan
dengan moda Motory.

d. Bangkutanair = —2-104 , tanda dari Buygrutanair adalah negatif (-)
Semakin meningkat kebijakan tentang moda angkutan air maka kecenderungan
seseorang tersebut menggunakan Motory lebih kecil jika dibandingkan dengan
menggunakan transportasi air. Dengan kata lain, meningkat kebijakan tentang
moda angkutan air maka seseorang akan lebih memilih menggunakan moda

transportasi air dibandingkan dengan Motory,.

5 C. Pendugaan Parameter Karakteristik Perjalanan
m{ Tabel 4. 18 Pendugaan Parameter Regresi Logistik Multinomial untuk karakteristik moda
e . Penduga
= E Model Variabel Wald p-value
= Parameter
i Mobil_1 Intersep 9.778 4.189 .041
S § Pajak -2.544 5.409 020
> Biaya Parkir -2.703 5.005 025
=== Pembatasan 1.152 3.194 074
; AT
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; : Penduga
= Model Variabel p Wald p-value

g arameter
— Angkutan Air -2.291 6.040 .014
— Motor_1 Intersep -4.647 3.121 077
— Pajak -1.423 7.560 .006
= Biaya Parkir 2.053 11.208 .001
e Pembatasan .789 4.638 .031
o Angkutan Air -2.469 15.659 .000
% Mobil_2 Intersep 1.296 .040 .842
o Pajak -3.596 6.345 .012
Biaya Parkir -1.318 .861 .353
Pembatasan 1.275 1.236 .266
Angkutan Air -2.762 3.865 .049
Motor_2 Intersep -6.708 4.305 .038
Pajak 2.892 13.786 .000
Biaya Parkir -1.327 5.944 .015
Pembatasan -.568 2.009 .156
Angkutan Air -2.104 9.435 .002

1. Pengujian Keberartian Parameter

Parameter yang didapatkan kemudian diuji baik secara simultan maupun parsial.

a. Pengujian Keberartian Parameter Secara Simultan
Uji G digunakan untuk menguji keberartian parameter secara simultan dengan
hipotesis sebagai berikut
Ho: Bj1 = Bjz = -* = Bjx = 0 (paramater tidak berpengaruh terhadap variabel
respon)
Hy: Bjk # 0, untuk paling sedikit satu (j,k) (terdapat paling sedikit satu parameter
yang berpengaruh terhadap variabel respon)

Tabel 4. 19 Hasil Pengujian Keberartian Parameter Secara Simultan

Mode_l F'thg Likelihood Ratio Tests
Criteria
Model Chi-
-2 Log Likelihood df p-value
Square
Intercept Only 494.000
Final 128.668 365.332 24 .000

Berdasarkan Tabel 4.32 didapatkan p-value yang sangat kecil, jadi Ho ditolak.
Sehingga dapat disimpulkan bahwa terdapat paling sedikit satu parameter yang
berpengaruh terhadap variabel respon (pemilihan moda transportasi).

b. Pengujian Keberartian Parameter Secara Parsial
Uji Wald digunakan untuk menguji keberartian parameter secara parsial dengan
hipotesis sebagai berikut :

Ho: Bjx = 0, (parameter ke-k pada kategori ke-j tidak berpengaruh terhadap

<
<
=
=
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Hy: Bjk # 0, untuk paling sedikit satu (j,k) (parameter ke-k pada kategori ke-j

ub

berpengaruh terhadap variabel respon)

4.8 Rekomendasi

repository

Berdasarkan hasil permodelan pemilihan moda dapat diketahui bahwa secara
keseluruhan, seluruh variabel penelitian yang ada berpengaruh secara signifikan meskipun
tidak seluruh variabel berpengaruh ke semua jenis moda (Y mobili, Y Motort, Y Mobilit, Y Motori1)-
Hasil permodelan kemudian di uji cobakan melalui skenario pemilihan moda dengan cara
memaksimalkan nilai pelayanan serta kebijakan transportasi air sehingga didapatkan
presentase pengguna kendaraan pribadi yang mau berpindah menggunakan transportasi
sungai. Berdasarkan hasil permodelan juga didapatkan moda transportasi sungai yang sesuai
dengan pelaku perjalanan di Kota Banjarmasin, terutama masyarakat yang berada di
kelurahan yang berbatasan dengan Sungai Martapura.

Berdasarkan hasil permodelan pemilihan moda sebelumnya dapat diketahui moda
transportasi sungai yang ideal sesuai dengan pelaku perjalanan di Kota banjarmasin. Hal
tersebut dapat dilihat pada Tabel 4.34 berikut.

Tabel 4. 20 Strategi Transportasi Air Berdasarkan Hasil Permodelan

No. Model Arahan
1. Karakteristik Perjalanan Berdasarkan model Karakteristik pergerakan dapat
a. Ywmobitt = 3.009 - 2.648Xwaktu1 - dilihat bahwa secara keseluruhan seluruh variabel telah
3.248xeniso - 2.968Xpanjangt berpengaruh, namun tidak pada keseluruhan kriteria.
b. Ymotort = -16.135 - 2.785xeniso Pada tujuan perjalanan dapat terlihat bahwa hanya
C. Ywmonin =-18.301 + 16.393X1yuanz  tujuan perjalanan ekonomi, sosial dan pendidikan yang
+17.412 Xtyjuan2 + 16.701X1ujuan3 - berpengaruh. Pada waktu pergerakan hanya waktu pada
2.702Xeniso - 2.420Xpanjang2 pagi hari yaitu pukul 05.00 — 09.00, pada jenis
. YMotorit = -17.220 - 2.663Xeniso perjalanan terlihat bahwa perjalanan singletrip banyak
berpengaruh pada seluruh moda. Pada panjang
perjalanan hanya perjalanan pendek dan sedang yang

berpengaruh.

2. Karakteristik Pelaku Perjalanan Berdasarkan model Kkarakteristik pelaku perjalanan

a. Ymobitt =-31.350 + 0.534Xpendapatan~~ dapat  diketahui bahwa variabel secara keseluruhan

+ 18.675Xkondisit + 14.775Xkondisiz +
19-213Xkondisi3 3 1-798Xukuran -
13-084Xkelamin + 6-898Xpekerjaanl 2
7-649Xpekerjaan2

. YMotor1 = -1.490 + 0.325Xstruturt -
0-358XIifester + 6-689Xpekerjaanl +
4-517Xpekerjaan2 + 6-785Xpekerjaan3 +
5-069Xpekerjaan4

. Y Mobiln = -34.406 + 0-472Xpendapatan
+ 8-322Xkepemilikan & 14-391Xk0ndisi1
+ 12.707 Xkondisiz + 15.322Xkondisiz +
12-085Xstruktur1 +7-335Xstruktur3 -
13-813Xkelamin + 7-125xpekerjaan2 -
O.llsxlama

. Y Motorn = -37.248 + 0-268Xpendapatan

berpengaruh pada tiap jenis moda. Dapat dilihat bahwa
pada struktur keluarga yang berpengaruh adalah pelaku
perjalanan yang berperan sebagai ayah dan suami. Pada
jenis kelamin diketahui bahwa pelaku perjalanan pria
cenderung lebih memilih transportasi air daripada
wanita. Pada kondisi kendaraan dapat terlihat bahwa
yang berpengaruh merupakan pelaku perjalanan dengan
kondisi kendaraan antara 0-6 tahun. Pada kepemilikan
dapat dilihat bahwa semakin banyak kepemilikan
kendaraan maka penggunaan kendaraan pribadi
semakin tinggi. Pada ukuran keluarga diketahui bahwa
semakin banyak anggota keluarga maka kemungkinan
menggunakan transportasi air semakin tinggi. Pada
pekerjaan diketahui bahwa pelaku perjalanan yang
berpengaruh adalah pelaku dengan pekerjaan sebagai
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No. Model
+ 15.314Xkondisiz + 17.677 Xyondisiz +
8-84Xstruktur1 + 5-964Xstruktur3 I
8-652Xkelamin i 6-967Xpekerjaan2
3. Karakteristik Sistem Moda
Transportasi Sungai

Arahan

ub

Berdasarkan hasil permodelan karakteristik sistem
moda dapat diketahui bahwa secara keseluruhan

repository

0.085 Xr1

= a. Ymobil; =3.192 - 0.377 X¢- variabel yang ada berpengaruh. Transportasi air yang
0.038 Xtr1 diinginkan oleh pelaku perjalanan harus memiliki nilai
b. Ymotor,=5.250 - 0.512 X - maksimal dalam pelayanannya sehingga apabila nilai
0.076 Xt pelayanan transportasi air maksimal, pelaku perjalanan
c. Ymobil;=2.415 - 0.608 Xr- akan mempertimbangkan dalam pemilihan penggunaan
0.014 X+ moda transportasi.
d. Ymotor;;=5.851-0.732 X¢-

Karakteristik Kebijakan

Berdasarkan hasil pemodelan kebijakan transportasi

a. Ymonil1=5.723 - 2.129 Xpajak - dapat diketahui bahwa secara keseluruhan variabel yang
2.176 Xpiayaparkir - 1.599 Xpembatasan ~ @da telah berpengaruh. Pelaku perjalanan tentu akan
- 1.754 Xangkutanair mempertimbangkan menggunakan moda kendaraan
b. Ymotort = -0.055 - 1.490 Xpajak - pribadi jika kebijakan mengenai kepemilikan kendaraan
2.125 Xpiayaparkir - 0.674 Xpempatasan ~~ pribadi sangat tegas serta membutuhkan biaya yang
- 2.383 Xangkutanair sangat mahal. Selain itu transportasi air harus mampu
C. Ymobitn = 11.028 - 3.756 Xpajak - menyelenggarakan kegiatan secara maksimal, seluruh
1.617 Xpiayaparkir - 1.344 Xpembatasan ~~ Kebijakan mengenai transportasi air seperti dermaga
- 24.073 Xangkutanair antarmoda, penggunaan bus air subsidi pemerintah
d. Ymotorn = 1.862 + 1.322 Xpajak - harus dilaksanakan sepenuhnya secara bijak dan mampu

0.754 Xbiayaparkir -0.301 Xpembatasan

melayani kebutuhan pelaku perjalanan.

