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ABSTRACT

ANALYSIS OF THE CHANGES IN LIFESTYLE THE USER ONLINE
TAXI IN THE CITY OF BANDAR LAMPUNG
(A Case Study Of Taxi Users Online In The City Of Bandar Lampung)

By
Andi Rahman

This research aims to analyze the changing views and lifestyle online taxi users in
the city of Bandar Lampung. The research approach used is qualitative descriptive
method approach. The technique of determination of informants in this research is
purposive technique, so that the retrieved 9 informants consisting of 8 users online
good taxi grab and go-jek, 1 representative of the transport company online go-jek
branch the city of Bandar Lampung. Based on the results of the study are known
to change views of the intensity of social interaction (interaction
intimacy/warmth) user online, with the presence of taxi transportation-taxi online
social interaction intensity running with the neighborhood around the residence
still do three to four times and has involved a smartphone in the form of group
whatsapss and line. On the aspect of ownership of taxi users online mode of
transportation is still inggin has its own mode of transportation for reasons of
convenience when traveling with family, Economics (save), prestige, comfortable
and secure. The results showed the online transportation encourages the
occurrence of changes in lifestyle of their users online it can be seen from the
change in the pattern of consumption of a conventional nature into online system
and behavior of consumerism is often ordered food through food ordering service
feature three to four times and custom shop online shopping as well as changes to
the digital economy in the form of transaction payment transaction the pay and
Go-Ovo.

Key words: lifestyle changes, the view, the behavior of consumerism



ABSTRAK

ANALISIS PERUBAHAN GAYA HIDUP PENGGUNA OJEK ONLINE DI
KOTA BANDAR LAMPUNG
(Studi Kasus Pengguna Ojek Online Di Kota Bandar Lampung)

Oleh

Andi Rahman

Penelitian ini bertujuan untuk menganalisis perubahan pandangan dan gaya hidup
pengguna ojek online di kota Bandar Lampung. Pendekatan penelitian yang
digunakan adalah pendekatan kualitatif dengan metode deskriptif. Teknik
penentuan informan dalam penelitian ini adalah teknik purposive, sehingga
diperoleh 9 informan yang terdiri dari 8 pengguna ojek online baik grab dan go-
jek, 1 perwakilan perusahaan transportasi online go-jek cabang kota Bandar
Lampung. Berdasarkan hasil penelitian diketahui perubahan pandangan terhadap
intensitas interaksi sosial (kehangatan/keintiman interaksi) pengguna ojek online,
dengan hadirnya transportasi ojek online intensitas interaksi sosial berjalan hangat
dengan lingkungan sekitar tempat tinggal masih dilakukan tiga sampai empat kali
dan telah melibatkan smartphone dalam bentuk grup whatsapp dan line. Pada
aspek kepemilikan moda transportasi pengguna ojek online masih inggin memiliki
moda transportasi sendiri dengan alasan kemudahan saat akan bepergian bersama
keluarga, ekonomi (hemat), prestise tersendiri, nyaman dan aman. Hasil penelitian
menunjukkan transportasi online mendorong terjadinya perubahan gaya hidup
pengguna ojek online hal ini bisa dilihat dari perubahan pola konsumsi dari
bersifat konvensional menjadi sistem online dan perilaku konsumerisme sering
memesan makanan melalui fitur layanan pemesanan makanan 3 sampai empat kali
dan kebiasaan berbelanja online shopping serta perubahan transaksi ekonomi
digital dalam bentuk transaksi pembayaran Go-pay dan Ovo .

Kata kunci: perubahan gaya hidup, pandangan, perilaku konsumerisme
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I. PENDAHULUAN

A. Latar Belakang

Masalah transportasi merupakan masalah yang selalu dihadapi oleh negara yang
berkembang (developing) seperti di Indonesia baik di bidang transportasi
perkotaan (urban) maupun transportasi antar kota (regional). Terciptanya suatu
sistem transportasi yang menjamin pergerakan manusia dan atau barang secara
lancar, aman, cepat, murah dan nyaman merupakan tujuan pembangunan disektor
pembangunan transportasi. Perkembangan teknologi yang semakin massif pada
akhirnya mampu menjawab tantangan itu. Ojek online merupakan salah satu
aplikasi berbasis teknologi yang memudahkan individu melakukan mobilisasi.
Hafiz et al (2013) menjelaskan modernisasi dalam bidang transportasi merupakan
suatu terobosan bagi pemerintah untuk memperbaiki sistem pelayanan dalam
bidang angkutan umum.

Maharani (2017) dalam Yunus, (2017) menjelaskan perkembangan teknologi
internet yang cepat menyebabkan perubahan dalam masyarakat. Banyak bisnis
mulai muncul dengan melibatkan perkembangan teknologi internet. Salah satunya
adalah bisnis di aplikasi berbasis penyedia layanan di bidang mode transportasi

berbasis online yang ternyata bisa memberikan solusi dan menjawab berbagai



kekhawatiran publik tentang layanan transportasi umum. Transportasi merupakan
sarana yang sangat penting dan strategis dalam memperlancar roda perekonomian,
memperkukuh persatuan dan kesatuan serta mempengaruhi semua aspek
kehidupan bangsa dan negara. Pentingnya transportasi, baik darat, laut maupun
udara, ini tercermin pada semakin meningkatnya kebutuhan akan jasa angkutan
bagi mobilitas orang serta barang bagi masyarakat secara umum. Menurut Kansil
dan Kansil (1995) dalam Iskandar, (2014) transportasi berperan sebagai
penunjang, pendorong dan penggerak bagi pertumbuhan suatu daerah, sehingga
diperlukan jasa transportasi yang serasi dengan tingkat kebutuhan lalu lintas dan
pelayanan angkutan yang memenuhi nilai-nilai ideal seperti; ketertiban,
keteraturan, kelancaran, keselamatan dan keamanan. Untuk mencapai nilai-nilai
ideal tersebut, dituntut adanya suatu penataan dalam sistem pengaturan dan
manajemen lalu lintas transportasi yang terpola, terpadu, terorganisasi, sistematis
serta berasas pada kepentingan, keadilan dan kesejahteraan rakyat di daerah
(provinsi, kabupaten/kota) yang bersangkutan. Bagi masyarakat, kendaraan yang
mampu memenuhi standar layanan ini, adalah kendaraan yang akan mereka
gunakan sebagai alat mobilisasi. Terlepas dari apakah kendaraan tersebut
kendaraan pribadi atau angkutan umum, karena hal yang paling utama adalah alat
angkut yang mampu menyediakan standar pelayanan.

Fakta dilapangan kualitas dan kuantitas transportasi  publik sangat buruk.
Menurut Siswoyo, (2008) penggunaan kendaraan pribadi cenderung lebih tinggi
di kota-kota negara berkembang. Hal ini disebabkan kondisi pelayanan angkutan
umum yang buruk dan kurang nyaman. Dibandingkan dengan kota-kota besar di

negara maju, menjadi suatu ironi bahwa sistem pelayanan angkutan umum di



negara kita masih sangat tertinggal dan cukup memprihatinkan. Tahir (2005)
dalam Oktaviastuti dan Wijaya, (2017) menyatakan hal ini lah yang menyebabkan
tingginya pengguna transportasi private seperti kendaraan bermotor dan
kendaraan pribadi yang sangat mendominasi transpotasi di Indonesia. Menurut
laporan World Economic Forum pada tahun 2017 daya saing infrastruktur
transportasi Indonesia berada di peringkat 52 dari 137 negara hal ini dinilai masih
tertinggal jauh dari negara-negara Asean (https://economy.okezone.com/3/18)
Nasution (1996) dalam Hermawan el al, (2012) menjelaskan bahwa bagi daerah
perkotaan, transportasi memegang peranan yang cukup menentukan. Kota yang
baik ditandai antara lain dengan melihat kondisi transportasinya. Namun, layanan
transportasi publik di kawasan perkotaan dihadapkan oleh kompleksitas kondisi
transportasi yang telah ada.

Menurut Sadyohutomo (2009) dalam Hermawan el al, (2012) beberapa kondisi
transportasi kota yang buruk, yaitu: kemacetan lalu lintas (traffic jams) dan lalu
lintas merambat (traffic congestion); kesemrawutan lalu lintas, polusi udara dari
knalpot mobil-mobil tua, kendaraan umum yang tidak aman, nyaman, dan tidak
tepat waktu, kebijaksanaan pemerintah yang memanjakan penggunaan kendaraan
pribadi dan mengabaikan pembinaan pada transportasi umum massal, dan
prasarana jalan yang cepat rusak walau diperbaiki setiap tahun. Kondisi sistem
transportasi dari tahun ke tahun semakin mengalami perubahan ke arah yang
mengkhawatirkan. Munculnya persoalan-persoalan transportasi seperti kemacetan
lalu lintas, masalah perparkiran, angkutan umum dan sebagainya disebabkan oleh
meningkatnya kebutuhan transportasi yang tidak diimbangi dengan peningkatan

pelayanan moda transportasi dan penyediaan utilitas dan infrastruktur yang
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memadai. Sederet fakta tentang transportasi publik jauh dari kata layak dimulai
dari kemacetan lalu lintas merupakan fenomena dan permasalahan strategis yang
sehari-hari dapat dijumpai. Faktor penyebab kemacetan lalu lintas merupakan
akibat dari tidak sebandingnya pertambahan jumlah kendaraan bermotor yang
sangat tinggi terhadap pembangunan jalan baru. Adisasmita (2011) mengatakan
jumlah kendaraan bermotor bertambah setiap tahun dengan laju pertumbuhan
yang tinggi dimana secara keseluruhan diatas 10 persen sedangkan pembangunan
jalan baru sangat lamban, yakni hanya 0,05 persen/tahun. Ekawati et al (2014)
dalam Amajida, (2016) menjelaskan tingginya angka pertumbuhan kendaraan
sepeda motor roda dua melahirkan kemacetan dan kecelakaan lalu lintas yang
berimbas pada ketidak pastian dalam segi waktu dan biaya.

Tahir (2005) menjelaskan bahwa penggunaan angkutan umum dapat menjadi
salah satu usaha untuk menekan kemacetan dan kecelakaan lalu lintas. Namun
demikian, tawaran solusi tersebut relatif tidak populer di perkotaan sebab
angkutan umum di perkotaan juga tidak terlepas dari persoalan, antara lain: tidak
adanya jadwal yang tetap, pola rute yang memaksa terjadinya transfer,
penumpang yang berlebih saat jam sibuk, kondisi internal dan eksternal yang
buruk, dan cara mengemudikan kendaraan yang sembarangan dan membahayakan
keselamatan. Lubis et al (2005) menjelaskan persoalan transportasi perkotaan
lebih dipersulit lagi dengan adanya persepsi yang cenderung memihak pada
kelompok tertentu dalam penyusunan kebijakan yang berkaitan dengan
pembangunan dan pengembangan sistem transportasi perkotaan. Pemihakan
dimaksud adalah pemihakan pada penggunaan kendaraan pribadi (private car) dan

mengabaikan anggota masyarakat lainnya. Sinyalemen ini banyak dijumpai di



kota-kota besar seperti Jakarta di mana pembangunan prasarana jalan lebih
diutamakan dibandingkan dengan pembangunan dan pengembangan angkutan
umum serta angkutan umum cenderung dibiarkan pada proses dan mekanisme
pasar. Tentu saja orientasi kebijakan seperti ini akan berakibat fatal, dimana
permasalahan transportasi perkotaan bukan menjadi terselesaikan dengan baik,
tetapi malah semakin rumit. Kejahatan di angkutan umum juga merupakan
masalah yang telah melekat dan sulit dihilangkan, sebenarnya masalah kejahatan
di angkutan umum, bukan hal yang baru, mengingat modus yang mirip.
Rangkaian kejadian kejahatan di angkutan umum tersebut semakin menunjukkan
fakta bahwa ancaman dan resiko bagi para penumpang perempuan dari berbagai
tindak kekerasan, kriminalitas, pelecehan seksual hingga pemerkosaan ketika
menggunakan moda transportasi umum. Fahmi (2016) menjelaskan beberapa
peristiwa kejahatan kerap terjadi pada moda transportasi darat, diantara mulai dari
kehilangan barang bawaan hingga perampasan barang penumpang yang bahkan
disertai pembiusan dan penodongan.

Smith dan Clarke (2002) dalam Newton dan Andrew, (2000) menjelaskan salah
satu jenis kekerasan dalam kendaraan umum yang sering terjadi, khusus bagi
penumpang perempuan, adalah kejahatan terhadap penumpang dengan
melakukan penyerangan seksual (menyentuh dan menggosok). Pada umumnya,
kekerasan terhadap perempuan di atas angkutan umum ini terjadi pada malam
hari, serta pada situasi dan tempat yang sepi. Meski demikian, tidak sedikit juga
kasus kekerasan yang terjadi pada siang hari dan saat penumpang ramai. Pelaku
kekerasan mengambil kesempatan dalam kesempitan. Memang, kekerasan bukan

hanya terjadi karena niat pelaku, melainkan juga karena ada kesempatan. Salah



satu sebab masih tingginya kejahatan pada penumpang angkutan umum adalah
longgarnya pengawasan terhadap perusahaan angkutan umum. Serta kondisi
sosial ekonomi masyarakat yang belum membaik sepenuhnya. Karena itu
masyarakat dituntut untuk lebih waspada terhadap tindak kriminalitas di angkutan
umum dan memastikan bahwa kendaraan umum yang akan mereka gunakan
beridentitas dengan jelas. Gaya hidup masyarakat perkotaan yang kian dinamis
menuntut adanya sistem transportasi yang kian praktis dan efisien. Terlebih lagi
mengingat kondisi lalu lintas yang masih bermasalah dengan kemacetan dan juga
angkutan umum yang masih tidak memadai baik dari segi fasilitas, keamanan dan
kenyamanan. Untuk itu pengusaha yang bergerak dibidang transportasi atau
angkutan umum agar bisa berinovasi sebagai jawaban atas kebutuhan masyarakat
yang menginginkan sarana transportasi praktis, menjawab tantangan itu hadir di
Indonesia moda transportasi berbasis online yang beroperasi terdiri dua jenis yaitu
Go-jek dan Grab.

Hartati dan Yulistia (2017) menjelaskan bahwa perusahaan PT. Go-jek merupakan
salah satu badan usaha yang mengkonsentrasikan salah satu bidang usahanya di
sektor industri jasa transportasi yaitu layanan ojek online. Go-jek sangatlah
mengikuti perkembangan teknologi. Goj-ek lebih mengacu pada penggunaan
teknologi untuk pemesanan ojek itu sendiri. Munculnya go-jek dapat
menimbulkan dampak bagi perkembangan teknologi hal ini disebabkan karena
banyaknya kebutuhan masyarakat untuk bidang transportasi. Swastha dan Irawan
(1999) dalam Wicaksono, (2010) mengatakan beberapa aspek-aspek yang dapat
mendukung terjadinya akselerasi perubahan itu antara lain; 1). Perusahaan yang

semakin bersifat global, 2). Perubahan selera pelanggan, baik selera pelanggan



akhir maupun pelanggan bisnis, 3). Arena persaingan yang semakin luas baik
domestik maupun internasional. 4). Teknologi yang semakin mengarah pada
kemudahan perubahan. Kadunci dan Sulistyowati 2016 menjelaskan aplikasi go-
jek sendiri telah melayani 50 kota di Indonesia, selain itu layanan yang
ditawarkan go-jek dan diminati masyarakat antara lain adalah Go-Ride (Layanan
Ojek Motor), Go-Food (Layanan Makanan), Go —Mart (Layana Berbelanja), Go-
Send (Layanan kirim barang), Go-Box (Layanan jasa Go-Box), Go-Car (Layanan
jasa Mobil), Go-Clean (Layanan Jasa Bersih), Go-Massage (layanan Jasa Pijit
profesional), Go-Lam (Layana jasa perawatan kecantikan), Go-Tix ( Layanan jasa
pembelian tiket), Go-Auto( Layanan auto care, auto service, towning dan
emergency), Go —Med (Layanan pegantar obat), dan Go-Pulsa ( Layana isi ulang
pulsa), jumlah pengguna go-jek secara aktif 15 juta orang setiap minggunya dan
dilayani 900.000 ribu mitra go-jek.

Pesaingnya Grab didirikan oleh Anthony Tan dan Hooi Ling Tan yang merupakan
warga negara Malaysia, mereka melihat adanya dampak negatif dari tidak
efisiennya sistem transportasi yang ada pada saat itu. Grab merupakan aplikasi
layanan transportasi terpopuler di Asia Tenggara yang kini telah berada di
Singapura, Indonesia, Filipina, Malaysia, Myanmar, kamboja, Thailand dan
Vietnam, menghubungkan lebih dari 10 juta penumpang dan 185.000 pengemudi
diseluruh wilayah Asia Tenggara. Layanan grab ditujukan untuk memberikan
alternatif berkendara bagi para pengemudi dan penumpang yang menekankan
pada kecepatan, keselamatan, dan kepastian. Grab sendiri telah hadir di Indonesia
pada bulan Juni 2012 sebagai aplikasi pemesanan taksi dan sejak itu telah

memberikan beragam pilihan transportasi seperti mobil dan ojek. Aplikasi grab



menawarkan 5 pilihan layanan transportasi mulai dari taksi, mobil pribadi, sepeda
motor hingga pengiriman paket untuk memenuhi kebutuhan penumpang di

Singapura, Malaysia, Thailand, Filipina, Vietnam dan Indonesia yaitu meliputi :

a. GrabTaxi : Layanan taksi premium dengan jaringan terluas di asia
Tenggara
b. GrabCar : Layanan transportasi untuk mereka yang memilih

kenyamana berkendara layaknya menggunakam mobil
pribadi.
c.GrabBike : Layanan transportasi untuk mereka yang inggin lebih
cepat dan aman sampai ke tujuan.
d.Grabexpress : Layanan pengiriman paket yang cepat, aman dan
terpercaya.
Menurut setyawati, (2017) transportasi online muncul di tengah kondisi sistem
transportasi di Indonesia yang belum tertata dengan baik. Bagi sebagian orang
transportasi online merupakan solusi atas sistem transportasi yang masih buruk,
Setidaknya ada dua masalah besar yang dihadapi ojek online yaitu masalah izin
operasional dan konflik dengan ojek pangkalan. Santoso dan Nelloh (2017)
menunjukkan bahwa kesenangan dan manfaat ekonomi adalah faktor penentu
kepuasan pelanggan, namun tidak satupun dari mereka memiliki efek langsung
pada niat masa depan. Hasil dalam konteks ini menunjukkan bahwa motivasi
pelanggan dalam menggunakan peer-to-peer (P2P) online transportasi layanan
tidak cukup untuk memastikan niat masa depan. Pelanggan harus merasa puas
terlebih dahulu dengan layanan  peer-to-peer  (P2P) online transportasi

mendorong mereka untuk tetap menggunakan layanan. Ada juga perbedaan hasil



antara manfaat sosial dengan niat masa depan peer-to-peer (P2P) online
transportasi konteks transportasi online dan manfaat sosial terhadap niat masa
depan dengan akomodasi ruang pribadi peer-to-peer (P2P) online transportasi.
Ramadhanu dan Supriono (2018) menjelaskan bahwa alasan utama mayoritas
memilih transportasi online adalah karena kemudahan dalam menggunakan
transportasi tersebut di segala kondisi, faktor efisiensi waktu, mengutamakan
harga yang terjangkau, serta kondisi kendaraan transportasi yang layak (nyaman).
Pada zaman millennial yang serba mengandalkan teknologi untuk memenuhi
segala kebutuhan masyarakat Indonesia saat ini, tentunya transportasi online
masuk dalam pilihan untuk mendukung aksesibilitas masyarakat dalam memenuhi
kebutuhannya di segala kondisi di tambah lagi aplikasi ojek online yang mudah
dipelajari dan digunakan oleh semua kalangan masyarakat Indonesia menjadi nilai
tambah bagi transportasi online.

