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ABSTRAK

PREFERENSI WARGA KOTA BANDAR LAMPUNG
TERHADAP ANGKUTAN UMUM

Oleh

Eka Febri Astuti

Data Preferensi masyarakat tentang angkutan umum diperlukan sebagai dasar
pengambilan keputusan dalam pengembangan angkutan umum. Seberapa besar
minat masyarakat untuk beralih menggunakan angkutan umum dan pilihan
kebijakan yang diambil masyarakat sebagai sumber pembiayaan ditelusuri. Faktor
pendorong, faktor penarik, dan persaingan dengan transportasi online digunakan
sebagai indikator untuk mengetahui minat masyarakat terhadap angkutan umum di
samping persepsi masyarakat sendiri.

Analisa dilakukan pada Ability to Pay (ATP), Willingness to Pay (WTP), dan Biaya
Operasional Kendaraan. Minat untuk beralih ke angkutan umum juga dikaji dengan
menggunakan Structural Equation Modelling (SEM) dengan alat bantu estimasi
Amos 23 versi trial. Sampel diambil secara Accidental Random Sampling.

Hasil analisis menunjukkan bahwa nilai ATP (Rp. 2.824,27/km) dan WTP
(1.970,92/km) masyarakat Kota Bandar Lampung masih berada di atas tarif yang
berlaku (Rp. 300,00/km) namun minat masyarakat untuk menggunakan angkutan
umum masih sangat kurang. Biaya Operasional Kendaraan (BOK) angkutan umum
belum dapat ditutupi dengan pendapatan tarif yang didapat dengan loading factor
rata-rata (16,45%). Hasil analisis menunjukkan bahwa faktor penarik berupa
peningkatan affordability terhadap angkutan umum, perbaikan pelayanan, dan
penyediaan sistem pembayaran terintegrasi, merupakan faktor dominan yang dapat
menarik masyarakat menggunakan angkutan umum. Oleh karena itu, meningkatkan
tarif untuk membiayai pengembangan sarana dan prasarana pendukung bagi
angkutan umum masih direkomendasikan.

Kata Kunci: ability to pay, angkutan umum, biaya operasional kendaraan,
structural equation modelling, willingness to pay.
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ABSTRACT

PREFERENSI WARGA KOTA BANDAR LAMPUNG
TERHADAP ANGKUTAN UMUM

By

Eka Febri Astuti

Public preference data regarding public transportation is needed as a basis for
decision making in the development of public transportation. Interest directs an
individual to choose a particular choice. How big is the public's interest in
switching to using public transportation and the policy choices taken by the
community as a source of financing are traced. Push factors, pull factors, and
competition with online transportation are used as indicators to determine public
interest in public transportation in addition to people's own perceptions.

Analysis was carried out on Ability to Pay (ATP), Willingness to Pay (WTP), and
Vehicle Operational Costs. The intention to switch to public transportation was also
studied using the Structural Equation Modeling (SEM) with the trial version of the
Amos 23 estimation tool. Samples were taken by Accidental Random Sampling.

The results of the analysis show that the value of ATP (Rp. 2,824.27/km) and WTP
(1,970.92/km) for the people of Bandar Lampung City are still above the applicable
tariff (Rp. 300.00/km) but people's interest in using public transportation still very
lacking. Vehicle Operating Costs (VOC) for public transportation cannot be
covered by the fare income obtained with an average loading factor (16.45%). The
results of the analysis has shows that the pull factors in the form of increased
affordability of public transport, service improvements, and the provision of an
integrated payment system, are the dominant factors that can attract people to use
public transportation. Therefore, increasing tariffs to finance the development of
supporting facilities and infrastructure for public transport is still recommended.

Keywords : ability to pay, public transportation, structural equation modelling,
vehicle operating costs, willingness to pay.
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I. PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Kesadaran akan perubahan iklim global telah mengubah cara masyarakat dunia
dalam bergerak. Berbagai kota di dunia telah menempuh berbagai cara untuk
mengurangi efek gas rumah kaca yang tak lain adalah penyebab utama pemanasan
global. Sayangnya, kebutuhan akan pergerakan akan makin meningkat seiring
dengan pertumbuhan ekonomi suatu wilayah, yang artinya penggunaan bahan bakar

fosil untuk menggerakkan kendaraan juga akan makin meningkat.

Pada Tahun 2019, sektor transportasi darat secara nasional menyumbang emisi gas
rumah kaca sebesar 145116 Gg CO; yang artinya sebesar 28% emisi GRK yang
dihasilkan dari sektor energi atau 8% dari total emisi GRK secara nasional (KLHK,
2021). Transportasi massal berokupansi tinggi dipandang sebagai salah satu cara

efektif mengurangi emisi gas rumah kaca.

Angkutan umum sangat berperan dalam mengurangi jumlah kendaraan pribadi
yang berdampak pada berkurangnya kemacetan, lebih ramah lingkungan,
meningkatkan efektivitas biaya perjalanan, serta meningkatkan aksesibilitas dan
keandalan jalan. Namun manfaat ini belum dirasakan di Kota Bandar Lampung.
Jalan-jalan utama di Bandar Lampung makin mendekati titik jenuh terutama pada
jam sibuk. Berdasaran hasil penelitian (Dharma et al., 2022) diketahui bahwa
derajat kejenuhan Jalan Raden Intan pada jam puncak pagi dan sore hari adalah
antara 0,62 — 0,83. Sedangkan pada kawasan pendidikan JI. H. Juanda — Jalan
Cendana derajat kejenuhan pada jam puncak pagi hari bahkan mencapai 0,8 — 0,98
yang artinya arus sudah mulai tidak stabil dengan kecepatan rendah (Arifin et al.,

2020).



Penggunaan Transportasi umum yang tidak berkembang tidak hanya terjadi di
Bandar Lampung. Beberapa kota di dunia mengalami masalah yang sama. Pada
studi yang dilakukan di Qatar, negara dengan tingkat kemakmuran tinggi, lebih dari
tiga perempat penduduk kota enggan menggunakan angkutan umum akibat
ketergantungannya pada kendaraan pribadi (Al-Thawadi et al., 2021). Di Malaysia,
beberapa alasan utama yang melatarbelakangi keengganan untuk berpindah ke
trasnportasi umum adalah waktu tempuh yang lebih singkat karena tanpa waktu
tunggu, kemungkinan perjalanan door to door, privasi yang lebih terjaga, dan
terhindar dari pengeluaran lain yang tidak perlu saat menggunakan kendaraan

umum (Almselati et al., 2015).