-1.997 Xangkutanair

Berdasarkan hasil permodelan diatas diketahui bahwa strategi untuk transportasi air
berdasarkan karakteristik perjalanan dapat disimpulkan bahwa:

1. Pelaku perjalanan menginginkan transportasi air mampu mengakomodir perjalanan
yang memiliki tujuan ekonomi, sosial dan pendidikan, kemudian mampu
menyediakan moda yang dapat beroperasi selama mungkin dimulai pada pagi hari
pukul 05.00 hingga pukul 21.00 dan mampu mengakomodir perjalanan Multitrip
dengan panjang perjalanan panjang hingga sangat panjang. Berdasarkan hal tersebut
maka dibutuhkan adanya pengaturan jam operasional, pengadaan dermaga intermoda
serta rute pelayanan yang optimal agar mampu mengakomodir perjalanan.

2. Transportasi air juga harus memiliki waktu tunggu serta headway yang terjadwal
karena transportasi air harus mampu mengakomodir perjalanan tujuan ekonomi,
sosial dan pendidikan seperti yang telah disebutkan.

Berdasarkan hasil permodelan karakteristik pelaku perjalanan maka dapat
disimpulkan bahwa:

1. Transportasi air di Kota Banjarmasin harus mampu mengakomodir pelaku perjalanan
yang memiliki tujuan perjalanan ke wilayah perkantoran serta dekat dengan wilayah
permukiman. Berdasarkan hal tersebut maka dibutuhkan adanya pengadaan dermaga
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2. Transportasi air juga harus mampu mengakomodir perjalanan keluarga sehingga
moda transportasi air harus ramah terhadap pengguna anak-anak serta usia lanjut.

ub

Berdasarkan hal tersebut, jumlah armada serta kondisi armada harus diperhatikan

agar mampu melayani secara optimal. Selain itu rute perjalanan harus mengakomodir

repository

perjalanan menuju ke tempat — tempat wisata.

3. Transportasi air harus disesuaikan dengan kebijakan yang mengikat agar semakin
tinggi biaya yang dibutuhkan untuk memiliki kendaraan pribadi maka akan semakin
tinggi peluang digunakannya transportasi air.

4. Transportasi air juga harus mampu mengakomodir pelaku perjalanan yang memiliki
jenis kelamin wanita agar meningkatkan rasa aman dalam penggunaannya, dalam
penerapannya dapat menyediakan beberapa tempat khusus untuk penumpang wanita
pada bagian depan atau pada bagian yang berdekatan dengan petugas. Berdasarkan
hal tersebut, sistem pelayanan moda angkutan sungai harus ditingkatkan.
Berdasarkan hasil permodelan karakteristik sistem moda serta karakteristik kebijakan

juga mampu disimpulkan bahwa:

1. Transportasi air harus terlebih dulu melayani pergerakan dengan waktu se efisien
mungkin dan faktor muat yang mampu mengakomodir seluruh pergerakan pelaku
perjalanan, serta memiliki kebijakan yang berjalan secara maksimal dan optimal
(biaya pajak kendaraan, parkir, kebijakan angkutan sungai dan pembatasan
kepemilikan kendaraan pribadi) sehingga pelaku perjalanan akan lebih memilih
menggunakan transportasi air.

2. Perpindahan antarmoda dari transportasi air dengan angkutan umum lainnya harus
terintegrasi dengan sangat lancar guna menunjang keamanan dari para pengguna
angkutan sungai. Selain itu berdasarkan karakteristik perjalanan diketahui bahwa
pelaku perjalanan akan menggunakan transportasi air jika perjalanan yang dilakukan
merupakan perjalanan dengan panjang perjalanan antara panjang hingga sangat
panjang, maka dari itu angkutan sungai harus mampu mengakomodir perjalanan
jarak jauh dengan menekan perpindahan moda sekecil mungkin atau angkutan sungai
telah terintegrasi dengan sangat baik dan sangat lancar.

Berdasarkan strategi diatas, maka didapatkan rencana penambahan dermaga sesuai
dengan variabel yang berpengaruh terhadap karakteristik perjalanan dan pelaku perjalanan

yang berada di kelurahan yang berbatasan dengan Sungai Martapura seperti berikut.
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Berdasarkan rencana dermaga tersebut, maka dermaga angkutan sungai diharapkan
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mampu mengakomodir pergerakan dari pelaku perjalanan terutama pelaku perjalanan yang
berada di sekitar Sungai Martapura. Rencana dermaga ini juga mampu menjadi acuan dalam

perencanaan kawasan sesuai dengan zona bangkitan dan tarikannya.
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1. Pusat perkotaan yang berada pada zona 1, 4 dan 2 didominasi oleh guna lahan
perkantoran, peribadatan serta perdagangan dan jasa.
2. Zona 5 dan 6 didominasi oleh guna lahan perdagangan dan jasa
3. Zona 14 didominasi oleh guna lahan pergudangan
Dengan rencana tersebut, maka transportasi air diharapkan mampu mengakomodir
pergerakan dari pelaku perjalanan yang berasal dari zona dengan dominasi guna lahan
permukiman, menuju ke pusat — pusat kegiatan yang menjadi zona tarikan pergerakan.
Strategi berdasarkan model multinomial logit dapat dilihat berdasarkan diagram
berikut, sehingga nantinya didapatkan probabilitas masyarakat yang ingin berpindah
berdasarkan strategi tersebut.
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Berdasarkan bagan diatas dapat diketahui bahwa strategi 1 merupakan strategi untuk

ub

transportasi air berdasarkan karakteristik perjalanan dan pelaku perjalanan. Kemudian
strategi 2 berdasarkan karakteristik sistem pelayanan moda dan berdasarkan karakteristik

kebijakan transportasi. Strategi 1 berhubungan dengan strategi 2, hingga strategi 3 untuk

repository

mendapatkan probabilitas dengan menggunakan model gabungan antara sistem pelayanan
dan kebijakan transportasi.
4.9  Analisis Probabilitas Perpindahan Moda dari Kendaraan Pribadi ke Angkutan

Sungai

Setelah diketahui strategi diatas, maka selanjutnya adalah membuat skenario
permodelan yang nantinya akan digunakan untuk diujicobakan terhadap permodelan yang
telah dibuat. Skenario tersebut berfungsi untuk mengetahui seberapa besar probabilitas
masyarakat yang akan berpindah menggunakan angkutan sungai apabila kondisi angkutan
sungai memiliki nilai yang maksimal pada keseluruhan kriteria.

Skenario pemilihan moda yang digunakan dalam penelitian ini dilakukan
berdasarkan 3 kali simulasi skenario, dimana simulasi skenario pertama adalah dengan
memaksimalkan nilai pelayanan transportasi air (keamanan, keselamatan, kemudahan,
kenyamanan dan ketersediaan), simulasi skenario kedua adalah dengan memaksimalkan
nilai kebijakan (pajak kendaraan, parkir, kebijakan angkutan sungai dan pembatasan
kepemilikan kendaraan pribadi), skenario 3 adalah skenario dengan menggabungkan sistem
pelayanan dan kebijakan transportasi. Simulasi skenario dilakukan dengan menggunakan
data 120 pengguna kendaraan pribadi yang ada pada kondisi eksisting guna mengetahui
perubahan peluang pemilihan moda yang ada pada kondisi eksisting sehingga dapat
diketahui perbedaan dari masing-masing skenario yang dilakukan dalam meningkatkan
minat masyarakat untuk lebih memilih menggunakan transportasi air dibandingkan dengan
kendaraan pribadi.

Tabel 4. 21 Skenario Probabilitas

Skenario Keterangan
Skenario 1 (skenario dengan memaksimalkan nilai Skenario 1  merupakan  skenario  dengan
kinerja pelayanan transportasi air) mensimulasikan waktu tempuh yang ideal serta

faktor muat yang mampu mengakomodir seluruh
pelaku perjalanan. Nilai utiltas dari model
karakteristik sistem moda yaitu waktu tempuh
diubah menjadi angka 15 yaitu 15 menit dan faktor
muat 23 vyaitu kapasitas maksimal penumpang,
sehingga dianggap bahwa pelayanan yang terdapat
pada transportasi air telah sesuai dengan standar
minimal pelayanan yang ada dan telah memenuhi
kebutuhan pelaku perjalanan.

