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ABSTRAK

Pemilihan moda merupakan salah satu elemen penting dalam perencanaan dan pemodelan
transportasi. Pemilihan moda juga dijadikan sebagai salah satu pertimbangan dalam pengambilan
kebijakan. Model pemilihan moda yang sensitif terhadap atribut-atribut perjalanan yang
mempengaruhi individu sangat diperlukan. Banyak faktor yang mempengaruhi pemilihan moda
transportasi. Karakteristik sosio ekonomi pelaku perjalanan dalam kota dipengaruhi oleh
pendapatan, ras, etnik, umur, dan jenis kelamin dalam menentukan pilihan penggunaan transportasi
kota. Karakteristik ini membedakan dalam penggunaan moda transportasi. Perilaku perjalanan
individu dalam kota dipengaruhi oleh faktor pendapatan, keluarga, usia, jumlah pekerja, panjang
perjalanan, dan jumlah moda yang digunakan sebagai variabel yang menjelaskan kecenderungan
dari struktur sosio ekonomi individu yang bersangkutan. Paper ini bertujuan untuk melakukan
pemodelan pemilihan moda dan membandingkan perilaku perjalanan di Yogyakarta, Indonesia dan
di Filipina. Perilaku perjalanan di Filipina difokuskan pada kebiasaan perjalanan para pelajar untuk
tujuan ke sekolah termasuk perjalanan ke kampus. Analisis pemodelan pemilihan moda di Filipina
dilakukan berdasarkan data sekunder sedangkan untuk pemodelan pemilihan moda dan perilaku
perjalanan di Yogyakarta berdasarkan data primer hasil observasi dan wawancara di lapangan.
Model pemilihan moda yang digunakan yaitu model logit binomial. Hasil penelitian diperoleh
bahwa atribut perjalanan yang mempengaruhi perilaku pemilihan moda di Yogyakarta yaitu: biaya
perjalanan, biaya parkir, waktu tempuh perjalanan, waktu kedatangan antar bus kota (headway) dan
waktu berjalan kaki ke tempat pemberhentian bus kota. Faktor yang mempengaruhi perilaku
pemilihan moda mahasiswa di Filipina yaitu pola perjalanan hariannya, karakteristik perjalanan,
karakteristik sosial ekonomi dan keefektifan kebijakan transportasi. Empat faktor yang
mempengaruhi pemilihan moda di Filipina yaitu faktor kenyamanan, faktor biaya perjalanan, faktor
waktu tempuh perjalanan dan faktor lain.

Kata kunci: pemilihan moda, perilaku perjalanan, biaya perjalanan, waktu tempuh perjalanan, model
logit binomial

1. PENDAHULUAN

Permasalahan transportasi yang sering terjadi di kota besar meliputi: kemacetan lalu lintas, polusi suara dan udara,
kecelakaan dan tundaan. Permasalahan tersebut terjadi bukan saja disebabkan oleh terbatasnya sistem prasarana
transportasi yang ada, tetapi sudah ditambah lagi dengan permasalahan lainnya (Sugiyanto, 2011). Persoalan dasar
transportasi sebenarnya sederhana yaitu terlalu besarnya kebutuhan akan pergerakan dibandingkan dengan sistem
dan kapasitas prasarana transportasi yang tersedia. Kebutuhan akan pergerakan mempunyai ciri yang berbeda-beda,
seperti perbedaan tujuan perjalanan, moda transportasi yang digunakan dan waktu terjadinya pergerakan. Besarnya
pergerakan sangat berkaitan erat dengan jenis dan intensitas kegiatan yang dilakukan. Semakin tinggi tingkat
penggunaan sebidang tanah, maka akan semakin tinggi pergerakan arus lalu lintas yang dihasilkan.