Harga dan pembiayaan adalah inti dari permasalahan pengembangan transportasi
publik (World Bank, 2002). Transportasi publik di beberapa negara runtuh karena
kontrol berlebih pada tarif dan layanan yang terlalu baik hati namun tidak terkendali
(Eliasson, 2021). Bisnis transportasi publik menjadi tidak fisibel karena penyedia
jasa tidak sanggup menyeimbangkan antara biaya operasional dengan pendapatan

yang dihasilkan.

Menyediakan transportasi umum berbasis jalan merupakan amanat UU No. 22
Tahun 2009 sebagai bagian dari upaya pelayanan masyarakat. Pada pasal 133
disebutkan bahwa untuk mengendalikan pergerakan lalu lintas dapat ditarik
restribusi dari pengguna jalan pada ruas dan waktu tertentu yang diperuntukkan
bagi peningkatan kinerja lalu lintas dan peningkatan pelayanan angkutan umum.
Penerapan dari pasal ini dapat berimbas pada berkurangnya kendaraan pribadi dan

terdorongnya pengguna angkutan pribadi untuk beralih ke angkutan umum.

Pemerintah di beberapa kota telah menerapkan berbagai kebijakan sebagai faktor
penarik yang menarik masyarakat untuk mau beralih ke angkutan umum
diantaranya yaitu sistem pembayaran terintegrasi dan interkoneksi moda
transportasi di DKI Jakarta. Kebijakan pendorong juga diterapkan untuk
mendorong masyarakat beralih ke angkutan umum contohnya adalah road pricing
yang diterapkan di Singapura. Dengan pengelolaan yang akuntabel, dana yang

terkumpul dari kebijakan ini diantaranya digunakan sebagai sumber pembiayaan



bagi pengembangan angkutan umum. Kebijakan penarik dan pendorong tersebut

terbukti telah berhasil mengurangi kemacetan di kota-kota tersebut.

Kehadiran transportasi online makin memberatkan beban angkutan umum dalam
menarik minat penumpang. Promo besar-besaran yang dilakukan operator
transportasi online, kemungkinan untuk bergerak dari point ke point, pilihan sistem
pembayaran cashless, waktu tunggu yang relatif singkat, dan kebebasan
menentukan pilihan rute adalah beberapa keunggulan transportasi ini. Seiring
dengan waktu, promo besar yang ditawarkan sudah mulai berkurang dan
transportasi ini dirasa semakin mahal. Oleh karena itu, angkutan umum yang lebih
efisien dengan biaya angkutan yang ditanggung bersama oleh pengguna diharapkan

dapat kembali menjadi sarana transportasi utama bagi warga kota.

Tahap awal dalam usaha membangkitkan kembali transportasi umum Kota Bandar
Lampung adalah dengan menggali preferensi masyarakat tentang angkutan umum.
Minat mengarahkan suatu individu untuk memilih suatu pilihan tertentu. Seberapa
besar minat masyarakat untuk beralih menggunakan angkutan umum dan pilihan
kebijakan yang diambil masyarakat sebagai sumber pembiayaan ditelusuri melalui
Kuesioner. Faktor pendorong, faktor penarik, dan persaingan dengan transportasi
online digunakan sebagai indikator untuk mengetahui minat masyarakat terhadap

angkutan umum disamping persepsi masyarakat sendiri.

1.2 Rumusan Masalah

Berdasarkan uraian sebelumnya, maka dapat dirumuskan permasalahan-
permasalahan terkait preferensi warga Kota Bandar Lampung dalam penggunaan
angkutan umum sebagai berikut :

1. Bagaimana tingkat kemampuan dan kemauan masyarakat dalam membayar
tarif angkutan umum dan kesenjangannya dengan biaya operasional
kendaraan ?

2. Seberapa besar peluang masyarakat untuk beralih ke angkutan umum jika
diberlakukan kebijakan penarik, kebijakan pendorong ditengah persaingan

dengan transportasi online ?



3. Bagaimana korelasi antara nilai ATP dan WTP yang dimiliki dan alternatif
pembiayaan yang mungkin dilakukan ?
4. Apakah alternatif pembiayaan angkutan umum yang mungkin

dikembangkan di kota Bandar Lampung ?

1.3 Batasan Masalah

Penelitian ini dibatasi pada:

Wilayah yang dikaji adalah Kota Bandar Lampung

Kajian mengenai ATP dan WTP diperlukan untuk memberikan gambaran
mengenai kemampuan dan kemauan pengguna angkutan umum dalam
membayar jasa angkutan. Kajian ATP dan WTP disajikan dalam harga
perkilometer jasa yang digunakan.

Kajian mengenai biaya operasional operator angkutan umum hanya dilakukan
pada biaya yang dikeluarkan untuk mengoperasikan kendaraan bus berukuran
sedang dengan kapasitas 42 orang menggunakan cara perhitungan tarif menurut
Departemen Pehubungan. Biaya ini dihitung berdasarkan standar yang
diuraikan dalam SK Dirjen Perhubungan Darat No. SK.687/AJ.206/DRJD
Tahun 2002.

Skema pembiayaan yang ditinjau adalah skema pembiayaan yang langsung
diterima oleh penyedia jasa seperti menaikkan tarif, menjual tiket berlangganan,
atau periklanan.

Alokasi subsidi diasumsikan pada kedua sisi, yaitu sisi penyedia jasa (supply
side subsidies) dan sisi konsumen (demand side subsidies).

Minat masyarakat untuk beralih ke angkutan umum akan ditelusuri
menggunakan metode SEM (Structural Equation Modeling) dengan alat

estimasi AMOS 23 versi trial.



14 Tujuan

Tujuan dilakukannya penelitian ini adalah :

1. Menganalisis tingkat kemampuan dan kemauan masyarakat dalam
membayar tarif angkutan umum dan kesenjangannya dengan biaya
operasional kendaraan.