Anwar (2017) menjelaskan munculnya transportasi berbasis aplikasi telah
menimbulkan pro dan kontra di dalam masyarakat. Di satu sisi transportasi online
dianggap mempermudah pengemudi dan konsumennya. Di sisi lain, transportasi
online mendapatkan banyak kecaman dari pengemudi transportasi konvensional
karena dianggap sebagai transportasi ilegal dan merebut nafkah para pengemudi
jasa transportasi konvensional secara sepihak. Anwar, (2017) menjelaskan selama
ini transportasi online tidak memiliki izin (ilegal) untuk beroperasi yang menjadi
salah satu aspek yang memunculkan konflik berkepanjangan di antara pengemudi
transportasi online dan kovensional. Tobing (2017) mengatakan transportasi
diatur dalam Undang Undang Nomor 22 Tahun 2009 tentang Lalu Lintas dan

Angkutan Jalan. Dalam UU tersebut diatur antara lain pembinaan lalu lintas
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angkutan jalan, penyelenggaraan lalu lintas angkutan jalan, kewajiban
menyediakan angkutan umum, pengusahaan angkutan. Jika kita melihat
pengertian ataupun batasan yang dimaksud dengan angkutan umum dalam Pasal
138 ayat (3) dinyatakan bahwa angkutan umum orang dan/atau barang hanya
dilakukan dengan kendaraan bermotor umum. Kendaraan pribadi/plat hitam
(sepeda motor, mobil penumpang, mobil barang) dengan aplikasi internet
bukanlah termasuk angkutan umum sebagaimana yang diatur dalam Undang
Undang No. 22 Tahun 2009 tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan.

Menurut Setyawati, (2017) pelanggaran lain yang dilakukan oleh transportasi
online antara lain adalah terhadap Pasal 139 ayat (4) penyediaan jasa angkutan
umum dilaksanakan oleh Badan Usaha Milik Negara, Badan Usaha Milik Daerah,
dan/atau badan hukum lain sesuai dengan ketentuan peraturan perundang
undangan; dan Pasal 173 ayat (1) tentang angkutan jalan menyatakan perusahaan
angkutan umum yang menyelenggarakan angkutan dan atau barang wajib
memiliki izin penyelenggaran angkutan. Sementara untuk ojek atau angkutan
darat beroda dua sudah diklasifikasikan dan diakui sebagai lapangan usaha
berdasarkan Peraturan Kepala Badan Pusat Statistik Nomor 57 Tahun 2009 dalam
lampiran Nomor 49424 yang mengatur perihal angkutan ojek motor.

Nasution, (2018) menjelaskan pengaturan mengenai perlindungan hukum bagi
konsumen belum jelas dalam transaksi dan jasa transportasi berbasis aplikasi.
pengecualian kewajiban yang dibuat secara sepihak oleh perusahaan penyedia
aplikasi selalu mengecualikan perusahaan dari tanggung jawab menanggulangi
kerugian akibat kelalaian penyedia layanan (pengemudi). Demikian pula tidak ada

pengaturan mengenai pembagian risiko yang sewaktu-waktu dapat terjadi akibat



11

keadaan memaksa atau overmatch. Payung hukum terhadap pengemudi
transportasi berbasis aplikasi belum memadai. Selama ini yang menjadi dasar
hukum adalah hukum perikatan sebagaimana diatur Kitab Undang-Undang
Hukum Perdata yang bersifat privat, sedangkan masalah transportasi adalah ranah
publik, yang perlu pengaturan administratif dari pemerintah. Johnson (1981)
dalam Pratiwi (2017) berpendapat bahwa konflik merupakan kondisi yang mana
tindakan yang dilakukan salah satu pihak mengakibatkan terhalangnya,
terhambatnya serta terganggunya tindakan pihak lain. Pengendara ojek pangkalan
menganggap bahwa kehadiran ojek online sudah menghalangi, menghambat dan
mengganggu aktivitas mereka dalam mencari nafkah. Pengendara ojek online
menganggap bahwa kegiatan mereka mencari nafkah juga telah diganggu dan
dihambat oleh pengendara ojek pangkalan.

Swastika (2017) menjelaskan konflik yang dialami oleh pengemudi ojek online
dengan pengemudi transportasi konvensional terjadi secara langsung baik dalam
bentuk konflik verbal ataupun kekerasan fisik. Konflik ini disebabkan karena
pihak pengemudi transportasi konvensional merasakan dampak adanya ojek
online yaitu penurunan pendapatan. Dengan berbagai kelebihan dan kekurangan
yang terdapat di ojek online baik go-jek ataupun grab telah membawa perubahan
sikap dan kebiasaan dari pengguna ojek online itu sendiri baik dari segi pilihan
moda transportasi, sosial, dan ekonomi. Bisa dikatakan adanya ojek online telah
banyak memberikan perubahan fundamental dalam kehidupan bermasyarakat, dari
berbagai aspek yang telah mengalami perubahan hal yang paling mencolok dan
dapat terlihat perubahan yang signifikan pada konsumen ojek online adalah

perubahan dari segi ekonomi, hal ini dikarenakan dengan terdapatnya berbagai
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fitur layanan yang dapat memanjakan konsumen. Jika dilihat dari kacamata
sosiologis ojek online telah membawa dampak sosial dalam masyarakat baik
untuk driver ojek online, pengguna ojek online dan masyarakat secara umum.
Adile et al (2017) menjelaskan tidak ada masyarakat yang tidak mengalami
perubahan, walaupun dalam taraf yang paling kecil sekalipun, masyarakat
(individu) akan selalu berubah. Perubahan tersebut dapat berupa perubahan yang
kecil sampai pada taraf perubahan yang sangat besar yang mampu memberikan
pengaruh yang besar bagi aktifitas atau perilaku manusia. Perubahan dapat
mencakup aspek yang sempit maupun yang luas. Soekanto (2010) dalam Boty,
(2015) mendefinisikan perubahan sosial merupakan segala perubahan pada
lembaga-lembaga kemasyarakatan di dalam suatu masyarakat, yang memengaruhi
sistem sosialnya, termasuk di dalamnya nilai-nilai, sikap dan pola-pola prilaku di
antara kelompok kelompok dalam masyarakat. Hadirnya transportasi online di
tengah-tengah masyarakat sangat berpengaruh, bahkan dalam segi hal pemilihan
transportasi untuk melakukan kebutuhan mobilitas masyarakat.

Menurut Anwar, (2017) perubahan model transportasi dari konvensional ke
transportasi berbasis aplikasi sangat diminati masyarakat dan ini merupakan suatu
bentuk perubahan sosial masyarakat yang menghendaki kemudahan dalam
penggunaan moda transportasi. Kecepatan informasi dimasa kini, beriringan pula
dengan proses percepatan perubahan sosial dan kehidupan. Pemenuhan kebutuhan
primer dan sekunder yang semuanya serba digital, sehingga boleh dikata
pemenuhan kebutuhan itu dilakukan serba digital termasuk sarana ojek dengan
sistem aplikasi seperti Go-jek, Grab bike dan semacamnya. Dengan berbagai

kelebihan-kelebihan yang ditawarkan ojek online ternyata membawa perubahan
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yang signifikan terhadap kehidupan sosial masyarakat. Fenomena ojek online
menjadi booming dan sangat popular terutama pada bisnis jasa transportasi. Ojek
online ini menawarkan inovasi-inovasi terbaru mengenai transportasi yang
digabungkan dengan teknologi komunikasi secara online sehingga memberikan
kemudahan untuk memesan transportasi ojek di mana saja dan kapan saja.

Tabel 1.1 Dampak Sosial Dari Adanya Ojek Online

No Sebelum Ad_anya Ojek Setelah Adanya Ojek Online
Online
Pemesanan transportasi secara | Pemesanan transportasi secara online
1. konvensional menggunakan aplikasi ojek online yang
diinstal di dalam Smartphone
penggunanya
2. Tingkat penyerapan tenaga Kontribusi ojek online dalam menyerap

kerja yang rendah

tenaga kerja tinggi

Citra ojek sebagai pekerjaan
rendahan

Peningkatan citra ojek sebagai
pekerjaan yang bergengsi

Harga ojek konvensional
relatif mahal

Meningkatkan pendapatan pengemudi
ojek online yakni sekitar 22% dan
meningkatkan kesejahteraan keluarga

76% mitra UMKM tidak
5. melayani transaksi pengiriman
dan bersifat konvensional

82% mitra UMKM mengalami
peningkatan volume transaksi setelah
menjadi mitra ojek online dan UMKM
go online.

Pendapatan ojek konvensional
relatif stabil

Menurunnya penghasilan ojek
konvensional mencapai 66 %

Kurangnya keamanan
transportasi umum

Keamanan transportasi ojek online yang
terjamin

Sumber: Khuzaini (2017), Anindhita et al (2016), Syafrino (2017) dan Lembaga

riset Univesitas Indonesia (2017).

Anindhita et al, (2016) menjelaskan dengan adanya go-jek online ini juga

mengubah kebiasaan dan sistem sosial di

masyarakat

menggunakan cara yang konvensional

dalam masyarakat. Awalnya,

untuk menggunakan
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transportasi umum, saat ini masyarakat mulai mengubah kebiasaan mereka dan
beralih ke teknologi komunikasi untuk memesan transportasi umum secara online.
ojek online memberikan tawaran kemudahan akses bagi berbagai kalangan
masyarakat untuk memberikan kemudahan bagi masyarakat untuk berpergian
kemana pun, dan menjadikan solusi untuk menghindari kemacetan di ibukota dan
memberikan pengaruh besar terhadap kemajuan teknologi di era sekarang ini.
Hendrastomo et al, (2016) menjelaskan kemudahan mekanisme rekruitmen para
driver memberikan kesempatan untuk menyerap tenaga kerja di masyarakat. Hal
ini menunjukkan bahwa kemudahan sistem ojek online menjadi daya tarik bagi
masyarakat untuk bergabung menjadi driver. Dikutip dari halaman situs resmi go-
jek online jumlah penggemudi ojek online pada tahun 2018 mencapai 1 juta lebih
driver yang menjadikan sebagai mata pencaharian utama mereka. Jika
mempertimbangkan dengan peningkatan angka pengangguran di Indonesia
tentunya hal ini bisa membantu menyelesaikan permasalahan tersebut.

Dikutip dari dinamika, Badan Pusat Statistik (BPS) Februari tahun 2018
menyatakan bahwa data tingkat pengangguran terbuka (TPT) sebesar 5,13 persen,
Rata-rata upah buruh per bulan sebesar 2,65 juta rupiah. Permasalahan sosial
terkait pengangguran yang terus meningkat disebabkan oleh berbagai faktor yakni
sedikitnya penyerapan tenaga kerja. Melalui berbagai kemudahan mekanisme
dalam sistem ojek online memberikan alternatif bagi penyerapan tenaga kerja di
Indonesia. Selain itu, driver ojek online berasal dari berbagai kalangan. Tidak ada
mekanisme yang membatasi bahwa go-jek online harus sebagai pekerjaan utama.
Adanya fleksibilitas sangat mendukung para pekerja untuk menentukan sendiri

pilihan dalam pekerjaannya. Driver ojek online dapat berasal dari kaum laki-laki,
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perempuan, masyarakat dengan status mahasiswa, sarjana, karyawan. Bahkan ojek
online memberikan alternatif sebagai pekerjaan sambilan. Fleksibilitas inilah yang
kemudian menjadi alternatif penyelesaian masalah pengangguran sehinga mampu
menyerap tenaga kerja. Manueke et al, (2018) mengatakan tanggung jawab
pekerjaan, di mana dalam melaksanakan tanggung jawab nya para driver go-jek
ini memiliki kewajiban untuk memberikan pelayanan yang baik. Bersikap ramah
terhadap customer dan driver go-jek lain agar dapat terjalin kerjasama yang saling
menguntungkan. Berpenampilan rapi dan bersih akan membuat pekerjaan sebagai
driver lebih sempurna dan memberikan kenyamanan lebih bagi customer, di sisi
lain juga akan merepresentasikan karakter dan sikap driver terhadap customer.
Menurut Khuzaini, (2017) persepsi masyarakat terhadap transportasi online sangat
positif. Masyarakat dari berbagai macam usia, latar belakang dan profesi, mereka
mempunyai persepsi yang sama terhadap transportasi online bernilai baik bagi
masyarakat.

Zahida dan Sulistiyoningrum (2018) menjelaskan konsumen perusahaan ojek
online memberikan perhatian dan kepedulian yang lebih baik kepada kosumen,
layanan yang diberikan sesuai dengan yang dijanjikan, tanggap terhadap pesanan
dan keluhan konsumen, dan konsumen merasa percaya karena sikap driver yang
sopan, memiliki pengetahuan dan keterampilan mengemudi yang baik. Ojek
online yang dilengkapi dengan sistem keamanan yang terjamin dan juga
keseragaman pada pakaian dan helmnya membuat citra ojek yang dulunya sebagai
kerjaan rendahan, sekarang semakin meningkat prestisenya. Menurut Anindhita et
al, (2016) adanya ojek online ini bisa mengubah mindset masyarakat tentang

tukang ojek yang sering dipandang sebelah mata sebagai profesi rendahan.
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Perubahan mindset tukang ojek sebagai pekerjaan rendahan terbukti dengan
semakin banyaknya orang yang tertarik menjadi tukang ojek sebagai pekerjaan
sampingan. atau bahkan menjadi pekerjaan utama menjadi salah satu keberhasilan
dari adanya ojek online. Anggriana et al, (2017) menjelaskan keberadaan ojek
sekarang ini tidak bisa dipandang sebelah mata sebagai angkutan biasa. Jasa
layanan ojek telah memasuki era baru dengan lahirnya layanan ojek berbasis
online . Layanan ojek berbasis online merupakan sebuah era yang memanfaatkan
jaringan internet dengan menciptakan startup atau aplikasi pemesanan ojek secara
online yang telah merubah ojek dari pangkalan menjadi berbasis online melalui
aplikasi pada smartphone. Layanan ojek online berhasil menawarkan berbagai
keunggulan dibandingkan angkutan umum lain yang tersedia saat ini.. Kemudian
kehadiran go-jek dan grabbike ini ternyata mengubah paradigma masyarakat
tentang keamanan transportasi umum.

Kelebihan go-jek dan grab yang dilengkapi dengan aplikasi yang terhubung
dengan penyimpanan data base dan GPS bisa memberikan informasi mengenai
identitas driver. Dengan adanya kelebihan tersebut, masyarakat dengan mudah
akan mengetahui siapa yang akan menjadi driver dari transportasi ojek
pesanannya, lengkap dengan data diri driver bersangkutan. Kelengkapan data dan
identitas dari driver yang ada di dalam aplikasi grab bike dan go-jek adalah bukti
bahwa ojek online sangat mengedepankan faktor keamanan bagi konsumennya.
Syafrino, (2017) menjelaskan berdasarkan analisis pendapatan sebelum dan
sesudah menjadi pengemudi ojek online memperlihatkan bahwa secara umum
adanya ojek online dapat meningkatkan pendapatan pengemudi ojek online yakni

sekitar 22 persen dan meningkatkan kesejahteraan keluarga,namun kenyataan
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sebaliknya penurunan pendapatan pengemudi ojek konvensional di pangkalan
ojek tersebut ialah sebesar 66 persen angka ini menunjukkan bahwa, ojek online
dapat menurunkan kesejahteraan pengemudi ojek konvensional di pangkalan ojek
tersebut. Terobosan aplikasi ojek online merupakan kemajuan dalam bidang
Usaha Mandiri Kecil Menengah (UMKM) di Indonesia. Aplikasi ojek online
bertujuan memajukan (UMKM) yang produktifitasnya masih rendah melalui
bantuan teknologi aplikasi. Dengan tujuan untuk meralisasikan potensi UMKM
yang dibilang besar tapi memiliki kemajuan yang minim riset yang dilakukan
Lembaga Demokrasi Universitas Indonesia bekerjasama dengan go-jek Indonesia,
(2017) menemukan fakta bahwa 82 persen mitra UMKM mengalami peningkatan
volume transaksi setelah menjadi mitra Go-Jek, 85 persen mitra UMKM
mengalami peningkatan lebih dari 5 persen. 43 persen mitra UMKM mengalami
kenaikan klasifikasi omzet berbanding terbalik sebelum adanya ojek online 76
persen mitra UMKM tidak melayani pengiriman sebelum menjadi mitra go-jek.

Dalam konsepsi Swedberg, (2003) dalam Sumarti, (2007) menjelaskan terkait
dengan tindakan ekonomi rasional, akan sangat wajar apabila individu dengan
melihat peluang usaha dan kemungkinan untuk sukses kemudian memilih
tindakan itu, artinya dengan melihat peluang ojek online dan prediksi konsumen
yang terus bertambah memunculkan optimisme bahwa menjadi driver ojek online
merupakan pilihan yang sangat rasional karena akan menghasilkan tambahan
pendapatan dalam jumlah yang besar. Hal tersebut juga didukung dengan sistem
kerja yang sangat mudah dan efisien karena menggunakan aplikasi berbasis
teknologi yang bisa diakses siapa saja dan di mana saja. Sejalan dengan hasil

penelitian Cervero (Tuan & Babiano, 2013) yang menunjukkan bahwa keberadaan
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ojek online menciptakan pekerjaan dan memberikan pendapatan yang layak bagi
masyarakat di perkotaan sehingga meningkatkan kesejahteraan. Hal ini juga
ditunjang dengan kepemilikan sarana tranportasi kendaraan roda dua yang besar
di banyak kota besar di Indonesia. Tuntutan ekonomi yang semakin tinggi
menyebabkan bekerja sebagai tukang ojek online memberikan pendapatan dalam
jumlah yang cukup besar apabila dibandingkan dengan pekerjaan-pekerjaan lain.

Oleh karena itu peneliti tertarik untuk melakukan penelitian mengenai analisis
perubahan sikap perilaku ekonomi pengguna ojek online di Kota Bandar

Lampung ( studi kasus pengguna ojek online di Kota Bandar Lampung).

B. Rumusan Masalah
Berdasarkan latar belakang yang telah dipaparkan sebelumnya, maka rumusan
masalah dalam penelitian ini adalah: Apa saja perubahan gaya hidup pengguna

ojek online di Kota Bandar Lampung?

C. Tujuan Penelitian
Penelitian ini bertujuan untuk mengindetifikasi dan menganalisis perubahan gaya

hidup pengguna ojek online di Kota Bandar Lampung.

D. Manfaat Penelitian
Penelitian ini dilakukan dengan harapan dapat memberikan manfaat, baik dalam
aspek teoritis maupun praktis.
1. Dalam aspek teoritis (keilmuan)
Hasil penelitian ini diharapkan dapat memberikan kontribusi ilmiah dalam

pengembangan ilmu pengetahuan, khususnya Sosiologi dan diharapkan
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dapat mampu menyediakan referensi baru tentang adanya perubahan gaya
hidup pengguna ojek online.