Pemilihan moda merupakan salah satu elemen penting dalam perencanaan transportasi dan pengambilan kebijakan.
Penting kiranya untuk membuat dan menggunakan model yang sensitif terhadap atribut-atribut perjalanan yang
mempengaruhi individu dalam pemilihan moda (Ortuzar dan Willumsen, 2001). Putcher, dkk. (1981) menguji
karakteristik sosio ekonomi pelaku perjalanan dalam kota dipengaruhi oleh pendapatan, ras, etnik, umur, dan jenis
kelamin dalam menentukan pilihan penggunaan transportasi kota. Karakteristik ini membedakan dalam penggunaan
moda transportasi. Perilaku perjalanan individu dalam kota dipengaruhi oleh pendapatan, keluarga, usia, jumlah
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pekerja, panjang perjalanan, dan jumlah moda yang digunakan sebagai variabel yang menjelaskan kecenderungan
dari struktur sosioekonomi individu yang bersangkutan. Untuk menjelaskan perilaku pemilihan moda, selain
variabel sosio ekonomi terdapat juga beberapa atribut perjalanan yang mempengaruhi (Kanafani, 1983). Atribut
perjalanan tersebut yaitu: waktu di dalam kendaraan, waktu yang dibutuhkan menuju tempat pemberhentian, waktu
tunggu dan waktu transfer, biaya perjalanan dan variabel perilaku dan kualitatif (qualitative and attitudinal
variables). Permintaan angkutan umum dipengaruhi oleh tarif, kualitas pelayanan, pendapatan dan kepemilikan
kendaraan (Paulley, dkk., 2006).

Dampak dari perkembangan di bidang informasi teknologi juga mempengaruhi sistem infomasi perjalanan (traveler
information system) yang membantu mereka dalam memilih moda yang paling sesuai. Tipe dari informasi
perjalanan dapat dikategorikan menjadi dua yaitu tradisional dan maju. Bentuk dari informasi perjalanan tradisional
seperti tabel waktu perjalanan, peta jalan dan marka lalu lintas. Informasi perjalanan yang maju menggunakan alat
telekomunikasi seperti telepon, internet dan mobile-phones. Salah satu bentuk informasi perjalanan yang maju
adalah National Public Transport Information Systems (NPTIS) di Inggris (Shiaw, 2005). Berdasarkan waktu,
informasi perjalanan dapat dibagi menjadi dua, yaitu waktu sebelum perjalanan dan waktu selama di rute. Sebelum
perjalanan berarti informasi diberikan sebelum orang melakukan perjalanan, sedangkan di rute berarti informasi
diberikan selama di perjalanan. Dampak dari sistem informasi perjalanan terhadap perilaku perjalanan dapat
diperkirakan. Perilaku pilihan perjalanan meliputi : bangkitan perjalanan, pilihan tujuan, pemilihan moda dan
pemilihan rute. Sistem informasi perjalanan bisa mengakibatkan orang melakukan perubahan pengambilan
keputusan untuk melakukan perjalanan (Polak and Jones, 1993).

Yogyakarta merupakan salah satu kota di Indonesia dengan perkembangan transportasi yang sangat cepat. Selain
sebagai kota budaya, Yogyakarta juga merupakan kota pendidikan. Sehingga setiap tahun selalu mengalami
pertambahan jumlah pergerakan yang dilakukan oleh mahasiswa. Manila merupakan ibu kota negara Filipina,
dengan luas wilayah 636 km’. Di Manila terjadi pertumbuhan urbanisasi ke kota yang tinggi. Kegiatan ini
didominasi oleh sektor perdagangan dan industri yang mengakibatkan tingginya pergerakan transportasi di
perkotaan (De Guzman dan Diaz, 2005). Untuk itu di kedua kota ini dituntut adanya perbaikan sistem transportasi
baik dari segi pelayanan yang diberikan atau fasilitas lalu lintas. Untuk dapat memberikan pelayanan yang baik
maka harus diketahui terlebih dahulu bagaimana model pemilihan moda dan perilaku perjalanannya. Tujuan dari
penulisan paper ini adalah untuk mengembangkan model pemilihan moda antara kendaraan pribadi dan angkutan
umum dan untuk membandingkan perilaku perjalanan pengguna kendaraan di Yogyakarta, Indonesia dan di Manila,
Filipina.