2. Menganalisis besarnya peluang masyarakat untuk beralih ke angkutan
umum jika diberlakukan kebijakan penarik, kebijakan pendorong ditengah
persaingan dengan transportasi online.

3. Menganalisis ada tidaknya korelasi dari nilai ATP dan WTP yang dimiliki
dan alternatif pembiayaan yang mungkin dikembangkan.

4. Mencari alternatif pembiayaan angkutan umum yang mungkin

dikembangkan di kota Bandar Lampung.



II. TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Angkutan Umum

Transportasi atau pengangkutan adalah proses pemindahan orang atau barang dari
satu tempat asal ke tempat tujuan dengan atau tanpa menggunakan suatu prasarana
dan sarana transportasi. Prasarana transportasi dapat berupa jalan, terminal,
bandara atau pelabuhan sebagai alat penunjang transportasi yang tidak bergerak
sedangkan sarana dapat berupa mobil, sepeda motor, atau kereta yang membawa

penumpang atau bergerak melalui prasarana transportasi.

Alat angkutan di tiap tempat berbeda-beda menyesuaikan dengan topografi lokasi,
karakteristik masyarakat, dan sumber daya yang tersedia. Ditinjau dari teknis dan
alat pengangkutannya, transportasi dapat dibedakan sebagai: transportasi jalan raya
(highway transportation), transportasi rel (rail transportation), transportasi udara

(air transportation), dan transportasi perairan (river and ocean transportation)

Berdasarkan Peraturan Pemerintah (PP) No. 41 tahun 1993 tentang Angkutan Jalan
diketahui bahwa angkutan adalah proses pemindahan orang dan atau barang dari
satu tempat ke tempat lain dengan menggunakan kendaraan. Kendaraan umum
adalah setiap kendaraan bermotor yang disediakan dan dipergunakan oleh umum
dengan dipungut biaya. Biaya dimaksud dapat berupa biaya langsung maupun

biaya tidak langsung.

Angkutan umum bertujuan untuk menyelenggarakan pelayanan angkutan yang baik
dan layak bagi masyarakat. Pelayanan angkutan dikatakan baik jika angkutan
tersebut melayani dengan aman, cepat, murah, dan nyaman. Penggunaan angkutan
umum berokupansi tinggi berarti mengurangi volume lalu lintas yang membebani
jalan dan menghemat biaya perjalanan bagi pengguna transportasi umum. Hal ini

dimungkinkan karena biaya angkut dibebankan pada lebih banyak orang atau



penumpang. Jumlah penumpang yang banyak memungkinkan untuk menekan

biaya penumpang serendah mungkin (Warpani, 1990).

Perusahaan angkutan umum adalah perusahaan atau badan usaha yang
menyediakan jasa angkutan orang dan atau barang dengan menggunakan kendaraan
umum di jalan (PP No. 41 Tahun 1993). Perusahaan angkutan umum dapat berupa
perusahaan negara, perusahaan daerah, atau Perusahaan perseorangan, yang

menunjukkan pemilik dan penanggung jawab perusahaan angkutan tersebut.

Trayek adalah lintasan yang dilalui oleh kendaraan umum dalam melakukan
pelayanan jasa angkutan penumpang dengan mobil, baik yang memiliki asal dan
tujuan perjalanan yang tetap dengan lintasan dan jadwal yang tetap maupun yang
tidak terjadwal. Jaringan trayek dapat diartikan sebagai kumpulan trayek yang
menjadi kesatuan jaringan pelayanan angkutan orang. Trayek tetap dan teratur
adalah pelayanan angkutan yang dilakukan pada jaringan trayek secara teratur dan

tetap, baik dengan jadwal tetap maupun tidak terjadwal.
2.2 Tarif Angkutan

Tarif diartikan sebagai nilai yang harus dibayar pengguna jasa kepada penyedia jasa
atas jasa angkutan yang digunakan, baik melalui mekanisme tawar-menawar, sewa
menyewa, maupun yang telah menjadi ketetapan pemerintah (Warpani, 2016).
Tarif angkutan memiliki dua komponen penting yang harus seimbang yaitu biaya
(cost) dan pendapatan (revenue). Tarif yang ditetapkan pemerintah bertujuan

untuk menjaga kepentingan kedua belah pihak, pengguna dan penyedia jasa.

Pendapatan dari tarif berguna dalam menjaga kelangsungan usaha bagi penyedia
jasa. Tarif yang ideal dalam adalah tarif yang semurah mungkin bagi pengguna
jasa, namun tetap dapat memberikan pendapatan yang lebih besar dari biaya
operasional agar penyedia jasa dapat memperoleh laba yang memadai. Dalam hal
ini, tujuan utama adalah mencapai keseimbangan antara keuntungan bagi pengguna
jasa dengan keuntungan bagi penyedia jasa. Pemerintah menetapkan rentang tarif

angkutan dan jika perlu menjaga persaingan sehat.



Penting untuk memperhatikan tujuan dari perencanaan suatu tarif ketika
merencanakan atau menetapkan tarif pada suatu angkutan umum. Tujuan mendasar
dalam menetapkan tarif adalah menarik jumlah penumpang sebanyak-banyaknya
untuk menghasilkan pendapatan maksimum bagi operator angkutan. Tujuan
spesifik dalam penentuan tarif yaitu meningkatkan mobilitas penduduk,
mempromosikan  penggunaan angkutan umum, mendorong masyarakat
meninggalkan angkutan pribadi, meningkatkan akses pada area-area tertentu, dan

tujuan-tujuan spesifik lainnya.

2.2.1 Sistem Tarif Angkutan Kota

Pada dasarnya sistem tarif yang berlaku di Indonesia ada dua macam yaitu sistem
tarif rata (flat fare) atau tarif sama besar untuk setiap jarak sepanjang trayek, dan
tarif progresif atau tarif proporsional pada jumlah minimum tertentu dan meningkat

sesuai jarak layanan jasa angkutan .