Skenario 2 (skenario dengan memaksimalkan nilai  Skenario 2 adalah skenario dengan memaksimalkan

pada variabel kebijakan) nilai dari variabel kebijakan. Kebijakan yang
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Skenario Keterangan

termasuk dalam variabel kebijakan dan berpengaruh
terhadap pemilihan moda adalah biaya parkir, pajak
kendaraan, pembatasan kendaraan dan kebijakan
angkutan sungai. Berdasarkan hasil pemodelan,
maka 7 variabel tersebut akan disimulasikan
kedalam skenario dimana nilai pada setiap kebijakan
akan diubah ke nilai maksimal yaitu angka 5, dimana
kebijakan yang ada dianggap telah mengikat pelaku
perjalanan dalam memilih moda yang akan
digunakan, sehingga kebijakan yang ada mampu
mengurangi penggunaan kendaraan pribadi dan
memaksimalkan menggunakan angkutan umum,
dimana dalam penelitian ini yaitu transportasi air.

Skenario 3 (skenario dengan menggabungkan sistem  Skenario 3 merupakan  skenario  dengan

pelayanan moda dan kebijakan) menggabungkan sistem pelayanan moda dan
kebijakan menggunakan model keseluruhan, dimana
sistem pelayanan dan kebijakan berada pada nilai
maksimal.

Pada simulasi skenario pertama dilakukan dengan mensimulasikan waktu tempuh
yang ideal serta faktor muat yang mampu mengakomodir seluruh pelaku perjalanan. Nilai
utiltas dari model karakteristik sistem moda yaitu waktu tempuh diubah menjadi angka 15
yaitu 15 menit dan faktor muat 23. Berdasarkan perhitungan dengan menggunakan rumus
probabilitas didapatkan hasil sebesar 60% pengguna kendaraan pribadi mau berpindah
menggunakan transportasi air.

Pada simulasi skenario kedua dilakukan dengan memaksimalkan nilai kebijakan
transportasi air (pajak kendaraan, parkir, kebijakan angkutan sungai dan pembatasan
kepemilikan kendaraan pribadi) dimana nilai dari seluruh variabel diubah menjadi angka 5
yang artinya kebijakan transportasi air yang ada telah maksimal dalam penerapannya, seperti
biaya parkir dan pajak yang tinggi, kebijakan angkutan sungai yang maksimal serta
pembatasan kendaraan yang memiliki konsekuensi tegas (Tabel 4.36). Berdasarkan
perhitungan dengan menggunakan rumus probabilitas didapatkan hasil sebesar 73%
pengguna kendaraan pribadi mau berpindah menggunakan transportasi air.

Tabel 4. 22 Acuan Penilaian Terhadap Kebijakan Transportasi

Variabel Pertanyaan Penilaian
Kebijakan Pajak Menurut anda bagaimanakah 1. Sangat tidak mahal
penerapan pajak kendaraan 2. Tidak mahal
pribadi? 3. Cukup mahal
4. Mahal
5. Sangat Mahal
Kebijakan Biaya Menurut anda bagaimana 1. Sangat tidak mahal
Parkir kebijakan biaya parkir di Kota 2. Tidak mahal
Banjarmasin? 3. Cukup mahal
4. Mahal
5. Sangat Mahal
Kebijakan Pembatasan Menurut anda bagaimanakah 1. Tidak dibatasi
Kepemilikan operasionalisasi kebijakan 2. Kurang dibatasi

Kendaraan
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g Variabel Pertanyaan Penilaian
= pembatasan kepemlikan 3. Cukup dibatasi, namun tidak ada kepastian
— kendaraan pribadi? berapa batasan dan sanksi bila melanggar
s 4. Dibatasi, maksimal 2 mobil dan 2 motor,
— namun masih belum ada sanksi yang jelas
8 5. Sangat dibatasi, seperti setiap KK
e maksimal 2 motor dan 2 mobil dan
P terdapat sanksi yang jelas
= Kebijakan  Angkutan Menurut anda bagaimana 1. Sangat kurang, belum ada yang
S_-’ Sungai operasionalisasi kebijakan terealisasi
a. Terdapatdermaga  angkutan sungai? 2. Kurang, terdapat dermaga namun belum
antarmoda berfungsi optimal
b. Jenis yang 3. Terdapat dermaga dan menggunakan
digunakan adalah angkutan sungai, namun belum berupa
bus air bus air subsidi, kepemilikan pribadi
c. Subsidi angkutan 4. Memuaskan, memiliki angkutan sungai
sungai berupa bus air yang diberikan

pemerintah, namun dermaga belum
terintegrasi antarmoda

5. Sangat memuaskan, menggunakan bus air
oleh pemerintah, dermaga telah
terintegrasi antarmoda lainnya.

Hasil simulasi skenario menunjukkan bahwa peluang perpindahan moda dari
kendaraan pribadi ke transportasi sungai akan berubah hingga 70% bila nilai pelayanan
maksimal serta 73% bila nilai kebijakan maksimal. Kemudian dilakukan permodelan
menggunakan gabungan dari karakteristik sistem pelayanan dan karakteristik kebijakan
transportasi. Model yang didapatkan adalah sebagai berikut.

1. Ywmobit 1 = 53.000 + 1.585 (XFrrekuensi) — 4.473 (Xrama) — 7.648 (XBiaya) — 3.023

(Xkemudahan) — 2.215 (Xparkir) — 2.962 (Xpembatasan) — 2.296 (Xsungai) + 8.213 (Xtujuanz) —

7.826 (Xwaktu1) — 5.786 (Xwaktw2) — 10.009 (Xwaktuz) — 5.389 (Xpanjangs) — 8.529

(Xpekerjaan1) — 10.564 (Xpekerjaan2)

2. Ywmotor 1 = 68.992 + 2.171 (Xrrekuensi) — 4.373 (Xrama) — 10.945 (XBiaya) — 1.772

(Xkesetaraan) -1.883 (Xpajak) — 2.554 (Xparkir) — 2.681 (Xpembatasan) — 3.051 (Xsungai) —

8.958 (Xwaktus) — 4.268 (Xpanjang2) — 5.628 (Xpanjangs) — 9.627 (Xpekerjaan2) — 7.700

(Xpekerjaans)

3. YMobit 1 =54.697 — 1.000 (Xkondisi) + 2.453 (Xrrekuensi) — 4.654 (Xrama) — 8.415 (XBiaya)

— 2.583 (Xkemudahan) + 1.996 (Xketersediaan) — 1.456 (Xpajak) — 2.674 (Xparkir) — 3.131

(Xpembatasan) — 2.861 (Xsungai)

4. Ywmotor n = 63.197 + 2.201 (Xrrekuensi) — 5.261 (Xiama) — 8.028 (Xiaya) — 1.491

(Xkesetaraan) — 1.404 (Xpajak) — 2.110 (Xparkir) — 2.503 (Xpembatasan) — 2.305 (Xsungai) —

4.500 (Xpanjang2) — 7.457 (Xpanjangs) — 8.518 (Xpekerjaan1) — 8.655 (Xpekerjaan3)
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Kemudian diketahui berdasarkan perhitungan probabilitas, jika menggabungkan
nilai pelayanan dan nilai kebijakan maka didapatkan probabilitas sebesar 83%. Dapat terlihat
bahwa nilai kebijakan memiliki pengaruh yang lebih besar dalam peluang perpindahan
moda, hal tersebut dapat diartikan bahwa nilai kebijakan mampu mengikat serta mengurangi
secara signifikan penggunaan kendaraan pribadi, serta mampu mendorong pelaku perjalanan
untuk beralih menggunakan angkutan umum yaitu transportasi sungai, namun pemaksimalan
nilai pelayanan transportasi sungai juga tidak kalah pentingnya karena bila nilai pelayanan
maksimal akan menghasilkan peluang sebesar 60% pelaku perjalanan memilih beralih ke

transportasi sungai.
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BAB V
KESIMPULAN DAN SARAN

Kesimpulan
Kesimpulan dari hasil penelitian ini adalah sebagai berikut.
Karakteristik faktor yang mempengaruhi

. Karakteristik perjalanan terdiri atas tujuan perjalanan, waktu pergerakan, jenis

perjalanan dan panjang perjalanan. Tujuan perjalanan yang paling banyak
dilakukan adalah perjalanan dengan tujuan ekonomi atau bekerja. Waktu
pergerakan yang paling banyak dilakukan adalah pada pagi hari pukul 05.00 —
09.00. Panjang perjalanan yang paling banyak dilakukan adalah perjalanan
menengah dengan jenis perjalanan multitrip, sedangkan pengguna transportasi air

mayoritas memilih jenis perjalanan singletrip.

. Karakteristik pelaku perjalanan terdiri atas pendapatan, kepemilikan kendaraan,

kondisi kendaraan, struktur keluarha, ukuran keluarga, jenis kelamin, umur,
lifestyle, pekerjaan, frekuensi pergerakan, lama perjalanan dan biaya perjalanan.
Perbedaan antara pengguna kendaraan pribadi dengan pengguna transportasi air
paling signifikan terdapat pada pendapatan, dimana pengguna kendaraan pribadi
memiliki pendapatan mayoritas lebih dari Rp. 2.500.000 sedangkan pengguna
transportasi air memiliki pendapatan mayoritas berkisar antara Rp. 1.100.000 — Rp.
1.500.000. Secara keseluruhan tidak terdapat perbedaan yang signifikan antara
pengguna kendaraan pribadi dengan penggguna transportasi air.