2. METODOLOGI

a. Pemodelan Pemilihan Moda

Perilaku pemilihan moda yang diamati adalah antara kendaraan pribadi jenis mobil penumpang dengan angkutan
umum bus TransJogja. Dengan dua alternatif moda maka pendekatan pemodelan pemilihan moda yang digunakan
yaitu model logit binomial selisih. Probabilitas pemilihan moda antara mobil pribadi dan bus TransJogja
berdasarkan fungsi selisih utilitas pemilihan diantara kedua moda. Dengan menganggap fungsi utilitas antara kedua
moda (Uyp-Upr) adalah linier, maka perbedaan utilitas pemilihan moda dapat dinyatakan dalam bentuk selisih
sejumlah n atribut diantara kedua moda, yang dirumuskan:

Unmp-Ugr = a9 + a1(Ximp-Xia1) + 22(Xomp-Xopr) + ... + an(Xump-Xapr) (1)

Dalam mengetahui respon individu terhadap pemilihan moda melalui teknik stated preference digunakan metode
rating dengan 5 (lima) skala semantik, yaitu: (1) Pasti memilih mobil pribadi atau sepeda motor, (2) Mungkin
memilih mobil pribadi atau sepeda motor, (3) Pilihan berimbang, (4) Mungkin memilih bus TransJogja, dan (5)
Pasti memilih bus TransJogja. Hasil respon rating tersebut dianggap sebagai representasi penilaian selisih utilitas
yang dilakukan oleh individu. Selanjutnya skala semantik ditransformasikan ke dalam skala numerik yang nantinya
akan menjadi variabel tidak bebas pada analisis regresi berganda (Sugiyanto, 2011).

Proses transformasi dari skala semantik ke dalam skala numerik adalah:
a. nilai skala probabilitas pilihan diwakili oleh nilai rating 1, 2, 3, 4 dan 5 dengan skor standar yaitu 1=0,90;
2=0,70; 3=0,50; 4=0,30 dan 5=0,10,
b. dengan menggunakan transformasi linier model logit biner diperoleh nilai numerik untuk setiap
probabilitas pilihan seperti disajikan pada Tabel 1.
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Tabel 1.Transformasi linier model logit biner

Nilai transformasi

Point

rating Skala probabilitas Skala numerik logit selisih
(P) (Ln [P/(1-P)])
1 0,90 2,1972
2 0,70 0,8473
3 0,50 0,0000
4 0,30 -0,8473
5 0,10 -2,1972

Atribut perjalanan yang mempengaruhi pemilihan moda di Kota Yogyakarta dibedakan menjadi 5 (lima) yaitu biaya
kemacetan, biaya perjalanan, waktu tempuh perjalanan, biaya parkir, dan waktu berjalan kaki ke tempat
pemberhentian bus TransJogja (Sugiyanto dan Malkhamah, 2009; Sugiyanto, 2011). Pada pemodelan pemilihan
moda transportasi, pilihan yang ditawarkan yaitu antara mobil pribadi dan bus TransJogja. di Atribut perjalanan
yang mempengaruhi pemilihan moda di Kota Manila, Filipina dibedakan menjadi empat yaitu waktu perjalanan,
biaya perjalanan, kenyamanan dan faktor lain (De Guzman dan Diaz, 2005). Pilihan moda di Manila yaitu antara
mobil pribadi dan moda transportasi umum mencakup becak motor (jeepney), kendaraan roda tiga (tricycle), bis,
taksi, FX (HOV), Light Rail Transit (LRT), dan Carpool (mobil yang digunakan secara bergantian dengan
menumpangkan orang lain). Berjalan kaki juga dipertimbangkan sebagai moda yang disertakan.