2.2.1.1 Tarif Rata

Tarif rata lazimnya diterapkan pada layanan jasa angkutan dengan jarak pendek
atau menengah. Cara ini memudahkan pengguna dan penyedia jasa. Dalam
konteks penentuan tarif pada layanan jasa angkutan dengan beberapa
pemberhentian tetap, faktor muat atau /oad factor memainkan peran penting dalam
menentukan tarif yang tepat. Faktor muat mengacu pada jumlah minimal
penumpang yang harus diangkut dalam perjalanan tersebut agar pendapatan yang
dihasilkan dapat menutupi biaya operasional kendaraan. Tarif ditentukan
berdasarkan biaya marginal dibagi dengan jumlah penumpang minimal atau dapat

ditunjukkan dengan persamaan berikut :

dimana :
MC = Biaya operasi sekali jalan pada trayek A-B
P = Perkiraan faktor muatan

T = Tarif rata



Pada pelayanan angkutan kota jarak pendek, load factor biasanya ditetapkan sama
dengan atau lebih dari 100% karena penumpang banyak yang turun naik di
sepanjang lintasan trayek. Dalam hal ini, penumpang membayar tarif yang sama

untuk untuk semua jarak dalam lintasan trayek tersebut.

Pada layanan jarak menengah, trayek langsung, atau patas (cepat terbatas), load
factor ditetapkan kurang dari 100%, misalnya 80%. Dengan load factor tersebut,
perusahaan angkutan sudah dapat menutup biaya operasi kendaraan. Kebijakan ini
biasanya ditetapkan pada lokasi yang memiliki penyedia jasa angkutan lebih dari
satu. Dengan kebijakan ini diharapkan pangsa pasar akan terbagi sehingga

kelangsungan usaha seluruh penyedia jasa dapat terjaga.

2.2.1.2 Tarif Progresif

Konsep tarif progresif adalah tarif minimal yang ditambah dengan tarif jasa
angkutan yang nilainya makin tinggi seiring dengan jarak. Konsep ini biasanya
diterapkan pada angkutan kota maupun angkutan antarkota dengan layanan jarak

jauh.

sistem yang lazim digunakan dalam penerapan tarif progresif adalah membagi suatu
trayek kedalam beberapa seksi dan satu seksi menjadi beberapa perhentian (lihat

Gambar 2.1).
Sistem ini :
- Menuntut kejujuran pengemudi (dan atau kondektur) dan penumpang.
- Menuntut calon penumpang berfikir dengan cermat agar dapat memperoleh

tarif minimal dengan memilih tempat naik dan turun yang tepat atau berjalan

kaki terlebih dahulu. Dampaknya adalah bisa terjadi penyebaran area
tunggu.
Sistem tarif progresif banyak diterapkan pada angkutan rel kota sistem tertutup

seperti di Jepang, London, dan Paris. Tarif kelas utama atau eksklusif tetap

mengikuti kemauan pasar dengan tetap dikendalikan oleh pemerintah.
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Gambar 2.1. Diagram Tarif Progresif (Warpani, 2016).

2.2.2 Ability to Pay (ATP) dan Wilingnes to Pay (WTP)

Ability to Pay (ATP) adalah kemampuan seseorang dalam membayar pelayanan
jasa yang diterima berdasarkan penghasil yang dianggap ideal. Menurut Tamin,
1999, ATP dapat dihitung berdasarkan alokasi biaya perjalanan dari penghasilan
yang diterimanya. ATP juga dapat dikatakan sebagai kemampuan seseorang dalam
membayar biaya perjalanan yang dilakukannya yang dihitung berdasarkan
penghasilan orang tersebut. Data sosial ekonomi yang harus digali untuk
mengetahui ATP pengguna angkutan umum adalah ongkos perjalanan yang
dibayarkan, besaran penghasilan responden, persentase biaya perjalanan perbulan,

dan intensitas perjalanan yang dilakukan.

Willingness to Pay (WTP) adalah kesediaan pengguna jasa untuk memberi imbalan
atas jasa yang diterimanya. Pendekatan mengenai analisis WTP jasa angkutan
didasarkan pada persepsi pengguna angkutan terhadap tarif dari pelayanan
angkutan yang diberikan oleh penyedia jasa. WTP jasa angkutan diantaranya
dipengaruhi oleh kualitas dan kuantitas pelayanan yang diberikan penyedia jasa,

utilitas pengguna jasa, dan penghasilan pengguna jasa.

Dalam menentukan tarif yang diberlakukan dalam jasa angkutan umum, sering kali
terjadi kesenjangan antara ATP dan WTP. Kemungkinan nilai ATP dan WTP
dalam jasa angkutan dapat berupa (ditunjukkan pada Gambar 2.2):
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ATP lebih besar dari WTP

Kondisi ATP lebih besar dari WTP menunjukkan bahwa kemampuan
pengguna jasa dalam membayar lebih besar dari kemampuan dalam
membayar jasa tersebut. Kondisi ini terjadi bila penghasilan pengguna jasa
cukup besar namun utilitas terhadap jasa tersebut relatif rendah. Pengguna
pada kondisi ini biasa disebut choiced riders.

ATP lebih kecil dari WTP

Kondisi ATP lebih kecil dari WTP menunjukkan bahwa utilitas pengguna
terhadap jasa tersebut relatif tinggi sementara kemampuan pengguna dalam
membayar tidak cukup besar. Keinginan pengguna dalam membayar jasa
tersebut cenderung lebih dipengaruhi oleh faktor utilitas. Pada kondisi ini
pengguna disebut captive riders.

ATP sama dengan WTP

Kondisi ini menggambarkan keseimbangan antara kemampuan dan
kemauan pengguna jasa dalam membayar jasa angkutan yang digunakan.
Kondisi ini juga menggambarkan utilitas dan biaya yang seimbang pada jasa

angkutan yang dikaji.

