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Abstract

Using Greater Jakarta Commuter Survey data published by Statistics Indonesia in 2014, this study aims to identify
the factors affecting commuting workers to choose the mode of transportation for work and the marginal effect of these
factors. Estimation results from logistic regression indicate that income and workdays are not significantly affecting the
commuting workers mode choice. The number of modes used has the highest impact on the probability of private vehicle
and motorcycle use over public transport. As age, time travel, and travel distance increase, commuter worker less likely
to use private vehicle.
Keywords: commuter worker; logistic regression; labor mobility; mode choice

Abstrak
Menggunakan data Survei Komuter Jabodetabek yang diterbitkan oleh Badan Pusat Statistik pada tahun
2014, penelitian ini bertujuan untuk mengidentifikasi faktor-faktor yang mempengaruhi pekerja komuter
untuk memilih moda transportasi untuk bekerja dan efek marginal dari faktor-faktor tersebut. Hasil estimasi
dari regresi logistik menunjukkan bahwa pendapatan dan hari kerja tidak secara signifikan mempengaruhi
pilihan moda transportasi pekerja komuter. Jumlah moda yang digunakan memiliki dampak tertinggi pada
probabilitas penggunaan kendaraan pribadi dan sepeda motor dibandingkan angkutan umum. Seiring
dengan bertambahnya usia, lama, dan jarak perjalanan, pekerja komuter cenderung tidak menggunakan
kendaraan pribadi.
Kata kunci: pekerja komuter; regresi logistik; pergerakan tenaga kerja; pilihan moda

Kode Klasifikasi JEL: J61; O18; R23

Pendahuluan

Baru-baru ini, mobilitas ulang-alik menjadi pola
perjalanan baru. Pergeseran populasi, perumahan
dan pasar tenaga kerja, lingkungan ekonomi yang
berubah, serta peningkatan fasilitas transportasi
menyebabkan orang memilih untuk menjadi ko-
muter (Wang & Hu, 2017). Komuter adalah tautan
yang menghubungkan rumah dan lokasi pekerjaan
(Loo & Chow, 2011). Meningkatnya jumlah pela-
ku komuter menunjukkan memburuknya kondisi
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keseimbangan pekerjaan-perumahan (job-housing
balance) (Howard, 2013). Individu umumnya me-
lakukan mobilitas ulang-alik dari daerah dengan
kepadatan rendah ke daerah berkembang.

Berdasarkan hasil survei yang dilakukan oleh
American Communities Survey (ACS) selama kurun
waktu 2006 sampai dengan 2010, sebanyak 27,4
persen pekerja di Amerika Serikat (AS) bepergian
keluar daerahnya untuk bekerja. Para pekerja terse-
but rata-rata menghabiskan waktu 44,8 menit untuk
sampai ke tempat kerjanya, lebih lama daripada
pekerja yang bekerja pada daerah yang sama (24,7
menit) (Mckenzie, 2013). Sekitar 76 persen pekerja
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di Belgia dan 23,6 persen pekerja di Portugis bekerja
di wilayah yang berbeda dengan tempat tinggal
pekerja tersebut (Ferreira et al., 2006; Persyn & Torfs,
2016).

Fenomena pekerja komuter juga terjadi di
Indonesia. Hasil dari Survei Angkatan Kerja Nasional
(Sakernas) 2017 menunjukkan jumlah pekerja komu-
ter di Indonesia pada tahun 2016 mencapai 7,08
juta jiwa atau sekitar 5,98 persen dari penduduk
yang bekerja adalah pekerja komuter. DKI Jakarta
merupakan provinsi dengan jumlah pekerja komu-
ter terbanyak dengan 1,02 juta pekerja komuter
atau 20,98 persen. Provinsi kedua dengan dengan
jumlah pekerja komuter terbanyak adalah Bali de-
ngan 10,68 persen pekerjanya merupakan pekerja
komuter.

Meningkatnya perjalanan ulang-alik dapat me-
nimbulkan berbagai masalah, salah satunya adalah
masalah transportasi. Pergerakan harian pekerja
komuter menyebabkan kemacetan, terutama pada
jam sibuk. Sistem transportasi yang buruk, kurang-
nya fasilitas yang memberikan kenyamanan dan
keamanan penumpang, serta kurangnya informasi
mengenai kepastian waktu tunggu membuat in-
dividu lebih cenderung menggunakan kendaraan
pribadi (Pejabat Pengelola Informasi dan Dokumen-
tasi Kementerian Perhubungan [PPID-Kemenhub],
2015).

Dalam penelitian ini, penulis mendefinisikan mo-
bilitas ulang-alik (komuter) sebagai perjalanan ha-
rian antara tempat tinggal dan tempat kerja di ko-
ta/kabupaten yang berbeda. Individu yang mela-
kukan mobilitas ulang-alik untuk bekerja sebagai
pekerja komuter (Badan Pusat Statistik [BPS], 2014).

Jabodetabek merupakan area terintegrasi anta-
ra Provinsi DKI Jakarta dan wilayah di sekitar-
nya, yaitu Bogor, Depok, Tangerang, dan Bekasi
(Bodetabek). DKI Jakarta berperan sebagai pusat
pertumbuhan dan daerah di sekitar Jakarta berpe-
ran sebagai pusat tempat tinggal. Pada tahun 2017,
total populasi Jabotabek adalah 33,17 juta orang dan

kepadatan populasi mencapai 6,43 ribu populasi
per kilometer persegi. Jabodetabek menyumbang
sekitar Rp3.166,86 triliun untuk Produk Domestik
Bruto (PDB) Indonesia, atau 23,30 persen dari to-
tal PDB tahun 2017. Dengan hanya 12,66 persen
dari total populasi Indonesia, kontribusi Produk
Domestik Regional Bruto (PDRB) dari Jabodetabek
menunjukkan pentingnya area ini bagi pertumbuh-
an ekonomi Indonesia.

Wilayah Bodetabek secara sosial-ekonomi tergan-
tung pada Jakarta. Oleh karena itu, penting untuk
memiliki jaringan transportasi yang memadai atau
berkualitas baik sebagai fasilitas untuk interaksi
sosial ekonomi antardaerah. Pada tahun 2004, ada
sekitar 7,70 juta perjalanan yang dilakukan setiap
hari dari pinggiran kota ke Jakarta. Dengan tingkat
pertumbuhan perjalanan yang diperkirakan menca-
pai 3–4 persen per tahun, pada tahun 2014 jumlah
perjalanan diperkirakan mencapai 10,86 juta perja-
lanan atau 11,70 juta perjalanan pada tahun 2017
(PPID-Kemenhub, 2015). Pada tahun 2017, porsi
moda angkutan umum hanya mencapai 26 persen.
Kondisi ini menunjukkan bahwa pelaku komuter
lebih suka menggunakan kendaraan pribadi untuk
mobilitas. Cakupan layanan transportasi umum di
Jabodetabek mencapai 48 persen dengan kecepatan
rata-rata pada jam-jam sibuk adalah 15,78 kilometer
per jam (Kementerian Perhubungan, 2018). Sepeda
motor adalah moda transportasi yang paling ba-
nyak digunakan oleh komuter dengan 58,19 persen
komuter menggunakan sepeda motor sebagai mo-
da transportasi utama, sedangkan pengguna mobil
sebesar 12,74 persen (BPS, 2014).

Layanan transportasi umum di Jabodetabek men-
cakup berbagai moda seperti bus, taksi, transportasi
kereta api, bajaj, dan lainnya. Jabodetabek memiliki
sistem transportasi Bus Rapid Transit (BRT) yang
disebut Transjakarta, yang telah beroperasi sejak
Februari 2004. Sejak April 2016, Transjakarta secara
resmi mengoperasikan bus hanya untuk perempu-
an. Pada tahun 2017, Transjakarta telah melayani
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13 koridor dengan 1.347 unit bus dan 144,86 juta pe-
numpang (Kementerian Perhubungan, 2018). Ang-
kutan kereta api atau sistem kereta komuter di Ja-
bodetabek dikenal sebagai Kereta Rel Listrik (KRL)
Jabodetabek atau kereta komuter yang dioperasikan
oleh Kereta Commuter Indonesia (KCI). Pada De-
sember 2017, rata-rata penumpang komuter harian
mencapai 993.804 penumpang di hari kerja dengan
rekor penumpang tertinggi mencapai 1.076.274 da-
lam 1 hari. Baru-baru ini, Kereta Commuter Line
(KCL) melayani 79 stasiun di Jabodetabek, Banten,
dan Cikarang dengan jangkauan rute 418,5 km (PT
KCI, 2017).

Pemerintah DKI Jakarta telah melakukan bebe-
rapa upaya untuk mengurangi kemacetan di DKI
Jakarta, termasuk ketentuan peraturan 3 in 1 mulai
tahun 2003. Sistem 3 in 1 adalah kebijakan yang
membatasi mobil pribadi yang melintas di area ter-
tentu yang dikenal sebagai ”Area Pembatasan Pe-
numpang” yang mana hanya mobil pribadi dengan
penumpang tiga atau lebih yang diizinkan melintas.
Sistem ini hanya berlaku mulai pukul 07.00–10.00
dan 16.30–19.00 pada hari kerja (Senin–Jumat). Ke-
bijakan ini tidak berlaku pada akhir pekan dan
hari libur nasional. Sistem ini berlaku untuk bebe-
rapa jalan, termasuk Jalan Sisingamangaraja, jalur
cepat dan lambat Jalan Jenderal Sudirman, jalur
cepat dan lambat Jalan MH Thamrin, Jalan Medan
Merdeka Barat, dan Jalan Jenderal Gatot Subroto.
Pada tahun 2016, sistem ini diganti dengan sistem
ganjil-genap karena tidak efektif dan menyebabkan
masalah sosial baru, seperti munculnya joki jalanan
(Dwianthony, 2014; Merdeka.com, 2016).

Implementasi sistem ganjil-genap dimulai dari
Agustus 2016 sebagai pengganti sistem 3 in 1. Sistem
ganjil-genap berarti membatasi mobil yang lewat
di jalan tertentu berdasarkan tanggal dan nomor
plat. Secara khusus, pada tanggal ganjil pelat nomor
mobil yang berakhir pada nomor ganjil bebas untuk
melintas. Jika berada pada tanggal genap, maka mo-
bil yang bebas untuk melintas harus memiliki pelat

nomor genap. Awalnya, peraturan ini berlaku pada
hari kerja (Senin–Jumat) mulai pukul 07.00–10.00
dan 16.00–20.00. Namun, sejak tahun 2019, sistem
ini diimplementasikan pada pukul 06.00–10.00 dan
16.00–20.00. Proporsi jumlah kendaraan yang pelat-
nya berakhir dengan angka ganjil dan genap relatif
seimbang, yaitu 50,05 persen dan 49,95 persen. Oleh
karena itu, sistem ganjil-genap ini diharapkan da-
pat memberikan solusi terhadap kemacetan lalu
lintas harian di Jakarta. Setelah penerapan sistem
ganjil-genap, pengguna bus Transjakarta mening-
kat 47 persen. Sistem ganjil-genap telah menggeser
pergerakan komuter dari kendaraan pribadi ke
transportasi umum (Okezone.com, 2016; Bisnis.com,
2019).