. Dalam aspek praktis (terapn)

Secara praktis, penelitian ini diharapkan memberi manfaat melalui analisis
yang dipaparkan pada pihak-pihak yang terkait dalam transportasi ojek
online, dan dapat menjadi bahan referensi bagi peneliti-peneliti
selanjutnya khusunya yang berkaitan dengan masalah transportasi berbasis
online, dan penelitian ini dapat menyadarkan kepada masyarakat bahwa
ojek online bisa membawa dampak negatif jika digunakan secara

berlebihan.



I1. TINJAUAN PUSTAKA

A. Tinjauan Tentang Sistem Transportasi Indonesia

Transportasi di Indonesia memiliki perkembangan yang sangat pesat. Hal itu
dapat dilihat dari sejarah transportasi di Indonesia. Transportasi adalah
kegiatan pemindahan penumpang dan barang dari satu tempat ke tempat lain.
Dalam transportasi terdapat unsur pergerakan (movement), dan secara fisik
terjadi perpindahan tempat atas barang atau penumpang dengan atau tanpa alat
angkut ke tempat lain. Hadihardaja et al (1997) menjelaskan sistem
transportasi merupakan suatu bentuk keterikatan dan keterkaitan antara
penumpang, barang, prasarana, dan sarana yang berinteraksi dalam rangka
perpindahan orang atau barang yang tercakup dalam suatu tatanan, baik secara
alami maupun buatan/rekayasa.

Transportasi adalah ilmu yang mempunyai banyak kaitannya dengan ilmu-
ilmu lain seperti manajemen, pemasaran, pembangunan, ekonomi, undang-
undang dan kebijaksanaan pemerintah. Pertumbuhan ekonomi suatu negara
atau bangsa tergantung pada tersedianya pengangkutan dalam negara atau
bangsa yang bersangkutan. Oleh karena itu, sistem transportasi dibagi menjadi
angkutan muatan dan manajemen sistem transportasi yang dipengaruhi oleh

faktor ekstern. Faktor ekstern yang mempengaruhi transportasi antara lain
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Undang-Undang/Peraturan pemerintah kebijakan/pengaturan pemerintah pusat
dan daerah dan pengaruh pemakai jasa (demand). Sistem transportasi yang
berkembang hingga saat ini telah memberikan pelayanan berbagai macam
bentuk pergerakan mekanis hampir ke semua wilayah yang merupakan pusat
berbagai aktivitas masyarakat.

Menurut Fadiah (2003) sistem transportasi meliputi beberapa sistem yang
saling berkaitan dan saling mempengaruhi sistem-sistem yang membentuk
sistem transportasi antara lain sistem pergerakan, sistem jaringan, dan sistem
aktivitas selain itu, terdapat pula sistem kelembagaan yang berfungsi sebagai
penunjang dan yang mempengaruhi hubungan berbagai sistem tersebut.
Sistem kelembagaan dituangkan dalam bentuk peraturan dan perundang-
undangan. Kusbiantoro (1996) dalam Fadiah, (2003) menjelaskan keseluruhan
komponen tersebut juga dipengaruhi oleh karakteristik lingkungan yang
meliputi aspek fisik, ekonomi, sosial budaya, dan teknologi dimana sistem
transportasi tersebut berada. Lingkup perwilayahan yang meliputi wilayah
kota, regional, nasional, dan internasional yang juga berpengaruh besar
terhadap sistem transportasi.

Adisasmita (2011) menjelaskan pembangunan sektor transportasi diarahkan
pada terwujudnya sistem transportasi nasional yang handal, berkemampuan
tinggi dan diselenggarakan secara efektif dan efisien dalam menunjang dan
sekaligus menggerakkan dinamika pembangunan, mendukung mobilitas
manusia, barang serta jasa, mendukung pola distribusi nasional serta
mendukung pengembangan wilayah dan peningkatan hubungan internasional

yang lebih memantapkan perkembangn kehidupan berbangsa dan bernegara
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dalam rangka perwujudan wawasan nusantara. Sistem transportasi
diselenggarakan dengan maksud untuk mengkoordinasi proses pergerakan
penumpang dan barang dengan mengatur komponen-komponennya di mana
prasarana merupakan media untuk proses transportasi, sedangkan sarana
merupakan alat yang digunakan dalam proses transportasi. Tujuan dari sistem
transportasi adalah untuk mencapai proses transportasi penumpang dan barang
secara optimum ruang dan waktu tertentu,dengan mempertimbangkan faktor
keamanan, kenyamanan dan kelancaran, serta efisiensi waktu dan biaya.
Dalam Azis dan Asrul (2018) mengemukakan bahwa sistem transportasi
merupakan bagian integrasi dan fungsi aktifitas masyarakat dan
perkembangan teknologi. Secara garis besar sistem transportasi ini dapat
dibagi menjadi; sistem trasnportasi udara, laut, dan darat yang merupakan
suatu bentuk keterikatan dan keterkaitan antara penumpang, barang, sarana
dan prasarana, ruang darat dan udara yang berinteraksi dalam rangka
perpindahan orang atau barang yang tercakup dalam tatanan baik secara alami
maupun buatan.

Pengertian yang sederhana dan umum makna transportasi sebagai usaha yang
memungkinkan pergerakan manusia, barang dan sarana transportasi berpindah
dari suatu tempat ke tempat tujuan dengan lancar, cepat, aman/selamat, murah
dan nyaman, atau yang sering dikatakan terselenggara secara efektif dan
efesien. Usaha yang perlu dilakukan untuk melakukan pergerakan manusia
dan barang secara cepat dan murah harus sinergi dengan cita-cita

pembangunan sistem transportasi nasional dan masyarakat serta mewariskan
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kepada generasi berikutnya untuk dikembangkan sebagai kemajuan
transportasi di masa depan.

Menurut Adisasmita (2011) peranan transportasi sanggat penting dalam
kehidupan manusia (dalam bidang ekonomi dan sosial) serta pembangunan
pada umumnya semenjak dari dahulu sampai sekarang dan pada masa yang
akan datang. Senada dengan uraian diatas Hadihardaja dkk (1997),
mengatakan bahwa dalam sistem transportasi modern, transportasi merupakan
sebuah bagian integral dari fungsi dan aktifitas masyarakat, dimana ada
hubungan yang sangat erat, dengan gaya hidup, jangkauan dan lokasi
kegiatan-kegiatan produksi dan pemenuhan barang-barang serta pelayanan
yang tersedia untuk komsumsi. Seiring dengan perkembangan peradaban
manusia, transportasi dalam kehidupan masyarakat modern merupakan
kesatuan mata rantai kehidupan, yang berpegaruh sangat besar dalam
pembangunan masyarakat, baik dari segi ekonomi, sosial budaya, maupun
sosial politik akhirnya sistem transportasi modern akan menentukan kualitas
kehidupan manusia dalam masyarakat itu sendiri.

Sistem transportasi disusun dengan landasan Pancasila, Undang- Undang
dasar 1945, wawasan nusantara, ketahanan nasional undang-undang dibidang
transportasi dan peraturan perundangan terkait lainnya. Perumusan sistem
transportasi tersebut juga memanfaatkan peluang dan memperhatikan kendala
lingkup internasional, nasional dan regional, baik dari sisi regulator, operator,
pengguna jasa, maupun dari sisi masyarakat, dengan sasaran terwujudnya

penyelenggaraan transportasi yang efektif dan efisien.
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Sistem transpotasi merupakan tatanan transportasi yang terorganisir secara
kesistem, terdiri dari transportasi jalan, transportasi kereta api, transportasi
sungai dan danau, serta transportasi pipa, yang masing-masing terdiri dari
sarana dan prasarana kecuali transportasi pipa, yang saling berinteraksi
membentuk suatu sistem pelayanan jasa transportasi yang efektif dan efesien,
berfungsi melayani perpindahan orang atau barang, yang terus berkembang
secara dinamis.

Lebih lanjut untuk mewujudkan Sistem transportasi yang efektif dan efesien,
memerlukan  dukungan  kebijakan transportasi  nasional  (national
transportation policy) yang efektif dan efesien pula. Kebijakan transportasi
nasional dan efesien dalam arti dirumuskan dan dilaksanakan secara
terkoordinasi, terkosolidasi, terintegrasi, tersingkronisasi, berimbang, dan
harmonis. Terkoordinasi diartikan bahwa kebijakan dan kegiatan transportasi
yang dilakukan oleh masing-masing sub sektor transportasi tidak berjalan
sendiri-sendiri melainkan dilakukan secara bersama-sama untuk mencapai
hasil yang optimal. Terkonsolidasi diartikan sebagai upaya untuk
memanfaatkan kapasitas fasilitas transportasi secara maksimal, dengan
demikian diharapkan mencapai tingkat utilitas yang optimal. Terintegrasi
berarti bahwa seluruh sub sektor transportasi yang padu, saling mengisi, saling
melengkapi, dan saling menunjang. Tersinkronisasi dimaksudkan bahwa
penyedia fasilitas (sarana dan prasarana) transportasi dilakukan secara serasi
terhadap kebutuhan (permintaan) jasa transportasi dan kondisi geografis
setempat (lokal, regional, dan nasional) agar supaya penyelenggaraan

pelayanan transportasi berkapasitas memadai/cukup dan berkinerja tinggi,
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selain itu berimbang diartikan bahwa penyediaan fasilitas transportasi
dilakukan secara berkeseimbangan terhadap permintaan jasa transportasi,
dengan demikian seluruh kebutuhan transportasi dapat terlayani oleh fasilitas
transportasi.

Dengan demikian menurut Adisasmita (2011) tujuan dari sistem transportasi
adalah terwujudnya transportasi yang efektif dan efesien dalam menunjang
dan sekaligus menggerakan dinamika pembangunan, meningkatkan mobilitas
manusia, barang dan jasa, membantu terciptanya pola distribusi nasional yang
mantap dan dinamis, serta mendukung pengembangan wilayah, dan lebih
memantapkan perkembangan kehidupan bermasyarakat, dan bernegara dalam
rangka perwujudan wawasan nusantara dan peningkatan hubungan
internasional. Dalam tujuan sistem transportasi, jelas dinyatakan bahwa
transportasi diselenggarakan untuk mendukung pengembangan wilayah yang
tersebar di seluruh tanah air. di antara berbagai wilayah yang dikembangkan
itu terdapat variasi (perbedaan-perbedaan) antara wilayah yang satu dengan
wilayah yang lainnya. Meskipun bervariasi di antara wilayah-wilayah, dengan
tersedianya transportasi yang menghubungkan ke dan dari wilayah-wilayah
tersebut, maka akan menjadikan sistem perekonomian terbuka dan lancar,
maka diharapkan perbedaan-perbedaan antar wilayah dapat dikurangi, bahkan
diminimalisasi, dengan demikian terjadi pemberatan pembangunan ke seluruh
wilayah terlaksana secara lebih mantap dan dinamis. Transportasi memiliki
fungsi yang sangat strategis dalam mewujudkan peningkatan interaksi dan

interkoneksi antar wilayah secara regional dan nasional.
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Peranan transportasi dalam kehidupan manusia, perekonomian dan
pembangunan semakin penting, dicerminkan dengan digunakannya sarana
angkutan modern yang berkecepatan tinggi dan bermuatan besar. M.N.
Nasution (1996) dalam Adisasmita (2011) menjelaskan transformasi berfungsi
sebagai penunjang (servicing facility) dimaksudkan jasa transportasi itu
melayani pengembangan kegiatan di sektor- sektor lain yaitu sektor-sektor
pertanian, industri, perdagangan pendidikan, kesehatan, pariwisata,
transmigrasi dan lainya, kedua transportasi berfungsi sebagai pendorong
pembangunan (promoting facility), dimaksudkan bahwa pengadaan/
pembangunan fasilitas (prasarana dan sarana) transportasi diharapkan dapat
membantu membuka Keterisolasian, keterpencilan, keterbelakangan daerah-
daerah serta daerah-daerah perbatasan. L.A.Schumer (1968) dalam Adisasmita
(2011) transportasi sebagai fasilitas yang membantu (supporting facility) yang
sektor-sektor lain, yang berarti transportasi itu mempunyai fungsi yang sangat
penting dan strategis dalam perekonomian dan pembangunan.

Ismiyati et al (2015) dalam penelitiannya mengenai Implementasi Kebijakan
Sistem Transportasi Darat dan Dampaknya terhadap Kesejahteraan Sosial di
Jakarta hasil penelitian menjelaskan bahwa Implementasi kebijakan sistem
transportasi di Jakarta telah mampu meningkatkan kesejahteraan sosial
sebagian warga masyarakat, artinya; sebagian masyarakat telah merasakan dan
menikmati hasil pembangunan transportasi di Jakarta. Sejalan dengan
penelitian Purwantini dan Rivai (2009) Dampak Pembangunan Prasarana
Terhadap Kesejahteraan Masyarakat Pedesaan Di Kabupaten Bulu Kumba

Sulawesi Selatan juga menunjukkan bahwa dengan adanya bangunan
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prasarana transportasi berdampak pada: (1) mobilitas masyarakat meningkat,
waktu tempuh dan biaya transportasi ke beberapa fasilitas (perekonomian,
pemerintahan, kesehatan, dan pendidikan) menurun, (2) Kesempatan kerja
semakin banyak, (3) pemasaran hasil pertanian maupun hasil industri semakin
mudah (4) pendapatan rata-rata rumah tangga meningkat baik secara absolut

maupun rill.

B. Tinjauan Tentang Transportasi Online

Purba (2017) dalam Kurniasari dan Priambada (2018) menjelaskan awal
kemunculan transportasi online di Indonesia mulai marak pada tahun 2014
yang diinisiasi oleh aplikasi Uber yang mengusung taksi online. Kemudian
diikuti oleh kemunculan aplikasi Go-jek, Grab dan berbagai aplikasi
transportasi online lainnya. Kemunculan transportasi online diharapkan
menjadi solusi atas kebutuhan masyarakat akan jasa transportasi yang mudah,
nyaman, murah, dan cepat. Dampak dari kecanggihan teknologi informasi saat
ini menjanjikan kenyamanan dan efisiensi yang memanjakan masyarakat.

Seiring dengan perkembangan aplikasi transportasi online di Indonesia, Davis
(1989) menyatakan bahwa ada dua sebab orang menerima dan menolak
teknologi informasi. Sebab yang pertama, orang cenderung menggunakan atau
tidak menggunakan teknologi informasi karena mereka percaya bahwa
teknologi informasi mampu membantu/ mempersulit dalam melakukan tugas
mereka. Kedua, pengguna percaya bahwa sistem ini berguna, namun pada saat
yang sama mereka juga percaya bahwa sistem ini terlalu sulit digunakan.

Nysveeb et al (2005) dalam Nguyen et al (2016) menjelaskan variabel
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kemanfaatan ini disebut sebagai perceived of usefulness atau persepsi
kemanfaatan. Senada dengan itu menurut zakaria dan Astuti (2013) alat
transportasi pada umumnya untuk memperlancar kegiatan masyarakat dalam
beraktifitas.

Menurut Hariyanto (2013) transportasi online adalah penyelenggaraan lalu
lintas dan angkutan jalan yang berjalan dengan mengikuti serta memanfaatkan
perkembangan ilmu pengetahuan (teknologi) berbasis aplikasi dan online baik
untuk pemesanan maupun pembayaran. Pratama dan Aminah (2016)
menjelaskan transportasi online adalah pelayanan jasa transportasi yang
berbasis internet dalam setiap transaksinya, mulai dari pemesanan,
pemantauan jalur, pembayaran dan penilaian, terhadap pelayanan jasa itu
sendiri. Sementara itu Arvan dan Dewi (2018) menjelaskan pengertian
transportasi online yakni perusahan transportasi yang menggunakan aplikasi
sebagai penghubung antara pengguna dan pengemudi  yang sangat
mempermudah pemesanan, selain itu juga tarif perjalanan sudah langsung
bisa dilihat pada aplikasi.

Goldthorpe (1988) memaparkan transportasi online dapat dikaji melalui teori
difusi inovasi teori yang di perkenalkan oleh Everett Rogers pada tahun 1964
dalam bukunya yang berjudul Diffusions of Innovations. Rogers menjelaskan
bahwa difusi adalah sebuah proses dimana sebuah inovasi dikomunikasikan
dalam berbagai saluran dalam jangka waktu tertentu dalam sebuah sistem
sosial, dan lainnya yang telah diolah. Dalam proses difusi ini yang paling
penting adalah proses adaptasi inovasi oleh masyarakat itu sendiri. bagaimana

masyarakat mulai mengenal, menggunakan inovasi tersebut dan
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mengembangkan jaringan sosial untuk menyebarkan inovasi tersebut.
masyarakat dituntut untuk dapat terbiasa dan mengadaptasi inovasi ini yang
tujuannya memang dianggap menguntungkan. Rogers menjelaskan lima
karakteristik inovasi yang secara teratur mempengaruhi adopsi, Yaitu:
keuntungan relatif (relative advantage), kesesuaian (compatibility),
kompleksitas (ease of use), keteramatan, dan mudah diuji coba (trialability).
Berdasarkan kajian literatur mengenai difusi, Moore and Benbasat (1991)
menambahkan  karakteristik dari instrument Perceived Characteristics of
Innovation (PCI) yaitu keteramatan hasil (result demonstrability), visibilitas
(visibility), citra (image) dan kesukarelaan (voluntariness).

Sehingga model PCI yang dikembangkan oleh Moore and Benbasat (1991)
ada delapan komponen karakteristik. Kedelapan karakteristik dalam model
PCI menurut Schwarz dan Schwarz (2007) di definisikan sebagai berikut: (1)
keuntungan relatif adalah tingkat penggunaan inovasi yang dirasakan lebih
baik dari sebelum inovasi, (2). kesesuaian adalah tingkat penggunaan inovasi
ketika sesuai dengan nilai-nilai dan keyakinan budaya yang ada, pengalaman-
pengalaman masa lalu dan saat ini, dan kebutuhan pengadopsi yang potensial,
(3) mudah diuji coba adalah tingkat penggunaan inovasi dimana sebuah
inovasi dapat diujicobakan, (4) kemudahan penggunaan adalah tingkat
penggunaan inovasi ketika inovasi dirasakan sebagai sesuatu yang mudah
digunakan, (5) visibilitas adalah tingkat penggunaan inovasi dimana inovasi
bisa terlihat dengan panca indera, (6) keteramatan hasil adalah tingkat
penggunaan inovasi ketika hasil dari inovasi tersebut bisa diamati dan bisa

dikomunikasikan kepada orang lain, (7) citra adalah tingkat penggunaan
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inovasi dimana dirasakan mampu meningkatkan citra atau status seseorang
dalam sistem sosial, (8) kesukarelaan adalah tingkat penggunaan inovasi
dimana pengguna inovasi dilihat sebagai kesukarelaan. Dengan tahapan dalam
difusi ini inovasi akan memberikan penjelasan secara rinci mengenai proses
adopsi dan putusan inovasi mengenai penggunaan transportasi Ojek Online ini
dalam masyarakat.