Biaya per ATP

satuan
jarak (Rp) f'

4

B

Prosentase responden yang mempunyai
ATP dan WTP tertentu

Gambar 2.2. Kurva ATP dan WTP (Tamin, 1999).
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Menurut Tamin, 1999, pada dasarnya penentuan tarif angkutan umum meninjau
tiga aspek yang terlibat dalam angkutan umum yaitu pengguna jasa, penyedia jasa,
dan pemerintah sebagai regulator. Saat angkutan umum dikelola oleh pemerintah
maka pemerintah dapat berperan ganda sebagai operator dan regulator. Bila
tinjauan dilakukan pada ATP dan WTP, maka pengguna menjadi penentu nilai tarif
dengan ketentuan seperti terlihat pada Gambar 2.3. Gambar tersebut bisa

diterjemahkan sebagai berikut :

1. Tarif yang diberlakukan tidak boleh melampaui batas kemampuan
masyarakat sasaran yang ditunjukkan oleh ATP. Pada kondisi tarif berlaku
lebih tinggi dari ATP maka intervensi pemerintah dalam bentuk subsidi
diperlukan untuk mengembalikan nilai tarif sebesar ATP.

2. Saat ATP berada di atas WTP maka peningkatan tarif dapat dilakukan

dengan melakukan perbaikan pada tingkat pelayanan angkutan umum.

Zone Subsidi agar Tarif yang
berlaku Maksimal = ATP <

Zone Keleluasaan
Penentuan Tarif
dengan Perbaikan Tingkat

Pelayanan 4— WIP

Zone Keleluasaan Penentuan
Tarif Ideal tanpa
Perbaikan Tingkat Pelayanan
sampai batas nilai WTP

ATP

Gambar 2.3. Ilustrasi Keleluasaan Penentuan Tarif Berdasarkan ATP — WTP
(Tamin, 1999).

Tamin, 1999, menyarankan nilai ATP dan WTP sebagai dasar penyesuaian tarif

sebagai berikut :

- tarif yang diberlakukan tidak lebih besar dari nilai ATP;

- penyesuaian tingkat pelayanan dilakukan saat tarif berada pada rentang nilai

ATP dan WTP;
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- bila tarif yang diajukan berada di bawah perhitungan tarif berdasarkan
standar yang berlaku, namun masih berada di atas nilai ATP, maka regulator
atau pemerintah menanggung selisih harga tersebut sebagai beban subsidi;
dan

- tarif baru dapat diajukan jika perhitungan tarif jenis kendaraan yang
diajukan berada di bawah nilai ATP dan WTP. Subsidi silang juga dapat
dilakukan pada kendaraan lain yang tarifnya berada di atas ATP.

2.2.3 Tarif Berdasarkan Biaya Produksi Angkutan

Biaya operasi jasa angkutan dihitung dalam biaya operasi satuan yang dinyatakan
dalam rupiah per ton km (Rp/ton-km) bagi angkutan barang dan rupiah per
penumpang-km (Rp/pnm-km) bagi angkutan penumpang. Prinsip perhitungan

biaya operasi kendaraan dapat dilihat sebagai :

a. Prinsip biaya marginal

Menurut prinsip biaya marginal, tarif yang akan memberikan keuntungan
maksimal pada perusahaan adalah apabila biaya marginal (MC) sama
dengan penerimaan marginal (MR). MC dan MR adalah biaya dan
penerimaan dari satu jasa tambahan yang dihasilkan (MO = Marginal
output). Menurut Warpani, 2016, dalam pengoperasian jasa angkutan
terdapat kemungkinan :

- Kapasitas tidak terpenuhi (underutilized) maka biaya rata-rata lebih
besar dari biaya marginal (AC > MC) sehingga belum semua biaya tetap
habis dibebankan kepada jasa angkutan yang dihasilkan

- Kapasitas terlampaui (overutilized) terjadi inefesiensi penggunaan
kapasitas yang ada.

- Kapasitas tepat terpenuhi adalah keadaan yang ingin dicapai.

Saat biaya marginal dipakai sebagai dasar perhitungan maka yang

diperhitungkan adalah biaya jangka panjang (long run marginal cost).

Biaya jangka pendek tidak lazim digunakan karena sulit untuk mencapai

tingkat pemakaian kapasitas penuh.
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Biaya
AC} = biaya keseluruhan

Cv = biaya variabel

Cf = biaya telap

Ca = biaya rata-rata
| = Jasa ang
X1 Xz X3

x, kemanfaatan kurang
x; kemanfaatan tepat
¥, kemanfaatan lebih

Gambar 2.4. Keadaan Biaya dalam tingkat kemanfaatan yang kurang/tepat/lebih
(Warpani, 2016).

b. Prinsip biaya rata-rata
Rata-rata biaya satuan dihitung dengan jumlah jasa yang dihasilkan. Tarif
ditetapkan setelah memperhitungkan keuntungan yang wajar bagi penyedia
jasa agar dapat menjaga kelangsungan usaha dan melakukan pengembangan
usaha. Cara ini biasanya digunakan pada perhitungan tarif angkutan dalam
kota yang jaraknya kurang dari 10 km.

c. Prinsip biaya yang dikeluarkan
Dasar penentuan tarif adalah besarnya biaya yang dikeluarkan oleh
penyedia jasa. Tarif dihitung pada nilai jasa angkutan yang diberikan,
dalam nilai jarak (Rp/km), dan nilai lain termasuk keamanan dan
kenyamanan. Misalnya, tarif terbagi dalam tiga penggal, Bandar Lampung
— Bandar Jaya, Bandar Jaya — Kotabumi, Kota Bumi — Sumber Jaya. Selain
terbagi berdasarkan jarak, tarif juga dibagi berdasarkan kelas kenyamanan

yaitu kelas eksekutif, kelas bisnis, dan kelas ekonomi.

Pedoman teknis mengenai penyelenggaraan angkutan penumpang umum di

wilayah perkotaan dalam trayek tetap dan teratur telah diatur dalam Surat
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Keputusan Direktorat Jenderal Perhubungan Darat Nomor: SK.687/AJ.206/DRJD
Tahun 2002. Tata cara penentuan tarif angkutan berdasarkan biaya operasi

kendaraan angkutan dapat dilihat pada Bab IV tentang Penentuan Tarif.