Penelitian ini bertujuan untuk mengidentifikasi
faktor yang memengaruhi pekerja komuter untuk
memilih moda transportasi yang digunakan un-
tuk bekerja dan efek marginal dari faktor-faktor
tersebut. Sepengetahuan penulis, sebagian besar
penelitian yang ada (Ashalatha et al., 2013; Arbués
et al., 2016; Setyodhono, 2017; Wang & Hu, 2017;
Chotib, 2019) hanya meneliti faktor individu yang
memengaruhi pemilihan moda transportasi, tetapi
tidak mengukur efek marginal dari faktor-faktor
tersebut. Efek marginal sangat penting untuk dike-
tahui sebagai bahan pertimbangan bagi pembuat
kebijakan dalam merancang dan memprioritaskan
berbagai upaya untuk mempromosikan transpor-
tasi umum (Zhou, 2016). Untuk memenuhi tujuan
ini, dalam penelitian ini penulis mengusulkan tiga
model untuk analisis lebih lanjut. Pertama adalah
preferensi individu untuk memilih antara kendara-
an pribadi dan transportasi umum. Karena sepeda
motor adalah kendaraan yang paling banyak digu-
nakan oleh pekerja komuter, maka model kedua
membandingkan preferensi individu untuk me-
milih menggunakan sepeda motor atau angkutan
umum. Model ketiga yang terkait dengan angkutan
umum, akan dianalisis pilihan moda antara kereta
api dan angkutan umum non-kereta api.
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Berdasarkan aspek rutinitas, migrasi nonperma-
nen dibedakan menjadi dua, yaitu sirkuler (migrasi
sirkulasi) dan komuter (migrasi ulang-alik). Hugo
(1975) membedakan komuter berdasarkan daerah
tempat tinggalnya menjadi dua. Pertama, autochtho-
nous commuters adalah penduduk asli dari daerah
yang bepergian ke tempat kerja di perkotaan. Ko-
muter jenis ini didorong oleh faktor ekonomi dan
faktor budaya. Kota memberikan pekerjaan dan
penghasilan yang lebih baik, namun di sisi lain pe-
kerja enggan beradaptasi dengan lingkungan baru
dan berpisah dengan keluarga. Transportasi sangat
berperan bagi komuter jenis ini, dengan adanya
transportasi yang makin lancar, pekerja cenderung
untuk tetap tinggal menetap di desa dan tiap hari
pergi ke daerah tujuan untuk bekerja.

Kedua, allochthonous commuters adalah penduduk
yang sebelumnya tinggal di kota tetapi dikarenakan
alasan-alasan tertentu pindah dan menetap di luar
kota, namun tetap bekerja dengan jalan melaku-
kan komuter. Allochthonous commuters merupakan
bagian dari proses sub-urbanisasi ketika terjadi per-
pindahan penduduk dari pusat kota ke pinggiran
atau luar kota dengan tujuan untuk mendapatkan
perumahan yang cukup baik dengan harga terjang-
kau serta lingkungan lebih baik.

Kelompok komuter/penglaju biasanya memilih
untuk bertempat tinggal pada daerah belakang (hin-
terland) yang berada di sekitar kota induknya. Keba-
nyakan dari komuter/penglaju memiliki pekerjaan
di kota induk sehingga menjadi komuter/penglaju
dan melakukan pergerakan ulang-alik setiap hari-
nya (Tamin, 2000).

Beberapa penelitian mengenai faktor-faktor indi-
vidu yang mendorong seseorang untuk melakukan
komuter telah dilaksanakan di beberapa negara.
McLafferty (1997) menunjukkan bahwa pada era
90-an, gaji merupakan faktor utama seseorang un-
tuk menjadi pekerja komuter. Hasil yang sama juga
ditunjukkan oleh penelitian Bergantino & Madino
(2015) di Inggris. Sementara itu, hasil penelitian

Artı́s et al. (2000) di Spanyol menunjukkan bahwa
tingkat pendidikan dan umur berpengaruh terha-
dap keputusan untuk menjadi komuter. Makin ting-
gi tingkat pendidikan dan umur yang lebih muda,
seorang individu lebih cenderung untuk menjadi
komuter (Eliasson et al., 2003; Hazans, 2004). Di
samping itu, temuan dari penelitian Eliasson et al.
(2003) juga memperkuat opini bahwa peningkat-
an pekerja komuter karena akses antarwilayah ke
pasar tenaga kerja meningkat.

Perilaku pemilihan moda transportasi pekerja
komuter memiliki peran penting dalam keputusan
perencanaan transportasi. Pekerja komuter akan
memilih moda transportasi yang memaksimalkan
utilitas dan meminimalkan disutilitas perjalanan.
Utilitas maksimum bervariasi untuk setiap indivi-
du. Utilitas masing-masing individu terdiri dari
komponen deterministik yang dapat diukur dan ba-
gian acak yang mencerminkan kekhasan dan selera
khusus masing-masing individu (de Dios Ortúzar
& Willumsen, 2011).

Pemilihan moda transportasi didasarkan pada
teori utilitas yang mengasumsikan bahwa prefe-
rensi terhadap alternatif pilihan yang ditangkap
oleh sebuah nilai yang disebut utilitas dan pengam-
bilan keputusan memilih alternatif yang memberi
kepuasan paling besar. Nicholson & Snyder (2007)
mendefinisikan utilitas sebagai kepuasan yang sese-
orang dapatkan dari melakukan kegiatan ekonomi.
Asumsi mendasar dalam proses pemilihan adalah
bahwa pengambilan keputusan dianggap memi-
liki ”perilaku rasional” dan menyiratkan bahwa
pengambil keputusan adalah ”memaksimalkan”
utilitas.

Pendekatan acak utilitas mengasumsikan bahwa
individu selalu memilih alternatif yang paling mem-
berikan kepuasan, walaupun utilitas tidak diketa-
hui dan diperlakukan sebagai variabel acak. Utilitas
(U jq) untuk individu q dibagi menjadi komponen
deterministik V jq yang berfungsi untuk mengukur
atribut x, dan random part ε jq yang mencerminkan
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kekhasan dan selera khusus masing-masing indi-
vidu, bersama dengan kesalahan pengukuran atau
pengamatan yang dilakukan oleh model (de Dios
Ortúzar & Willumsen, 2011). Model acak utilitas
dapat dituliskan sebagai berikut:

U jq = V jq + ε jq (1)

dengan V jq adalah komponen sistematik yang me-
wakili bagian utilitas individu j untuk memilih
alternatif q dan ε jq merupakan komponen acak.

Individu akan memilih alternatif yang paling
memberikan kepuasan, jika hanya jika:

Piq = Prob(Uiq > U jq)∀ j 6= i (2)

Penggunaan model pemilihan moda akan meng-
hasilkan besarnya pergerakan setiap moda. Perki-
raan pemilihan moda dapat diperkirakan melalui
perbedaan ciri-ciri individu bahwa persepsi seseo-
rang dalam membandingkan biaya perjalanan mau-
pun waktu dalam memilih moda dapat digunakan
untuk membangun model pemilihan moda trans-
portasi. Untuk memodelkan pemilihan moda trans-
portasi, perlu dipahami determinan yang relevan
dan hubungan sebab-akibat agar dapat menjelaskan
pilihan individu. Pilihan moda mungkin dipenga-
ruhi oleh faktor-faktor yang berbeda (Ma, 2015).
Dari semua model pemilihan moda, pemilihan peu-
bah bebas yang digunakan sangat tergantung pada
individu yang memilih model tersebut, tujuan per-
gerakan, dan jenis model yang digunakan (Tamin,
2000).

De Witte et al. (2013) mendefinisikan pemilihan
moda sebagai proses keputusan untuk memilih di
antara berbagai alternatif transportasi yang diten-
tukan oleh kombinasi faktor sosio-demografi indi-
vidu dan karakteristik spasial, serta dipengaruhi
oleh faktor sosio-psikologis. Alternatif transportasi
dapat merujuk tidak hanya ke satu moda tunggal,
tetapi juga kombinasi moda perjalanan (bermotor
atau tidak bermotor). Faktor sosio-demografi dan

spasial menentukan kemungkinan sehubungan de-
ngan mobilitas, sedangkan faktor sosio-psikologis
memengaruhi bagaimana kemungkinan tersebut
ditindaklanjuti. Pengaruh ini dapat berupa penga-
ruh beralasan yang merupakan hasil dari persepsi,
nilai sosial dan norma-norma, perilaku individu
dan preferensi, serta pengaruh yang tidak beralasan
seperti kebiasaan.

Beberapa penelitian telah dilakukan untuk me-
neliti hubungan indikator sosial-ekonomi dan de-
mografi, indikator karakteristik perjalanan, dan
indikator spasial dengan perilaku pilihan moda
transportasi pekerja komuter. Dalam beberapa pe-
nelitian, indikator sosial ekonomi dan demografi
seperti usia, jenis kelamin, status perkawinan, dan
pendapatan adalah variabel yang paling banyak
digunakan untuk memperkirakan perilaku pilihan
moda transportasi pekerja komuter. Orang tua lebih
cenderung menggunakan mobil daripada angkutan
umum (Buehler, 2011; Ashalatha et al., 2013; Wang
& Hu, 2017). Di India, individu yang berada pa-
da kelompok umur 20–30 tahun lebih cenderung
menggunakan kendaraan roda dua dibandingkan
dengan bus, sedangkan kelompok usia lebih tua
lebih cenderung menggunakan mobil daripada bus.
Di Beijing, Tiongkok, kelompok umur 30–40 tahun
lebih banyak menggunakan mobil (Ashalatha et
al., 2013; Jiang et al., 2014). Siswa dan individu
yang berusia di atas 65 tahun di Spanyol lebih suka
menggunakan kereta api dan bus (Arbués et al.,
2016). Sebuah penelitian di Honolulu menunjukkan
bahwa orang tua akan cenderung menggunakan
transportasi umum (Lucas et al., 2007). Lanjut usia
(lansia) di Jerman dan AS menunjukkan perilaku
yang berbeda. Lansia di Jerman cenderung menggu-
nakan transportasi umum, sedangkan di AS meng-
gunakan mobil (Buehler, 2011). Sementara itu di
Indonesia, seiring bertambahnya usia, individu le-
bih cenderung menggunakan transportasi umum,
bus, dan kereta api (Setyodhono, 2017).