Didalam masyarakat modern, tingginya tingkat mobilitas masyarakat dengan
minimnya kualitas dan kuantitas armada layanan transportasi publik di
sebagian besar daerah perkotaan di Indonesia mendorong munculnya inovasi
baru dalam dinamika sistem transportasi di dalam negeri. Inovasi tersebut
merupakan aplikasi sistem pemanggil armada transportasi digital melalui
perangkat telepon pintar (smartphone) yang selanjutnya lebih dikenal dengan
istilah transportasi berbasis aplikasi atau transportasi online. Berangkat dari
prinsip kebebasan dalam bergerak (freedom of mobility), transportasi online
diciptakan untuk menjawab tantangan sistem transportasi yang efektif untuk
membantu mobilitas masyarakat. Menurut Aziah dan Adiwia (2018)
keunggulan Transportasi online yaitu menawarkan kemudahan, biaya yang
lebih murah, kenyamanan dan keamanan yang lebih terjamin, maka tidak
mengherankan jika banyak orang yang beralih dari moda transportasi
konvensional ke moda transportasi online. Konsumen lebih memilih
transportasi online karena dinilai lebih mudah, cepat dan dipercaya. Chiou
Droge dan Hanvanich, (2002) dalam Ferrinadewi dan Djati (2004)

menyatakan bahwa kepercayaan dianggap hal yang penting dalam perusahaan
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di bidang jasa, karena kepuasan muncul dari hasil sebuah kepercayaan, karena
kepuasan berasal dari konsumen yang percaya.

Amelia et al (2015) menjelaskan mayoritas masyarakat merasa diuntungkan
dengan keberadaan transportasi online. Setidaknya ada dua alasan menurut
mengapa masyarakat memilih transportasi online sebagai preferensi utama.
Pertama, harga yang ditetapkan relatif lebih murah dan minim spekulasi dari
pihak pengemudi. Penumpang tidak perlu direpotkan kembali dalam skema
tawar menawar yang lumrah dilaksanakan pada armada konvensional. Kedua,
penumpang tidak perlu lagi mencari kendaraan yang siap tersedia pengemudi
lah yang kemudian akan datang menghampiri penumpang di tempat yang telah
disepakati. Dari hal ini tentu ada waktu yang dapat disisihkan untuk hal yang
jauh lebih produktif. Tidak hanya dari sisi penumpang saja, pihak mitra dalam
hal ini pengemudi juga sudah tentu banyak mendapatkan keuntungan. Selain
memperoleh penghasilan tambahan dengan memberikan jasa transportasi,
mereka juga dapat bekerja dalam waktu yang relatif lebih fleksibel. Jenis
pekerjaan dengan waktu yang lebih lentur ini tentu akan memberikan peluang
kerja tambahan bagi masyarakat.

Kendaraan yang sebelumnya hanya digunakan untuk kepentingan pribadi, Kini
dapat digunakan untuk meningkatkan penghasilan. Seperti yang sudah
dijelaskan sebelumnya bahwa kehadiran transportasi online memberikan
banyak manfaat. Masyarakat sebagai konsumen akan mendapatkan lebih
banyak lagi pilihan moda transportasi. Dalam ilmu ekonomi, semakin banyak
produsen dan juga konsumen persaingan di pasar akan semakin bersifat

sempurna. Dengan kondisi ini kerugian-kerugian yang ditimbulkan akibat
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kegagalan pasar dapat dipastikan mampu diminimalisasi dengan baik.
Kesejahteraan masyarakat yang terenggut atau dalam bahasa ekonomi disebut
Dead Weight Loss yang biasanya terjadi di pasar monopoli akan mampu
teratasi dengan baik. Kekuatan monopoli dapat menghalangi sebagian
kelompok konsumen yang ingin mengkonsumsi barang atau jasa perusahaan,
tetapi tidak mempunyai daya beli yang cukup akibat penetapan harga yang
tinggi. Pilihan moda transportasi konvensional, seperti taksi misalnya yang
industrinya hanya dikuasai oleh beberapa perusahaan saja di pasar tentu
menyulitkan konsumen. Oleh sebab itu, kehadiran transportasi online tentu

akan berdampak pada keseimbangan harga yang baru.

Dalam hal ini Transportasi online yang beroperasi di Indonesia yaitu Go-jek
dan Grab. Mulianti et al, 2018 menjelaskan go-jek adalah perusahaan
penyedia jasa pemesanan ojek yang menggunakan teknologi aplikasi berbasis
android sedangkan Grab yang sebelumnya dikenal sebagai GrabTaxi adalah
sebuah perusahaan asal Singapura yang melayani aplikasi penyedia
transportasi dan tersedia di enam negara di Asia Tenggara, yakni Malaysia,
Singapura, Thailand, Vietnam, Indonesia, dan Filipina. Saat ini Grab telah
masuk di berbagai kota besar di Indonesia dan menghubungkan lebih dari 10
juta penumpang dan 185.000 pengemudi di seluruh wilayah Asia Tenggara.
Sebagai salah satu pelopor dalam bisnis ini, go-jek dan grab mendapat respon
yang baik dari konsumen dan driver karena transportasi online yang lebih
mengacu pada penggunaan teknologi untuk pemesanan ojek itu sendiri.

Munculnya transportasi  online telah menimbulkan dampak bagi
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perkembangan teknologi hal ini disebabkan karena banyaknya kebutuham

masyarakat untuk bidang transportasi.

Swastha dan Irawan (1999) dalam Wicaksono (2010) mengatakan beberapa
aspek-aspek yang dapat mendukung terjadinya akselerasi perubahan itu antara
lain; 1). Perusahaan yang semakin bersifat global, 2). Perubahan selera
pelanggan, baik selera pelanggan akhir maupun pelanggan bisnis, 3). Arena
persaingan yang semakin luas baik domestik maupun internasional. 4).
Teknologi yang semakin mengarah pada kemudahan perubahan. Bisnis
transportasi online yang saat ini sudah sangat dikenal yaitu grab dan go-jek
terbukti memberikan perubahan yang signifikan terutama bagi kehidupan
sosial masyarakat. Bahkan kedua perusahaan ini menjadi perusahaan jasa
berbasis aplikasi pilihan utama masyarakat terutama masyarakat ibu kota dan
saling berkompetisi secara ketat satu sama lainnya. Tingginya tingkat
persaingan antara go-jek dan grab kian tinggi. Menurut Tresna et al, (2017)
kedua perusahaan ini telah tumbuh dengan pesat baik dari jumlah armada
untuk layanan transportasi maupun pengembangan aplikasi yang dimiliki
masing-masing perusahaan itu sendiri, Kedua perusahaan juga melakukan
inovasi dengan mengembangkan fitur yang ditawarkan selain layanan
transportasi juga saat ini berusaha memenuhi kebutuhan gaya hidup dan

logistik di dalam satu aplikasi.

Prihatin (2016) dalam penelitiannya Tentang Dampak Sosial Transportasi
Berbasis Online ia menjelaskan dalam siklus transportasi di perkotaan

khususnya Transportasi online memainkan peranan penting untuk
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mentransformasi cara orang memanfaatkan moda transportasi. Kehadiran
transportasi online terbukti telah memberikan banyak pilihan dan kemudahan
bagi masyarakat sebagai pengguna atau konsumen. Artinya, sisi positifnya
masyarakat menikmati keuntungan ekonomi karena fakta di lapangan layanan
transportasi online dirasakan jauh lebih murah tarifnya dibandingkan dengan
jasa transportasi konvensional. Lebih lanjut dalam penelitian Yunus (2017)
mengenai Go-jek Sebagai Simbol Perubahan Sosial Dan Ekonomi Di Kota
Tegal, hasil yang diperoleh dari penelitian ini menerangkan bahwa : (1)
Terjadi perubahan perilaku sosial dan ekonomi yang positif pada driver Go-
jek (2) Terjadi perubahan perilaku sosial dan ekonomi yang positif pada
konsumen Go-Jek (3) Terjadi perubahan sosial dan ekonomi yang negatif

terhadap transportasi konvensional pesaing Go-jek.

Dalam penelitian lain yang dilakukan Septanto (2016) Tentang Ekonomi
Kreatif dan Inovatif Berbasis TIK ala Go-jek dan Grab bike ia menjelaskan
reatifitas dan inovasi dalam pemanfaatan Teknologi Informasi yang
dilakukan perusahaan ojek online Go-jek dan Grab bike membawa dampak
positif dalam berbagai bidang. Salah satu dampak positif tersebut adalah
bidang ekonomi kreatif. Mereka yang kreatif akan selalu melihat peluang
bisnis dibalik kemajuan Teknologi Informasi dan Komunikasi. Go-jek dan
Grabbike adalah 2 (dua) buah bisnis berbasis TIK yang kreatif. Kedua
perusahaan tersebut melihat peluang bisnis yang luar biasa dari kemajuan
Teknologi Informasi dan Komunikasi, kedua perusahaan tersebut dalam
waktu singkat mampu bermitra dengan ribuan orang pemilik motor yang

membutuhkan pekerjaan. Sistem kemitraan yang ditawarkan oleh kedua
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perusahaan ini adalah sistem bagi hasil yang saling menguntungkan.
Kedua perusahaan tersebut hanya mengambil sedikit persentase dari
penghasilan para pengemudi motor, bahkan kedua perusahaan tersebut
masih memberikan beberapa fasilitas tambahan seperti bonus dan asuransi
kepada para mitranya. Kehadiran Go-jek dan Grabbike sangat membantu
ribuan orang di kota-kota besar Indonesia yang Kkesulitan mencari
pekerjaan atau kesulitan mencari tambahan penghasilan. Melalui bisnis ini
tidak hanya pengendara yang diuntungkan, para penumpang pun diuntungkan
dengan adanya bisnis ini, karena para penumpang tidak perlu lagi takut
ditipu dengan tarif tinggi, karena biaya yang harus dibayarkan sesuai dengan
perhitungan aplikasi yang disediakan oleh  Go-jek dan  Grabbike.
Pemanfaatan Teknologi Informasi dan Komunikasi yang kreatif dan
menguntungkan berbagai pihak seperti inilah yang diharapkan semakin
berkembang dan terus berinovasi sehingga membantu dan membawa pengaruh

positif kepada masyarakat.

C. Tinjauan Tentang Perubahan Perilaku Konsumen Transportasi

Bicara mengenai perilaku konsumen berarti juga membicarakan tentang
perilaku manusia tetapi hanya dalam ruang lingkup terbatas. Menurut Mowen
dan Minor (2002) prilaku dapat didefinisikan sebagai bidang studi yang
menginestigasi proses pertukaran melalui individu dan kelompok mana yang
memperoleh, mengkonsumsi dan mendisposisi barang, jasa, ide serta
pengalaman. Daryanto dan Setyobudi (2014) teori perilaku konsumen yang

berkembang sebelum periode tahun 1960-an didasarkan pada teori ekonomi,
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yakni yang menjelaskan bahwa seorang konsumen akan menetapkan kuantitas
komoditas yang dikonsumsi dengan cara memaksimumkan kepuasan (utilitas).
Sedangkan menurut Kotler (2008) dalam Sujani, (2017) perilaku konsumen
adalah studi tentang bagaimana individu, kelompok dan organisasi memilih,
membeli, menggunakan dan bagaimana barang, jasa, ide atau pengalaman
untuk memuaskan kebutuhan dan keinginan mereka. Menurut Supranto dan
Limakrisna (2007) perilaku konsumen sebagai suatu keputusan sebagai
pemilihan suatu tindakan dari dua atau lebih pilihan alternatif. Menurut
Schiffman dan Kanuk (2010), perilaku yang diperlihatkan konsumen dalam
mencari, membeli, menggunakan, mengevaluasi, dan menghabiskan produk
dan jasa yang mereka harapkan akan memuaskan kebutuhan mereka.
Selanjutnya, Rangkuti, F. (2002) mendefiniskan perilaku konsumen adalah
tindakan-tindakan ~ yang  langsung  terlibat  dalam mendapatkan,
mengkonsumsi dan menghabiskan produk dan jasa, termasuk proses
keputusan yang mendahului dan menyusuli tindakan ini.

Peter dan Olson (2010) dalam Suryani (2013) menjelaskan perilaku konsumen
merupakan proses yang dinamis yang mencakup perilaku konsumen
individual, kelompok dan anggota masyarakat yang secara terus menerus
mengalami perubahan. Asosiasi pemasaran amerika mendefinisikan perilaku
konsumen sebagai interaksi yang dinamis mengenai perasaan, kognisi,
perilaku, dan lingkungan dimana individu melakukan pertukaran dalam
berbagai aspek didalam kehidupannya. Banyak faktor yang mempengaruhi
perilaku konsumen dalam membuat keputusan pembelian. Faktor-faktor

tersebut sebagian besar tidak dapat dikendalikan oleh pemasaran, tetapi harus
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diperhatikan, namun secara garis besar faktor-faktor yang mempengaruhi
perilaku konsumen dibagi menjadi dua bagian yaitu eksternal dan faktor
internal. Menurut Setiadi (2003) faktor-faktor internal individual yang
mempengaruhi perilaku konsumen terdiri dari : 1) motivasi, 2) kepribadian, 3)
pembelanjaan, 4) sikap, 5) persepsi konsumen. Selain faktor-faktor
lingkungan internal, faktor-faktor eksternal individu juga sangat berpengaruh
terhadap perilaku pembelian konsumen. Menurut Setiadi (2003) faktor-faktor
lingkungan ekstern yang mempengaruhi perilaku konsumen meliputi : 1)
kelompok rujukan, 2) kelas sosial, 3) budaya, 4) komunikasi. Sedangkan
menurut Swastha dan Handoko (2000) menyatakan bahwa : “Faktor-faktor
lingkungan ekstern yang mempengaruhi perilaku konsumen vyaitu : 1)
kebudayaan (culture) dan kebudayaan khusus (subculture), 2) kelas sosial
(social class), 3) kelompok-kelompok sosial (social group), kelompok
referensi (referensi group), dan 4) keluarga (family). Berdasarkan pendapat
tersebut, maka dalam melakukan pengambilan keputusan pembelian, perilaku
konsumen selain dipengaruhi oleh faktor lingkungan ekstern, faktor-faktor
psikologis yang berasal dari proses intern individu sangat berpengaruh
terhadap perilaku pembelian konsumen. Menurut Swastha dan Handoko
(2000) dalam Subianto (2017) : “Faktor-faktor psikologis yang menjadi faktor
dasar dalam perilaku konsumen adalah : (1) motivasi, (2) pengamatan, (3)
belajar, (4) kepribadian dan konsep diri, dan (5) sikap.”

Didalam perkembangan transportasi yang dipelopori oleh kemajuan teknologi
mendorong perilaku konsumen juga ikut berubah. Menurut O.Z, Tamin (1997)

dalam Pramita dan Budiadi (2015) model pemilihan moda transportasi
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bertujuan untuk mengetahui proporsi manusia yang akan menggunakan setiap
moda. Pemilihan moda sangat sulit dimodel, sebab banyak faktor sulit
dikuantifikasi dan Kketersediaannya saat diperlukan. Faktor-faktor yang
mempengaruhi pemilihan moda dikelompokkan menjadi tiga yaitu: (1). Ciri
pengguna jalan misalnya meliputi untuk kebutuhan keperluan mengantar anak
sekolah (2). Ciri pergerakan dipengaruhi oleh ketepatan waktu, pelayanan
sangat baik dan murah. Ciri fasilitas moda transportasi, dipengaruhi oleh
pertimbangan dari faktor kuantitatif yaitu: waktu perjalanan, biaya transportasi
(tarif), sedang faktor kualitatif yaitu: kenyamanan. Keamanan dan ketertiban.

Lebih jauh Anwar (2017) menjelaskan perubahan perilaku konsumen
transportasi diperngaruhi oleh perubahan model transportasi dari konvensional
ke transportasi berbasis aplikasi yang sangat diminati masyarakat dan ini
merupakan suatu bentuk perubahan sosial masyarakat yang menghendaki
kemudahan dalam penggunaan moda transportasi. Perubahan-perubahan yang
terjadi pada masyarakat merupakan gejala yang normal. Diantara faktor
penyebab dan penunjang perubahan sosial adalah teknologi dan masyarakat
itu sendiri. Beralihnya jasa pengguna transportasi konvensional ke transportasi
online dipengaruhi oleh faktor kecanggihan alat komunikasi (teknologi) dan
keinginan masyarakat yang senantiasa menghendaki kemudahan. Perilaku
masyarakat dalam menyikapi perubahan akan menerima jika perubahan itu
memberikan keuntungan (seperti dibutuhkan, dapat dipahami dan dikuasai,
menguntungkan, tidak merusak prestise, meningkatkan taraf hidup, tidak

bertentangan dengan tata nilai di masyarakat).
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Elvandri (2011) dalam Sidharta dan Suzanto (2015) menjelaskan kepuasaan
konsumen dalam melakukan transaksi online ini di indikasikan berpengaruh
terhadap kepercayaan konsumen dalam melakukan pembelian (intention to
use). Gunawan (2017) dalam penelitiannya menjelaskan kemajuan teknologi
transportasi mendorong perubahan perilaku konsumen ke arah lifestyle (gaya
hidup) yang telah ditandai oleh kebesasan untuk berpindah tempat, kelancaran
dalam pertukaran barang dan jasa, serta besarnya tingkat ketenagakerjaan dan
mobilitas sosial yang tinggi dan menuntut semua serba instant dan cepat,
serba mudah, dan memiliki pola hidup konsumtif.

Terdapat beberapa studi penelitian yang berkaitan dengan contoh aktifitas
sebagai perubahan perilaku konsumen. Studi tersebut yaitu yang pertama
Sidharta dan Suzanto (2015) dalam studi ini dijelaskan bahwa sikap dan
perilaku konsumen dalam melakukan oline shopping di pengaruhi oleh proses
transaksi dan kepercayaan konsumen pada e-commerce. Dengan demikian
dapat dikatakan bahwa baik sebelum (At-checkout Satisfaction) dan sesudah
(After — Delivery Satisfaction) melakukan pembelian online dipengaruhi oleh
kepercayaan (trust) terhadap online shop berpengaruh signifikan terhadap
sikap dan perilaku pengguna e-commerce. Agar perusahaan e-commerce
dapat berhasil dengan optimal maka disarankan agar dapat menjaga
kepercayaan konsumen dengan baik dan meningkatkan peranan proses
transaksi dengan melakukan perbaikan secara konstruktif oleh pihak e-
commerce sehingga para pelaku e-commerce khususnya pelaku usaha UMKM
yang memanfaatkan teknologi informasi melalu e-commerce dapat

meningkatkan penjualan dengan lebih optimal.
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Kedua, Prilyanda (2016) studi Penelitian ini dilakukan untuk mengetahui
variabel mana sajakah yang mempunyai pengaruh pada Perilaku Konsumen
Kereta Api dengan studi kasus pada mahasiswa migran asal Jakarta yang
berkuliah di Universitas Brawijaya Malang. Berdasarkan hasil penelitian yang
sudah diteliti, maka diperoleh kesimpulan bahwa Perilaku Konsumen Jasa
Kereta Api dipengaruhi oleh harga tiket kereta api, harga tiket transportasi
lain, kualitas pelayanan, dan pendapatan. Variabel tersebut baik secara parsial
maupun bersama mempengaruhi perilaku konsumen Kkereta api secara
signifikan. Pada variabel harga tiket kereta api berpengaruh negatif yang
berarti naiknya harga tiket kereta api tersebut akan menurunkan permintaan
jasa kereta api jurusan Jakarta—Malang. Pengaruh negatifnya variabel harga
tiket kereta api yaitu ketika perusahaan menaikan harga tiket transportasi
kereta api dapat mempengaruhi perilaku konsumen jasa kereta api pada
mahasiswa migran yang menggunakan jasa kereta api, di karenakan
terbatasnya kemampuan daya beli mahasiswa dengan uang saku yang mereka
terima setiap bulannya, dan mereka cenderung lebih tertarik dengan potongan
harga atau diskon.