Biaya pokok atau biaya produksi ialah besarnya biaya yang dikeluarkan untuk
menghasilkan satu satuan unit produksi jasa angkutan. Tarif pokok adalah besarnya
total biaya pokok dibagi dengan hasil perkalian antara faktor pengisian dan

kapasitas kendaraan atau dapat dituliskan dengan persamaan-persamaan berikut :

. total biaya pokok
Tarif Pokok = yap

(faktor pengisian x kapasitas kendaraan)

Tarif didapatkan dari penjumlahan antara tarif BEP dan keuntungan sebesar 10%.
Tarif BEP adalah hasil perkalian dari tarif pokok dikalikan dengan jarak rata-rata

(lihat persamaan berikut) :
Tarif BEP = Tarif pokok x Jarak rata — rata........ccccceeveveeeriieenieencieesieenieennennn (2.2)
Tarif = Tarif BEP 4 1090 ...ccvveeieiiiieeiie et eieeeite et e eieeseeeesaeesnneesnneessnae e (2.3)

Faktor muat atau faktor pengisian (load factor) adalah perbandingan antara
kapasitas terjual dan kapasitas angkut yang dinyatakan dalam persen (%). Faktor
muat untuk perhitungan tarif pada umumnya ditetapkan sebesar 70%. Kapasitas
terjual adalah jumlah penumpang yang terangkut yang dihitung berdasarkan jumlah
tempat duduk terpakai ditambah jumlah jumlah penumpang yang berdiri dikalikan
dengan frekwensi. Frekwensi adalah jumlah perjalanan pulang pergi (rit) dalam

kurun waktu tertentu (perjam atau perhari).

Untuk menghasilkan atau memproduksi suatu jasa angkutan maka diperlukan tiga
jenis biaya yaitu biaya yang pengelolaan perusahaan, biaya operasional kendaraan,
dan biaya lain berkenaan dengan operasi dan pemilikan usaha. Dalam hal ini,
struktur biaya akan dihitung dan dikelompokkan berdasarkan hubungannya dengan
produksi jasa yang dihasilkan. Penggolongan struktur biaya pokok selengkapnya
dapat dilihat pada Tabel 2.1.



Tabel 2.1. Penggolongan Struktur Biaya Pokok
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BIAYA LANGSUNG
Biaya Tetap Biaya Tak Tetap
1. Bahan bakar minyak (BBM) 1. Penyusutan
2 Ban 2. Bunga modal kendaraan produktif
3 Servis kecil 3. Awak bus (supir dan kondektur)
) ] 4. Cuci bus
4. Servis besar 5. STNK
5. Pemeriksaan (overhaul) 6. KIR
6. Biaya tambah oli 7. Asuransi kendaraan dan awak bus
7. Retribusi terminal
8. Spareparts dan karoseri
BIAYA TAK LANGSUNG
Biaya Tetap Biaya Tak Tetap

1. Biaya pegawai (tidak termasuk
awak kendaraan)

- Gaji/upah
- Tunjangan lembur
- Tunjangan sosial
e Asuransi kecelakaan

e Tunjangan perawatan

kesehatan

e Pakaian dinas
2. Biaya pengelolaan

Depresiasi bangunan kantor
Depresiasi pool dan bengkel

Depresiasi inventaris / alat
kantor

Reduksi nilai sarana bengkel
Biaya administrasi kantor

Biaya pemeliharaan kantor,
pool dan bengkel

Biaya listrik dan air
Biaya telepon dan telegram

Biaya perjalanan dinas (selain
awak kendaraan)

Pajak perusahaan
Izin trayek dan izin usaha

1. Biaya iklan
2. Biaya lain-lain

Sumber :

SK Dirjen Perhubungan Darat No. : SK.687/AJ.206/DRJD Tahun 2002

Untuk melakukan perhitungan biaya pokok, dapat digunakan pedoman seperti

terlihat pada Tabel 2.2 berikut ini.



Tabel 2.2. Pedoman Perhitungan Biaya Pokok
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Angkutan Kota
Mobil
No. Uraian Satuan Bus Bus Bus Penum-
DD Bus SD Sedang | Kecil pang
Umum
(MPU)
1. Umur ekonomis Th 5 5 5 5 5
kendaraan
2. Jarak tempubh rerata Km/hr 250 250 250 250 250
BBM Km/ltr 2| 3,6-3 51 75-9 7,5-9
4. Jarak tempuh tiap Km 24.000 | 21.000 | 20.000 | 25.000 25.000
ganti ban
5. Ratio Org/Kend 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2
pengemudi/bus
6. Ratio kondektur/bus Org/Kend 1,2 1,2 1,2 - -
7. Jarak tempuh antar Km 5.000 5.000 4.000 4.000 4.000
servis kecil
8. Suku cadang/servis Km 10.000 | 10.000 | 10.000 | 12.000 12.000
besar
9. Penggantian minyak Km 4.000 4.000 4.000 3.500 3.500
motor
10. | Penggantian minyak Km 8.000 8.000 8.000 | 12.000 12.000
rem
11. | Penggantian gemuk Km/Kg 3.000 3.000 3.000 4.000 4.000
12. | Penggantian oli Km 12.000 | 12.000 | 12.000 | 12.000 12.000
gardan
13. | Penggantian oli Km 12.000 | 12.000 | 12.000 | 12.000 12.000
persneling
14. | Hari operasi Hr/th 365 365 365 365 365
15. | SO:SGO % 80 80 80 80 80
16. | Nilai Residu % 20 20 20 - -
Catatan :

1) Untuk DKI Penggunaan BBM 2,6 km/It dan di luar DKI 3 km/It

2) MPU Penggunaan BBM 9 km/It
3) Daya tempuh ban tergantung koefisien gesek jalan
Sumber : SK Dirjen Perhubungan Darat No. : SK.687/AJ.206/DRJD Tahun 2002

Perhitungan biaya pokok pada berbagai jenis kendaraan dan tingkat pelayanan

dapat dilakukan dengan menggunakan struktur biaya seperti terlihat pada Tabel

2.1.
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Kelompok biaya langsung dihitung langsung per km-kendaraan. Beberapa biaya
dihitung langsung untuk seluruh segmen usaha baru kemudian dibagi sesuai dengan

jumlah armada yang dimiliki segmen usaha tersebut.

Biaya pokok per kendaraan-km diketahui dari total biaya langsung dan tidak
langsung. Setelah dibagi dengan penumpang-km terjual, maka akan diperoleh nilai

biaya pokok kendaraan.