. Karakteristik sistem moda terdiri atas load factor dan travel time. Secara

keseluruhan persepsi masyarakat terhadap sistem moda transportasi air
menganggap belum sesuai dengan standar pelayanan minimal dari angkutan sungai,
dimana waktu tempuh serta waktu tunggu yang dianggap terlalu lama serta faktor

muat yang dinilai kurang.

. Karakteristik kebijakan transportasi terdiri atas kebijakan pajak kendaraan,

kebijakan biaya parkir, kebijakan pembatasan kendaraan dan kebijakan angkutan
sungai. Terdapat perbedaan signifikan dimana pengguna transportasi air
menganggap bahwa kebijakan pajak kendaraan dinilai mahal, akan tetapi pengguna
kendaraan pribadi memiliki penilaiain 1-2 yang berarti tidak mahal. Selain itu
pengguna transportasi air menganggap bahwa kebijakan angkutan sungai yang ada
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memiliki nilai 3 atau cukup, dimana pengguna kendaraan pribadi menganggap

ub

kebijakan angkutan sungai memiliki nilai 1-2 yang berarti belum terealisasikan.
B. Permodelan pemilihan moda

repository

Berikut adalah hasil akhir dari permodelan pemilihan moda pada 5 moda pilihan
dengan transportasi air sebagai reference category atau pembanding.
1. Karakteristik Perjalanan
a. Ymobit = 3.009 - 2.648Xwaktu1 - 3.248x3eniso - 2.968Xpanjang1
b. Ymotort =-16.135 - 2.785xeniso
C. Ymobim = -18.301 + 16.393Xtyjuanz + 17.412 Xtyjuanz + 16.701X1ujuan3 -
2.702Xjeniso - 2.420Xpanjang2
d. Ywmotornn = -17.220 - 2.663Xeniso
2. Karakteristik Pelaku Perjalanan
a. Ymobin = -31.350 + 0.534Xpendapatan + 18.675Xkondisin + 14.775Xkondisiz +
19.213Xkondisi3 - 1.798Xukuran - 13.084Xkelamin + 6.898Xpekerjaan1 + 7.649 X pekerjaan2
b. Ymotort = -1.490 + 0.325Xstruturs - 0.358 Xifestyle + 6.689Xpekerjaant + 4.517 Xpekerjaan2
+ 6.785Xpekerjaan3 + 5.069 X pekerjaana
C. Ywmobii = -34.406 + 0.472Xpendapatan + 8.322Xkepemilikan + 14.391Xkondisit +
12.707 Xkondisiz + 15.322Xkondisiz + 12.085Xstrukturt +7.335Xstruktur3 = 13.813Xkelamin
+ 7.125Xpekerjaan2 - 0.115X|ama
d. Ymotorn = -37.248 + 0.268Xpendapatan + 9.001Xiepemilikan + 16.677 Xondisiz  +
15.314Xkondisiz + 17.677Xkondisia + 8.84Xstrukturt + 5.964 Xstruktura - 8.652Xkelamin +
6.967 Xpekerjaan2
3. Karakteristik Sistem Moda Transportasi Sungai
a. Ymobit = 3.192 - 0.377 X r- 0.038 X771
b. Ymotor1 = 5.250 - 0.512 X r- 0.076 Xv7
C. Ymobiln = 2.415 - 0.608 X r-0.014 X1t
d. Ymotorn =5.851 - 0.732 X r- 0.085 X1t
4. Karakteristik Kebijakan
a. Ymobit 1 = 5.723 - 2.129 Xpajak - 2.176 Xbiayaparkir = 1.599 Xpembatasan - 1.754

Xangkutanair

b. Ymotorl = '0055 T 1490 Xpajak = 2125 Xbiayaparkir B 0674 Xpembatasan 5 2383

Xangkutanair
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C. Ymobin = 11.028 - 3.756 Xpajak - 1.617 Xbiayaparkir - 1.344 Xpembatasan - 24.073
Xangkutanair
d. Ymotorn = 1.862 + 1.322 Xpajak - 0.754 Xbiayaparkir = 0.301 Xpembatasan - 1.997
Xangkutanair
Berdasarkan hasil permodelan diketahui bahwa dari 19 variabel, terdapat 3 variabel
yang tidak berpengaruh secara signifikan terhadap pemilihan moda, yaitu variabel umur,
frekuensi pergerakan dan biaya perjalanan. Variabel tersebut dianggap tidak memiliki
pengaruh secara signifikan tehadap pemilihan moda perjalanan.
C. Probabilitas perpindahan moda
Berdasarkan 3 skenario yang telah dilakukan, didapatkan bahwa peluang pemilihan
transportasi air berada pada kondisi maksimal yaitu sebesar 83% pengguna kendaraan
pribadi memilih transportasi air dibandingkan dengan kendaraan pribadi, jika nilai sistem
pelayanan moda transportasi air dan nilai kebijakan transportasi berada pada nilai
maksimal atau sangat memuaskan. Hal tersebut dapat diartikan bahwa jika kebijakan yang
ada telah maksimal serta sistem pelayanan moda transportasi air yang ada telah sangat
memuaskan dan memenuhi standar pelayanan minimal yang ada, maka penggunaan
kendaraan pribadi dapat dikurangi sehingga mampu mengurangi beban pada transportasi di

darat.

5.2 Saran

1. Penelitian ini belum mengakomodir tanggapan masyarakat terhadap sistem
angkutan sungai yang diinginkan oleh masyarakat Kota Banjarmasin. Untuk
penelitian selanjutnya dapat dilakukan pembahasan mengenai stated preference
masyarakat Kota Banjarmasin terhadap transportasi air. Selain itu dapat
ditambahkan penggunaan analisisi IPA atau AHP untuk memperkaya pembahasan
tersebut.

2. Penelitian ini belum membahas kinerja operasional angkutan sungai yang rinci
sehingga pada penelitian selanjutnya dapat menambahkan pembahasan seperti tarif
angkutan, headway dan travel time yang terjadwal serta rute pelayanan yang
mampu melayani pergerakan berdasarkan pergerakan asal tujuan yang terbaru.

3. Penelitian selanjutnya dapat menambahkan moda angkutan umum lainnya sebagai
acuan penelitian karena pada penelitian ini moda yang diteliti hanya mobil, motor

dan transportasi air.
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4. Penelitian selanjutnya dapat membahas secara detail mengenai rencana lokasi

ub

dermaga serta integrasi nya dengan transportasi darat, sehingga dapat diketahui

model dermaga hingga model angkutan sungai yang sesuai dengan masyarakat

L
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Kota Banjarmasin.
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Lampiran 1. Kuesioner Perjalanan di Ruas Jalan Sepanjang Sungai Martapura

dengan Menggunakan Kendaraan Pribadi atau Transportasi Air

Kuesioner ini dimaksudkan untuk membantu tugas akhir dengan judul “Probabilitas
Pemilihan Moda Antara Kendaraan Pribadi dengan Transportasi Air” sebagai
syarat untuk meraih gelar sarjana (S1) pada jurusan Perencanaan Wilayah dsn Kota,

Fakultas Teknik, Universitas Brawijaya.

Tujuan dari kuesioner ini adalah untuk mengetahui karakteristik perjalanan di ruas jalan
sepanjang Sungai Martapura dan kesediaan untuk berpindah menggunakan transportasi
air bagi pelaku perjalanan yang menggunakan kendaraan pribadi.
Ketersediaan anda untuk mengisi kuesioner ini akan sangat membantu penyelesaian
tugas akhir ini

Terima kasih

Nama: Usia:

Jumlah moda yang dimiliki dan jenisnya; contoh: Mobil dan motor, hanya mobil, hanya

motor
Moda dimiliki: Mobil: ............ (unit)
Motor: ............ (unit)
Pilihan moda: Mobil/Motor/Transportasi Air
A. Karakteristik Perjalanan
Variabel Pertanyaan Jawaban
Tujuan Perjalanan Apakah tujuan anda dalam 1. Ekonomi (mencari nafkah, mendapatkan
melakukan perjalanan melalu barang dan pelayanan, ke dan dari
rute sepanjang Sungai bekerja, mengangkut barang, ke dan dari
Martapura? rapat, yang berkaitan dengan belanja

atau bisnis pribadi)

2. Sosial (ke dan dari rumah teman, ke dan
dari tempat pertemuan, berkaitan dengan
menciptakan dan menjaga hubungan
pribadi))

3. Pendidikan (ke sekolah, kampus, dlIl)

4. Rekreasi (ke dan dari tempat rekreasi, ke
restoran, kunjungan sosial, wisata,
perjalanan pada hari libur)

:
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Variabel

Pertanyaan

Jawaban

ol

. Kebudayaan (ke tempat ibadah,
pertemuan politik)

Waktu Perjalanan Pada hari apa biasanya anda a. Senin
melalui ruas jalan di sepanjang b. Selasa
Sungai Martapura? c. Rabu
d. Kamis
e. Jumat
f. Sabtu
g. Minggu
Jam berapakah anda biasa 1. 05.00-09.00
melalui ruas jalan di sepanjang 2. 09.00-13.00
Sungai Martapura? 3. 13.00-17.00
4. 17.00-21.00
5. 21.00-05.00
Jenis Perjalanan Apakah perjalanan yang anda 1. Single trip (perjalanan yang dilakukan

lakukan adalah perjalanan
singletrip atau multitrip?

dengan hanya satu tempat tujuan)

2. Multitrip (perjalanan yag tidak hanya
bertujuan ke satu tempat, seperti rekreasi,
lalu makan, lalu, ke rumah sakit dan
banyak lagi tempat dan bukan perjalanan

pulang pergi)

Panjang Perjalanan

Ruas jalan mana yang anda lalui
dalam melakukan perjalanan dari
tempat tinggal ke tempat tujuan?