Mengenai pengaruh jenis kelamin pada pilihan
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moda transportasi, beberapa kajian menemukan
bahwa wanita lebih cenderung menggunakan bus
daripada sepeda motor atau mobil, sementara laki-
laki lebih cenderung menggunakan mobil (Han
et al., 2011; Soehodho & Rahadiani, 2012; Weng et
al., 2018). Penelitian lain menemukan bahwa tidak
ada perbedaan jenis kelamin mengenai perilaku
pemilihan moda transportasi (Buehler, 2011; Jiang
et al., 2014).

Pendapatan adalah penentu penting dari pilihan
moda transportasi (De Witte et al., 2013). Beberapa
penelitian menunjukkan bahwa pendapatan memi-
liki hubungan positif dengan penggunaan mobil
(Han et al., 2011; Ashalatha et al., 2013; Jiang et al.,
2014). Di sisi lain, komuter dengan pendapatan
lebih tinggi di Chicago dan Luxemburg lebih cende-
rung menggunakan transportasi umum daripada
mobil pribadi (Ma, 2015; Wang & Hu, 2017).

Tingkat pendidikan itu sendiri tidak dapat me-
nentukan pilihan moda transportasi, tetapi terdapat
saling ketergantungan dengan faktor-faktor penen-
tu lainnya seperti pekerjaan, pendapatan, dan lain-
lain (De Witte et al., 2013). Namun demikian, bebera-
pa penelitian menemukan bahwa seseorang dengan
tingkat pendidikan rendah cenderung mengguna-
kan transportasi umum, sepeda motor, dan kere-
ta api. Komuter dengan ijazah sekolah menengah
atas lebih cenderung menggunakan sepeda motor,
sedangkan komuter dengan tingkat pendidikan
yang lebih tinggi cenderung menggunakan mobil
(Setyodhono, 2017; Kusuma Dewi, 2018).

Status perkawinan memiliki hubungan positif
dengan penggunaan mobil dan motor. Mengenai
status pekerjaan, buruh/karyawan cenderung meng-
gunakan transportasi umum, sedangkan orang
yang berusaha sendiri lebih cenderung menggu-
nakan transportasi umum dan kereta api (Ma, 2015;
Setyodhono, 2017; Kusuma Dewi, 2018).

Komuter dengan jarak perjalanan yang lebih pan-
jang, maka moda perjalanan yang lebih cepat di-
pilih (De Witte et al., 2013). Beberapa penelitian

menemukan bahwa transportasi umum seperti bus,
kereta bawah tanah, atau kereta komuter lebih di-
sukai untuk perjalanan jarak jauh (Lucas et al., 2007;
Buehler, 2011). Sementara di Italia dan Luxemburg,
mobil lebih disukai untuk perjalanan jarak jauh
(Bernetti et al., 2008; Ma, 2015). Dibandingkan de-
ngan mobil, kemungkinan individu memilih sepeda
dan berjalan lebih besar dalam perjalanan singkat
di Jerman. Selain itu, kemungkinan memilih trans-
portasi umum daripada mobil lebih besar di Jerman
dan AS (Buehler, 2011).

Biaya perjalanan merupakan penentu penting da-
ri pilihan moda transportasi. Di India, meningkat-
nya biaya perjalanan membuat transportasi umum
kurang menarik. Transportasi umum menjadi ku-
rang ekonomis daripada mobil (Ashalatha et al.,
2013). Hasil yang sama ditunjukkan oleh penelitian
yang dilakukan di Italia dan Tiongkok bahwa me-
ningkatnya biaya perjalanan mendorong pekerja
komuter untuk cenderung menggunakan mobil da-
ripada transportasi umum (Bernetti et al., 2008; Jiang
et al., 2014). Penelitian lain di Tiongkok menemukan
bahwa komuter lebih cenderung menggunakan bus
daripada mobil karena biaya perjalanan meningkat.
Sementara di Jakarta, biaya perjalanan yang lebih
besar membuat komuter lebih cenderung memilih
kereta komuter, bus terintegrasi, kemudian sepeda
motor (Han et al., 2011; Setyodhono, 2017; Weng et
al., 2018).

Komuter di Jabodetabek akan cenderung memi-
lih untuk menggunakan transportasi umum untuk
waktu perjalanan kurang dari 30 menit, sementara
akan memilih untuk menggunakan mobil untuk
waktu perjalanan 60–89 menit. Hasil penelitian ini
sejalan dengan hasil penelitian lain yang menyata-
kan bahwa makin lama waktu perjalanan, seseorang
akan cenderung memilih untuk menggunakan mo-
bil dan sepeda motor daripada transportasi umum
(Bernetti et al., 2008; Ashalatha et al., 2013; Jiang et
al., 2014; Kusuma Dewi, 2018). Penelitian lain me-
nunjukkan bahwa makin lama waktu perjalanan,
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komuter akan lebih suka menggunakan transporta-
si umum seperti bus atau kereta api/kereta bawah
tanah (Ma, 2015; Wang & Hu, 2017).

Variabel lain yang menentukan pilihan moda
adalah banyaknya moda yang digunakan. Komu-
ter lebih cenderung menggunakan sepeda motor
atau mobil (Bernetti et al., 2008; Kusuma Dewi,
2018). Meskipun waktu keberangkatan adalah pe-
nentu yang jarang diteliti dalam penelitian menge-
nai pemilihan moda transportasi, ternyata waktu
keberangkatan saling berhubungan dengan pilih-
an moda (De Witte et al., 2013). Pekerja komuter
menemukan mobil lebih menarik di luar jam sibuk
karena kemacetan lalu lintas yang lebih rendah,
sedangkan transportasi umum menjadi kurang me-
narik selama jam-jam di luar jam sibuk (Habib et al.,
2009).

Penelitian ini menggunakan kepadatan pendu-
duk sebagai indikator spasial. Kepadatan pendu-
duk di suatu wilayah merupakan faktor penting
dalam penentu pilihan moda trasportasi. Daerah
dengan kepadatan lebih tinggi biasanya difasilitasi
dengan transportasi umum yang lebih baik daripa-
da di daerah dengan kepadatan lebih rendah (dae-
rah pedesaan) (De Witte et al., 2013). Mobil kurang
menarik di daerah dengan kepadatan penduduk
yang tinggi karena kemacetan lebih di daerah padat,
lahan parkir yang kurang luas, dan biaya parkir
yang lebih tinggi. Di AS, individu yang tinggal di
daerah padat (1.000 orang lebih banyak per km2)
lebih cenderung memilih transportasi umum da-
ripada mobil (Buehler, 2011). Berbanding terbalik
dengan temuan di atas, sebuah penelitian di Korea
Selatan menunjukkan hasil bahwa makin mening-
katnya pembangunan, makin padat suatu wilayah
justru mendorong penggunaan mobil (Jun et al.,
2013).

Metode

Data yang digunakan dalam penelitian ini diam-
bil dari Survei Komuter Jabodetabek yang dilakukan
oleh BPS pada tahun 2014. Survei ini bertujuan un-
tuk menyediakan set data dan sistem pemantauan
yang memiliki peran sebagai input bagi para pem-
buat kebijakan yang terkait dengan komuter. Survei
Komuter Jabodetabek mengumpulkan 46.680 data in-
dividu mengenai aspek demografi, atribut sosial
ekonomi, dan karakteristik perjalanan. Penelitian
ini menggunakan 4.697 informasi individu dengan
mengecualikan individu yang bukan penumpang,
tidak bekerja, dan bepergian dengan berjalan kaki.

Variabel dependen dalam penelitian ini adalah
transportasi utama yang digunakan oleh pekerja
komuter. Terdapat enam belas jenis transportasi
yang ditanyakan di bagian ini. Untuk tujuan pene-
litian, jenis moda transportasi utama yang diguna-
kan dikategorikan ke dalam sepeda motor, mobil,
kereta api, non-kereta api, dan transportasi lainnya.
Penelitian ini mengusulkan tiga model pilihan mo-
da transportasi yang berbeda oleh pekerja komuter.
Model pertama yang menggunakan data 4.697 indi-
vidu sebagai sampel adalah perbandingan antara
kendaraan pribadi (sepeda motor dan mobil) dan
angkutan umum (kereta api, non-kereta api, dan
transportasi lainnya). Model pertama mengidentifi-
kasi pilihan moda secara umum antara kendaraan
pribadi dengan transportasi umum, tanpa membe-
dakan jenis kendaraannya. Model ini merupakan
modifikasi dari penelitian Chotib (2019). Model ke-
dua adalah perbandingan antara sepeda motor dan
angkutan umum (kereta api dan non-kereta api).
Model ini diestimasi dengan menggunakan 3.982
data individu sebagai sampel setelah mengecua-
likan individu yang tidak menggunakan sepeda
motor dan angkutan umum lainnya sebagai moda
yang digunakan. Pada model kedua, sepeda mo-
tor dibandingkan dengan kendaraan umum karena
sepeda motor merupakan kendaraan pribadi yang
paling banyak digunakan oleh pekerja komuter.
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Model ini merupakan modifikasi dari penelitian
yang dilakukan Ashalatha et al. (2013). Model ke-
tiga adalah perbandingan antara angkutan umum
yang dalam penelitian ini penulis membaginya
menjadi kereta untuk jalur kereta dan non-rel untuk
bus/transJakarta/Angkutan Perbatasan Terintegrasi
Busway (APTB) dan angkutan umum lainnya. Mo-
del ketiga ini diajukan untuk menganalisis preferen-
si pekerja komuter yang menggunakan transportasi
umum. Model ini merupakan modifikasi dari pe-
nelitian yang dilakukan oleh Richter & Keuchel
(2011).

Berdasarkan tinjauan pustaka di atas, variabel-
variabel berikut dianggap sebagai faktor yang me-
mengaruhi perilaku pekerja komuter dalam pilihan
moda transportasinya. Informasi lebih jelas menge-
nai variabel dan pengukurannya diuraikan sebagai
berikut:

1. Faktor sosial ekonomi dan demografi. Faktor
sosial ekonomi dan demografi yang digunakan
meliputi variabel usia, jenis kelamin, status
pernikahan, penghasilan, pendidikan, dan
status pekerjaan. Usia yang digunakan
merujuk pada penelitian Setyodhono (2017),
yakni data rasio. Karena responden adalah
pekerja komuter, maka usia minimum dalam
penelitian ini adalah 10 tahun. Variabel
jenis kelamin dimasukkan sebagai varia-
bel dummy dikotomis untuk menganalisis
pengaruhnya dalam keputusan pemilihan
moda transportasi. Variabel dummy yang
dibentuk adalah 1 jika laki-laki dan 0 untuk
wanita. Pengkategorian jenis kelamin pada
penelitian ini merujuk pada penelitian yang di-
lakukan Buehler (2011) dan Setyodhono (2017).