2.3 Subsidi Pada Layanan Angkutan Umum

Usaha jasa pelayanan angkutan adalah jasa yang tidak hanya berorientasi pada laba
namun juga memiliki fungsi pelayanan. Masalahnya adalah mana yang harus
menjadi prioritas, mengejar laba atau fungsi pelayanan. Saat keuntungan menjadi
prioritas maka tarif harus dapat menutup biaya operasional dan memberikan
keuntungan yang wajar. Saat fungsi pelayanan menjadi prioritas, maka
kepentingan masyarakat dalam arti ekonomi sosial budaya akan diutamakan
sementara keuntungan yang diharapkan hanya berupa pengaruh ikutan (trickling
down effect) dari layanan jasa angkutan yang baik. Oleh karena itu, pemerintah

bertanggung jawab atas sebagian atau seluruh pelayanan jasa angkutan umum.

Bagi sebagian usaha jasa angkutan yang diserahkan kepada swasta, sifat mencari
keuntungan tidak dapat dilepaskan. Laba berfungsi untuk mempertahankan
kelangsungan hidup usaha dan membuka potensi pengembangan usaha yang berarti
juga membuka lapangan kerja bagi banyak orang. Bagi jasa pelayanan angkutan
umum, harus ada subsidi dari pemerintah yang dapat berupa subsidi silang melalui
kebijakan tarif. Misalnya, tarif dari trayek gemuk dapat mensubsidi trayek kurus

atau tarif dari kelas eksekutif dapat mensubsidi kelas ekonomi.

Kebijakan subsidi langsung dapat berupa keringanan atau pembebasan dari
beberapa bea yang perlu dikeluarkan oleh perusahaan jasa angkutan misalnya pajak
kendaraan umum, bea masuk kendaraan tertentu, biaya STNK, atau subsidi pada
biaya operasional kendaraan seperti skema Buy to Service/BTS yang saat ini tengah

dikembangkan. Sasaran subsidi dapat diarahkan untuk :
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- kepentingan ekonomi makro, misalnya menjamin kelangsungan layanan
sosial ekonom masyarakat yang terdampak gejolak moneter;

- kepentingan ekonomi makro, misalnya menutup kekurangan akibat
kebijakan tarif dan atau menanggulangi dampak kemacetan di perkotaan;

- atau ditujukan kepada kelompok masyarakat tertentu misalnya pelajar,

pensiunan, atau manula yang dikenai tarif murah atau bahkan Cuma-Cuma.

Sasaran subsidi mempengaruhi mekanisme pemberian subsidi pada layanan

angkutan umum.
2.4 Sumber Pembiayaan

Prasarana transportasi (jalan, terminal, jembatan, dan lain-lain) dibangun,
dipelihara, dan dikuasai oleh pemerintah. Sektor swasta hanya terlibat dalam
pembangunan prasarana jalan tol, sedangkan jalan-jalan lainnya dibangun oleh
pemerintah. Pada kasus dimana pihak swasta membangun jalan, misalnya pada
komplek perumahan, pada saatnya jalan tersebut diserahkan kepada pemerintah
setempat sehingga tanggung jawab dalam pemeliharaan jalan tersebut selanjutnya

beralih ke pemerintah.

Penyediaan kebutuhan sarana transportasi dipenuhi baik oleh pemerintah,
perseorangan, maupun swasta. Dalam usaha jasa angkutan umum, armada dapat
disediakan oleh pihak swasta maupun pemerintah. Usaha yang dijalankan oleh
pemerintah cenderung nir-laba atau tidak mengejar keuntungan namun bertujuan
untuk meningkatkan mobilitas penduduk dan menunjang kegiatan ekonomi-sosial-
budaya masyarakat. Usaha yang dijalankan oleh pihak swasta adalah lapangan
usaha yang bertujuan untuk mencari laba atau keuntungan. Meski sedikit berbeda,
namun kedua penyelenggara angkutan umum sama-sama menunjang dan

menghidupkan kehidupan ekonomi, sosial, dan budaya masyarakat.

Sumber pembiayaan lain yang patut dipertimbangkan adalah retribusi pengguna
jalan berdasarkan UU No. 22 Tahun 2009 Pasal 133 ayat 2 yaitu pembatasan

kendaraan kendaraan bermotor perseorangan dan kendaraan angkutan barang pada
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waktu dan jalan tertentu yang ditujukan untuk peningkatan pelayanan angkutan
umum dan peningkatan kinerja lalu lintas. Implementasi dari kebijakan ini tidak
hanya akan mengurangi volume kendaraan pada jalan dan waktu tersebut namun

juga akan mendorong masyarakat agar beralih menggunakan angkutan umum.

Sumber pembiayaan yang paling mudah diterapkan bagi penyedia jasa adalah
dengan pengaturan tarif. Namun alternatif ini dapat dilakukan hanya jika nilai ATP
dan WTP pengguna jasa masih memungkinkan. Penelitian ini akan membuktikan

apakah sumber ini dapat dipergunakan.
2.5 Structural Equation Modelling (SEM)

Metode SEM atau Structural Equation Modelling adalah salah satu analisis
multivariate yang digunakan untuk menganalisis hubungan antara beberapa
variabel secara kompleks. Analisis SEM dilakukan pada wvariabel laten/
konstruk/konsep yang biasanya tidak dapat diukur secara langsung sehingga banyak
digunakan pada penelitian bidang sosial, psikologi, ekonomi, manajemen, ilmu
pemasaran, politik, maupun pendidikan. SEM telah menjadi standar dalam analisa
sebab akibat konstruk laten dalam ilmu manajemen dan pemasaran (Hair et al.,

2011).

SEM bukan dirancang untuk menyusun sebuah teori namun digunakan untuk
membenarkan suatu model. Syarat utama SEM adalah membangun model hipotesis
yang terdiri dari model struktural dan model pengukuran dalam bentuk diagram
jalur berdasarkan justifikasi teori. SEM merupakan sekumpulan teknik statistik
yang memungkinkan pengujian sebuah rangkaian hubungan dari satu atau beberapa

variabel secara simultan.