b. Perilaku Perjalanan Penumpang

Perilaku perjalanan yang dianalisis yaitu ditinjau berdasarkan tujuan perjalanan dari penumpang. Untuk perjalanan
di Kota Yogyakarta dibedakan menjadi lima yaitu perjalanan untuk sekolah/kuliah, perjalanan untuk bekerja,
perjalanan untuk berdagang, perjalanan untuk berkunjung atau wisata di kawasan Malioboro dan perjalanan untuk
belanja. Perilaku perjalanan di Kota Manila difokuskan pada perjalanan dengan tujuan ke sekolah atau kampus di
jalan Katipunan dilihat dari perilaku pemilihan moda. Konsep kerangka kerja dalam pemilihan moda di Kota Manila
berdasarkan studi De Guzman dan Diaz (2005) yang mempertimbangkan dua parameter yaitu karakteristik
sosioekonomi dan pola serta karakteristik perjalanan. Perjalanan dengan tujuan ke sekolah atau kampus sepanjang
Jalan Katipunan menjadi subyek yang dilihat dari segi perilaku pemilihan moda. Pola perjalanan mahasiswa hampir
menyerupai dengan pola perjalanan kerja karyawan. Pola ini juga bisa digunakan untuk mengukur permintaan
perjalanan (7ravel Demand Measures/TDM). Dua universitas terkenal yang terletak di Jalan Katinupan yaitu
Universitas Ateneo de Manila dan Perguruan Tinggi Miriam. Kedua universitas ini merupakan kampus dengan
dimana mayoritas mahasiswanya menggunakan mobil dan mobil menjadi penyebab kemacetan utama di ruas jalan
Katipunan. Perilaku pemilihan moda yang dilakukan mahasiswa sangat dipengaruhi oleh pola perjalanan hariannya,
karakteristik perjalanan, karakteristik sosial ekonomi dan keefektifan kebijakan transportasi. Atribut yang signifikan
khususnya adalah data sosial ekonomi dan data karakteristik perjalanan ditentukan untuk mengetahui atribut mana
yang sangat mempengaruhi perilaku pemilihan moda mereka.

3. TIPE PERJALANAN PENUMPANG

Sugiyanto (2011) melakukan penelitian di Kawasan Malioboro, Yogyakarta untuk mengetahui tujuan perjalanan
dari pengguna mobil pribadi di Yogyakarta. Tujuan perjalanan dibedakan menjadi perjalanan untuk sekolah/kuliah,
perjalanan untuk bekerja, perjalanan untuk berdagang, perjalanan untuk berkunjung atau wisata di kawasan
Malioboro dan perjalanan untuk belanja. Komposisi perjalanan berdasarkan tujuannya adalah sebanyak 44%
bertujuan untuk belanja, 20% perjalanan untuk tujuan bekerja, 18,67% perjalalan bertujuan untuk berkunjung atau
wisata di kawasan Malioboro, 4,67% perjalanan untuk tujuan sekolah/kuliah, dan 2,67% perjalanan dengan tujuan
untuk berdagang.

Total pergerakan penduduk Manila pada tahun 1996 mencapai 17,5 juta perjalanan, atau rata-rata pergerakan per
orang adalah 2,11 perjalanan per hari (De Guzman dan Diaz, 2005). Tipe perjalanan berbasis rumah tangga di Kota
Manila meliputi :
a. Perjalanan kerja yaitu perjalanan ke tempat bekerja seperti pabrik, toko atau kantor.
b. Perjalanan berbelanja yaitu perjalanan yang dilakukan untuk berbelanja ke toko atau mall termasuk perjalanan
hanya untuk melihat-lihat barang-barang di toko/mall.
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c. Perjalanan sosial atau rekreasi. Perjalanan budaya yang dibuat untuk rekreasi atau mengunjungi fasilitas
hiburan seperti ke gereja, pertemuan-pertemuan umum, konser, even-even olahraga. Termasuk di dalamnya
aktivitas sosial seperti pesta, mengunjungi teman, dll.

d. Perjalanan bisnis. Perjalanan yang dilakukan pada hari kerja untuk kepentingan bisnis.

e. Perjalanan sekolah. Perjalanan yang dilakukan oleh pelajar ke sekolah atau lembaga pendidikan.

Faktor dominan yang menyebabkan kemacetan lalu lintas di Kota Metropolis berdasarkan tujuan perjalanan adalah
perjalanan kerja (31%), perjalanan sekolah (25%), perjalanan bisnis (22%), perjalanan pribadi (17%) dan perjalanan
lainnya sebesar 5% (De Guzman dan Diaz, 2005). Komposisi tujuan perjalanan di Kota Manila ditunjukkan seperti
pada Gambar 1 berikut ini.