Merujuk pada penelitian Kusuma Dewi (2018),
status pernikahan diukur sebagai variabel no-
minal yang dikategorikan ke dalam dua kelom-
pok, yaitu belum/pernah menikah (termasuk
janda dan bercerai) dan menikah dengan nilai

variabel dummy 1 untuk menikah. Penghasil-
an merupakan upah rata-rata/gaji/pendapatan
per bulan dari setiap individu dari kegiatan
mobilitas ulang-alik yang diukur dalam rupiah
(BPS, 2014). Pendidikan adalah variabel nomi-
nal dan dikategorikan ke dalam tiga kelompok,
yaitu tingkat pendidikan menengah pertama
adalah komuter yang memiliki ijazah sekolah
menengah pertama atau lebih rendah; tingkat
pendidikan menengah atas adalah komuter
yang memiliki ijazah sekolah menengah atas;
dan tingkat pendidikan tinggi (diploma dan
sarjana) (Kusuma Dewi, 2018). Oleh karena itu,
penulis membuat dua variabel dummy untuk
model. Nilai variabel dummy pertama 1 untuk
tingkat pendidikan menengah atas dan nilai va-
riabel dummy kedua 1 untuk pendidikan tinggi.
Status pekerjaan merupakan variabel nominal
dan dikategorikan ke dalam tiga kelompok,
yaitu pengusaha, karyawan, dan pekerja lepas
(Setyodhono, 2017). Oleh karena itu, penulis
membuat dua variabel dummy untuk model.
Nilai variabel dummy pertama 1 untuk pengu-
saha dan nilai variabel dummy kedua 1 untuk
karyawan.

2. Karakteristik Perjalanan diukur berdasarkan
jarak perjalanan, lama perjalanan, biaya
perjalanan, hari kerja, dan jumlah moda yang
digunakan. Lama perjalanan adalah salah
satu faktor terpenting bagi seorang komuter
untuk memilih transportasi yang digunakan.
Oleh karena itu, pengurangan lama perjalanan
adalah faktor utama untuk meningkatkan
permintaan terhadap kendaraan umum
(Muro-Rodrı́guez et al., 2017). Lama perjalanan
diukur dalam menit. Lama perjalanan adalah
waktu total yang dihabiskan pekerja komuter
pada setiap tahap perjalanan, seperti waktu
untuk mengakses sistem transportasi umum,
waktu untuk menunggu transportasi umum,
waktu transfer, dan waktu perjalanan di dalam
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kendaraan (BPS, 2014).

Variabel biaya perjalanan yang diukur da-
lam rupiah adalah semua biaya perjalanan
pulang-pergi per hari yang dikeluarkan untuk
kendaraan yang biasa digunakan untuk
kegiatan mobilitas ulang-alik. Biaya perjalanan
terkait erat dengan moda transportasi yang
digunakan oleh komuter. Untuk transportasi
umum, biaya perjalanan adalah harga yang
harus dibayar untuk setiap moda transportasi
yang digunakan, sedangkan biaya perjalanan
untuk kendaraan pribadi termasuk biaya
parkir, bahan bakar, dan tol per hari (BPS, 2014).

Penelitian ini membedakan hari kerja ber-
dasarkan hari kerja. Hari kerja jika pekerja
penumpang hanya bekerja di hari kerja
(weekdays) dan lainnya jika pekerja penumpang
hanya bekerja di akhir pekan atau bekerja di
hari kerja dan akhir pekan. Variabel dummy
dibuat untuk nilai variabel 1 ini untuk hari
kerja (Wang & Hu, 2017).

Waktu keberangkatan menggambarkan waktu
ketika pekerja komuter meninggalkan rumah
untuk pergi ke tempat kerja. Dalam peneliti-
an ini, waktu keberangkatan dibagi menjadi
dua kategori, yaitu jam sibuk untuk peker-
ja komuter yang bepergian selama jam sibuk
(07.00–10.00) pagi dan jam tidak sibuk (Habib
et al., 2009).

3. Variabel spasial. Penelitian ini menggunakan
kepadatan penduduk sebagai variabel spasi-
al (Buehler, 2011; Jun et al., 2013). Data kepa-
datan penduduk adalah data di tingkat ko-
ta/kabupaten. Kepadatan penduduk diukur
sebagai populasi per kilometer persegi. Ke-
padatan penduduk DKI Jakarta diambil dari
Jakarta dalam Angka 2015 (BPS Provinsi DKI
Jakarta, 2015). Kepadatan penduduk Bogor,

Depok, dan Bekasi diambil dari Jawa Barat da-
lam Angka 2015 (BPS Provinsi Jawa Barat, 2015).
Sementara kepadatan penduduk Tangerang
diambil dari Banten dalam Angka 2015 (BPS
Provinsi Banten, 2015).

4. Kualitas transportasi. Variabel ini didekati de-
ngan pertanyaan ”Apa alasan utama memilih
moda transportasi utama?” dalam kuesioner
Survei Komuter Jabodetabek. Jawaban alternatif-
nya adalah kecepatan, kenyamanan, keaman-
an, biaya, kepraktisan, dan mobilitas tinggi.
Setiap jawaban untuk pertanyaan ini kemudi-
an dikonversi menjadi variabel dummy.

Regresi logistik, baik binomial maupun multino-
mial merupakan teknik analisis yang paling banyak
dipakai dalam penelitian pemilihan moda transpor-
tasi, di antaranya penelitian yang dilakukan oleh
Buehler (2011), Ashalatha et al. (2013), Chuen et
al. (2014), Jiang et al. (2014), Muro-Rodrı́guez et al.
(2017), dan Wang & Hu (2017). Regresi logistik multi-
nomial membantu mengklasifikasikan subjek berda-
sarkan satu set variabel prediktor (Ashalatha et al.,
2013). Selain regresi logistik, beberapa teknik anali-
sis yang dipakai adalah Bayesian network (Ma, 2015;
Kusuma Dewi, 2018), neural network (Soehodho &
Rahadiani, 2012; Hussain et al., 2017), dan Support
Vector Machine (Soehodho & Rahadiani, 2012).

Penelitian ini menggunakan regresi logistik bi-
ner untuk menentukan faktor-faktor yang meme-
ngaruhi perilaku pekerja komuter dalam memilih
transportasi untuk bekerja. Model pertama adalah
antara kendaraan pribadi dan angkutan umum,
kedua adalah antara sepeda motor dan angkutan
umum, dan ketiga adalah antara transportasi ke-
reta api dan non-kereta api. Model umum yang
digunakan untuk mengestimasi kemungkinan pe-
milihan moda transportasi para pekerja komuter
untuk bekerja merujuk pada model diterapkan pa-
da penelitian Pongprasert & Kubota (2017), adalah
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sebagai berikut:

ln
�

Pi

1 − Pi



= Xβ + Yα + Sγ + Zδ + ε (3)

dengan Pi adalah probalilitas pekerja komuter un-
tuk memilih moda transportasi menuju tempat ker-
ja, dengan i kendaraan pribadi untuk model 1, se-
peda motor untuk model 2, dan transportasi kereta
untuk model 3. X merupakan vektor dari variabel
sosial ekonomi dan demografi dari pekerja komuter;
Y adalah vektor dari variabel karakteristik perjalan-
an dari pekerja komuter; S adalah variabel spasial;
Z adalah vektor dari kualitas transportasi; ε adalah
kesalahan yang didistribusikan secara logistik; β, α,
γ, dan δ adalah vektor dari parameter model.

Koefisien model regresi logistik tidak dapat lang-
sung diartikan sebagai pengaruh perubahan varia-
bel bebas terhadap variabel respons sebagai mana
pada regresi linear. Model logistik biner menggu-
nakan efek marginal. Efek marginal menunjukkan
bagaimana variabel terikat berubah ketika varia-
bel bebas tertentu berubah, dengan variabel bebas
lain dianggap konstan. Efek marginal untuk va-
riabel biner mengukur perubahan diskrit. Untuk
variabel kontinu, efek marginal mengukur tingkat
perubahan sesaat.

Efek marginal untuk x j pada model logit ditulis
sebagai

∂π pxiq

∂x j
= π pxiq . p1 − π pxiqq .β j (4)

dengan β j adalah koefisien regresi variabel bebas
atau slope ke- j.

Pengujian efek marginal sama halnya juga de-
ngan pengujian parsial dengan cara membanding-
kan antara nilai probabilitas (p-value) dengan ting-
kat signifikansi (α). Jika p-value< α, maka dikatakan
variabel Xi signifikan berpengaruh terhadap varia-
bel Y.

Hasil dan Analisis

Penelitian ini difokuskan pada individu yang
pulang-pergi kerja. Menurut data penulis, proporsi
tertinggi dari moda yang digunakan adalah sepe-
da motor, yakni sebesar 59,34 persen. Transportasi
umum non-kereta api menempati urutan kedua
dengan 17,67 persen, sedangkan mobil menempati
urutan ketiga dengan pangsa 14,63 persen dan ang-
kutan umum kereta api menjadi proporsi terendah
dengan kontribusi sebesar 7,77 persen. Transporta-
si lain selain transportasi disebutkan sebelumnya
tidak populer, yakni sebesar 0,60 persen.

Tabel 1 menunjukkan ringkasan karakteristik pe-
kerja komuter. Usia rata-rata pekerja komuter ada-
lah sekitar 36 tahun. Usia rata-rata pekerja komuter
yang lebih suka menggunakan mobil sebagai mo-
da transportasi utamanya adalah sekitar 44 tahun,
lebih tinggi dibandingkan dengan usia pekerja ko-
muter yang menggunakan transportasi lain. Usia
rata-rata pekerja komuter yang menggunakan se-
peda motor, angkutan umum non-kereta api, dan
angkutan umum kereta api berturut-turut adalah
34,91 tahun, 36,67 tahun, dan 37,12 tahun.