(contoh: JI. Sutoyo S. —JI. A. Yani Km. 6)

B. Karakteristik Pelaku Perjalanan

Variabel

Pertanyaan

Jawaban

Pendapatan

Berapa pendapatan atau uang saku yang anda
dapatkan dalam satu bulan?

. 500.000 — 1.000.000

. 1.100.000 - 1.500.000
. 1.600.000 — 2.000.000
. 2.100.000 — 2.500.000
. >2.500.000

Kepemilikan
Kendaraan

Berapa jumlah kendaraan pribadi yang anda
miliki di Kota Banjarmasin?

0
1
2
3
>3

Kondisi
Kendaraan

Bagaimana kondisi kendaraan anda dan berapa
usia kendaraan anda?

. 0-2 Tahun
. 2-4 Tahun
. 4-6 Tahun
. 6-8 Tahun
. >8 Tahun

Struktur Keluarga | Apa peran anda dalam keluarga?

Ayah
lbu
Suami
Istri
Anak

MEWNROAONEOTRWONRO SN P
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a Variabel Pertanyaan Jawaban
Rees Ukuran Keluarga | Berapa jumlah anggota keluarga anda? 1. 2
2. 3
3. 4
4. 5
5. >5
Jenis Kelamin Jenis Kelamin 1. Laki-Laki
2. Perempuan
Umur Berapa umur anda saat ini? 1. 17-26
2. 27-36
3. 37-46
4. 47-56
5. >57
Pekerjaan Apa pekerjaan anda saat ini? 1. IRT
2. Mahasiswa
3. Profesional
4. PNS
5. Wiraswasta/Pegawai Swasta
Frekuensi Berapa kali anda melalui rute di sepanjang 1. 1-2 kali
Pergerakan Sungai Martapura dalam 1 Minggu? 2. 2-3 kali
3. 3-4 kali
4. 4-5kali
5. >5 kali
Lama Perjalanan | Berapa lama total perjalanan yang anda lakukan 1. 1-5 menit
untuk melalui ruas jalan di sepanjang Sungai 2. 5-10 menit
Martapura? 3. 10-15 menit
4. 15-20 menit
5. > 20 menit
Biaya Perjalanan | Berapa total biaya perjalanan yang harus anda
keluarkan untuk moda transportasi dalam 1 kali
perjalanan di ruas jalan sepanjang Sungai
Martapura?

C. Karakteristik Sistem Moda Transportasi
Pelayanan kinerja transportasi air dilihat dari keamanan, keselamatan, kemudahan,

kenyamanan, kesetaraan dan ketersediaan rute

No. Variabel Pertanyaan
1. Keamanan 1. Tidak ada petugas
4: a. Petugas keamanan 2. Ada petugas, tidak bertugas
>_‘ 3. Ada petugas, bertugas secukupnya saja
4: 4. Ada petugas, bertugas dengan baik
2 p— 5. Ada petugas dan bertugas dengan sangat baik
= b. Informasi gangguan 1. Tidak ada informasi
i keamanan (ex: stiker) 2. Ada informasi, tidak jelas
. é 3. Ada informasi, cukup jelas
- 4. Ada informasi, jelas
g 5. Ada informasi, sangat jelas
¢. Lampu penerangan 1. Tidak ada lampu penerangan
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. Ada lampu penerangan, tidak jelas

. Ada lampu penerangan, cukup jelas

. Ada lampu penerangan, jelas

. Ada lampu penerangan, sangat jelas

. Tidak ada informasi dan fasilitas keselamatan

. Ada informasi, tidak ada fasilitas keselamatan

. Tidak ada informasi, ada fasilitas keselamatan

. Informasi dan seluruh fasilitas ada, cukup jelas

. Informasi dan seluruh fasilitas ada dan sangat jelas
. Tidak ada informasi dan fasilitas kesehatan

2. Keselamatan

a. Informasi dan fasilitas
keselamatan (APAR, Jalur
evakuasi, Titik kumpul)

b. Informasi dan fasilitas

kesehatan . Ada informasi, tidak ada fasilitas kesehatan
. Tidak ada informasi, ada fasilitas kesehatan
. Informasi dan seluruh fasilitas ada, cukup jelas
. Informasi dan seluruh fasilitas ada dan sangat jelas
3. Kemudahan . Tidak ada informasi

a. Informasi pelayanan
(nama dermaga, tarif,
tujuan, rute, terlihat jelas)

. Ada informasi, tidak jelas

. Ada informasi, cukup jelas

. Ada informasi, Jelas

. Seluruh informasi ada dan sangat jelas
. Sangat tidak jelas

. Tidak jelas

. Cukup jelas

. Jelas

. Sangat jelas

. Sangat tidak jelas

b. Informasi gangguan
perjalanan (diumumkan
max 10 menit setelah)

c. Informasi angkutan

lanjutan . Tidak jelas
. Cukup jelas
. Jelas
. Sangat jelas
4. Kenyamanan . Sangat Tidak nyaman

a. Ruang tunggu . Tidak nyaman

. Cukup nyaman

Nyaman

. Sangat nyaman

. Sangat Tidak nyaman

. Tidak nyaman

. Cukup nyaman

Nyaman

. Sangat nyaman

. Sangat Tidak nyaman

. Tidak nyaman

. Cukup nyaman

Nyaman

. Sangat nyaman

. Sangat tidak memenuhi kebutuhan rute perjalanan

. Kurang memenuhi kebutuhan yang ada, hanya berhenti di
dermaga tertentu

. Cukup memenuhi kebutuhan karena rute melalui beberapa
dermaga namun tidak berhenti

b. Toilet

c. Fasilitas pengatur suhu

5. Ketersediaan

w
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L No. Variabel Pertanyaan
P

4. Sudah memenuhi kebutuhan rute karena melewati beberapa
dermaga dan hanya berhenti bila ada penumpang yang
berhenti di dermaga tersebut

5. Sangat memenuhi kebutuhan karena transportasi air dapat
berhenti di berbagai dermaga sehingga dapat memenuhi
kebutuhan perjalanan.

D. Kebijakan Transportasi
Variabel Pertanyaan Penilaian
Kebijakan Pajak Menurut anda bagaimanakah 1. Sangat tidak mahal
penerapan pajak kendaraan 2. Tidak mahal
pribadi? 3. Cukup mahal
4. Mahal
5. Sangat Mahal
Kebijakan Biaya Menurut anda bagaimana 1. Sangat tidak mahal
Parkir kebijakan biaya parkir di Kota 2. Tidak mahal
Banjarmasin? 3. Cukup mahal
4. Mahal
5. Sangat Mahal
Kebijakan Pembatasan | Menurut anda bagaimanakah 1. Tidak dibatasi
Kepemilikan operasionalisasi kebijakan 2. Kurang dibatasi
Kendaraan pembatasan kepemlikan 3. Cukup dibatasi, namun tidak ada kepastian

kendaraan pribadi? berapa batasan dan sanksi bila melanggar

4. Dibatasi, maksimal 2 mobil dan 2 motor,
namun masih belum ada sanksi yang jelas

5. Sangat dibatasi, seperti setiap KK
maksimal 2 motor dan 2 mobil dan
terdapat sanksi yang jelas

Kebijakan Angkutan Menurut anda bagaimana 1. Sangat kurang, belum ada yang

Sungai operasionalisasi kebijakan terealisasi

a. Terdapat dermaga | angkutan sungai? 2. Kurang, terdapat dermaga namun belum
antarmoda berfungsi optimal

b. Jenis yang 3. Terdapat dermaga dan menggunakan
digunakan adalah angkutan sungai, namun belum berupa
bus air bus air subsidi, kepemilikan pribadi

¢. Subsidi angkutan 4. Memuaskan, memiliki angkutan sungai
sungai berupa bus air yang diberikan

pemerintah, namun dermaga belum
terintegrasi antarmoda

5. Sangat memuaskan, menggunakan bus air
oleh pemerintah, dermaga telah
terintegrasi antarmoda lainnya.
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1. Load Factor
Hari/Tanggal:
Waktu/durasi:

Nama A

2. Travel Time
Hari/Tanggal:
Waktu/durasi:

Nama Ang

repository.ub.ac.id

........................................ Selesairsitas Brawiiava Universitas)
Dermaga Keberangkatan — Jumlah Penumpang dalam Jumlah tempat duduk yang
Tujuan angkutan sungai tersedia

Kanaan — Keliling Sungai 10 15

Martapura
........................................ Selesgw.... =l xllp... Xo..............

Jam Datang Jam Berangkat Waktu tunggu di Waktu tunggu antar
dermaga (menit) angkutan
06.00 06.45 4 25 menit
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.4C.1

Lampiran 2. Perhitungan Analisis Multinomial Logit dengan SPSS

-=’ A. Karakteristik Perjalanan
_ Model Fitting Information
(=1
= Model Model Likelihood Ratio Tests
“ -
P Fitting
% Criteria
s
-2 Log Chi-Square df Sig.
Likelihood
Intercept Only 365.661
Final 238.199 127.462 40 .000

Goodness-of-Fit

Chi-Square df Sig.