Ketiga, llham (2016) dijelaskan Perilaku konumen selama ini dalam
mengambil keputusan pembelian produk motor metic di Kecamatan Karang
Intan Martapura disebabkan oleh faktor budaya mayarakat, seperti kebiasaan
suatu masyarakat, minat, dan perilaku. Kemudian karena faktor sosial
masyarakat yaitu menyangkut masalah perilaku masyarakat, keluarga, dan
status sosial, selanjutnya karena faktor kepribadian masyarakat, yaitu keadaan

ekonomi/pendapatan, tingkat kebutuhan dan gaya hidup dan yang terakhir
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adalah faktor psikologi hal ini timbul karena faktor motivasi, persepsi,
pengetahuan masyarakt terhadap produk motor metic. Jadi ada empat faktor
perilaku konsumen yang menyebabkan mayarakat dapat mengambil keputusan
dalam membeli produk motor metic di Kecamatan Karang Intan Martapura
selama ini. Faktor yang menjadi pertimbangan konsumen dalam keputusan
pembelian produk motor matic di Kecamatan Karang Intan Martapura yang
menempati urutan paling tinggi atau teratas adalah faktor kepribadian.

Keempat, Nurhayati et al (2016) disebutkan bahwa Perilaku konsumen dalam
proses keputusan pembelian produk kaki naga rata-rata memilih nilai 3 yang
berarti penilaian tersebut menunjukan nilai positif. Faktor-faktor yang
mempengaruhi perilaku konsumen dalam membeli kaki naga yaitu kepuasan
pembelian, kepercayaan, tampilan produk, popularitas, promosi, pengetahuan

produk, serta rasa dan tekstur.

D. Kerangka Teori

Dalam sosiologi ada 3 teori yang digunakan dalam penelitian ini, teori tersebut
yaitu:

1. Teori Perubahan Sikap

Teori perubahan sikap (Attitude Change Theory) menurut Carl Hovland
dalam Ardiansyah, (2014) memberikan penjelasan bagaimana sikap
seseorang terbentuk dan bagaimana sikap seseorang itu dapat berubah melalui
proses komunikasi dan bagaimana sikap itu dapat mempengaruhi sikap dan
perilaku seseorang. Dalam teori perubahan sikap (attitude change theory)

menyatakan bahwa seseorang akan mengalami proses ketidaknyamanan di
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dalam dirinya bila dihadapkan pada sesuatu yang baru yang bertentangan
dengan keyakinannya. Sehingga membutuhkan waktu untuk menganalisa
sehingga sampai pada sebuah keyakinan untuk mengambilnya atau tidak

sesuai dengan tabiatnya.

Teori ini sesuai dengan fenomena yang terjadi pada pengguna transportasi
online yang mengalami perubahan dalam melakukan pemilihan moda
transportasi. Dengan kemajuan teknologi pada transportasi online yang
mengandalkan internet dalam bekerja, memberikan kenyaman, keamanan,
kecepatan, harga yang telah ditentukan dan sesuai, serta fitur- fitur pelayanan
yang lengkap menjadi alasan utama mengapa para pengguna transportasi
online mengalami perubahan dari sistem konvensional ke sistem yang lebih
modern (online).

2. Teori pertukaran

Teori pertukaran melihat dunia ini sebagai arena pertukaran, tempat orang-
orang saling bertukar ganjaran/hadiah. Apapun bentuk pertukaran sosial
seperti persahabatan, pekawinan, atau perceraian tidak lepas dari soal
pertukaran. semua berawal dari pertukaran. Asumsi teori pertukaran, apabila
kita pahami berbagai teori yang dikemukan oleh George Caspar Homans,
Peter M Blau, Richard Emerson, John Thibout dan Harold H, dalam Damsar
dan Indrayani (2011) maka dapat ditarik suatu pemahaman bahwa teori
pertukaran memiliki asumsi dasar bahwa sebagai berikut:

a. Manusia Adalah Mahluk Yang Rasional, Dia Memperhitungkan Untung

Dan Rugi.
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Pemikiran tentang manusia merupakan mahluk yang rasional. Teori pertukaran
melihat bahwa manusia terus menerus terlibat dalam memilih dan diantara
perilaku-perilaku alternatif, dengan pilihan mencerminkan cost and reward (
biaya dan ganjaran) yang diharapkan berhubungan dengan garis-garis perilaku
alternatif. Tindakan sosial dipandang ekuvailen dengan tindakan ekonomis.
Suatu tindakan adalah rasional berdasarkan perhitungan untung dan rugi.
Dalam rangka interaksi sosial, aktor mempertimbangkan keuntungan yang
lebih besar dari pada biaya yang dikeluarkan (cost benefit rasio). Oleh sebab
itu, semakin tinggi ganjaran (reward) yang diperoleh makin besar ke
mungkinan suatu perilaku akan di ulang. Sebaliknya , makin tinggi biaya atau
ancaman hukuman (punisment) yang akan diperolen maka makin kecil
kemungkinan prilaku yang sama akan di ulang. Teori pertukaran dapat
digunakan untuk memahami mengapa minat pengguna transportasi online lebih
tinggi dibandingkan transportasi konvensional, melalui teori pertukaran, kita
paham bahwa transportasi online dapat memberikan keuntungan bagi pengguna
dan juga penggemudi/driver.

. Perilaku pertukaran sosial terjadi apabila; (1). Perilaku tersebut harus
berorientasi pada tujuan-tujuan pada yang hanya dicapai melalui interaksi
dengan orang lain. (2). Perilaku harus bertujuan untuk memperoleh sarana
bagi pencapain tujuan — tujuan tersebut.

Asumsi dari Blau ini, menurut Poloma (1984), juga sejalan dengan pemikiran
homans tentang pertukaran. Perilaku sosial terjadi melalui interaksi sosial yang
mana para pelaku beroeintasi pada tujuan. Bagi pengguna/konsumen

transportasi online untuk mendapatkan jasa pelayana yang baik dan cepat
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memerlukan interaksi dengan orang lain yang melibatkan pengguna/konsumen
dan penggemudi/ driver dengan mengorientasikan perilakunya untuk
medapatkan jasa pelayanan yang baik dan cepat dengan cara tersebut
pertukaran sosial bisa terjadi.

c. Transaksi — transaksi pertukaran terjadi hanya apabila pihak yang terliba

memperoleh keuntungan dari pertukaran itu.

Sebuah tindakan pertukaran tidak akan terjadi apabila pihak —pihak yang akan
terlibat ada yang tidak mendapatkan keuntungan dari  suatu transaksi
pertukaran. Keuntungan dari suatu pertukaran, tidak selalu berupa ganjaran
ekstrimsik seperti uang, barang- barang atau jasa, tetapi juga bisa ganjaran
intrinsik seperti kasih sayang, kehormatan, kecantikan, atau keperkasaan.
Seperti kasih sayang, kehormatan, dan ramah tamah. Dalam kaitan dengan
asumsi teori pertukaran tidak mungkin pertukaran sosial terjadi kalau satu
pihak saja mendapatkan keuntungan, sedangkan yang lain tidak tidak
mendapatkan apa-apa. Seperti pengguna/konsumen dan penggemudi/driver
tidak mungkin akan terjadi apabila ada pihak yang tidak memperoleh
keuntungan.

3. Teori Pilihan Rasional

Prinsip dasar teori pemilihan rasional berasal dari ekonomi neoklasik (seperti
utilitarianisme dan teori permainan) berdasarkan suatu variates dari bentuk
perbedaan. Friedman dan hecter (1998) telah meletakkan secara bersama-sama
apa yang mereka gambarkan sebagai suatu model “skeletal” (kerangka) dari
teori pemilihan rasional. Fokus pada teori pilihan rasiona adalah para pelaku.

Para pelaku sering dipandang sebagai entitas yang memiliki tujuan maksud
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yang berarti bahwa para pelaku memiliki batas akhir atau tujuan dari tindakan-
tindakan mereka. Dalam teori pilihan rasional, individu dilihat sebagai sangat
rasional, mampu melakukan yang terbaik untuk memuaskan keinginannya.
Menurut Molm (2005) dalam Haryanto (2016) Teori pilihan rasional menganut
pandangan atomis, yaitu memfokuskan pada preferensi dan pilihan individu
sebagai basis untuk menjelaskan perilaku sosial, termasuk konstruksi dan
utilitas institusi. Varian teori pilihan rasional yang paling luas diterapkan
adalah teori tentang biaya transaksi ekonomi (transaction cost economics)
Williamson berpendapat bahwa perilaku ekonomi secara fundamental terdiri
dari transaksi —transaksi, yaitu pertukaran nilai antar individu. Dasar untuk
semua bentuk teori pilihan rasional adalah asumsi bahwa fenomena sosial yang
kompleks dapat dijelaskan dalam kerangka dasar tindakan individu di mana
mereka tersusun. Sudut pandang ini, yang disebut metodologi individualisme,
menyatakan bahwa:'Unit elementer kehidupan sosial adalah tindakan individu.
Untuk menjelaskan lembaga sosial dan perubahan sosial adalah untuk
menunjukkan bagaimana mereka timbul sebagai akibat dari aksi dan interaksi
individu.

Dalam teori pilihan rasional, individu didorong oleh keinginan atau tujuan
yang mengungkapkan ‘preferensi’. Mereka bertindak dengan spesifik,
mengingat kendala dan atas dasar informasi yang mereka miliki tentang
kondisi di mana mereka bertindak. Paling sederhana, hubungan antara
preferensi dan kendala dapat dilihat dalam istilah-istilah teknis yang murni dari
hubungan dari sebuah sarana untuk mencapai tujuan. Karena tidak mungkin

bagi individu untuk mencapai semua dari berbagai hal-hal yang mereka
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inginkan, mereka juga harus membuat pilihan dalam kaitannya dengan tujuan
mereka berdua dan sarana untuk mencapai tujuan-tujuan ini. Teori pilihan
rasional berpendapat bahwa individu harus mengantisipasi hasil alternatif
tindakan dan menghitung bahwa yang terbaik untuk mereka. Rasional individu
memilih alternatif yang akan memberi mereka kepuasan terbesar. Menurut
Haryanto (2016) model teori pilihan rasional, terdapat didalamnya beberapa
terma teoretis, yaitu (1) setiap aktor berfungsi sebagai pemain dalam sistem;
(2) alternatif-alternatif pilihan tersedia bagi setiap aktor; (3) sejumlah dampak
mungkin terjadi di dalam sistem dari setiap tindakan aktor; (4) preferensi setiap
aktor jumlahnya lebih dari dampak yang mungkin terjadi; dan (5) ekspektasi
aktor berdasarkan parameter sistem.

Individualisme metodologis teori pilihan rasional membuat mereka mulai
keluar dari tindakan-tindakan individu dan untuk melihat semua fenomena
sosial lainnya untuk direduksi tindakan individu tersebut. Posisi ini dibenarkan
dengan alasan bahwa prinsip-prinsip pilihan rasional dan pertukaran sosial
hanyalah ekspresi dari prinsip-prinsip dasar perilaku psikologi. Sementara
banyak ahli teori pilihan rasional lainnya telah menolak klaim ini dan Homans
sendiri datang menganggap kurang penting. Teori pilihan rasional memusatkan
perhatian pada aktor dimana aktor dipandang sebagai manusia yang
mempunyai tujuan atau mempunyai maksud artinya aktor mempunyai tujuan
dan tindakan tertuju pada upaya untuk mencapai tujuan tersebut, aktor pun

dipandang mempunyai pilihan atau nilai serta keperluan.



I11. METODE PENELITIAN

A. Pendekatan Penelitian

Metode penelitian merupakan cara ilmiah untuk mendapatkan data dengan tujuan
dan kegunaan tertentu (Sugiyono, 2006). Metode penelitian dapat diartikan
sebagai pemahaman atau pengkajian tentang berbagai metode-metode dan tehnik-
tehnik yang digunakan dalam penelitian, baik dalam desain kualitatif maupun
kuantitatif. Singkatnya metode penelitian adalah cara-cara berpikir untuk
melakukan penelitian (Kadji, 2016).

Tipe penelitian yang penulis gunakan dalam penelitian ini adalah penelitian
kualitatif. Tipe tersebut dipilih karena peneliti bermaksud untuk fenomena tentang
apa yang dialami oleh subjek penelitian, seperti perilaku, persepsi, motivasi,
tindakan, dan lain sebagainya. Secara holitistik dengan cara deskripsi dalam
bentuk kata-kata dan bahasa pada suatu konteks khusus yang dialami dan dengan
memanfaatkan berbagai metode alamiah. Penelitian kualitatif merupakan suatu
penelitian ilmiah yang bertujuan untuk memahami suatu fenomena dalam konteks
sosial secara alamiah dengan mengedepankan proses interaksi komunikasi yang
mendalam antara peneliti dengan fenomena yang diteliti (Moleong, 2007).

Kajian penelitian ini menggunakan metode deskriptif. Metode deskriptif adalah

penggambaran secara kualitatif, fakta, data atau objek material yang bukan berupa
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rangkaian angka, melainkan berupa ungkapan bahasa atau wacana (apa pun itu
bentuknya) melalui interpretasi yang tepat dan sistematis (Wibowo, 2009; bdk.
Kaelan, 2005). Karena pendapat tersebut di atas sesuai dengan apa yang
diinginkan oleh penulis untuk memaparkan perubahan perilaku ekonomi
pengguna ojek online, maka tipe penulisan kualitatif penulis rasa tepat digunakan
sebagai tipe penelitian pada penelitian ini. Dengan menggunakan tipe penelitian
kualitatif, penulis berusaha mengetahui secara mendetail untuk mendapatkan
informasi tersebut, penulis juga menggunakan pendekatan kualitatif dengan

maksud penulis dapat menjajaki secara lebih mendalam yang akan diteliti.

B. Fokus Penelitian

Fokus penelitian bermanfaat untuk pembatasan mengenai objek penelitian yang
diangkat. Manfaat lainnya adalah agar peneliti tidak terjebak pada kebanyakan
data yang diperoleh di lapangan. Penentuan fokus penelitian lebih diarahkan pada
tingkat kebaruan informasi yang akan diperoleh dari situasi lapangan, hal ini
dimaksudkan untuk membatasi studi kualitatif sekaligus membatasi penelitian
guna memilih mana data yang relevan dan data yang tidak relevan (Moleong,
2007). Fokus penelitian ini yaitu tentang analisis perubahan gaya hidup pengguna
ojek online di Kota Bandar Lampung. Kajian dalam penelitian ini difokuskan
pada:
1. Aspek perubahan sikap/pandangan terhadap hal:
a) intensitas interaksi sosial ( kehangatan/keintiman interaksi)
b) Intensitas Keterlibatan dalam kegiatan sosial

c) Kepemilikan moda transportasi
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d) Orientasi terhadap ketepatan waktu
2. Perilaku/perubahan gaya hidup:

a) Pola konsumsi makanan

b) Perilaku konsumerisme

c) Perubahan transaksi ekonomi digital

d) Perilaku phone snubbing (tindakan acuh)

C. Lokasi Penelitian

Lokasi penelitian dipilih sesuai dengan penelitian yang akan dilakukan, dimana
peneliti melakukan pengamatan dalam menangkap peristiwa atau fenomena secara
mendalam (Verstehen) untuk mendapatkan data-data penelitian yang akurat.
Lokasi penelitian ini dilakukan pada beberapa pengguna ojek online yang aktif
menggunakannya setiap hari yang berada di wilayah Kota Bandar Lampung.
Dipilihnya lokasi ini dikarenakan ojek online telah beroperasi dan digunakan
setiap hari oleh masyarakat dalam kehidupan sehari-hari di wilayah tersebut.
Dipilihnya tempat perkotaan dimana moda transportasi online (ojek online) telah
beroperasi dan mempengaruhi perubahan sikap gaya hidup pengguna ojek online
dalam kehidupan sehari- hari. Dipilihnya pengguna ojek online yang benar-benar
menggunakan nya setiap hari di wilayah tersebut, melakukan penelitian analisis

perubahan gaya hidup pengguna ojek online di Kota Bandar Lampung.

D. Teknik Penentuan Informan

Penentuan informan dalam penelitian ini dilakukan dengan teknik purposive

berdasarkan kepada ciri-ciri yang dimiliki oleh subjek yang dipilih karena ciri-ciri
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tersebut sesuai dengan tujuan penelitian yang akan dilakukan (Herdiansyah,
2012). Dalam hal ini peneliti memilih informan yang dianggap mengetahui
permasalahan yang akan dikaji serta mampu memberikan informasi yang dapat
dikembangkan untuk memperoleh data. Informan dalam penelitian ini adalah
pengguna ojek online yang aktif menggunakannya setiap hari dan perwakilan
perusahaan ojek online (Go-jek) yang ada di Kota Bandar Lampung. Adapun ciri-
ciri informan yang dipilih dalam kegiatan penelitian ini sebagai berikut:
1. Pengguna transportasi online baik go-jek ataupun grab, perempuan dan lelaki
yang bekerja di sektor publik, baik bekerja di sektor formal seperti menjadi
pegawai honorer maupun Non informal seperti bekerja di sektor wiraswasta,
pegawai administrasi, karyawan, ibu rumah tangga serta mahasiswi yang
mempunyai pekerjaan seperti Owner online shopping dan guru private.
2. Informan yang sudah berkeluarga dan masih singgel.
3. Sudah memiliki penghasilan.
4. dan perwakilan informan yang bekerja di perusahaan go-jek cabang Kota
Bandar Lampung.
Berdasarkan kriteria di atas, peneliti akan mendapatkan banyak wawasan dan
uraian dalam penelitian. Informan yang memiliki banyak informasi tentang
perubahan gaya hidup akan membantu peneliti dalam mendapatkan informasi atau
data data yang akurat, peneliti juga membuat kategori dalam menentukan
informan yang akan dipilih, antara lain:
1. untuk informan wiraswasta dan pegawai administrasi:

a) Wiraswasta dan pegawai administrasi yang berhasil atau sukses

b) Wiraswasta dan pegawai adminsitrasi yang mempunyai mobilitas tinggi
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c) Wiraswasta dan pegawai administrasi yang sering memesan makanan via

fitur layanan makanan.

2. Untuk informan mahasiswi
a) mahasiswi yang aktif dalam kegiatan kampus
b) mahasiswi yang telah mempunyai penghasilan

c) Mahasiswi yang sering menggunakan media sosial

3. Untuk informan ibu rumah tangga dan pegawai honorer:
a) Ibu rumah tangga dan pegawai honorer yang aktif dalam kegiatan
sosial
b) Ibu rumah tangga yang tidak lagi bekerja (hanya mengurus suami
dan anak)
c) Pegawai honorer yang aktif berbisnis online shop
Sehingga didapat 9 informan yang telah memenuhi kriteria dan kategori di atas
dan memiliki keunikan yang bisa mewakili informasi dari pengguna ojek online di
Kota Bandar Lampung:
1. Pengguna ojek online AM
AM merupakan seorang pekerja swasta yang telah bekerja di perusahaan otomotif
sejak masih bujang (belum menikah) sampai dengan sekarang yang telah
berkeluarga. Alasan pengguna ojek online AM dipilih sebagai informan karena
pengguna AM memenuhi sebagai informan, dimana AM merupakan seorang yang
aktif menggunakan transportasi online dan sering memanfaatkan fitur-fitur
layanan yang ada di ojek online, dan memiliki pandangan yang baik di bidang
teknologi dan dunia otomotif.