Dibandingkan dengan laki-laki, pekerja komuter
perempuan lebih suka menggunakan transportasi
umum, baik kereta api maupun non-kereta api da-
ripada sepeda motor atau mobil. Sedangkan, mobil
lebih disukai oleh pekerja komuter laki-laki dari-
pada wanita. Tren serupa juga terjadi pada sepeda
motor. Gambar 1 menunjukkan persentase moda
transportasi yang digunakan berdasarkan kelom-
pok umur dan jenis kelamin. Pekerja komuter yang
berada pada kelompok usia muda (<22 dan 23–23
tahun) lebih suka menggunakan sepeda motor, se-
dangkan mobil lebih disukai oleh kelompok usia
yang lebih tua sekaligus merupakan moda transpor-
tasi yang paling jarang digunakan kelompok usia
muda. Pekerja komuter perempuan lebih menyukai
sepeda motor dan angkutan umum non-kereta api,
sedangkan pekerja komuter laki-laki lebih menyu-
kai sepeda motor.
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Tabel 1. Karakteristik Pekerja Komuter Berdasarkan Jenis Moda

Variabel Total Sepeda
Motor

Mobil Non-
kereta

Kereta Lainnya

Banyaknya observasi 4.697 2.787 687 830 365 28
Umur (tahun) Rata-rata 36,76 34,91 43,96 36,67 37,12 40,96

Standar deviasi 11,11 10,22 9,93 12,05 11,51 15,78
Jenis kelamin Perempuan* (%) 28,4 18,34 27,51 56,63 43,01 25

Laki-laki (%) 71,6 81,66 72,49 43,37 56,99 75
Status perkawinan Belum menikah* (%) 31,87 32,22 14,7 43,13 35,89 32,14

Menikah (%) 68,13 67,78 85,3 56,87 64,11 67,86
Pendidikan SMP dan di bawahnya* (%) 15,07 16,76 3,2 19,76 11,51 46,43

SMA dan sederajat (%) 47,73 56,23 18,63 46,27 41,37 42,86
Diploma dan Sarjana (%) 37,19 27,01 78,17 33,97 47,12 10,71

Status pekerjaan Wiraswasta (%) 7,66 6,64 16,89 4,58 4,11 21,43
Buruh/karyawan (%) 90,7 92,07 81,22 92,65 95,07 71,43
Pekerja Bebas* (%) 1,64 1,29 1,89 2,77 0,82 7,14

Banyaknya moda yang Lebih dari 1 moda* (%) 20,59 1,51 2,47 69,16 91,51 0
digunakan Hanya 1 moda (%) 79,41 98,49 97,53 30,84 8,49 100
Hari kerja Hanya bekerja di hari kerja (%) 45,82 38,39 70,89 46,27 55,62 28,57

Lainnya* (%) 54,18 61,61 29,11 53,73 44,38 71,43
Biaya Perjalanan (Rupiah) Rata-rata 18.498,20 10.794,07 51.441,72 17.104,82 19.550,68 4.625

Standar deviasi 22.006,48 7.084,55 38.601,81 13513,74 10.521,89 8.742,85
Jarak (km) Rata-rata 21,42 18,78 24,42 21,82 35,84 9,5

Standar deviasi 15,09 12,96 15,69 16,01 17,47 11,91
Lama perjalanan (Menit) Rata-rata 64,98 56,97 75,38 74,49 86,72 42,89

Standar deviasi 35,51 31,97 33,51 39,03 36,29 42
Pendapatan (Rupiah) Rata-rata 4.289.211 3.303.391 9.689.627 3.355.587 3.926.441 2.314.643

Standar deviasi 4.262.314 2.183.181 7.724.462 2.265.596 2.945.294 11.575,41
Berangkat pada jam sibuk Tidak* (%) 58,87 55,62 57,35 65,06 71,51 71,43
(07.00–10.00) Ya (%) 41,13 44,38 42,65 34,94 28,49 28,57
Kecepatan Tidak* (%) 47,48 25,26 88,79 88,31 44,38 75

Ya (%) 52,52 74,74 11,21 11,69 55,62 25
Keamanan Tidak* (%) 97,83 99,68 92,87 95,18 99,18 96,43

Ya (%) 2,17 0,32 7,13 4,82 0,82 3,57
Biaya transportasi Tidak* (%) 90,59 93,29 98,11 81,08 79,73 60,71

Ya (%) 9,41 6,71 1,89 18,92 20,27 39,29
Kepraktisan Tidak* (%) 85,5 85,4 88,79 81,33 89,32 89,29

Ya (%) 14,5 14,6 11,21 18,67 10,68 10,71
Kenyamanan Tidak* (%) 82,31 97,74 38,57 63,73 88,77 85,71

Ya (%) 17,69 2,26 61,43 36,27 11,23 14,29
Mobilitas tinggi Tidak* (%) 98,45 99,03 96,36 98,07 98,63 100

Ya (%) 1,55 0,97 3,64 1,93 1,37 0,00
Kepadatan (populasi/km2) Rata-rata 11.296,36 11.356,73 11.486,34 12091,95 8647,31 11575,41

Standar deviasi 5.434,84 5.543,37 4.946,58 5248,62 5010,67 6699,45
Keterangan: *): Kategori Acuan

Lebih dari 60 persen pekerja komuter di
Jabodetabek berstatus menikah. Dibandingkan de-
ngan pekerja komuter yang masih lajang, pekerja
komuter yang sudah menikah lebih suka meng-
gunakan mobil dan motor. Meskipun persentase
penggunaan angkutan umum non-kereta api pe-
kerja komuter yang belum menikah lebih rendah
daripada menikah, persentase tertinggi dari moda
yang digunakan oleh pekerja komuter yang belum
menikah adalah transportasi umum non-kereta api

dengan 43,13 persen. Sebagian besar pekerja komu-
ter adalah lulusan sekolah menengah atas. Lulusan
sekolah menengah atas kebanyakan menggunakan
angkutan umum sepeda motor dan non-kereta api,
sedangkan lulusan diploma dan sarjana lebih suka
menggunakan mobil dan kereta api daripada moda
transportasi lain.

Sebagian besar pekerja komuter menggunakan ti-
dak lebih dari satu jenis transportasi, ada 79 persen
dari pekerja komuter menggunakan satu jenis trans-
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Gambar 1. Persentase Penggunaan Moda Transportasi Pekerja Komuter Berdasarkan Umur dan Jenis Kelamin (%)

portasi. Lebih dari 90 persen pengguna transportasi
pribadi bepergian tanpa transit. Namun demikian,
69,16 persen pengguna non-kereta api dan lebih
dari 90 persen pengguna transportasi kereta api
menggunakan lebih dari satu jenis transportasi.
Kondisi ini dapat menunjukkan bahwa keberadaan
fasilitas transportasi umum relatif jauh dari loka-
si tempat tinggal dan kantor. Namun, keberadaan
fasilitas transportasi yang dekat dengan rumah ti-
dak menjamin bahwa individu memilih berjalan ke
fasilitas transportasi. Pekerja komuter lebih suka
mengendarai mobil milik sendiri dan naik ojek ke
fasilitas transportasi dibandingkan dengan berjalan
kaki (Pongprasert & Kubota, 2017).

Pekerja komuter yang bekerja di hari kerja, se-
bagian besar lebih suka menggunakan mobil da-
ripada pekerja komuter yang bekerja di hari kerja
dan akhir pekan. Tren serupa juga terjadi pada
angkutan kereta api. Rata-rata, pekerja komuter
menghabiskan Rp18.000 per hari untuk kegiatan
komuter. Mobil memiliki biaya paling tinggi dari-
pada moda transportasi lain yang mana rata-rata
mobil menghabiskan sekitar Rp51.000 per hari. Pa-
jak kendaraan, biaya parkir, biaya tol, dan biaya
bensin membuat perjalanan dengan mobil lebih
mahal. Sedangkan, pengguna sepeda motor hanya

menghabiskan sekitar Rp11.000 per hari. Untuk
angkutan umum, angkutan umum non-kereta api
lebih murah daripada angkutan umum kereta api.

Rata-rata jarak dari rumah menuju tempat aktivi-
tas pekerja komuter adalah 21 kilometer dan waktu
tempuh rata-rata sekitar 64 menit. Jarak perjalanan
menggunakan transportasi umum kereta api un-
tuk yang terjauh dan terpanjang adalah rata-rata
35,84 kilometer dan 86 menit. Gambar 2 menunjuk-
kan persentase moda yang digunakan berdasarkan
jarak dari rumah ke tempat kerja. Sepeda motor
sebagian besar digunakan untuk perjalanan jarak
pendek (<20 km). Sementara itu, makin meningkat-
nya jarak komuter selanjutnya akan meningkatkan
persentase penggunaan kereta api dan mengurangi
penggunaan sepeda motor. Persentase angkutan
umum dan penggunaan mobil relatif stabil di se-
mua jarak.

Bukti penghasilan rata-rata tertinggi dari pekerja
komuter adalah menggunakan mobil sebagai trans-
portasi utama. Mobil dapat mencerminkan status
sosial seseorang. Menggunakan mobil sebagai trans-
portasi utama untuk pulang pergi membutuhkan
biaya yang lebih tinggi sehingga hanya orang-orang
berpenghasilan tinggi yang mampu menggunakan-
nya.
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Gambar 2. Persentase Penggunaan Moda Transportasi Pekerja Komuter Berdasarkan Jarak (%)

Lebih dari 50 persen pekerja komuter memilih
untuk bepergian pada jam-jam non-puncak untuk
menghindari kemacetan. Pekerja komuter pada jam-
jam non-puncak lebih suka menggunakan transpor-
tasi kereta api. Namun, pekerja komuter pada jam
sibuk pagi lebih suka bepergian menggunakan sepe-
da motor dibandingkan dengan moda transportasi
lainnya. Alasan dalam memilih moda transportasi
digunakan untuk melakukan pendekatan tentang
kualitas transportasi. Alasan utama mengapa pe-
kerja komuter menggunakan sepeda motor adalah
karena sepeda motor cepat dan praktis. Sementara
itu, pekerja komuter memilih untuk menggunakan
mobil karena alasan kenyamanan dan kepraktisan.
Sedangkan, untuk transportasi umum, pekerja ko-
muter menggunakan transportasi kereta api karena
alasan cepat dan biaya. Sementara itu, pekerja ko-
muter memilih transportasi non-kereta api karena
alasan kenyamanan dan biaya. Biaya yang dike-
luarkan untuk transportasi umum di Jabodetabek
relatif murah. Pengguna Transjakarta misalnya, ha-
nya dikenai tarif Rp3.500 per trip, sedangkan peng-
guna kereta komuter dikenai biaya sebesar Rp3.000
untuk 1–25 kilometer pertama dan setiap penam-
bahan 10 kilometer berikutnya akan dikenai biaya
Rp1.000.

Pekerja komuter lebih suka menggunakan trans-
portasi umum non-kereta api pada daerah dengan
kepadatan lebih tinggi. Hal ini terjadi karena dae-
rah kepadatan tinggi biasanya lebih baik dilayani
dengan transportasi umum daripada di daerah ke-
padatan rendah (daerah pedesaan) (De Witte et al.,
2013). Mobil kurang menarik di daerah dengan ke-
padatan penduduk yang tinggi karena kemacetan
lebih banyak terjadi di daerah padat, lahan par-
kir yang kurang luas, dan biaya parkir yang lebih
tinggi.