Pearson 237.197 204 .055
Deviance 174.322 204 .935

Likelihood Ratio Tests

Effect Model Likelihood Ratio Tests
Fitting
Criteria
-2 Log Chi-Square df Sig.
Likelihood
of Reduced
Model
Intercept 238.1992 .000 0
Tujuan_Perjalanan 275.238 37.039 16 .002
Waktu_Perjalanan 264.065 25.866 8 .001
Jenis_Perjalanan 277.786 39.587 4 .000
Panjang_Perjalanan 258.534 20.335 12 .061

Parameter Estimates

95% Confidence Interval
Pilihan_ for Exp(B)
Variabel B Std. Error Wald df Sig. Exp(B)
moda® Lower Upper
< Bound Bound

5 E Intercept 3.009 1.625 3.432 1 .064
: : [Tujuan_Perjalanan=1] -.499 1.563 .102 1 .750 .607 .028 12.995
i 2 Mobil_1 |[Tujuan_Perjalanan=2] -.033 1.600 .000 1 .984 .968 .042 22.270
; é [Tujuan_Perjalanan=3] -17.185 1455.603 .000 1 .991| 3.442E-008 .000 b
§ (= | [Tujuan_Perjalanan=4] -.757 1.552 .238 1 .625 469 .022 9.811




95% Confidence Interval

UNIVERSITAS

Pilihan_ for Exp(B)
Variabel B Std. Error Wald df Sig. Exp(B)
moda? Lower Upper
o Bound Bound
[Tujuan_Perjalanan=5] 0° 0
[Waktu_Perjalanan=1] -2.648 1.322 4.014 1 .045 .071 .005 .944
[Waktu_Perjalanan=2] -.228 1.266 .032 1 .857 796 .067 9.517
[Waktu_Perjalanan=3] 0° 0
[Jenis_Perjalanan=0] -3.248 931 12.176 1 .000 .039 .006 241
[Jenis_Perjalanan=1] 0° 0
[Panjang_Perjalanan= -2.968 1.451 4.185 1 .041 .051 .003 .883
1]
[Panjang_Perjalanan= -.363 .952 .145 1 .703 .696 .108 4.498
2]
[Panjang_Perjalanan= -.501 1.061 .223 1 .637 .606 .076 4.848
3]
[Panjang_Perjalanan= o° 0
4]
Intercept -16.135 3389.591 .000 1 .996
17.408 3389.591 .000 1 .996 | 36324186.6 .000 b
[Tujuan_Perjalanan=1]
95
(Tujuan,_Perjalanan=2] 18.603 3389.591 .000 1 .996 | 120006335. .000 b
354
16.712 3389.591 .000 1 .996 | 18119385.8 .000 b
[Tujuan_Perjalanan=3]
64
15.932 3389.591 .000 1 .996 | 8299661.32 .000 b
[Tujuan_Perjalanan=4] ,
[Tujuan_Perjalanan=5] (0 0
[Waktu_Perjalanan=1] .278 1.224 .052 1 .820 1.320 120 14.534
Motor_1 |[Waktu_Perjalanan=2] .044 1.231 .001 1 971 1.045 .094 11.667
[Waktu_Perjalanan=3] (0 0
[Jenis_Perjalanan=0] -2.785 .615 20.532 1 .000 .062 .019 .206
[Jenis_Perjalanan=1] o° 0
[Panjang_Perjalanan= -.592 .888 445 1 .505 .553 .097 3.152
1]
[Panjang_Perjalanan= .189 744 .064 1 .800 1.208 .281 5.197
2]
[Panjang_Perjalanan= -.599 .869 A76 1 490 .549 .100 3.014
3]
[Panjang_Perjalanan= 0° 0
4]
Mobil_2 | Intercept -18.301 1.882 94.553 1 .000




[
c:! 95% Confidence Interval
—=1 Pilihan_ . ) for Exp(B)
] Variabel B Std. Error Wald df Sig. Exp(B)
— Lower Upper
—
= Bound Bound
-
P ) ] 16.393 .868 356.822 .000 | 13166831.2  2403128.30 | 72141568.0
P [Tujuan_Perjalanan=1]
— 12 5 59
o] _ _ 17.412 978| 317.071 .000 | 36463242.4 | 5364389.65 | 247850759.
[Tujuan_Perjalanan=2]
63 7 512
) ) 16.701 1.279 170.451 .000| 17917078.5| 1460100.41 | 219862756.
[Tujuan_Perjalanan=3]
14 4 970
) ] 17.225 .000 30240651.6 | 30240651.6 | 30240651.6
[Tujuan_Perjalanan=4]
49 49 49
[Tujuan_Perjalanan=5] 0c 0
[Waktu_Perjalanan=1] .279 1534 .033 1 .856 1.321 .065 26.691
[Waktu_Perjalanan=2] .023 1.573 .000 1 .989 1.023 .047 22.329
[Waktu_Perjalanan=3] 0¢ 0
[Jenis_Perjalanan=0] -2.702 .825 10.736 1 .001 .067 .013 .338
[Jenis_Perjalanan=1] (0 0
[Panjang_Perjalanan= .027 1.603 .000 1 .987 1.027 .044 23.776
1]
[Panjang_Perjalanan= -2.420 1.236 3.830 1 .050 11.241 .997 126.804
2]
[Panjang_Perjalanan= -.183 1.564 .014 1 .907 .832 .039 17.861
3]
[Panjang_Perjalanan= 0° . . 0
4]
Intercept -17.220 4014.220 .000 1 .997
) ] 17.201 4014.220 .000 1 .997 | 29531606.3 .000 b
[Tujuan_Perjalanan=1]
69
) ) 17.738 4014.220 .000 1 .996 | 50514872.8 .000 b
[Tujuan_Perjalanan=2]
65
) ) 17.393 4014.220 .000 1 .997 | 35800444.7 .000 b
[Tujuan_Perjalanan=3]
12
Motor 2 . _ 15.947 4014.220 .000 1 .997 | 8428289.80 .000 b
—  |[Tujuan_Perjalanan=4] 4
< [Tujuan_Perjalanan=5] o° 0
E [Waktu_Perjalanan=1] 821 1.283 409 1 522 2.272 184 28.073
E e [Waktu_Perjalanan=2] .025 1.308 .000 1 .985 1.026 .079 13.311
- § [Waktu_Perjalanan=3] o° 0
(-4
< <t [Jenis_Perjalanan=0] -2.663 644 17.130 1 .000 .070 .020 246
g g [Jenis_Perjalanan=1] oc 0




Pilihan_

moda?

Variabel

[Panjang_Perjalanan=

1]

[Panjang_Perjalanan=

2]

[Panjang_Perjalanan=

3]

[Panjang_Perjalanan=

4]

95% Confidence Interval
for Exp(B)
B Std. Error Wald df Sig. Exp(B)

Lower Upper

Bound Bound
.559 921 .368 1 .544 1.749 .288 10.638
727 .842 746 1 .388 2.069 .397 10.774
.446 .917 .236 1 .627 1.562 .259 9.420

0° 0

a. The reference category is: Transportasi Air.

c. This parameter is set to zero because it is redundant.

B. Karakteristik Pelaku Perjalanan

b. Floating point overflow occurred while computing this statistic. Its value is therefore set to system missing.

RSITAS

E
AVYAITTAVA

Model Fitting Information
Model Model Likelihood Ratio Tests
Fitting
Criteria
-2 Log Chi-Square df Sig.
Likelihood
Intercept Only 494.000
Final 170.903 323.097 84 .000
Parameter Estimates
95% Confidence Interval for
Exp(B)
Pilihan_moda? B Std. Error Wald df Sig. Exp(B)
Lower
Bound Upper Bound
Intercept -31.350 6.860| 20.882 1 .000
Pendapatan .534 .156 11.736 1 .001 1.705 1.257 2.314
Usia -.017 127 .018 1 .892 .983 767 1.260
Mobil 1 Kepemilikan_Moda 2.679 2.114 1.606 1 .205 14.569 231 918.067
- Ukuran_Keluarga -1.798 .847 4.503 1 .034 .166 .031 .872
Lifestyle .062 .073 716 1 .397 1.064 .922 1.227
Frekuensi_Pergera -.196 .217 .810 1 .368 .822 537 1.259
kan