Perjalanan
Perjalanan lainnya; 5% Perjalanan
pribadi; 17% kerja; 31%

Perjalanan
bisnis; 22% Perjalanan
sekolah; 25%

Gambar 1. Komposisi tujuan perjalanan di Kota Manila (di luar perjalanan ke rumah dan berjalan kaki)
Sumber: De Guzman dan Diaz (2005)

Pada Tabel 2 berikut ini, ditunjukkan pembagian pemilihan moda berdasarkan tujuan perjalanan. Jenis moda yang
digunakan dibedakan menjadi angkutan pribadi (mobil pribadi dan yang lainnya) dan angkutan umum (Light Rail
Transit, becak motor (Jeepney), Kendaraan roda tiga, bus dan taksi). Untuk perjalanan dengan tujuan ke rumah,
22% menggunakan angkutan pribadi dan 78% menggunakan angkutan umum. Untuk perjalanan dengan tujuan
bekerja, 28% menggunakan angkutan pribadi dan 72% menggunakan angkutan umum. Untuk perjalanan dengan
tujuan bisnis, 43% menggunakan angkutan pribadi dan 57% menggunakan angkutan umum. Untuk perjalanan
dengan tujuan pergi ke sekolah, 20% menggunakan angkutan pribadi dan 80% menggunakan angkutan umum.
Untuk tipe perjalanan dengan tujuan keperluan keluarga, 24% menggunakan angkutan pribadi dan 76%
menggunakan angkutan umum. Dapat disimpulkan bahwa, mayoritas perjalanan (> 50%) menggunakan moda
angkutan umum.

Tabel 2. Pembagian pemilihan moda berdasarkan tujuan perjalanan

Angkutan pribadi Angkutan umum
Tujuan perjalanan . . LRT/ Kend. roda .
Mobil Lainnya PNR Jeepney tiga Bus Taksi
16 6 3 39 14 16 6
Ke rumah 22% 78%
Bekeria 20 8 3 34 6 24 5
! 28% 72%
Bisnis 25 18 1 24 13 5 14
43% 57%
. 10 10 3 46 21 8 2
Pergi ke sekolah 0% 0%
21 3 2 42 12 13 7
Keperluan keluarga 4% 76%

Sumber: De Guzman dan Diaz (2005).
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4. PEMODELAN PEMILIHAN MODA DI YOGYAKARTA

Perilaku pemilihan moda yang diamati adalah antara moda kendaraan pribadi jenis mobil penumpang dan angkutan
umum bus TransJogja. Dengan dua alternatif moda yang tersedia maka model yang digunakan adalah model logit
binomial selisih. Probabilitas pemilihan moda antara mobil pribadi dan bus TransJogja berdasarkan fungsi selisih
utilitas diantara kedua moda tersebut (Sugiyanto dan Malkhamah, 2009).

Dengan menganggap fungsi perbedaan utilitas antara kedua moda (Uy;p-Ugr) adalah linier, maka perbedaan utilitas
dapat dinyatakan dalam bentuk perbedaan dalam sejumlah n atribut yang relevan diantara kedua moda, yaitu:

Upp - Ugr= 18,6396 - 0,00447 X, - 0,00535 X, - 0,00478 X3 -7,26210 X, - 6,55935 X; 2)
(2,99591)  (-7,37875)  (-8,83579)  (-4,93246) (-11,98101) (-8,11621)

dengan koefisien determinansi ()= 0,99456.

dimana Uypp = utilitas pemilihan moda kendaraan pribadi jenis mobil penumpang, Ugr = utilitas pemilihan moda
angkutan umum bus TransJogja, X; = selisih biaya perjalanan (travel cost) mobil pribadi dan bus TransJogja, X, =
selisih biaya kemacetan (congestion cost) antara mobil pribadi dan bus TransJogja, X; = selisih biaya parkir
(parking cost) mobil pribadi dan bus TransJogja, X, = selisih waktu tempuh perjalanan (travel time) mobil pribadi
dan bus TransJogja dan X5 = selisih waktu berjalan kaki (walking time) ke halte bus TransJogja.

Hasil Kalibrasi Model Logit Binomial Selisih

Dari hasil kalibrasi persamaan dan berdasarkan tanda koefisien persamaan sebagai parameter kemasukakalan pada

masing-masing atribut dapat disimpulkan bahwa semua atribut memiliki tanda negatif (-) pada semua alternatif

persamaan, hal ini menunjukkan sesuai dengan yang diharapkan atau memenuhi syarat masuk akal.