2. Pengguna ojek online JS
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JS merupakan seorang perempuan yang telah menyelesaikan studi di perguruan
tinggi, dan sekarang aktif bekerja sebagai pegawai administrasi. Alasan pengguna
ojek online JS dipilih sebagai informan karena JS memenuhi syarat sebagai
informan, dimana JS mempunyai karier dalam bekerja sebagai administrasi yang
sukses, selain itu juga JS aktif dalam kegiatann sosial dilingkungan tempat
tinggal, serta sering memanfaatkan ojek online dalam aktifitas kehidupan sehari-
hari seperti berpergian dan memesan makanan, tidak hanya itu JS juga aktif dalam
menggunakan smartphone dalam sehari-hari untuk menunjang komunikasi

bersama keluarga, teman dan juga sahabat.

3. Pengguna ojek online N

N adalah seorang mahasiswi yang telah bekerja di salah satu marketplace
indonesia yaitu Bukalapak. Alasan pengguna ojek online N dipilih sebagai
informan karena N memiliki kesibukan, sehingga ia jarang berinteraksi dengan
tetangga lingkungan sekitar, N juga memiliki pandangan bahwa ia harus memiliki
moda transportasi sendiri sebagai prestise tersendiri, selain itu dipilihnya N
sebagai informan karena N merasakan pengeluaran ongkos yang tinggi saat
menggunakan ojek online.

4. Pengguna ojek online R

R Merupakan seorang mahasiswi yang aktif dalam kegiatan kampus, R
mempunyai pekerjaan sampingan yaitu sebagai pengajar les private. Alasan
pengguna ojek online R dipilih sebagai informan karena R mempunyai mobilitas
yang tinggi dan dalam sehari bisa menggunakan ojek tiga sampai empat kali

selain itu juga R menggunakan fitur layanan pemesanan makanan yang dalam
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sehari bisa dua kali untuk memesan makanan, di lain sisi juga informan R aktif
menggunakan smartphone untuk berkomunikasi dengan teman dan juga keluarga.

5. Pengguna ojek online SA

SA adalah seorang mahasiswi yang sanggat aktif dalam kegiatan akademik
perkampusan, SA juga menjadikan teknologi internet untuk melakukan penjualan
online shopping. Alasan SA dijadikan informan selain aktif menggunakan
transportasi online, informan juga aktif menggunakan smartphone yang
digunakan untuk melakukan penjualan online shopping.

6. Pengguna ojek online DA

Pengguna ojek online DA merupakan seorang mahasiswi yang aktif berjualan di
online shopping, ia menggunakan transportasi online selain sebagai untuk
mobilitas, ia juga memanfaatkannya sebagai sarana untuk mengantarkan paket
penjualannya sampai pada konsumen. Alasan pengguna ojek online DA dijadikan
informan karena DA kurang menyukai transaksi ekonomi digital yang melibatkan
teknologi didalamnya seperti belanja online, meskipun ia sendiri merupakan
seorang yang berjualan melalui online shop.

7. Pengguna ojek online M.

M merupakan seorang pegawai honorer di pemerintahan pesawaran yang juga
aktif dalam kegiatan arisan keluarga. dipilihnya informan M sebagai informan
selain ia aktif dalam arisan keluarga ia juga aktif dalam kegiatan bisnis, salah satu
bisnis yang ia jalankan sekarang adalah bisnis jualan pakaian melalui online
shopping, informan M juga tidak dilarang oleh suami melakukan pekerjaan di luar
rumah, selagi masih batas wajar.

8. Pengguna ojek online DP
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DP merupakan seorang ibu rumah tangga yang dalam keseharianya mengurus
suami dan anak. Alasan pengguna ojek online DP dipilih sebagai informan
karena informan DP menjadi pengurus aktif dalam kegiatan pengajian ibu—ibu di
Lingkungan tempat tinggal, selain itu juga informan R sering melakukan kegiatan
sosial seperti berbagi makanan dengan anak-anak alkautsar, gelandangan setiap
hari jumat, dan informan sering menggunakan ojek online untuk memesan
makanan baik untuk sarapan dan makan malam.

9. Pengguna ojek online AR

AR adalah seorang yang bekerja di perusahaan ojek cabang Kota Bandar
Lampung selama satu tahun lebih. Alasan pengguna ojek online AR di jadikan
informan karena sebagai salah satu sumber informasi dari perusahaan go-jek
karena AR telah menduduki jabatan sebagai head branding go-jek, jadi dapat

memberikan data-data dan tanggapan yang valid
E. Teknik Pengumpulan Data

Dalam penelitian kualitatif dikenal beberapa metode pengumpulan data yang
digunakan. Beberapa metode tersebut, antara lain wawancara, observasi, dan
studi dokumentasi.

1. Wawancara mendalam

Wawancara merupakan percakapan antara dua orang yang salah satunya bertujuan
untuk menggali dan mendapatkan informasi untuk suatu tujuan tertentu (Gorden,
2009). Wawancara yang digunakan adalah wawancara semi terstruktur, dalam
wawancara semi terstruktur pertanyaan bersifat terbuka akan tetapi ada batasan

tema dan alur pembicaraan, setiap informan akan diberikan pertanyaan yang sama
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hal ini untuk menghindari bias. Proses wawancara yang dilakukan tidak hanya
sekali, namun dilakukan beberapa kali wawancara dengan informan, hal tersebut
dilakukan agar mendapatkan infomasi secara mendalam dan akurat.

Wawancara pertama kali dilakukan dengan informan yang berinisial DP, pada
tanggal 04 Desember 2018 pukul 10:05 WIB peneliti telah menyepakati dengan
informan tempat peneliti mewawancarai informan yaitu di gerai Geprek Samsung
mendatangi yang berada di jalur dua Universitas Lampung, suasana saat itu
sanggat santai tidak terlalu banyak pengunjung. Pada sesi wawancara pertama
peneliti  mewawancarai informan mengenai pertama kali menggunakan
transportasi ojek online, fitur apa saja yang digunakan, berapa kali menggunakan
ojek online dalam sehari, dan aspek perubahan sikap dari interaksi sosial, kegiatan
sosial.

Informan DP sendiri sanggat kooperatif dalam memberikan jawaban-jawaban
meskipun ada beberapa pertanyaan yang harus peneliti jelaskan terlebih dahulu,
Setelah itu peneliti menanyakan kepada informan DP mengenai perubahan
perilaku ekonomi dari beberapa aspek setelah adanya transportasi online mulai
dari perilaku konsumerisme, perubahan pola konsumsi, transaksi digital , dan
perilaku phone snubbing. Sesi pertama wawancara dengan informan DP selesai
dilakukan pada pukul 11:45 WIB, namun karena informasi dirasa kurang
mendalam, peneliti melakukan wawancara melalui komunikasi telpon via
whatapp. Pada saat itu peneliti menanyakan tentang karakterisitik pandangan
informan, dan juga menanyakan perihal dampak dari perilaku phone snubbing.
Wawancara selanjutnya dilakukan dengan informan R pada tanggal 04 Desember

2018, pukul 15:05 WIB peneliti telah janjian wawancara akan dilakukan di tempat
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kediaman informan di asrama Rusunawa Unila. Informan R dipilih karena ia
mempunyai mobilitas yang tinggi dan dalam sehari bisa menggunakan ojek tiga
sampai empat kali selain itu juga R menggunakan fitur layanan pemesanan
makanan yang dalam sehari bisa dua kali untuk memesan makanan, di lain sisi
juga informan R aktif menggunakan smartphone untuk berkomunikasi dengan
teman dan juga keluarga, sehingga peneliti tertarik untuk menggali informasi
darinya, sesi pertama wawancara yang dilakukan membicarakan soal Pengetahuan
informan R tentang transportasi online dan bagaiman informan frekuenzi dalam
menggunakan smartphone, dan menanyakan perihal transaksi ekonomi digital
yang informan R lakukan.

sesi wawancara pertama dengan informan R selesai dilakukan pada pukul 16:00.
Wawancara kemudian dilakukan dengan informan R pada akhir desember 2018
melalui sambungan telpon, karena informasi belum lengkap, seperti alasan
melakukan transaksi ekonomi digital, dampak apa saja yang dirasakan dari
perilaku phone snubbing, wawancara dilakukan dua kali agar informasi yang
didapat lebih mendalam dan akurat, sesi kedua wawancara pun selesai dilakukan
selama 45 menit.

Wawancara selanjutnya dilakukan bersama informan SA pada tanggal 04
Desember 2018, pada pukul 19:05 WIB, di kediamannya yang berada di
perumahan gedong meneng. Pada saat itu kondisi cukup kondusif untuk
dilakukannya wawancara dengan informan SA, karena lokasi perumahan tidak
tidk terlalu ramai, tidak banyak kendaraan bermotor hilir mudik. Pada sesi
pertama yang dilakukan oleh informan SA, peneliti mewawancarai mengenai

seputar informan SA dalam menggunakan transportasi ojek online, bagaimana
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perilaku konsumerisme setelaha adanya ojek online, ditambah lagi alasanya
inggin  memiliki moda transportasi sendiri, bagaimana pandangan informan
terhadap transaksi ekonomi digital. Sesi wawancara selesai dilakukan oleh
informan W pada pukul 21.00 kemudian dilanjutkan wawancara kedua |,
wawancara kedua ini dilakukan melalu sambungan telpon dalam wawancara
kedua ini peneliti menanyakan bagaimana pengaruh transportasi online terhadap
transaksi ekonomi digital, menanyakan apakah hanya transportasi ojek online
menjadi faktor perilaku konsumerisme, dimana lokasi tempat yang menjadi
paforit dalam menggunakan smartphone. Wawancara melalui smartphone ini
dilakukan kurang lebih 45 menit.

Pada hari rabu tanggal 5 Desember 2018, pukul 10.05 WIB peneliti mendatangi
gedung pasca sarjana Agrobisnis yang berada di Fakultas Pertanian Universitas
Lampung, pada saat itu gedung Pasca Sarjana tidak terlalu ramai hanya beberapa
teman informan saja yang sedang menunggu dosen peneliti menyampaikan
maksud dan tujuan kedatangan untuk mewawancarai informan, dan akhirnya
wawancara pun dimulai. Wawancara langsung dilakukan kepada informan DA,
wawancara dilakukan dengan kondusif dan berjalan lancar. Peneliti menanyakan
hal-hal apa yang menjadi ketertarikan informan DA menggunakan transportasi
online, alasan informan menggunakan transportasi ojek online, dan bagaimana
pengaruh ojek online terhadap ekonomi sehari-hari informan DA dan wawancara
sesi pertama pun selesai dilakukan pada pukul 11:45 WIB, namun pada tanggal
25 Desember 2018 pada pukul 08:00 WIB peneliti mendatangi kembali informan
ke kediamannya untuk melakukan wawancara dengan informan da kembali,

karena masih banyak jawaban informan yang masih menggantung, sehingga
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peneliti pun mendatangi kembali kediamannya, dan peneliti menanyakan apakah
transportasi ojek online juga berpengaruh pada transaksi ekonomi digital, berapa
kali melakukan belanja yang melibatkan transaksi ekonomi digital  sesi
wawancara pun akhirnya selesai dilakukan pada pukul 09:30 WIB

Pada tanggal 11 Desember 2018, pukul 14.05 WIB peneliti melakukan
wawancara dengan informan JS di tempat JS bekerja yang berada Jalan soekarno
Bandar Lampung. Pada saat itu kondisi tempat informan bekerja sangat sepi, dan
tidak ada orang kecuali informan JS dan peneliti, karena memang saat itu pekerja
lain masih libur. Wawancara pun dilakukan dengan menanyakan pertanyaan
seputar informan dalam menggunakan transportasi ojek online, biaya yang
dihabiskan, fitur apa saja yang digunakan. Kendala yang dihadapi peneliti yaitu
informan menjawab pertanyaan dengan seadanya sehingga membuat peneliti terus
melakukan pertanyaan pertanyaan probing. Sesi pertama wawancara yang
dilakukan berakhir pada pukul 15:00 WIB. Berselang setelah satu hari
wawancara peneliti melakukan wawancara, karena masih banyak informasi yang
belum di gali lebih dalam, pada sesi wawancara kedua peneliti menanyakan
bagaiamana keinginan orientasi ketepatan waktu setelah adanya ojek online, lain
itu juga alasan informan sering memesan makanan melalui fitur layanan di ojek
online dan wawancara pun dilakukan selama 60 menit.

Wawancara selanjutnya yaitu bersama informan N dikediamannya di beringin
raya, kemiling kota Bandar Lampung, pada tanggal 11 Desember 2018, pukul
11.21 WIB. Saat itu kondisi kediaman informan N sepi, karena pada saat itu
sedang terjadi hujan dan pada saat peneliti mendatangi kediamanya, informan

sedang asik menonton televisi, ketika itu peneliti meminta izin kepada informan
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untuk melakukan sesi tanya jawab seputar aktifitas informan dalam menggunakan
transportasi online, interaksi sosia dengan lingkungan sekitar, tentang keinginan
memiliki moda transportasi, dan perubahan pola konsumsi. Jawaban dari
informan pun dinilai sangat mendalam tanpa dilakukan probing, sehingga
memudahkan peneliti dalam menggali informasi. Pada pukul 12:00 WIB
wawancara pun akhirnya selesai dilakukan.

Sebelum informan melakukan wawancara dengan informan AR peneliti terlebih
dahulu pada tanggal 7 Desember 2018 memasukan surat riset dari fakultas ke
kantor go-jek yang berada di Jalan M. Husni thamrin No. 77 gotong royong
tanjung karang pusat Kota Bandar Lampung, setelah beberapa hari akhirnya
peneliti dihubungi dan diperbolehkan untuk wawancara. pada Tanggal 12
Desember 2018, pukul 11:00 WIB peneliti mendatangi kantor go-jek, pada saat
itu suasana kantor sedang ramai sekali oleh driver go-jek yang mengurus berbagai
hal mulai dari mengambil atribut, pendaftaran driver baru hingga akun go-jek
yang bermasalah. Setelah memberitahu petugas keamanan bahwa peneliti telah
mendapatkan izin dari go-jek akhirnya peneliti di ajak ke lantai dua untuk
melakukan wawancara.

Awalnya peneliti menanyakan tentang profil dan misi visi perusahaan go-jek,
dan bagaimana tantangan awal go-jek beroperasi di kota bandar lampung, lebih
jauh lagi peneliti menanyakan pengaruh ojek online go-jek terhadap perilaku
ekonomi pengguna, bagaimana go-jek bisa mendorong terjadinya perilaku
konsumerisme, dan bisa mengubah perubahan pola konsumsi, selain itu juga
peneliti menanyakan bagaiman go-jek bisa memberikan ruang interaksi sosial

antara perusahaan dan pengguna maupun mitranya, tidak lupa juga penliti
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membahas tentang pandangan dan peluang transaksi ekonomi digital di Kota
Bandar Lampung. Informan dalam memberikan jawaban sangatlah lugas jelas dan
matang dan menjawab sesuai dengan apa yang telah dilakukan oleh Go-jek
selama beroperasi di kota Bandar Lampung, pada pukul 12:00 WIB sesi
wawancara pertama pun berakhir.

Wawancara selanjutnya dilakukan bersama informan M pada tanggal 23 Januari
2019, pukul11.05 WIB, di kediamannya yang berada di perumahan nuwo riwijaya
di kecamatana Natar Kabupaten Lampung Selatan. Pada saat itu kondisi kediaman
informan M cukup kondusif, karena rumah M yang berada di Blok akhir, sehingga
tidak dilintasi oleh kendaraan warga di sana. Pada sesi pertama yang dilakukan
oleh informan W, peneliti mewawancarai mengenai faktor pendorong yang
menjadi alasan utamanya untuk bekerja menjadi pegawai honorer, dan apakah
suami informan M mengizinkan Bekerja di luar rumah, lebih dalam lagi peneliti
menanyakan tentang aktifitas penggunaan ojek online oleh informan M, dan
apakah kehadiran transportasi online mendorong terjadinya perilaku phone
snubbing, perilaku konsumerisme, selanjutnya peneliti menanyakan perihal
kehadiran ojek online terhadap transaksi digital yang informan M, tidak hanya
sebatas itu peneliti juga menanyakan bagaimana intensitas interaksi sosial dengan
lingkungan tempat tinggal, kan bagaimana intesitas dalam mengikuti kegiatan
sosial. Berkaca pada sebelumnya bagaimana arahan dari dosen pembimbing untuk
mengeksplor informasi dari informan, sehingga dalam proses wawancara yang
dilakukan bisa berjalan lancar. dan proses wawancara selesai dilakukan pada

pukul 12:00 WIB menjelang adzan dzuhur.
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Pada tanggal 28 Januari 2019, pukul 16.00 WIB peneliti melakukan wawancara
dengan informan AM di kediamannya selepas informan pulang kerja. Pada saat
itu kondisi kediaman informan sangat sepi, dan tidak ada orang kecuali informan
am dan peneliti, karena memang saat itu istri AM sedang berada di rumah orang
tuanya. Wawancara pun dilakukan dengan menanyakan pertanyaan seputar
aktifitas penggunaan ojek online oleh AM dalam sehari, fitur apa saja yang
digunakan, dan alasan menggunakan transportasi online. Kendala yang dihadapi
peneliti yaitu informan sering mengajak peneliti mengobrol di luar konteks
wawancara, sehingga membuat peneliti terus melakukan pertanyaan probing dan
sedikit mendengar obrolan dari informan AM.

Selanjutnya setelah peneliti mengajukan berbagai pertanyaan mengenai
pandangan informan terhadap transaksi ekonomi digital, dan bagaimana efek yang
dirasakan dari prilaku phone snubbing. Di sela-sela wawancara informan
menjelaskan pandangan beliau tentang dunia otomotif dan teknologi, ia
menjelaskan bahwa dunia otomotif bisa berkalaborasi dengan kemajuan internet
dan dunia digital yang bisa membuka peluang ekonomi baru. Wawancara kembali
di lanjutkan peneliti menanyakan perilaku ekonomi informan setelah hadirnya
transportasi ojek online, mulai dari perilaku konsumerisme, perubahan pola
konsumsi dan keiginan memiliki moda transportasi sendiri. Meskipun dalam
wawancara ada topik obrolan meluas tapi sedikit berkenaan dengan judul
penelitian dan wawancara selesai pada pukul 18:00 dan akhirnya peneliti dan

informan shalat bareng di masjid terdekat.
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2. Observasi

Observasi yang digunakan dalam penelitian ini yaitu observasi non-partisipatif
tidak terstruktur, sifat instrument yang tidak baku memudahkan peneliti untuk
menggali informasi mengenai perubahan gaya hiduppengguna ojek online di Kota
Bandar Lampung. Observasi ini digunakan untuk melihat aktifitas penggunaan
ojek online dalam kehidupan sehari-hari dan perubahan gaya hidup bagi pengguna

ojek online itu sendiri.

F. Metode Analisis Data

Dalam penelitian ini analisis data yang digunakan adalah analisis data kualitatif
model Spradley, model ini dipilih karena peneliti ingin memperoleh gambaran
yang mendetail, dimulai dari hal yang umum sampai pada hal yang mendetail dari
objek penelitian yang kemudian akan ditarik kesimpulan dari fenomena yang
sedang diteliti, yaitu tentang Perubahan gaya hidup pengguna ojek online di Kota
Bandar Lampung. (Studi kasus pengguna ojek online di Kota Bandar Lampung).
Analisis yang digunakan menurut model Spradley yaitu analisis taksonomi, pada
analisis ini peneliti melakukan pengamatan lebih mendalam terhadap data yang
telah disusun berdasarkan kategori. Pengamatan lebih fokus kepada masing-
masing kategori yang akan diteliti seperti intensitas interaksi sosial pengguna ojek
online, perubahan pola konsumsi, perilaku konsumerisme, dan perilaku phone
snubbing (tindakan acuh). selanjutnya peneliti akan membuat gambar atau bagan
mengenai hasil dari penelitian. Analisis taksonomi dilakukan dengan cara
menjabarkan domain yang sudah dipilih menjadi lebih terperinci untuk

mengetahui struktur internalnya, yang dilakukan melalui observasi terfokus.