Dampak faktor sosial-ekonomi dan demografi,
karakteristik perjalanan, kualitas transportasi, dan
indikator khusus diungkapkan oleh model logit
binomial. Hasil regresi logistik dari masing-masing
model menunjukkan pada Tabel 2, 3, dan 4. Nilai
Hitung R2 menunjukkan goodness of fit model yang
didefinisikan sebagai jumlah prediksi yang benar di-
bagi dengan jumlah total pengamatan (Gujarati dan
Porter, 2009). Nilai Hitung R2 pada model 1, 2, dan
3 masing-masing adalah 92,30 persen, 93,20 persen,
dan 85,60 persen sehingga berdasarkan nilai terse-
but penulis dapat mengatakan bahwa semua model
cocok. Tanda koefisien menunjukkan hubungan an-
tara variabel bebas penjelas dengan variabel terikat.
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Tabel 2. Hasil Regresi Logistik Pemilihan Moda Transportasi Utama Pekerja Komuter: Kendaraan Pribadi dan
Kendaraan Umum (Model 1)

Variabel Koefisien z Statistics Efek Marginal Odds Ratio
Variabel Terikat 1-kendaraan pribadi; 0-kendaraan umum
Sosio-ekonomi dan demografi
Umur -0,0164 -2,54* -0,0023 0,9837
Jenis kelamin (laki-laki=1) 1,5495 11,7* 0,2680 4,7093
Status perkawinan (menikah=1) 0,7497 5,05* 0,1163 2,1163
Pendidikan (SMA/sederajat=1) 0,7642 4,74* 0,1077 2,1473
Pendidikan (Diploma dan sarjana=1) 1,5389 7,86* 0,1954 4,6596
Buruh/karyawan 0,2390 0,6 0,0361 1,2699
Wiraswasta 0,6220 1,36*** 0,0740 1,8627
Pendapatan 0,0238 0,51 0,0034 1,0241
Karakteristik perjalanan
Banyaknya moda yang digunakan (satu jenis=1) 5,6437 29,25* 0,8874 282,4923
Hari kerja (Bekerja pada weekdays=1) 0,0802 0,60 0,0114 1,0835
Biaya perjalanan 0,0062 0,26 0,0009 1,0062
Jarak 0,2993 3,13* 0,0425 1,3490
Lama perjalanan -0,3514 -2,64* -0,0499 0,7037
Berangkat pada jam sibuk (Ya=1) 0,3037 2,43** 0,0424 1,3549
Kualitas transportasi
Kecepatan (Ya=1) 2,3677 6,26* 0,3548 1,0673
Keamanan (Ya=1) 0,9079 1,79** 0,0958 1,7950
Biaya transportasi (Ya=1) 0,3004 0,77 0,0393 2,4790
Kepraktisan (Ya=1) 0,9730 2,53* 0,1098 1,3504
Kenyamanan (Ya=1) 0,5850 1,53*** 0,0733 2,6459
Mobilitas tinggi (Ya=1) 1,8307 2,58* 0,1425 6,2379
Karakteristik spasial
Kepadatan penduduk 0,0181 0,22 0,0026 1,0183
Konstanta -6,8541 -6,16* 0,0011
Banyaknya observasi 4.697
Chi-square 3338,02
Pseudo R-square 61,29%
Count R-square 92,30%

Keterangan: *,**,*** signifikan pada α < 1%, α <5%, α <10%

Analisis Keputusan Pemilihan
Kendaraan Pribadi atau Kendaraan
Umum sebagai Moda Utama

Tabel 2 menunjukkan hasil estimasi model regre-
si mengenai kecenderungan untuk menggunakan
kendaraan pribadi. Koefisien variabel penjelas un-
tuk faktor sosial ekonomi dan demografi secara
statistik signifikan, kecuali untuk status pekerjaan
sebagai karyawan dan pendapatan. Tanda nega-
tif variabel umur menunjukkan hubungan negatif
antara usia dan kendaraan pribadi. Komuter yang
lebih tua lebih cenderung menggunakan transpor-
tasi umum daripada kendaraan pribadi. Dengan
mempertahankan variabel lain konstan serta pe-
nambahan usia satu tahun, maka secara rata-rata
akan mengurangi kemungkinan penggunaan trans-

portasi pribadi sebesar 0,23 persen dibandingkan
dengan usia di bawahnya. Perilaku ini juga diamati
dalam penelitian di Jerman, Spanyol, dan Hawaii
(Lucas et al., 2007; Buehler, 2011; Arbués et al., 2016).

Pekerja komuter laki-laki yang menikah cende-
rung menggunakan kendaraan pribadi. Penelitian
yang ada tentang perbedaan jenis kelamin dalam
transportasi pribadi-publik menunjukkan bahwa
wanita lebih cenderung menggunakan transportasi
umum daripada mobil atau motor (Bernetti et al.,
2008; Han et al., 2011; Ashalatha et al., 2013). Menja-
di komuter laki-laki dan menikah akan meningkat-
kan kemungkinan penggunaan kendaraan pribadi
masing-masing sebesar 26,80 persen dan 11,63 per-
sen. Sementara menjadi diploma dan sarjana akan
meningkatkan kemungkinan penggunaan kenda-
raan pribadi sebesar 19,54 persen. Pekerja komuter
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dengan ijazah atau sertifikat sarjana lebih mungkin
menggunakan kendaraan pribadi. Peluang pekerja
komuter dengan sertifikat diploma/sarjana adalah
4,67 kali lebih tinggi daripada yang tidak memiliki
sertifikat diploma/sarjana. Pengusaha lebih cende-
rung menggunakan kendaraan pribadi 0,19 lebih
tinggi daripada karyawan dan pekerja biasa. Hal ini
bertentangan dengan hasil penelitian yang dilaku-
kan oleh Setyodhono (2017), bahwa seseorang yang
berusaha mandiri lebih cenderung menggunakan
transportasi umum dan kereta api. Menjadi peng-
usaha meningkatkan kemungkinan penggunaan
kendaraan pribadi sebesar 7,40 persen. Meskipun
pendapatan tidak signifikan secara statistik dalam
penggunaan kendaraan pribadi, tanda koefisien
menunjukkan hubungan positif antara pendapatan
pekerja komuter dengan penggunaan kendaraan
pribadi.

Mengenai karakteristik perjalanan, biaya perja-
lanan, dan hari kerja secara statistik tidak signifikan
dalam memilih kendaraan pribadi sebagai moda un-
tuk bekerja. Namun, pekerja komuter yang bekerja
pada hari kerja dan biaya perjalanan berhubung-
an positif dengan penggunaan kendaraan pribadi.
Di antara karakteristik perjalanan, jumlah moda
yang digunakan memiliki dampak tertinggi pada
probabilitas penggunaan kendaraan pribadi. Peker-
ja komuter yang pulang pergi menggunakan satu
jenis transportasi, maka probabilitas penggunaan
kendaraan pribadi meningkat sebesar 88,74 persen.
Banyaknya moda yang digunakan dalam angkutan
umum membuat angkutan umum kurang menarik
(Bernetti et al., 2008; Kusuma Dewi, 2018).

Jarak perjalanan yang lebih jauh, memberi pe-
luang pekerja komuter lebih memilih kendaraan
pribadi daripada angkutan umum adalah 1,35 kali.
Bertentangan dengan penelitian sebelumnya oleh
Buehler (2011) dan Lucas et al. (2007), bahwa seli-
sih satu kilometer dalam jarak akan meningkatkan
kemungkinan memilih kendaraan pribadi sebesar
4,25 persen. Hasil ini menunjukkan bahwa angkut-

an umum kurang kompetitif dibandingkan dengan
kendaraan pribadi untuk perjalanan yang lebih
lama. Namun, hasil serupa ditunjukkan oleh pe-
nelitian yang dilakukan di Italia dan Luxemburg
(Bernetti et al., 2008; Ma, 2015).

Lama perjalanan yang panjang berhubungan po-
sitif dengan perjalanan dengan transportasi umum
(Ma, 2015; Wang & Hu, 2017). Ketika waktu tempuh
meningkat 1 persen, maka probabilitas penggunaan
kendaraan pribadi berkurang 4,99 persen. Peker-
ja komuter yang bepergian pada jam sibuk pagi
hari lebih memilih kendaraan pribadi daripada
angkutan umum. Hasil ini cukup menarik, bahwa
menggunakan kendaraan pribadi selama jam sibuk
membutuhkan lebih banyak energi karena kema-
cetan, tetapi pekerja ini lebih suka menggunakan
kendaraan pribadi daripada kendaraan umum. Hal
ini mungkin mencerminkan fasilitas transportasi
umum yang tidak memadai, baik dari segi kualitas
dan kuantitas. Banyaknya kendaraan umum, yang
tidak cukup untuk menampung banyak penum-
pang, membuat angkutan umum terlalu ramai dan
tidak nyaman. Frekuensi kendaraan umum pada
jam sibuk lebih sering ada, tetapi kenyamanannya
lebih rendah (De Witte et al., 2013).

Biaya transportasi yang ditemukan, secara sta-
tistik, tidak signifikan dalam memilih kendaraan
pribadi sebagai moda utama untuk bekerja. Hasil
ini bertentangan dengan penelitian yang dilaku-
kan oleh Han et al. (2011), Setyodhono (2017), dan
Weng et al. (2018) yang menyatakan bahwa biaya
perjalanan secara positif dan signifikan berpenga-
ruh terhadap terpilihnya kendaraan umum. Pekerja
komuter di Jabodetabek tidak terpengaruh dengan
pendapatan, biaya transportasi, maupun indikator
biaya pada kualitas transportasi. Biaya transporta-
si umum yang murah tidak serta merta menarik
pekerja komuter untuk menggunakan kendaraan
umum. Tidak ada kepastian waktu tunggu, kurang-
nya jumlah kendaraan umum, dan kurang nyaman-
nya kendaraan umum menjadi pertimbangan peker-
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ja komuter untuk tidak menggunakan transportasi
umum (PPID-Kemenhub, 2015). Hal-hal yang ber-
sifat kualitatif tersebut yang membuat biaya dan
pendapatan tidak secara signifikan memengaruhi
pemilihan moda transportasi umum atau pribadi.

Semua koefisien kualitas karakteristik transpor-
tasi secara positif memengaruhi kemungkinan me-
milih kendaraan pribadi sebagai moda transportasi
utama. Variabel mobilitas tinggi memiliki efek mar-
ginal tertinggi di antara karakteristik kualitas trans-
portasi. Pekerja komuter lebih suka menggunakan
kendaraan pribadi karena lebih nyaman, lebih a-
man, lebih cepat, dan lebih praktis. Kenyaman-
an memengaruhi penggunaan kendaraan pribadi
sebesar 2,65 persen. Kepadatan penduduk secara
statistik tidak signifikan dalam memilih kendaraan
pribadi sebagai moda transportasi utama untuk
bekerja. Hasil ini tidak berbanding lurus dengan
penelitian yang dilakukan oleh Buehler (2011), De
Witte (2013), dan Jun et al. (2013) yang menyatakan
bahwa kepadatan penduduk secara signifikan ber-
pengaruh terhadap pemilihan moda transportasi.