<
c:i 95% Confidence Interval for
i |
s 4 . ) Exp(B)
- Pilihan_moda? B Std. Error Wald df Sig. Exp(B)
— Lower
L — Upper Bound
= Bound
-
3 Lama_Perjalanan -.020 .033 .373 1 541 .980 .920 1.045
% Biaya_Perjalanan 121 .070 3.009| 1 .083 1.128 .984 1.293
B o 18.675 2.237| 69.706 1 .000 | 128969334.102 | 1608869 | 10338372227.13
[Kondisi_Moda=1]
247 5
o 14.775 1.643( 80.857 1 .000 2609407.395| 104221. 65332330.745
[Kondisi_Moda=2]
094
B 19.213 2.243 73.368 1 .000 | 220890905.439 | 2721859 | 17926270724.95
[Kondisi_Moda=3]
.602 3
o 15.586 .000 . 1 . 5872121.895 | 5872121 5872121.895
[Kondisi_Moda=4]
.895
[Kondisi_Moda=5] o° . N )
[Struktur_Keluarga 6.025 3.778 2.544 1 111 413.602 .252 679347.467
:1]
[Struktur_Keluarga -.976 2.072 222 1 .638 377 .006 21.871
=2]
[Struktur_Keluarga 4.268 2.466 2.995 1 .084 71.349 .568 8963.461
=3]
[Struktur_Keluarga -3.880 2.963 1.715 1 .190 .021| 6.206E- 6.866
=4] 005
[Struktur_Keluarga o . .l o
:5]
) ) -13.084 4.075| 10.310 1 .001 2.079E-006 | 7.069E- .006
[Jenis_Kelamin=0]
010
[Jenis_Kelamin=1] o 0
[Pekerjaan=1] 6.898 3.114 4.907 1 .027 989.820 2.214 442503.964
[Pekerjaan=2] 7.649 3.576 4.576 1 .032 2098.068 1.897 2320132.732
[Pekerjaan=3] 5.048 4.342 1.352 1 .245 155.736 .031 773353.444
[Pekerjaan=4] 1.689 2.710 .388 1 .533 5.413 .027 1097.476
[Pekerjaan=5] o° 0
< Intercept -1.490 3.700 .162 1 .687
>.¢ Pendapatan .052 .055 .905 1 341 1.054 .946 1.174
\n< Usia -.094 .089 1.115 1 291 910 .765 1.084
< —
*-_-’—‘ Motor 1 Kepemilikan_Moda -1.900 1.397 1.849 1 174 150 .010 2.314
‘ otor
% 3 - Ukuran_Keluarga .347 275 1.594 1 .207 1.414 .826 2.422
2 é Lifestyle -.359 .170 4.460 1 .035 .698 .500 974
g =’ Frekuensi_Pergera .009 .086 .010 1 .920 1.009 .852 1.194
= kan




har |

ranncifarv

95% Confidence Interval for

AJTTAV/A

VERSITAS

Exp(B)
Pilihan_moda? B Std. Error Wald df Sig. Exp(B)
Lower
Bound Upper Bound

Lama_Perjalanan .000 .011 .002 1 .965 1.000 .979 1.022

Biaya_Perjalanan -.019 .031 .389 1 .533 .981 .924 1.042

[Kondisi_Moda=1] 1.199 1.142 1.102| 1| .294 3.316 354 31.088

[Kondisi_Moda=2] 1.263 1.150 1205 1 272 3.534 371 33.683

[Kondisi_Moda=3] 1.309 1.028 1.623 1 .203 3.703 494 27.754

[Kondisi_Moda=4] -175 .955 034| 1| .854 .839 129 5.454

[Kondisi_Moda=5] o 0

[Struktur_Keluarga 3.250 1.431 5156 1 .023 25.792 1.560 426.399

=1]

[Struktur_Keluarga -1.161 1.284 .817 1 .366 313 .025 3.881

=2]

[Struktur_Keluarga -.237 .870 .074 1 .786 .789 .143 4.344

=3]

[Struktur_Keluarga -1.110 1.290 741 1 .389 .330 .026 4.128

=4]

[Struktur_Keluarga o 0

=5]

[Jenis_Kelamin=0] -.454 .998 .207 1 .649 .635 .090 4.492

[Jenis_Kelamin=1] o° 0

[Pekerjaan=1] 6.689 2.100 10.146 1 .001 803.329 13.105 49242.629

[Pekerjaan=2] 4.517 1.868 5.844 1 .016 91.575 2.351 3566.475

[Pekerjaan=3] 6.785 2.537 7.150 1 .007 884.703 6.122 127847.914

[Pekerjaan=4] 5.069 1.732 8.563| 1 .003 158.960 5.332 4739.172

[Pekerjaan=5] o 0

Intercept -36.406 8.574 18.028 1 .000

Pendapatan 472 .145 10.585 1 .001 1.603 1.206 2.129

Usia -.147 .145 1.026 1 311 .864 .650 1.147

Kepemilikan_Moda 8.322 2.688 9.586| 1 .002 4111.421 | 21.196 797509.377

Ukuran_Keluarga -.114 921 .015 1 .902 .892 147 5.429

Lifestyle -.032 .082 149 1 .699 .969 .824 1.139
Mobil_2 Frekuensi_Pergera -121 224 .290 1 .590 .886 571 1.375

kan

Lama_Perjalanan -.115 .054 4.565 1 .033 .892 .802 991

Biaya_Perjalanan .106 .073 2.086 1 .149 1.112 .963 1.283

[Kondisi_Moda=1] 14.391 2559 31623 1 .000 1778336.154 ( 11794.4| 268132534.736

64
[Kondisi_Moda=2] 12.707 2.636 23.236 1 .000 330131.178 1882.8: 57884302.064




<
c:i 95% Confidence Interval for
i |
s 4 . ) Exp(B)
- Pilihan_moda? B Std. Error Wald df Sig. Exp(B)
—— Lower
L — Upper Bound
— Bound
-
= o 15.322 2.653 33.363 1 .000 4511965.813 | 24909.7 | 817262125.572
o [Kondisi_Moda=3]
= 99
o3t N 13.730 .000 g1 1 . 918369.856 | 918369. 918369.856
[Kondisi_Moda=4]
856
[Kondisi_Moda=5] 0P . | o
[Struktur_Keluarga 12.085 4.378 7.620] 1 .006 177274.483| 33.274| 944470794.220
:l]
[Struktur_Keluarga -20.573| 9054.411 000 1 .998 1.163E-009 .000 .c
:2]
[Struktur_Keluarga 7.335 3.490 4.417 1 .036 1532.748 1.640 1432626.501
=3]
[Struktur_Keluarga -2.573 3.341 .593 1 441 .076 .000 53.258
:4]
[Struktur_Keluarga o . .l o
:5]
. ) -13.813 4.227 10.678 1 .001 1.002E-006 | 2.528E- .004
[Jenis_Kelamin=0]
010
[Jenis_Kelamin=1] o 0
[Pekerjaan=1] 4.546 3.778 1.448 1 .229 94.208 .057 154724.987
[Pekerjaan=2] 7.125 3.317 4.613 1 .032 1242.475 1.865 827763.199
[Pekerjaan=3] 5.516 4,784 1.329 1 .249 248.587 .021 2936998.924
[Pekerjaan=4] 1.640 2.425 .458 1 .499 5.156 .045 597.238
[Pekerjaan=5] o° 0
Intercept -37.248 8.049 21.417 1 .000
Pendapatan .268 .123 4.744 1 .029 1.308 1.027 1.664
Usia .049 A12 .187 1 .665 1.050 .842 1.309
Kepemilikan_Moda 9.001 2569 12274 1 .000 8109.749 | 52.737 1247093.421
Ukuran_Keluarga -.025 .818 .001 1 .976 .975 .196 4.848
Lifestyle -.014 .057 .061 1 .805 .986 .881 1.103
Frekuensi_Pergera -.170 .200 .725 1 .394 .843 .570 1.248
Motor_2
kan
g Lama_Perjalanan -.029 .033 .795 1 .373 971 .910 1.036
< Biaya_Perjalanan -.028 .072 .155 1 .694 972 .845 1.119
:,_1 B 16.677 1.854 80.924 1 .000| 17490533.205| 462133.| 661970047.233
- [Kondisi_Moda=1]
© 828
(-4
> o 15.314 1.865| 67.405| 1 .000 4474312.010 | 115616.| 173154284.751
o [Kondisi_Moda=2] 359
>




o>
3 95% Confidence Interval for
"E Exp(B)
| Pilihan_moda? B Std. Error Wald df Sig. Exp(B)
= Lower
S Upper Bound
< Bound
S|
> o 17.677 2.061| 73.556 1 .000| 47541320.955| 836838.| 2700850824.351
< [Kondisi_Moda=3]
= 961
a
2= o 14.938 .000 . 1 . 3071298.687 | 3071298 3071298.687
[Kondisi_Moda=4]
.687
[Kondisi_Moda=5] 0P . B )
[Struktur_Keluarga 8.840 3.788 5.446 1 .020 6905.566 4.119 11577354.635
:1]
[Struktur_Keluarga -1.968 3.471 .322 1 571 .140 .000 125.709
:2]
[Struktur_Keluarga 5.964 2.985 3.990 1 .046 389.034 1.119 135284.196
:3]
[Struktur_Keluarga -1.301 3.057 181 1 .670 272 .001 108.968
=4]
[Struktur_Keluarga o . . 0
=5]
) ) -8.652 3.333 6.740 1 .009 .000| 2.544E- 120
[Jenis_Kelamin=0]
007
[Jenis_Kelamin=1] o° 0
[Pekerjaan=1] 2.734 3.461 .624 1 430 15.390 .017 13581.403
[Pekerjaan=2] 6.967 3.260 4.567 1 .033 1061.481 1.781 632645.077
[Pekerjaan=3] 5.884 3.958 2.210 1 137 359.387 154 841163.635
[Pekerjaan=4] -.627 2.084 .091 1 .764 .534 .009 31.738
[Pekerjaan=5] QP 0

a. The reference category is: Transportasi Air.
b. This parameter is set to zero because it is redundant.

c. Floating point overflow occurred while computing this statistic. Its value is therefore set to system missing.