IV. GAMBARAN UMUM LOKASI PENELITIAN

A. Sejarah Kota Bandar Lampung

Sebelum tanggal 18 maret 1964 propinsi Lampung merupakan keresidenan.
Berdasarkan peraturan pemerintah pengganti undang — undang No. 3 tahun 1964,
yang kemudian menjadi undang — undang No. 14 tahun 1964. Keresidenan
Lampung ditingkatkan menjadi provinsi Lampung dengan Ibu Kotanya
Tanjungkarang — Telukbetung. Selanjutnya berdasarkan Peraturan pemerintah No.
24 tahun 1983, kotamadya Daerah Tingkat Il Bandar Lampung terhitung sejak
tanggal 17 juni 1983, dan sejak tahun 1999 berubah nama menjadi Kota Bandar
Lampung. Dengan undang — undang No. 5 tahun 1975 dan Peraturan pemerintah
No. 3 tahun 1982 tentang perubahan wilayah maka kota Bandar Lampung
diperluas dengan pemekaran dari 4 kecamatan 30 kelurahan menjadi 9 kecamatan
dengan 58 kelurahan. Berdasarkan surat keputusan Gubernur KHD Tingkat |
Lampung No. G/185.B.111/Hk/1988 tanggal 6 juli 1988 serta surat persetujuan
MENDAGRI Nomor 140/1799/POUD tanggal 19 Mei 1987 tentang pemekaran
kelurahan di wilayah Kota Bandar Lampung Nomor 4 tahun 2001 tentang
pembentukan, penghapusan, dan penggabungan kecamatan dan kelurahan dalam
Kota bandar Lampung, maka Kota Bandar Lampung menjadi 13 Kecamatan

dengan 98 kelurahan.
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B. Keadaan Geografi Kota Bandar Lampung

Kota Bandar Lampung merupakan Ibu Kota Provinsi Lampung oleh karena itu
Ibu Kota Bandar Lampung selain merupakan pusat kegiatan pemerintah, sosial,
politik, pendidikan, dan kebudayaan, juga merupakan pusat kegiatan
perekonomian daerah Lampung. Kota Bandar Lampung terletak pada tempat yang
strategis karena dijadikan sebagai daerah transit antara pulau Sumatera dan Pulau
Jawa. Sehingga menguntungkan bagi pertumbuhan dan perkembangan Kota
Bandar Lampung sebagai pusat perdagangan, industri, dan pariwisata. Secara
geografis Kota Bandar Lampung terletak pada 5°20° sampai 5°30” lintang selatan
dan 105°28” sampai dengan 105°37” bujur timur, letak tersebut berada pada Teluk
Lampung di ujung selatan pulau sumatera. Kota Bandar Lampung memiliki luas
wilayah 192 Km? terdiri dari 13 kecamatan dan 98 kelurahan. Secara administratif
batas daerah Kota Bandar Lampung adalah :
1. Sebelah utara berbatasan dengan kecamatan Natar Kabupaten Lampung
Selatan.
2. Sebelah selatan berdasarkan dengan kecamatan Padang Cermin dan
kecamatan Ketibung kabupaten Lampung Selatan serta Teluk Lampung.
3. Sebelah barat perbatasan dengan kecamatan Gedung Tataan dan Padang
cermin Kabupaten Pesawaran.
4. Sebelah timur berbatasan dengan kecamatan Tanjung Bintang kabupaten

Lampung Selatan.
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C. Keadaan Topografi Kota Bandar Lampung

Kota Bandar Lampung terletak pada ketinggian O sampai 700 meter di atas
permukaan laut dengan topografi yang terdiri dari :

1. Daerah pantai yaitu sekitar Teluk Betung bagian selatan dan Panjang.

2. Daerah perbukitannya yaitu sekitar Teluk Betung bagian Utara.

3. Daerah dataran tinggi serta sedikit bergelombang terdapat disekitar
Tanjung karang bagian barat yang dipengaruhi oleh gunung Balau serta
perbukitan Batu Serampok bagian timur selatan.

4. Ditengah — tengah mengalir Teluk Lampung dan pulau — pulau Kecil
bagian selatan.

sungai — sungai yaitu Way Halim, Way Balau, Way Awi, Way Simpur di wilayah
Tanjung Karang, dan Way Kuripan, Way Kupang, Way Garuntang, Way Kuwala
mengalir di wilayah Teluk Betung. Daerah hulu sungai berada di bagian barat.
Daerah hilir sungai berada di selatan yaitu pada daerah pantai. Luas wilayah datar
sampai lantai 60 persen, landai sampai miring 35 persen sangat miring sampai
curah 4 persen. Wilayah Kota Bandar Lampung sebagian merupakan wilayah
perbukitan, yaitu diantaranya bernama: Gunung Kunyit, Gunung Kulutum,

Gunung Baten, Gunung Kucing, dan Gunung Kapuk.

D. Keadaan Penduduk Kota Bandar Lampung

Kota Bandar Lampung memiliki penduduk yang heterogen, hal ini mengakibatkan
tumbuhnya bermacam-macam budaya asli daerah. Heterogen ini pula
menimbulkan perbedaan dalam hal budaya, kebiasaan, bahasa, serta perilaku

masyarakatnya. Demikian pula pertumbuhan penduduk yang terus meningkat dari
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tahun ke tahun. Berdasarkan sensus BPS. Kota ini memiliki populasi penduduk
sebanyak 1.446.160 jiwa (sensus 2012), dengan luas wilayah sekitar 197,22 km?,
maka Bandar Lampung memiliki kepadatan penduduk 8.546 jiwa/km? dan tingkat
pertumbuhan penduduk 1,79% per tahun. (sumber data : Dinas Kependudukan

dan Pencatatan Sipil Provinsi Lampung).

E. Kondisi Transportasi di Kota Bandar Lampung

1. Prasarana Jalan dan Jembatan

Sebagai ibukota Propinsi Lampung, Kota Bandar Lampung merupakan pusat
pertumbuhan daerah, dimana fungsi jalan sebagai sarana transportasi darat sangat
mempengaruhi aksebilitas pergerakan angkutan orang dan barang baik lintas
kabupaten/kota maupun lintas Propinsi. Pada tahun 2009, panjang jalan di Kota
Bandar Lampung adalah 900.320 km yang terdiri dari jalan aspal sepanjang
854.320 km, jalan kerikil sepanjang 19.807 km dan jalan tanah sepanjang 25.659
km. Selain itu Kota Bandar Lampung mempunyai jalan negara dan jalan propinsi
dengan perincian,panjang jalan negara sepanjang 65.040 km dan panjang jalan
Propinsi sepanjang 43.980 km.

Pembangunan sektor transportasi di Kota Bandar Lampung menitik beratkan pada
angkutan jalan raya atau transportasi darat yang berfungsi sebagai penghubung
antar daerah, antar kota dan angkutan/lalu lintas pergerakan dalam kota dengan
fungsi utama untuk mendisdtribusikan barang dan jasa dari pusat-pusat produksi
dan daerah pertumbuhan ke daerah pemasaran atau konsumen. Dalam mendukung
pelayanan pendistribusian penumpang dan barang, saat ini di Kota Bandar

Lampung terdapat 5 (lima) buah terminal dan 1 (satu) stasiun kereta api, yaitu
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terminal Rajabasa, Kemiling, Panjang, dan Sukaraja. Pemerintah kota saat ini
memulai reformasi sarana angkutan umum yang semula menggunakan angkutan
kota (mobil kecil) secara bertahap akan digantikan dengan bus kota Trans Bandar
Lampung yang secara bertahap akan melayani ruas jalan seputar Kota Bandar
Lampung.

Untuk melayani angkutan transportasi darat khususnya angkutan kota digunakan
beberapa jenis angkutan antara lain mikrolet, bus kota dan taksi argometer.

a. Kendaraan/angkutan umum mikrolet seluruh trayek yang ada di Kota Bandar

Lampung:
Tanjungkarang—> Rajabasa Tanjungkarang-> Sukaraja,

Sukaraja—> Srengsem, Tanjung Karang—>Gatruntang,
Tanjungkarang—>Way Kadis, Tanjungkarang-> Sutami,
Tanjungkarang—> Kemiling, tanjungkarang-> Sukarame,

Tanjung Karang->Permata Biru, Tanjungkarang—>Sam Ratulangi,
Pasar Cimeng—>Lempasing, Rajabasa—>Kemiling,

Sukaraja—> Lempasing.

b. kendaraan/angkutan bus kota seluruh trayek yang ada di KotanBandar
Lampung.

TanjungKarang->Rajabasa, TanjungKarang—>Sukaraja, TanjungKarang->Korpri

Rajabasa—>Panjang .

2. Data Jumlah Kendaraan

Berikut merupakan data jumlah kendaraan untuk setiap trayek yang beroperasi di
Kota Bandar Lampung menurut Data I1zin Usaha/Trayek Tahun 2015 pada Dinas

Perhubungan kota Bandar Lampung Bidang Angkutan Jalan.



Tabel 4.1 Data Jumlah Kendaraan

No. | Jurusan Warna Jumlah
Kendaraan

Mobil Penumpang/Mikrolet

1 TanjungKarang->Rajabasa Biru Laut 263

2 Tanjung Karang—> Sukaraja Ungu 153

3 Sukaraja—> Srengsem Oranye 163

4 Tanjung Karang - Garuntang Hijau Pupus 125

5 Tanjung Karang = JI. Teuku Cream 179
Umar

6 Tanjung Karang—> P. Tirtayasa Putih/Hijau 54
—>Simp. Ir. Sutami

7 Tanjung Karang—>JI. Ryakudu—> | Biru Hijau 3
Simp. Ir. Sutami Putih Strip

8 Tanjung Karang—>Kemiling Merah Hati 197

9 Tanjung Karang—>Sukarame Abu —abu Muda | 190

10 | Tanjung Karang ->Permata Abu-abu/Biru 59

dongker
11 | Tanjung Karang ->Samratulangi | Merah Hati/Biru | 77
12 | Pasar Cimeng->Lempasing Biru 15
Dongker/abu

13 | Rajabasa - Kemiling Kuning Jeruk 1

14 | Sukaraja - Lempasing Biru Dongker 23
Bus Kota

1 Rajabasa—> Tanjung Karang Putih 13

2 Tanjung Karang-> Sukaraja Putih 19

3 Tanjung Karang ->Perum Korpri | Putih 8

4 Rajabasa—>Panjang Orange 41

Sumber: RKPD Dishub Pemkot Bandar Lampung, 2017

68
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3. Transportasi Bus Rapid Transit (BRT)

Bus Rapid Transit (BRT) Bandar lampung dikelola oleh Konsorsium PT Trans
Bandar Lampung (PT TBL) yang merupakan gabungan 37 perusahaan angkutan
di Bandar Lampung. Trans Bandar Lampung dioperasikan oleh swasta mutlak dan
merupakan yang pertama di Indonesia.

Sejak diperkenalkan secara resmi kepada masyarakat Kota Bandar Lampung oleh
Walikota Bandar Lampung Drs. H. Herman HN, MM, pada 26 September 2011,
Trans Bandar Lampung merupakan angkutan perkotaan pertama dengan konsep
BRT di Kota Bandar Lampung. Di awal pengoperasiannya, Trans Bandar
Lampung diuji cobakan selama 4 hari pada 14-17 November 2011 dan secara
resmi beroperasi pada 19 Desember 2011.

Pengoperasian Trans Bandar Lampung dilakukan oleh PT. Trans Bandar
Lampung, yang merupakan konsorsium, gabungan dari 37 perusahaan angkutan di
kota Bandar Lampung. Konsorsium PT. Trans Bandar Lampung (TBL) tersebut
dipimpin oleh Tony Eka Chandra sebagai Komisaris Utama dan | Gede Jelantik
sebagai Direktur Utama. Sejarah pembentukan Trans Bandar Lampung diawali
oleh pertemuan antara Walikota Bandar Lampung, Drs. H. Herman HN, MM,
dengan para pengusaha angkutan umum di Kota Bandar Lampung atas undangan
dan inisiatif walikota. Pertemuan tersebut digagas dengan tujuan menggugah
pengusaha angkutan di Kota Bandar Lampung untuk turut berperan aktif
membantu pembangunan kota Bandar Lampung dalam bidang angkutan umum.
Selain pembentukan Trans Bandar Lampung, hasil pertemuan tersebut berlanjut
dengan dibuatnya kesepakatan bersama dalam bentuk Memorandum of

Understanding (MOU) antara Pemerintah Kota Bandar Lampung dengan PT.



70

Trans Bandar Lampung untuk pengoperasian Trans Bandar Lampung pada
Desember 2011. Dalam MoU tersebut diatur kewajiban dan hak dari Pemerintah
Kota Bandar Lampung sebagai regulator maupun PT. Trans Bandar Lampung
sebagai operator.

sempat ada resistensi dari supir angkutan kota (angkot) di Kota Bandar Lampung.
penolakan-penolakan dari para supir angkutan Kkota Jurusan Rajabasa
Tanjungkarang yang menggelar aksi demo sebagai bentuk penolakan kehadiran
BRT pada hari Senin, 21 Novenber 2011 lalu. Dengan tidak mengoperasikan
kendaraannya, mereka memprotes kehadiran bus Trans-Bandar Lampung yang
sudah diujicobakan pada 4 hari sebelumnya. Dalam pandangan supir dan
pengusaha angkot, bus yang menawarkan kenyamanan dan keamanan bagi
penumpang ini, merupakan ancaman serius dan bisa mematikan usaha
mereka(Sumber:Lampung Post,22 November 2011).

Dalam perjalanannya kemudian dapat diredam. Angkot masih diperkenankan
beroperasi di trayeknya. Salah satu strategi jangka panjang Pemerintah Kota,
melalui Dinas Perhubungan untuk pengembangan BRT Trans Bandar Lampung
kedepannya, adalah masa izin operasi trayek angkot tersebut tidak akan
diperpanjang setelah habis masa berlakunya, sehingga nantinya yang beroperasi di
dalam kota adalah Trans Bandar Lampung, dan angkot-angkot tersebut akan
difungsikan dengan sebagai pengumpan (feeder) Trans Bandar Lampung. Trans
Bandar Lampung memiliki mesin armada yaitu mitsubishi FE 83BC 110PS,
mitsubishi FE 84G 136PS dan Hino FB 130, sedangkan untuk Kkaroseri
menggunakan Karoseri Rahayu Santosa Vania, Rahayu Sentosa Virago, Trisakti,

dan New Armada Magneto.



Tabel 4.2 Rute Trayek BRT Trans Bandar Lampung

Trayek

Rute

Armada

Rajabasa—>Panjang

JI. Soekarno—-> Hatta

6 Bus

Natar->Rajabasa—> Sukaraja

Melalui:

JI.Pagar Alam—>JL.T euku Umar
JI.Raden Intan—-> JI. P.
Diponegoro—> Jl.Hasanudin - JI.
YosSudarso

7 Bus

Perum Korpri—> Sukaraja

Melalui

JI.Ryacudu—->JI.Sultan Agung
JI.TeukuUmar->Jl.RadenlIn tan
JILA.Yani—>Jl.Wolter Monginsidi
JI.W.R.Supratman->JI.Pati mura
JI. Hasanudin - JI. Yos Sudarso

9 bus

Kemiling = Ir. Sutami

Melalui

JI.Imam Bonjol-> JI.R.A.Kar tini
JI.Raden Intan—> JI. Pemuda

JI. Hayam Wuruk->JI. P. Antasari
JI. S.A. Tirtayasa

8 bus

Kemiling—>Sukaraja

Melalui
JI.ImamBonjol->JI.RA.Kartini
JI.RadenIntan = JI. Sudirman

JI. Gatot Subroto—>JI. YosSudarso

7 Bus

Rajabasa—->Pasar Cimeng

Melalui
JI.Z.A.PagarAlam->JI.Pra muka
JI.Teuku Cik Ditiro>JI.Radenl
mba Kesuma->JI. M. Hasan
Rais=> JI.P.Emir M. Noor->
JI.Basuki
Rahmat->JI.W.R.Supratman

JI HasyimAshari

7 bus

Pasir Putih

-> Srengsem—> Lempasing

Melalui

JI. YosSudarso—=>Jl.Laksamana
Malahayati—>JI. Ikan Tenggiri ¢
JI. R.E. Martadinata

6 bus

Sumber: RKPD Dishub Pemkot Bandar Lampung 2017
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4. Transportasi online di Kota Bandar Lampung

A. Go-jek

Go-jek Indonesia berdiri pada tahun 2010 sebagai social enterpreneurship
inovatif untuk mendorong perubahan sektor transportasi informal agar dapat
beroperasi secara profesional yang melayani angkutan manusia dan barang
melalui jasa ojek. Perusahaan ini lahir dari ide sang CEO dan Managing Director
Nadiem Makarim yang mengaku seorang pengguna ojek.

Go-jek juga merupakan perusahaan angkutan roda dua pertama Yyang
menggunakan media teknologi berupa aplikasi untuk melakukan pemesanannya.
Dengan memadukan teknologi diusahanya ini di mana konsumen bisa
menggunakan aplikasi di smartphone untuk menggunakan layanan go-jek. Selain
itu ojeknya pun dilengkapi dengan GPS sehingga posisi ojek bisa dipantau
melalui smartphone. Tarifnya pun bisa terukur dari seberapa jauh jarak yang
ditempuh. Selain itu, cara pembayarannya pun menggunakan credit (My Wallet).
Dari sisi keamanan, selain menggunakan teknologi tersebut, para driver di go-jek
sudah berpengalaman dan memiliki izin berkendara.

Go-jek menjadi salah satu alat transportasi yang bisa memberikan solusi kepada
masyarakat saat kepadatan dan kemacetan terjadi di kota-kota asal tempat tinggal
mereka, go-jek yang mempunyai system operasi berbasis aplikasi ini sangatlah
mudah digunakan baik oleh para pekerja, mahasiswa,anak sekolah bahkan
masyarakat luas lainnya hal ini juga sesuai dengan dengan tagline yang terdapat di

logo go-jek Indonesia.
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Logo tersebut memiliki arti kecepatan akses pelayanan yang lebih cepat. Dengan
jargon “An ojek for every need” yang berarti “ojek untuk segala kebutuhan”, yang
mana ketika kita menggunakan aplikasi go-jek Kita dapat mengakses beberapa
pelayanan khusus diantaranya pelayanan go-send melayani pengiriman barang,
go-food melayani pemesanan makanan, go- mart melayani pemesanan di outlet
seperti Indomaret, giant, go-busway, go-tix melayani pemesanan tiket konser, dan
sejenisnya, go-box melayani pengiriman barang dengan skala yang besar, go-
clean melayani pembersihan rumah atau kantor, go-glam, serta go-massage

melayani pemijatan.