Analisis Keputusan Pemilihan Sepeda
Motor atau Kendaraan Umum sebagai
Moda Utama

Estimasi mengenai preferensi penggunaan sepeda
motor dirangkum dalam Tabel 3. Pekerja komuter
cenderung menggunakan sepeda motor untuk be-
kerja daripada menggunakan transportasi umum.
Di antara variabel sosial ekonomi dan demogra-
fi, ada dua variabel yang tidak signifikan secara
statistik, yaitu pendidikan dan pendapatan. Hasil
variabel pendidikan konsisten dengan pernyata-
an De Witte et al. (2013) bahwa pendidikan tidak
secara langsung berkaitan dengan pilihan moda
transportasi, sedangkan untuk variabel pendapat-
an bertentangan dengan hasil dari penelitian ini
yang menyatakan bahwa pemilihan moda transpor-
tasi berhubungan dengan pendapatan.

Tanda negatif dari variabel usia menunjukkan hu-
bungan negatif antara usia dan penggunaan sepeda
motor. Komuter yang lebih tua lebih cenderung
menggunakan transportasi umum daripada sepe-
da motor (Ashalatha et al., 2013). Meskipun tidak
memiliki dampak besar, perbedaan usia satu tahun
dapat mengurangi kemungkinan penggunaan sepe-
da motor sebesar 0,62 persen. Menggunakan sepeda
motor untuk melakukan mobilitas ulang-alik tentu-
nya memerlukan energi yang cukup besar, terutama
untuk menghadapi kemacetan. Makin tua usia pe-
kerja komuter, tentunya memengaruhi kekuatan
dan kemampuan untuk menghadapi kemacetan
pada jam-jam berangkat dan pulang kerja.

Pekerja komuter laki-laki dan menikah lebih
mungkin menggunakan sepeda motor daripada
angkutan umum. Ini akan meningkatkan kemung-
kinan penggunaan sepeda motor masing-masing
sebesar 27,9 persen dan 13,37 persen. Pekerja ko-
muter perempuan mungkin tidak nyaman menggu-
nakan sepeda motor, karena berpikir sepeda motor
tidak aman dan kurang nyaman (Ashalatha et al.,
2013). Baik karyawan maupun pengusaha, lebih
cenderung menggunakan sepeda motor daripada
angkutan umum. Menjadi karyawan atau pengu-
saha akan meningkatkan kemungkinan memilih
sepeda motor daripada angkutan umum masing-
masing sebesar 28,74 persen dan 13,77 persen. Sekali
lagi, model ini menunjukkan koefisien yang tidak
signifikan secara statistik untuk variabel pendapat-
an.

Jumlah moda yang digunakan memberikan pe-
ngaruh terbesar pada penggunaan sepeda motor
di antara karakteristik perjalanan. Komuter yang
menggunakan satu jenis moda akan meningkat-
kan kemungkinan memilih sepeda motor sebesar
89,45 persen. Pada tingkat signifikansi 10 persen,
biaya perjalanan memiliki efek positif pada peng-
gunaan sepeda motor. Dengan meningkatnya biaya
perjalanan, maka pekerja komuter lebih cenderung
menggunakan sepeda motor daripada transportasi
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Tabel 3. Hasil Regresi Logistik Pemilihan Moda Transportasi Utama Pekerja Komuter: Sepeda Motor dan Kendaraan
Umum (Model 2)

Variabel Koefisien z Statistics Efek Marginal Odds Ratio
Variabel Terikat 1-Sepeda motor; 0-kendaraan umum
Sosio-ekonomi dan demografi
Umur -0,0401 -5.12* -0,0062 0,9607
Jenis kelamin (laki-laki=1) 1,5209 9.48* 0,2790 4,5763
Status perkawinan (menikah=1) 0,8042 4.47* 0,1337 2,2349
Pendidikan (SMA/sederajat=1) -0,7130 -3.22* -0,1269 0,4902
Pendidikan (Diploma dan sarjana=1) -0,1633 -0,96 -0,0252 0,8494
Buruh/karyawan 1,3993 3.14* 0,2874 4,0523
Wiraswasta 1,2909 2.48* 0,1377 3,6360
Pendapatan -0,0939 -1,4 -0,0145 0,9104
Karakteristik perjalanan
Banyaknya moda yang digunakan (satu jenis=1) 5,7795 25.26* 0,8945 323,5831
Hari kerja (Bekerja pada weekdays=1) -0,1352 -0,89 -0,0210 0,8735
Biaya perjalanan 0,0571 1.71*** 0,0088 1,0587
Jarak 0,2520 2.18** 0,0389 1,2866
Lama perjalanan -0,6125 -3.9* -0,0947 0,5420
Berangkat pada jam sibuk (Ya=1) 0,3062 2.04** 0,0465 1,3583
Kualitas transportasi
Kecepatan (Ya=1) 3,9992 8.48* 0,6758 54,5556
Keamanan (Ya=1) 0,5712 0,86 0,0737 1,7704
Biaya transportasi (Ya=1) 1,1762 2.49** 0,1347 3,2419
Kepraktisan (Ya=1) 2,0307 4.33* 0,2025 7,6193
Kenyamanan (Ya=1) 0,0430 0,09 0,0066 1,0439
Mobilitas tinggi (Ya=1) 2,7876 3.35* 0,1815 16,2425
Karakteristik spasial
Kepadatan penduduk -0,0443 -0,47 -0,0069 0,9566
Konstanta -4,2364 -2.86* 0,0145
Banyaknya observasi 2.982
Chi-square 3389,79
Pseudo R-square 69,67%
Count R-square 93,20%

Keterangan: *,**,*** signifikan pada α < 1%, α <5%, α <10%

umum. Jarak perjalanan dan perjalanan selama jam
sibuk berhubungan positif dengan penggunaan se-
peda motor. Seiring meningkatnya jarak perjalanan,
probabilitas pekerja komuter memilih sepeda mo-
tor daripada angkutan umum meningkat sebesar
3,89 persen. Sementara itu, pulang pergi pada jam
sibuk akan meningkatkan probabilitas pemilihan
sepeda motor sebesar 4,65 persen. Komuter sela-
ma jam sibuk sangat menantang karena dikaitkan
dengan kemacetan. Sepeda motor mungkin meru-
pakan transportasi terbaik untuk digunakan selama
jam sibuk karena lebih cepat daripada mobil atau
bus. Selama jam sibuk pagi hari, angkutan umum
berjalan penuh dari waktu ke waktu. Itu membu-
at sepeda motor lebih nyaman daripada angkutan
umum. Namun, waktu tempuh yang lebih lama
membuat sepeda motor kurang menarik. Makin

lama waktu perjalanan, probabilitas sepeda motor
akan turun sebesar 9,47 persen. Hasil penelitian
terkait dengan jarak, yakni biaya, sejalan dengan
hasil penelitian dari Ashalata et al. (2013), bahwa
makin jauh jarak dan makin besar biaya yang dikelu-
arkan, akan berkorelasi positif terhadap pemilihan
sepeda motor. Sementara itu, terkait dengan lama
perjalanan, hasil dari penelitian ini tidak sejalan
dengan hasil penelitian dari Ashalata et al. (2013) di
India, bahwa lama perjalanan per kilometer yang
meningkat berasosiasi dengan kemacetan dan me-
ningkatkan kecenderungan untuk menggunakan
sepeda motor.

Keselamatan dan kenyamanan yang semestinya
didapatkan, secara statistik tidak signifikan dalam
memilih sepeda motor daripada angkutan umum.
Semua koefisien kualitas karakteristik transportasi

Jurnal Ekonomi dan Pembangunan Indonesia Vol. 21 No. 2 Juli 2021, hlm. 125–147



Perilaku Pemilihan Moda Transportasi Pekerja Komuter ...142

secara positif memengaruhi kemungkinan memilih
kendaraan pribadi sebagai moda transportasi uta-
ma. Variabel kecepatan memiliki efek marginal ter-
tinggi di antara karakteristik kualitas transportasi.
Pekerja komuter lebih suka menggunakan sepeda
motor karena lebih murah, lebih cepat, dan lebih
praktis. Namun, kepadatan penduduk secara statis-
tik tidak signifikan dalam memilih sepeda motor
sebagai moda utama untuk bekerja.

Analisis Keputusan Pemilihan Kereta
Api atau Non-Kereta Api sebagai Moda
Utama

Tabel 4 menunjukkan hasil estimasi model regre-
si mengenai kecenderungan untuk menggunakan
angkutan umum kereta api sebagai moda utama
untuk bekerja. Faktor sosial-ekonomi dan demo-
grafi yang secara statistik tidak signifikan dalam
pilihan angkutan umum kereta api adalah usia, sta-
tus perkawinan, wirausahawan, dan pendapatan.
Pekerja komuter laki-laki cenderung mengguna-
kan kereta api sebagai transportasi utama untuk
bekerja. Pekerja komuter laki-laki meningkatkan
kemungkinan penggunaan kereta api sebesar 6,7
persen. Transportasi kereta api memiliki jadwal ke-
berangkatan dan kedatangan yang pasti. Sementara
itu, karena kerumitan kegiatan perempuan, perem-
puan lebih mungkin memilih moda transportasi
umum yang fleksibel, seperti taksi, bus, dan layan-
an transit informal (Ng & Acker, 2018). Hasil ini
juga sejalan dengan hasil penelitian yang dilakukan
oleh Bastarianto et al. (2019), bahwa perempuan
lebih cenderung untuk memilih menggunakan bus
daripada KRL.

Pendidikan berhubungan positif dengan peng-
gunaan transportasi kereta api. Pekerja komuter
yang memiliki ijazah SMA atau diploma dan ijazah
sarjana lebih cenderung menggunakan kereta api se-
bagai moda untuk bekerja. Namun, diploma/sarjana
memiliki dampak yang lebih tinggi terhadap ke-

mungkinan penggunaan kereta api. Menjadi lulus-
an SMA akan meningkatkan kemungkinan peng-
gunaan kereta api sebesar 12,5 persen, sedangkan
diploma/sarjana akan meningkatkan kemungkinan
penggunaan kereta api sebesar 22,7 persen. Seorang
karyawan lebih cenderung menggunakan transpor-
tasi kereta api daripada angkutan umum non-kereta
api. Menjadi seorang karyawan akan memiliki jam
kerja yang pasti. Angkutan umum kereta api men-
jadi lebih menarik bagi karyawan karena memiliki
jadwal keberangkatan dan waktu kedatangan yang
cenderung tetap.