C. Karakteristik Sistem Moda

Model Fitting Information
< Model Model Likelihood Ratio Tests
>" Fitting
< O
— — Criteria
=
b E -2 Log Chi-Square df Sig.
=% Likelihood
-
= o Intercept Only 491.228
= Final 305.199 186.029 48 .000




'
(g~

-
f— ]
— Likelihood Ratio Tests
R
o Effect Model Likelihood Ratio Tests
-
= Fitting
o I
P Criteria
(=B ] . .
S -2 Log Chi-Square df Sig.
Likelihood
of Reduced
Model
Intercept 314.140 8.942 4 .063
Keamanan_Petugas 341.926 36.727 4 .000
Informasi_Keamanan 310.926 5.727 4 .220
Keamanan_Penerangan 314.545 9.346 4 .053
Informasi_Keselamatan 312.462 7.264 4 123
Informasi_Kesehatan 305.992 .794 4 .939
Kemudahan_Informasi 352.261 47.062 4 .000
Informasi_Gangguan 312.650 7.451 4 114
Informasi_Lanjutan 309.516 4,318 4 .365
Kenyamanan_ruang_tunggu 322.135 16.937 4 .002
Kenyamanan_Toilet 315.117 9.919 4 .042
Kenyamanan_suhu 306.850 1.651 4 .800
Ketersediaan 328.235 23.036 4 .000

Parameter Estimates

Pilihan_moda? B Std. Error | Wald df Sig. Exp(B) 95% Confidence Interval for
Exp(B)
Lower Bound Upper Bound
Intercept -.585 5.150 .013 1 910

Keamanan_Petugas 3.337 1.409 5.605 1 .018 28.122 1.776 445.299
Informasi_Keamanan -2.069 1.151 3.234 1 .072 .126 .013 1.204
Keamanan_Penerangan .961 .629 2.334 1 127 2.614 .762 8.964
Informasi_Keselamatan -.247 .698 125 1 723 .781 .199 3.067
Informasi_Kesehatan .044 .540 .007 1 .935 1.045 .362 3.014
Mobil_1 Kemudahan_Informasi -2.786 .910 9.366 1 .002 .062 .010 .367
; Informasi_Gangguan -.040 407 .009 1 .923 .961 433 2.134
m: Informasi_Lanjutan .962 .658 2.136 1 144 2.618 .720 9.513
;E Kenyamanan_ruang_tunggu -2.615 1.149 5.181 1 .023 .073 .008 .695
EE Kenyamanan_Toilet 1.390 .588 5.593 1 .018 4.014 1.269 12.703
Kenyamanan_suhu .627 772 .659 1 A17 1.872 412 8.507
Ketersediaan 1.318 .764 2.980 1 .084 3.737 .837 16.690




Pilihan_moda? B Std. Error | Wald df Sig. Exp(B) 95% Confidence Interval for
Exp(B)
Lower Bound Upper Bound
Intercept 6.434 2.701 5.675 1 .017
Keamanan_Petugas -1.502 .569 6.972 1 .008 .223 .073 .679
Informasi_Keamanan -.566 .543 1.088 1 .297 .568 .196 1.645
Keamanan_Penerangan -.015 315 .002 1 961 .985 532 1.824
Informasi_Keselamatan -.292 416 .492 1 .483 747 .330 1.689
Informasi_Kesehatan -.248 .303 .669 1 413 .780 431 1.414
Motor_1 Kemudahan_Informasi -.046 .284 .026 1 .871 .955 .547 1.668
Informasi_Gangguan -.097 244 .158 1 .691 .908 .563 1.465
Informasi_Lanjutan .342 .376 .829 1 .363 1.408 .674 2.941
Kenyamanan_ruang_tunggu -1.364 .509 7.179 1 .007 .256 .094 .693
Kenyamanan_Toilet .455 .302 2.270 1 132 1.576 .872 2.849
Kenyamanan_suhu .250 .349 .513 1 AT74 1.284 .648 2.544
Ketersediaan -.690 .308 5.021 1 .025 .502 274 917
Intercept -3.234 4.905 435 1 .510
Keamanan_Petugas -3.032 1.244 5.943 1 .015 .048 .004 .552
Informasi_Keamanan -.032 .840 .001 1 .970 .969 .187 5.026
Keamanan_Penerangan 991 458 4.676 1 .031 2.694 1.097 6.613
Informasi_Keselamatan 1.567 773 4.115 1 .043 4.793 1.054 21.791
Informasi_Kesehatan -.153 .489 .098 1 .754 .858 .329 2.236
Mobil_2 Kemudahan_Informasi -.254 442 .329 1 .566 776 .326 1.846
Informasi_Gangguan .343 410 .701 1 .403 1.409 .631 3.145
Informasi_Lanjutan -471 .582 .654 1 419 .624 .199 1.955
Kenyamanan_ruang_tunggu .073 .673 .012 1 913 1.076 .287 4.029
Kenyamanan_Toilet -.226 .560 .163 1 .687 .798 .266 2.389
Kenyamanan_suhu -.244 591 171 1 .679 .783 .246 2.493
Ketersediaan -1.152 501 5.281 1 .022 .316 .118 .844
Intercept 3.548 3.533 1.008 1 .315
Keamanan_Petugas -1.753 .681 6.625 1 .010 173 .046 .658
Informasi_Keamanan -1.105 .785 1.980 1 .159 331 .071 1.543
Keamanan_Penerangan -.144 377 .145 1 .703 .866 414 1.813
Informasi_Keselamatan .226 .518 .190 1 .663 1.253 454 3.457
Informasi_Kesehatan -.182 372 .240 1 .624 .834 402 1.727
Motor_2
Kemudahan_Informasi 1.093 483 5.128 1 .024 2.985 1.158 7.690
Informasi_Gangguan -.639 301 4.491 1 .034 .528 .293 .953
Informasi_Lanjutan .007 458 .000 1 .988 1.007 410 2.473
Kenyamanan_ruang_tunggu -1.656 .695 5.678 1 .017 191 .049 .745
Kenyamanan_Toilet .580 .346 2.812 1 .094 1.786 .907 3.516
Kenyamanan_suhu -.029 431 .005 1 .946 971 418 2.260




Pilihan_moda?

Ketersediaan

B Std. Error | Wald df Sig. Exp(B) 95% Confidence Interval for
Exp(B)
Lower Bound Upper Bound
-1.298 405 | 10.292 1 .001 .273 124 .603

a. The reference cate

gory is: Transportasi Air.

D. Karakteristik Kebijakan

Model Fitting Information

Model Model Fitting Likelihood Ratio Tests
Criteria
-2 Log Likelihood | Chi-Square df Sig.
Intercept Only 469,070
Final 180,228 288,841 16 ,000
Likelihood Ratio Tests
Effect Model Fitting Likelihood Ratio Tests
Criteria
-2 Log Likelihood | Chi-Square df Sig.
of Reduced
Model
Intercept 192,864 12,636 4 ,013
Pajak 274,533 94,305 4 ,000
Biaya_parkir 263,066 82,838 4 ,000
Pembatasan 199,843 19,614 4 ,001
Angkutan_sungai 234,106 53,878 4 ,000

The chi-square statistic is the difference in -2 log-likelihoods between the

final model and a reduced model. The reduced model is formed by omitting

an effect from the final model. The null hypothesis is that all parameters of

that effect are 0.

Parameter Estimates

95% Confidence Interval for Exp(B)
Moda? B Std. Error Wald df Sig. Exp(B)
Lower Bound Upper Bound
Intercept 5,723 2,886 3,934 1 ,047
Pajak -2,129 ,667 10,189 1 ,001 ,119 ,032 ,440
1 Biaya_parkir -2,176 ,764 8,106 1 ,004 ,114 ,025 ,508
Pembatasan 1,599 ,565 8,010 1 ,005 4,947 1,635 14,967
Angkutan_sungai -1,754 714 6,026 1 ,014 ,173 ,043 , 702
Intercept -,055 1,801 ,001 1 ,976
Pajak -1,490 ,453 10,823 1 ,001 ,225 ,093 ,547




<l
<« 95% Confidence Interval for Exp(B)
- Moda? B Std. Error Wald df Sig. Exp(B)
- Lower Bound Upper Bound
2 Biaya_parkir 2,125 ,566 14,105 1 ,000 8,371 2,762 25,370
_E Pembatasan 674 ,331 4,147 1 ,042 1,962 1,026 3,752
< Angkutan_sungai -2,383 ,538 19,583 1 ,000 ,092 ,032 ,265
g Intercept 11,028 3,779 8,518 1 ,004
E Pajak -3,756 1,009 13,859 1 ,000 ,023 ,003 ,169
Biaya_parkir -1,617 1,092 2,192 1 ,139 ,199 ,023 1,688
Pembatasan 1,344 734 3,352 1 ,067 3,835 ,910 16,165
Angkutan_sungai -4,073 1,081 14,206 1 ,000 ,017 ,002 ,142
Intercept 1,862 1,786 1,086 1 ,297
Pajak 1,322 ,388 11,597 1 ,001 3,749 1,752 8,021
Biaya_parkir -, 754 ,337 5,002 1 ,025 471 ,243 911
Pembatasan -,301 ,289 1,085 1 ,298 , 740 ,420 1,303
Angkutan sungai -1,997 522 14,652 1 ,000 ,136 ,049 377

a. The reference category is: Transport Air.
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