B. Kepemilikan Go-jek

Go-jek didirikan oleh Nadiem Makarim, warga negara Indonesia lulusan Master
of Business Administration dari Harvard Business School. Ide mendirikan go-jek
muncul dari pengalaman pribadi Nadiem Makarim menggunakan transportasi ojek
hampir setiap hari ke tempat kerjanya untuk menembus kemacetan di Jakarta. Saat
itu, Nadiem masih bekerja sebagai Co-Founder dan Managing Editor Zalora
Indonesia dan Chief Innovation Officer Kartuku.

Sebagai seorang yang sering menggunakan transportasi ojek, Nadiem melihat
ternyata sebagian besar waktu yang dihabiskan oleh pengemudi ojek hanyalah
sekadar mangkal menunggu penumpang. Padahal, pengemudi ojek akan
mendapatkan penghasilan yang lumayan bila banyak penumpang. Selain itu,la
melihat ketersediaan jenis transportasi ini tidak sebanyak transportasi lainnya
sehingga seringkali cukup sulit untuk dicari. la menginginkan ojek yang bisa ada

setiap saat dibutuhkan. Dari pengalamannya tersebut, Nadiem Makarim melihat


https://id.wikipedia.org/wiki/Nadiem_Makarim
https://id.wikipedia.org/wiki/Indonesia
https://id.wikipedia.org/wiki/Master_of_Business_Administration
https://id.wikipedia.org/wiki/Master_of_Business_Administration
https://id.wikipedia.org/wiki/Transportasi
https://id.wikipedia.org/wiki/Jakarta
https://id.wikipedia.org/wiki/Zalora_Indonesia
https://id.wikipedia.org/wiki/Penghasilan
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adanya peluang untuk membuat sebuah layanan yang dapat menghubungkan
penumpang dengan pengemudi ojek.

Pada tanggal 13 Oktober 2010, go-jek resmi berdiri dengan 20 orang
pengemudi. Pada saat itu, go-jek masih mengandalkan call center untuk
menghubungkan penumpang dengan pengemudi ojek. Pada pertengahan 2014,
berkat popularitas Uber kala itu, Nadiem Makarim mulai mendapatkan
tawaran investasi. Pada 7 Januari 2015, go-jek akhirnya meluncurkan aplikasi
berbasis Android dan 10S untuk menggantikan sistem pemesanan menggunakan

call center.

C. Eksistensi Go-jek Indonesia

Diawali dengan kehadiran perusahaan PT Go-Jek Indonesia pada tahun 2011 yang
didirikan oleh Nadiem. Nadiem menciptakan Go-Jek, sebuah layanan antar
jemput dengan ojek modern berbasis pesanan. Ojek yang merupakan kendaraan
motor roda dua ini menjadi transportasi yang sangat efektif. Aplikasi ini
memungkinkan para user untuk dapat memesan ojek secara online. Go-jek
dikenal sebagai ojek yang modern dan profesional. Para driver telah dilengkapi
dengan handphone berbasis android dengan tujuan memudahkan para driver
dalam berhubungan dengan para user dan dapat dengan mudah memperoleh rute
terbaik untuk melakukan pengantaran penumpang.

Seiring dengan berjalannya waktu saat ini perusahaan PT Go-jek Indonesia telah
berkembang dengan pesat Go-Jek merupakan aplikasi transportasi online yang
paling banyak digunakan oleh masyarakat di Indonesia. Berdasarkan hasil dari

survei DailySocial.ld pada tahun 2018 yang menunjukkan bahwa sebanyak


https://id.wikipedia.org/wiki/13_Oktober
https://id.wikipedia.org/wiki/2010
https://id.wikipedia.org/wiki/2014
https://id.wikipedia.org/wiki/Uber
https://id.wikipedia.org/wiki/Investasi
https://id.wikipedia.org/wiki/Januari
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85,22% responden telah menggunakan layanan transportasi go-jek. Saat ini,
aplikasi transportasi online tersebut tidak hanya menyediakan jasa layanan
transportasi semata, tapi juga menawarkan jasa lainnya. Go-Jek contohnya,
menyediakan layanan kurir barang dengan nama (Go-Send), layanan pesan-antar
makanan (Go-Food), hingga layanan bersih-bersih rumah (Go-Clean). Layanan
transportasi online banyak digunakan sebagai pilihan moda transportasi umum
karena harganya yang tetap (fixed price) apabila dibandingkan dengan ojek
pangkalan maupun taksi konvensional. Selain itu, aplikasi tersebut juga
menawarkan kemudahan bagi konsumen untuk dijemput ke lokasi di mana
penumpang berada. serta memiliki waktu tempuh yang relatif cepat dibanding

menggunakan bus umum atau taksi konvensional.

Perusahaan transportasi online Go-Jek, mengumumkan telah menutup putaran
pertama dari pendanaan seri F yang sedang berlangsung. Para investor yang
memimpin pendanaan ini diantaranya Google, JD, dan Tencent. Go-Jek
mengungkapkan angka investasi yang diterima, mereka berhasil mengumpulkan
hingga US$2 miliar sekitar Rp 27 triliun. (Balea, 2019). Dilansir
dari TechCrunch, akhir putaran pendanaan kali ini akan membuat perusahaan itu
bernilai hingga US$9,5 miliar (sekitar Rp132 triliun).

Tabel 4.3 Statistik Transaksi Go-Jek

Gross transaction value U$3$9 milliar (Rp 125 Triliyun) Pada 2018

(GTV)

Volume transaksi tahunan | 2 milliar tahun 2018.

Hadir di 5 Negara Indonesia, Vietnam, Singapura, Filipina, Thailand.
Menguasai 40 persen pangsa pasar Vietnam.

Luas jaringan bisnis 2 juta mitra pengemudi, 400,000 merchant, 1,5 juta
agen, 600.000 penyedia jasa.

Jumlah unduhan aplikasi 57 juta kali.

Sumber: techCrunch


https://techcrunch.com/2019/01/24/go-jek-valuation-9-5-billion/
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Didukung hasil riset Lembaga Demografi Fakultas Ekonomi dan Bisnis
Universitas Indonesia (LD FEB Ul) melakukan riset keduanya terkait kontribusi
ekonomi Go-jek. Hasilnya, pada 2018, kontribusi penghasilan para mitra empat
layanan terbesar Go-jek, yakni Go-Ride, Go-Car, Go-Food, dan Go-Life
mencapai Rp 44,2 triliun. Sepanjang tahun lalu, kontribusi penghasilan mitra
pengemudi Go-Ride mencapai Rp 16,5 triliun, dan pengemudi Go-Car sebesar Rp
8,5 trilun. Kemudian, penghasilan mitra Usaha Mikro, Kecil dan Menengah
(UMKM) Go-Food sebesar Rp 18 triliun, dan mitra layanan Go-Life termasuk

Go-Clean dan Go-Massage sebesar Rp 1,2 triliun. (Annur, 2019).

D. Grab

Grab (sebelumnya dikenal sebagai GrabTaxi) merupakan salah satu platform 020
yang bermarkas di Singapura dan paling sering digunakan di Asia Tenggara,
menyediakan layanan kebutuhan sehari-hari bagi para pelanggan termasuk
perjalanan, pesan-antar makanan, pengiriman barang—dan pembayaran
menggunakan dompet digital.

Sebagai salah satu platform terbesar di Asia Tenggara Grab mengusung identitas
merek baru mewakili aplikasi layanan grab yang sedang tumbuh untuk melayani
industri transportasi secara menyeluruh. Selain itu, pergantian nama dan logo pada
tanggal 28 Januari 2016 ini, menekankan komitmen Grab yaitu menyediakan
kebebasan untuk mencapai tempat yang aman dan nyaman, kebebasan memilih
moda transportasi terbaik, dan kebebasan untuk meraih kehidupan yang layak.
Dua garis pada logo baru tersebut terinspirasi dari jalan raya dan mewakili jalan

dengan segala kemungkinan yang tak berujung. Pada tanggal 14 Juli 2016, Grab


https://id.wikipedia.org/wiki/Singapura
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memaparkan perkembangan bisnisnya dimana Grab mencatat pertumbuhan
layanan grab car dan grab bike yang luar biasa, terutama di Indonesia, pada
semester pertama 2016 sejak Grab melakukan rebrand sebagai platform penyedia

layanan pemesanan kendaraan terlengkap di bulan Januari lalu
E. Kepemilikan Grab

Grab didirikan oleh Anthony Tan dan Hooi Ling Tan yang merupakan warga
negara Malaysia, mereka melihat adanya dampak negatif dari tidak efisien nya
sistem transportasi yang ada pada saat itu. Mereka pun memiliki ide untuk
membuat aplikasi pemesanan transportasi, khususnya taksi, yang kemudian
menobatkan mereka sebagai finalis dalam Kontes Harvard Business School’s
2011 Business Plan. Grab merupakan aplikasi layanan transportasi terpopuler di
Asia Tenggara yang kini telah berada di Singapura, Indonesia, Filipina, Malaysia,
Thailand dan Vietnam, menghubungkan lebih dari 10 juta penumpang dan
185.000 pengemudi di seluruh wilayah Asia Tenggara. Layanan Grab ditujukan
untuk memberikan alternatif berkendara bagi para pengemudi dan penumpang
yang menekankan pada kecepatan, keselamatan, dan kepastian. Grab sendiri telah
hadir di Indonesia pada bulan Juni 2012 sebagai aplikasi pemesanan taksi dan

sejak itu telah memberikan beragam pilihan transportasi seperti mobil dan ojek.
F. Eksistensi Grab Indonesia

Grab, platform layanan pemesanan kendaraan terkemuka di Asia Tenggara,telah
mendorong dampak sosial positif kepada para mitra pengemudi

dan penumpangnya di Jakarta, menurut studi Social Impact Study yang dilakukan
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oleh tim dari Program MBA University of Cambridge Judge Business School.
Studi ini mengungkapkan bahwa grab telah meningkatkan kehidupan para mitra

pengemudi dan penumpangnya di Jakarta, yang sejalan dengan misi sosialnya.

Grab pertama kali beroperasi pada bulan Juni tahun 2012 sebagai aplikasi
pemesanan taksi dan sejak itu telah memberikan beragam pilihan transportasi
seperti mobil dan ojek. Studi tersebut menggaris bawahi kepercayaan mitra
pengemudi dan penumpang grab untuk keandalan aplikasi grab dan nilai tambah
yang kami berikan dalam hal kualitas tumpangan dan pendapatan yang lebih baik
untuk mitra pengemudi. Poin utama dari Social Impact Study; Pelanggan grab
memberikan penilaian tinggi pada beberapa faktor, termasuk peningkatan akses,
keamanan, kenyamanan dan keselamatan, Mitra pengemudi GrabCar dan

GrabBike mendapatkan lebih banyak pelanggan dan pendapatan yang lebih tinggi.

Menurut riset yang dilakukan ABI Research yang bermarkas di london,
perusahaan riset global, grab sudah menguasai pangsa pasar
transportasi online pada semester | 2018 mengalahkan Go-Jek. Menurut ABI,
pangsa pasar grab sudah mencapai 62 persen sampai akhir Juni 2018. Grab juga
melakukan ekspansi besar-besaran dari awalnya 12 kota menjadi 137 kota di
Indonesia selama 2017-2018, serta mengakuisisi Uber pada Maret 2018.
Dengan eksistensi di 137 kota, grab menjadi penyedia layanan antaran
penumpang (ride-hailing) dengan cakupan terluas di Indonesia. Berikut adalah

statistik yang dipublikasikan oleh Grab ke khalayak umum.
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Tabel 4.4 Statistik transaksi Grab

Pendapatan U$$1 milliar (Rp 13 Triliyun) Pada 2018
Jumlah perjalanan 3 Miliar perjalanan januari 2019
Hadir di 8 negara Kamboja, Indonesia, Malaysia, Myanmar, Filipina,

Singapura, Thailand, dan Vietnam. Menguasai 62
persen pangsa pasar Indonesia

Luas jaringan bisnis 9 juta pengemudi, Merchant, dan para agen

Jumlah unduhan 139 juta kali

aplikasi
Sumber: Tia.id

Riset Centre for Strategic and International Studies (CSIS) dan Tenggara
Strategics menunjukkan, grab berkontribusi Rp 49 triliiun terhadap ekonomi
Indonesia pada 2018. Kontribusi terbesar berasal dari layanan GrabFood, yakni
Rp 20,8 triliun. Survei ini dilakukan terhadap 3.418 responden selama November
hingga Desember 2018. Survei dilaksanakan secara tatap muka dengan sampel
mitra terdaftar dan aktif selama tiga bulan terakhir berdasarkan basis data Grab.
Survei ini pun dilakukan di lima kota yakni Jakarta, Bandung, Surabaya, Medan
dan Makassar. Berdasarkan survei ini, penjualan mitra GrabFood di lima kota
meningkat 25 persen per bulan setelah bermitra dengan Grab. Rerata penjualan
mitra naik dari Rp 1,4 juta menjadi Rp 1,85 juta per hari. Sebanyak 52 persen
mitra dagang memiliki penjualan harian lebih dari Rp 500 ribu per hari. Penjualan
mitra Usaha Mikro, Kecil, dan Menengah (UMKM) juga meningkat Rp 11 juta
per bulan setelah bergabung dengan Grab.

Tambahan pendapatan ini diperoleh tanpa investasi tambahan, seperti perluasan
tempat usaha. Karena itu, GrabFood berkontribusi Rp 20,8 triliun terhadap
ekonomi Indonesia. Survei ini juga mencatat rerata pendapatan mitra GrabBike
dan GrabCar di lima kota meningkat 113 persen dan 114 persen, menjadi Rp 4
juta dan Rp 7 juta per bulannya setelah bermitra dengan Grab. Pendapatan 50

persen mitra GrabBike rerata Rp 3 juta sampai Rp 5 juta setelah bermitra.


https://id.techinasia.com/
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Sebelumnya, hanya 22 persen dari mitra GrabBike yang memiliki pendapatan
pada kisaran ini. Bahkan, 18 persen mitra berpendapatan Rp 5 juta hingga Rp 7
juta setelah bermitra dengan GrabBike.

Berdasarkan temuan ini, CSIS-Tenggara Strategics menyimpulkan bahwa tingkat
pendapatan mayoritas mitra GrabBike 135 persen di atas rata-rata pengusaha
informal. Pendapatan ini juga 208 persen di atas pekerja bebas, seperti yang
dicatat oleh Badan Pusat Statistik (BPS). Sebelum menjadi mitra Grab, mayoritas
responden berpendapatan di bawah Rp 5 juta. Survei ini juga menunjukkan bahwa
38 persen mitra GrabBike dan 33 persen pengemudi GrabCar yang disurvei tidak
memiliki pendapatan atau pekerjaan sebelum bermitra. CSIS dan Tenggara
Strategics memperkirakan, GrabBike dan GrabCar berkontribusi Rp 15,7 triliun
dan Rp 9,7 triliun masing-masing. Grab menghubungkan toko dengan platform
online, lewat Kudo. Survei menunjukkan, 31 persen agen Kudo individu tidak
memiliki pendapatan sebelumnya. Setelah bergabung dengan Kudo dan Grab,
mereka memiliki pendapatan lebih dari Rp 2 juta per bulan.

Sebanyak 13 persen bahkan berpendapatan lebih dari Rp 6 juta per bulan. Berkaca
dari kondisi tersebut, CSIS dan Tenggara Strategics memperkirakan Kudo
berkontribusi Rp 2,7 triliun terhadap Produk Domestik Bruto (PDB) Indonesia.
Maka, secara keseluruhan Grab dan ekosistemnya menyumbang Rp 49 triliun

terhadap perekonomian Indonesia._(Setyowati, 2019).



VI. KESIMPULAN DAN SARAN

A. Kesimpulan

Berdasarkan pembahasan masalah yang telah diuraikan pada bab terdahulu,
maka bagian skripsi ini perlu di rumuskan kesimpulan penelitian sekaligus
jawaban pertanyaan peneliti sebagai berikut.

Beberapa hal yang menjadi aspek perubahan sikap/pandangan pengguna ojek
online di Kota Bandar Lampung diantaranya adalah intensitas interaksi sosial
(kehangatan/keintiman interaksi), dengan hadirnya transportasi ojek online
intensitas interaksi sosial pengguna masih berjalan dengan hangat dengan
lingkungan sekitar tempat tinggal masih dilakukan 3 sampai empat kali, dan
telah melibatkan teknologi smartphone melalui grup whatsapp dan line.
Pandangan terhadap kepemilikan moda transportasi pengguna tetap inggin
memiliki moda transportasi sendiri dengan alasan yang beragam, mayoritas
informan mengatakan bahwa alasan yang mendasari keinginan memiliki moda
transportasi sendiri adalah karena alasan kemudahan saat akan berpergian
bersama keluarga, dan lainya mengatakan bahwa alasan yang mendasari
keingina memiliki moda transportasi karena alasan ekonomi (hemat), prestise
tersendiri, serta aman dan nyaman.

Selanjutnya perubahan sikap/pandangan terhadap orientasi ketepatan waktu,

pengguna selalu memiliki keinginan untuk selalu bisa tepat waktu. Adanya
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transportasi online mereka berharap semakin bisa tepat waktu karena
kemudahannya. adanya ojek online menjadi pendorong sekaligus menjadi
patner dalam mewujudkan orientasi ketepatan waktu yang harus dijalankan.
Dari sisi perubahan gaya hidup bisa dilihat dari perubahan pola komsumsi
makanan, dari pola sistem konvensional menjadi berbasis daring (online),
jumlah uang yang di keluarkan lebih banyak (lebih boros), perubahan pada
pola konsumsi menu makanan yang semakin banyak (varian) hal itu
dikarenakan faktor kemudahan yang ditawarkan ojek online dalam memesan
makanan .

Transportasi ojek online juga mendorong terjadinya perilaku konsumerisme
yaitu pada sisi kemudahan pemesanan makanan yang dilakukan oleh
pengguna tiga sampai empat kali dalam sehari, faktor lainya yaitu pengeluaran
ongkos biaya yang lebih banyak (tinggi) dibandingkan dengan menggunakan
angkutan umum (angkot). Jadi bisa dikatakan perilaku konsumerisme
merupakan bagian dari gaya hidup pengguna transportasi ojek online.
Sedangak perubahahan transaksi ekonomi digital dalam bentuk-bentuk
transaksi pembayaran menggunakan Go-pay dan pembelian tiket melalui
aplikasi. Adanya Ojek online hanya menjadi faktor pendorong pengguna ojek
online di kota Bandar Lampung menjadi phubbing dikarenakan secara tidak

langsung tersambung ke smartphone secara terus menerus.

B. Saran

Beberapa hal perlu yang disampaikan sebagai saran dalam penelitian ini, yang

pertama adalah untuk pengguna ojek online baik pengguna go-jek atau grab,
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perlu diinggat bahwa transportasi online adalah pada dasarnya untuk
membantu mempermudah aktifitas kita dalam kegiatan sehari-hari, dalam
menggunakan fitur layanan transportasi online pengguna dihimbau jangan
sampai berlebihan karena hal ini juga akan berdampak negatif seperti
pengeluaran ekonomi yang semakin tinggi, intensitas interaksi sosial secara
langsung bisa berkurang karena semuanya telah diserahkan pada transportasi
online.

Bagi pihak transportasi online baik go-jek ataupun grab diharapkan bisa
memberikan edukasi-edukasi kepada konsumen untuk lebih menggunakan
transportasi online secara bijak melalui pesan yang bisa disampaikan melalui
aplikasi go-jek ataupun grab, jangan hanya memikirkan dari sisi ekonomi

tetapi secara keseluruhan.
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