Jumlah moda yang digunakan secara signifikan
memengaruhi probabilitas penggunaan angkutan
umum kereta api. Seorang pekerja komuter yang
menggunakan satu transportasi untuk bekerja le-
bih mungkin menggunakan transportasi umum
non-kereta api daripada kereta api. Temuan ini
menyiratkan bahwa fasilitas transportasi umum
non-kereta api lebih mudah diakses daripada ke-
reta api. Biaya perjalanan berhubungan positif de-
ngan penggunaan angkutan umum kereta api, teta-
pi secara statistik tidak signifikan. Variabel waktu
perjalanan dan jarak tempuh secara statistik sig-
nifikan terhadap probabilitas penggunaan kereta
api. Perbedaan 1 persen dalam jarak perjalanan,
secara rata-rata akan meningkatkan kemungkinan
penggunaan kereta api sebesar 22,2 persen. Seja-
lan dengan penelitian yang dilakukan di Tiongkok
oleh Hu et al. (2015), bahwa kereta lebih diminati
untuk perjalanan jarak jauh. Berbeda dengan jarak
tempuh, perbedaan waktu tempuh 1 persen akan
mengurangi kemungkinan menggunakan kereta
api sebesar 10,58 persen.

Sementara untuk variabel kualitas transportasi,
semua variabel secara statistik signifikan dalam
penggunaan transportasi kereta api, kecuali untuk
alasan keamanan. Di antara variabel yang signifi-
kan, kecepatan memiliki efek marginal tertinggi
pada penggunaan kereta api. Itu berarti pekerja
komuter lebih suka menggunakan transportasi ke-
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Tabel 4. Hasil Regresi Logistik Pemilihan Moda Transportasi Utama Pekerja Komuter: Kereta api dan Non-kereta api
(Model 3)

Variabel Koefisien z Statistics Efek Marginal Odds Ratio
Variabel Terikat 1-Kereta; 0-Non-kereta
Sosio-ekonomi dan demografi
Umur -0,0050 -0,58 -0,0008 0,9950
Jenis kelamin (laki-laki=1) 0,4237 2.28** 0,0674 1,5276
Status perkawinan (menikah=1) -0,0316 -0,15 -0,0050 0,9689
Pendidikan (SMA/sederajat=1) 0,7958 2.87* 0,1291 2,2163
Pendidikan (Diploma dan sarjana=1) 1,3126 4.17* 0,2266 3,7158
Buruh/karyawan 1,8049 1.87* 0,1729 6,0794
Wiraswasta 1,6677 1,62 0,3613 5,2998
Pendapatan -0,1870 -1,45 -0,0296 0,8295
Karakteristik perjalanan
Banyaknya moda yang digunakan (satu jenis=1) -0,8514 -3.25* -0,1174 0,4268
Hari kerja (Bekerja pada weekdays=1) -0,1519 -0,8 -0,0240 0,8591
Biaya perjalanan 0,0826 1,13 0,0131 1,0861
Jarak 1,4071 8.3* 0,2224 4,0839
Lama perjalanan -0,6695 -3.2* -0,1058 0,5120
Berangkat pada jam sibuk (Ya=1) 0,1175 0,61 0,0188 1,1247
Kualitas transportasi
Kecepatan (Ya=1) 2,9155 12.8* 0,5797 18,4584
Keamanan (Ya=1) -0,4859 -0,73 -0,0666 0,6151
Biaya transportasi (Ya=1) 1,3332 5.47* 0,2588 3,7932
Kepraktisan (Ya=1) 0,5854 2.15** 0,1036 1,7958
Karakteristik spasial
Kepadatan penduduk -0,7166 -6.4* -0,1133 0,4884
Konstanta 2,3042 1,03 10,0163
Banyaknya observasi 1.195
Chi-square 559,05
Pseudo R-square 38,01%
Count R-square 85,60%

Keterangan: *,**,*** signifikan pada α < 1%, α <5%, α <10%

reta api karena lebih cepat. Pengguna kendaraan
umum non-kereta api menggunakan jalan yang sa-
ma dengan pengguna kendaraan pribadi sehingga
pengguna kendaraan umum non-kereta api ma-
sih mengalami kemacetan. Bus Transjakarta me-
miliki jalur, tetapi masih ada beberapa titik yang
menggunakan jalan yang sama dengan kendaraan
pribadi. Kondisi ini membuat angkutan umum ke-
reta api lebih cepat daripada non-kereta api. Biaya
transportasi dan kepraktisan berhubungan positif
dengan penggunaan transportasi kereta api. Ini
memengaruhi probabilitas penggunaan kereta api
masing-masing sebesar 25,9 persen dan 10,4 persen.
Namun, seorang pekerja komuter yang tinggal di
daerah yang lebih padat lebih suka menggunakan
transportasi umum non-kereta api. Peningkatan 1
persen kepadatan penduduk di suatu daerah, seca-
ra rata-rata akan mengurangi penggunaan kereta

api sebesar 11,33 persen dibandingkan daerah de-
ngan kepadatan di bawahnya. Transportasi umum
non-kereta api termasuk taksi, bus, dan transporta-
si umum informal lebih mudah diakses daripada
stasiun kereta api (Ng & Acker, 2018). Hasil regresi
logistik mengenai faktor-faktor yang memengaruh-
i pemilihan moda untuk masing-masing model di-
rangkum dalam Tabel 5.

Simpulan

Tingkat pertumbuhan perjalanan yang diperkira-
kan mencapai 3–4 persen per tahun, pada tahun
2014 jumlah perjalanan diperkirakan mencapai
10,86 juta perjalanan atau 11,70 juta perjalanan pada
tahun 2017 (PPID-Kemenhub, 2015). Jakarta me-
rupakan kota termacet di Indonesia (Ramadhiani,
2018). Kemacetan ini terjadi karena pekerja komuter
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Tabel 5. Ringkasan Hasil Analisis Regresi Logistik untuk Masing-masing Model

Variabel Model 1 Model 2 Model 3
Sosio-ekonomi dan demografi
Umur D D -
Jenis kelamin (laki-laki=1) D D D

Status perkawinan (menikah=1) D D -
Pendidikan (SMA/sederajat=1) D D D

Pendidikan (Diploma dan sarjana=1) D - D

Buruh/karyawan - D D

Wiraswasta DD D -
Pendapatan - - -
Karakteristik perjalanan
Banyaknya moda yang digunakan (satu jenis=1) D D D

Hari kerja (Bekerja pada weekdays=1) - - -
Biaya perjalanan - DD -
Jarak D D D

Lama perjalanan D D D

Berangkat pada jam sibuk (Ya=1) DD D -
Kualitas transportasi
Kecepatan (Ya=1) D D D

Keamanan (Ya=1) DD - -
Biaya transportasi (Ya=1) - D D

Kepraktisan (Ya=1) D D D

Kenyamanan (Ya=1) DD - -
Mobilitas tinggi (Ya=1) D D -
Karakteristik spasial
Kepadatan penduduk - - D

Konstanta D D -
Keterangan:D,DD: signifikan pada α < 5%, α < 10%; - tidak signifikan

lebih cenderung menggunakan kendaraan pribadi
seperti sepeda motor dan mobil daripada angkutan
umum dengan porsi moda angkutan umum ha-
nya mencapai 26 persen. Analisis terkait dengan
preferensi individu mengenai pilihan moda trans-
portasi diperlukan untuk menentukan faktor-faktor
yang memengaruhi pemilihan moda transporta-
si. Temuan ini dapat digunakan sebagai informasi
bagi pembuat kebijakan untuk mengidentifikasi
pelayanan angkutan umum yang dapat ditingkat-
kan untuk menarik pekerja komuter menggunakan
transportasi umum.

Hasil penelitian ini mengungkapkan bahwa pi-
lihan moda utama pekerja komuter di Jabodetabek
dipengaruhi oleh faktor sosio-ekonomi dan demo-
grafi, karakteristik perjalanan, dan kualitas trans-
portasi. Secara umum, faktor-faktor yang meme-
ngaruhi pemilihan moda pekerja komuter adalah
jenis kelamin, pendidikan, jarak, lama perjalanan,

kecepatan, dan kepraktisan.

Jenis kelamin merupakan faktor yang memenga-
ruhi semua pemilihan moda. Hal ini menunjukkan
adanya perilaku yang berbeda antara laki-laki dan
perempuan dalam memutuskan moda apa yang
digunakan. Wanita lebih memilih menggunakan
kendaraan umum, terutama kendaraan umum non-
kereta daripada kereta. Seperti dijelaskan sebelum-
nya, kompleksnya kebutuhan wanita menyebabkan
wanita lebih memilih moda yang lebih fleksibel se-
hingga perlu dijadwalkan layanan angkutan umum
yang sesuai dengan rentang perjalanan dan jam ker-
ja yang lebih luas. Oleh karena itu, peningkatan
layanan angkutan umum harus mencakup peru-
bahan dalam penjadwalan bus atau kereta api dan
sinkronisasi waktu kedatangan dan keberangkatan-
nya untuk memenuhi kebutuhan semua pengguna,
selain modifikasi fisik atau struktural dalam peren-
canaan dan desain transportasi umum.
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Faktor yang memiliki efek marginal tertinggi
dalam memilih transportasi pribadi dan sepeda
motor adalah banyaknya moda transportasi yang
digunakan. Berdasarkan informasi ini, untuk me-
narik pekerja komuter menggunakan transportasi
umum adalah dengan membangun fasilitas trans-
portasi yang dekat dengan daerah perumahan dan
area bisnis. Indikator kualitas transportasi yang
memiliki efek marginal yang paling tinggi di antara
variabel-variabel lainnya adalah kecepatan. Untuk
itu diperlukan kebijakan terkait pengurangan wak-
tu perjalanan, khususnya untuk kendaraan umum.
Kereta/KRL cenderung lebih cepat dari kendaraan
umum lainnya karena memiliki jalur sendiri. Untuk
Transjakarta/APTB, sterilisasi jalur busway menja-
di hal yang bisa dilakukan untuk memperpendek
waktu perjalanan.

Penelitian ini memiliki beberapa keterbatasan.
Di antaranya variabel spasial yang hanya meng-
gunakan kepadatan penduduk dan pada tingkat
kabupaten. Akan lebih baik jika menggunakan da-
ta kepadatan penduduk pada lingkup yang lebih
kecil. Variabel spasial lain yang membantu pengem-
bangan penelitian di antaranya adalah ketersedi-
aan transportasi publik di daerah tersebut, jarak
halte/stasiun/terminal dari lingkungan tempat ting-
gal, kedekatan dengan infrastruktur yang mengacu
pada ketersediaan jaringan jalan dan infrastruk-
tur transportasi umum, serta frekuensi perjalanan
dari kendaraan umum di daerah tersebut. Dalam
penelitian ini masih belum memasukkan variabel
mengenai keterangan rumah tangga yang menu-
rut beberapa penelitian merupakan faktor yang
memengaruhi pemilihan moda, misalnya kepemi-
likan kendaraan bermotor, keberadaan anak/balita
dalam rumah tangga, penghasilan rumah tangga,
dan lain-lain. Penelitian selanjutnya diharapkan da-
pat memasukkan variabel-variabel tersebut dalam
penelitian.
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