Kalibrasi model dilakukan terhadap 31 (tiga puluh satu) alternatif persamaan utilitas dengan hasil sebagai berikut:

a. Pengujian Terhadap Koefisien Regresi Secara Parsial (¢-)
Pengujian ini dilakukan untuk mengetahui pengaruh masing-masing atribut (variabel bebas) terhadap utilitas
pemilihan moda (variabel tidak bebas). Kriteria diterima bila -4, < thiung > trinis- Penentuan nilai #,.,, ditentukan
dengan menggunakan tabel distribusi t diperoleh nilai #,;;; = 1,960. Dengan membandingkan nilai #,, dan nilai
tiiss = 1,960 diperoleh bahwa kelima atribut perjalanan yang dipertimbangkan memiliki nilai #,; > f;,.,;. Hal ini
berarti kelima atribut perjalanan yaitu biaya kemacetan, biaya perjalanan, waktu tempuh perjalanan, biaya
parkir, dan waktu berjalan kaki ke tempat pemberhentian bus TransJogja secara individu signifikan terhadap
utilitas pemilihan moda pada o = 0,05.

b. Pengujian Pengaruh Atribut Secara Bersamaan (F-,)

Pengujian F-,, ini untuk mengetahui pengaruh atribut (variabel bebas) secara simultan terhadap utilitas
pemilihan moda (variabel tidak bebas). Penentuan nilai Fj,;,;, dalam pengujian hipotesis ditentukan dengan
menggunakan tabel distribusi F dengan memperhatikan level of significance (o) dan degree of freedom,
diperoleh F,;s untuk v; =5 : 2,210; untuk v; = 4 : 2,370; untuk v; = 3 : 2,600; untuk v, =2 : 3,000 dan untuk v,
=1 :3,840. Dari hasil analisis regresi menunjukkan bahwa persamaan alternatif pada model logit binomial
terdapat 15 persamaan dengan nilai Fi,, < F},.; hal ini berarti tidak semua atribut secara simultan signifikan
mempengaruhi utilitas pemilihan moda pada o = 0,05.

Dari hasil analisis terhadap alternatif persamaan model, interpretasi dan uji statistik, maka model logit binomial
terpilih diantara 31 (tiga puluh satu) alternatif persamaan utilitas disajikan di Tabel 3.

Tabel 3. Nilai konstanta dan koefisien model logit binomial terpilih

Variabel model Parameter model ~ Model alternatif terpilih
Konstanta a 18,6396
wstat 2,99591
X a 20,00447
(Travel cost) e-stat -1,37875
X, a -0,00535
(Congestion cost) t-stat -8,83579
X3 a3 -0,00478
(Parking cost) stat -4,93246
X4 a -7,26210
(Travel time) -stat -11,98101
Xs as -6,55935
(Walking time) tstat -8,11621
R’ 0,99456
F'stat 73,2528
Feritis 2,21000
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5. PEMODELAN PEMILIHAN MODA DI MANILA

Atribut perjalanan yang dipertimbangkan dalam pemilihan moda yaitu waktu perjalanan, biaya perjalanan,
kenyamanan dan faktor lain. Keempat faktor tersebut selanjutnya dirangking berdasarkan penilaian dari responden.
Jumlah responden yang diambil yaitu sebanyak 485 orang. Berdasarkan hasil penjumlahan dari perkalian antara skor
(A) dengan jumlah responden, diperoleh bahwa faktor pemilihan moda yang menjadi rangking pertama yaitu waktu
perjalanan dengan nilai 1686, diikuti faktor kenyamanan (1473), faktor lain (1526) dan terakhir adalah faktor biaya
perjalanan (1165). Hasil selengkapnya nilai dan rangking dari empat atribut yang dipertimbangkan dalam pemilihan
moda ditunjukkan pada Tabel 3 berikut ini.

Tabel 3. Ranking faktor-faktor yang dipertimbangkan dalam pemilihan moda

Waktu perjalanan Biaya perjalanan Kenyamanan Faktor lain
Ranking  Skor # Skor # Skor # Skor  #
W ® M e e M oa e Mo @ M
1 4 280 1120 4 33 132 4 166 664 4 6 24
2 3 160 480 3 144 432 3 176 528 3 5 15
3 2 41 82 2 293 586 2 138 276 2 13 26
4 1 4 4 1 15 15 1 5 5 1 461 461
Jumlah 485 1686 485 1165 485 1473 485 1526

Sumber: De Guzman dan Diaz (2005).

Hasil Pemodelan Pemilihan Moda

Perilaku perjalanan pelajar dari rumah ke sekolah dan aktivitas lainnya dari sekolah berkontribusi terhadap
penambahan kemacetan lalu lintas di koridor tertentu. Model yang digunakan dalam pemilihan moda yaitu model
logit binomial. Atribut yang mempengaruhi model perilaku perjalanan pelajar di Filipina dibedakan menjadi tiga
yaitu akses parkir di dalam kampus, efektivitas dari Unified Vehicle Volume Reduction Program (UVVRP) dan
kepemilikan kendaraan pribadi.

Hasil analisis statistik dari pemodelan perilaku perjalanan di Manila, Filipina seperti ditunjukkan pada Tabel 4.

Tabel 4. Output model pemilihan moda

Variabel Estimasi Standard error t-value p-level
Konstanta Bo -1,74303 0,38024 -4,58409 0,00001
Parkir 1,253404 0,162954 7,691278 0,000000
UVVRP -0,55161 0,12609 -4,37479 0,00002
Kepemilikan 0,898348 0,126299 7,112891 0,000000
mobil pribadi
Analisis model fit
Derajat kebebasan (df) 3
Final Value 166,0743394
-2+log (Likelihood) 332,1487
Intercept only 583,8254
Chi - square 251,6767
P - level 0,000000

Sumber: De Guzman dan Diaz (2005).

Model yang dihasilkan seperti yang ditunjukkan pada Tabel 4 mempunyai nilai konstanta sebesar -1,74303 yang
berarti masih terdapat atribut lain yang mempengaruhi pemilihan moda yang belum dimasukkan. Dari tiga atribut
perjalanan yang dipilih, atribut parkir merupakan atribut yang memiliki koefisien terbesar yaitu 1,253404 yang
berarti atribut ini sangat sensitif mempengaruhi pemilihan moda untuk tujuan perjalanan ke sekolah. Atribut
berikutnya yaitu kepemilikan kendaraan dengan nilai koefisien sebesar 0,898348 dan atribut efektivitas dari unified
vehicle volume reduction program.

Penafsiran dari model pemilihan moda antara kendaraan pribadi dan angkutan umum untuk tujuan perjalanan ke
sekolah yang dihasilkan ditunjukkan seperti pada Tabel 5.
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Tabel 5. Interpretasi model pemilihan moda

Variabel Tanda Interpretasi
Konstanta Bo - Relativitas dari hipotesis null ditolak.
Parkir (Park) N Akses parkir di dalam kampus/sekolah mempengaruhi

mereka untuk menggunakan mobil pribadi.
UVVRP Jika efektivitas bertambah maka penggunaan mobil pribadi
menjadi berkurang.
Kepemilikan mobil pribadi Kepemilikan mobil pribadi bertambah, mereka lebih suka
(Cars own) menggunakan mobil pribadi.

6. KESIMPULAN

Perilaku perjalanan dan pola pemilihan moda mempengaruhi tingkat kemacetan lalu lintas sehingga harus ditetapkan
kebijakan transportasi. Pemilihan moda sangat penting dan berpengaruh dalam analisa kebijakan transportasi dan
pengambilan keputusan. Kesimpulan yang diperoleh yaitu sebagai berikut:

1. Atribut perjalanan yang mempengaruhi pemilihan moda di Kota Yogyakarta yaitu biaya kemacetan, biaya
perjalanan, waktu tempuh perjalanan, biaya parkir, dan waktu berjalan kaki ke tempat pemberhentian bus
TransJogja.

2. Empat faktor yang mempengaruhi pemilihan moda di Filipina yaitu faktor kenyamanan, faktor biaya
perjalanan, faktor waktu tempuh perjalanan dan faktor lain. Atribut perjalanan yang mempengaruhi pemilihan
moda untuk tujuan sekolah/kampus di Manila yaitu akses parkir di dalam kampus, efektivitas dari program
pengurangan kendaraan dan kepemilikan mobil pribadi.

3. Tipe perjalanan penumpang di kedua kota didominasi oleh perjalanan dengan tujuan bekerja.
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