Perbedaan yang paling nyata dari SEM adalah munculnya variabel laten yang
direpresentasikan dalam beberapa indikator. Variabel laten adalah variabel yang
tidak dapat langsung diukur atau tidak memiliki alat ukur khusus. SEM diberikan
sebagai teknik statistik yang dapat memperhitungkan variabel manifest (variabel

terukur) dan variabel laten.
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2.5.1 Istilah-istilah dalam SEM

Beberapa istilah yang lazim dipergunakan dalam SEM adalah :

1.

Variabel laten atau variabel yang tidak terobservasi (unobserved variables) atau
biasa disebut konstruk (constructs) atau faktor (factor). Variabel laten biasanya
disimbolkan dengan bentuk oval. Variabel-variabel laten mencakup : variabel

eksogen dan variabel endogen.

Variabel manifest adalah variabel yang terobservasi atau dapat diukur secara

langsung.

Variabel eksogen adalah variabel bebas yang tidak dipengaruhi variabel lain
namun memberi efek kepada variabel lainnya. Variabel ini ditunjukkan secara
tegas sebagai variabel tanpa tanda panah tunggal yang menuju kearahnya atau

dapat dikatakan selalu independen.

Variabel endogen adalah variabel yang dijelaskan oleh variabel eksogen.
Variabel ini ditunjukkan secara tegas sebagai variabel dengan tanda panah

tunggal yang menuju kearahnya atau dapat dikatakan selalu dependen.

Variabel error adalah kumpulan variabel-variabel eksogen lainnya yang tidak
dimasukkan dalam sistem penelitian yang dimungkinkan masih mempengaruhi

variabel endogen.

Indikator merupakan variabel-variabel yang diobservasi (observed variable)
yang nilainya dapat diukur secara langsung. Indikator sering juga disebut
variabel manifest atau variabel referensi (references variable). Disarankan
untuk menggunakan empat indikator meskipun tiga indikator sudah dapat
diterima. Model yang hanya menggunakan dua indikator per variabel laten akan
sulit diidentifikasi (underidentified) dan tidak reliabel. Dalam SEM indikator
digambarkan dengan simbol segi empat. Indikator dikelompokkan menjadi dua

yaitu :

- Indikator reflektif adalah indikator yang dipengaruhi oleh konstruk laten

atau indikator mempresentasikan variabel laten.
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- Indikator formatif merupakan indikator yang dianggap mempengaruhi

variabel laten.

7. Path diagram adalah penggambaran mengenai variabel-variabel pada suatu

model yang menggambarkan hubungan variabel satu sama lain.

Variabel Eksogen Variabel Endogen

Gambar 2.5. Perbedaan variabel eksogen dan endogen.

2.5.2 Bagian-Bagian Structural Equation Modelling (SEM)
2.5.2.1 Sub Model

SEM menggabungkan dua konsep statistika yaitu konsep analisis faktor pada model
pengukuran (measurement model) dan konsep regresi pada model struktural
(structural model). Model pengukuran menjelaskan hubungan antara variabel dan
indikator-indikatornya sementara model struktural menjelaskan hubungan antar
variabel (Lihat Gambar 2.6). Model pengukuran merupakan hasil kajian

psikometrika sementara model struktural merupakan hasil kajian statistika.

Sebuah skor hasil pengukuran (skor tampak) mengandung komponen yang
menjelaskan atribut ukur (komponen atribut ukur) dan komponen yang terkait
dengan atribut lain yang tidak diukur (komponen eror) seperti terlihat pada
Gambar 2.7 poin a. Dalam konsep SEM kedua komponen tersebut digambarkan

seperti terlihat pada Gambar 2.7 poin b.

Model pengukuran yang memuaskan memiliki item-item yang mampu menjadi
indikator dari konstruk yang diukur. Hal ini dibuktikan dengan nilai eror

pengukuran yang rendah dan nilai komponen asertivitas yang tinggi.
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Gambar 2.7. Konsep dan Penggambaran Skor Item pada SEM.

Model struktural menggambarkan hubungan satu variabel dengan variabel lainnya.
Hubungan dapat berupa korelasi yang ditandai dengan garis berpanah pada kedua
ujungnya atau pengaruh yang ditandai dengan garis panah tunggal. Dua jenis model
struktural dapat dilihat pada Gambar 2.8. Poin a menunjukkan contoh model
struktural dengan dua variabel manifest sedangkan poin b menunjukkan contoh

model struktural dengan variabel-variabel laten.
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Variabel > Variabel @ Variabel Variabel
Independen Dependen Independen Dependen

(@ (b

Gambar 2.8. Dua jenis model struktural pada SEM.

2.5.2.2 Konstruk

Konstruk adalah atribut yang menunjukkan variabel. Konstruk dalam SEM terdiri
dari dua jenis yaitu konstruks empirik dan konstruk laten. Konstruk empirik yang
digambarkan dengan simbol persegi panjang adalah konstruk terukur yang bisa kita
ketahui nilainya secara empirik melalui item tunggal atau skor total item hasil
pengukuran. Konstruk laten yang digambarkan dengan lingkaran adalah konstruk
yang tidak terukur atau tidak ada data empirik yang menunjukkan besarnya

konstruk ini. Konstruk laten dapat berupa :

- common factor yang menunjukkan domain yang diatur oleh seperangkat
indikator/item;

- unique factor (eror) yang merupakan galat pengukuran; dan

- residu yaitu faktor-faktor lain yang mempengaruhi variabel dependen selain

variabel independen.
2.5.2.3 Jalur/Path

Jalur adalah informasi yang menunjukkan keterkaitan antara satu konstruk dengan
konstruk yang lain. Jalur dalam SEM terdiri dari dua jenis yaitu hubungan kausal
dan non kausal. Jalur kausal atau jalur pengaruh digambarkan dengan garis panah
tunggal (—) pada salah satu ujungnya. Jalur non kausal ditunjukkan dengan garis
berpanah pada kedua ujungnya («-). Jika jenis konstruk yang dihubungkan berbeda

maka makna garis akan berbeda (lihat Gambar 2.9).
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X Y
: D 0O
Hubungan antara X dan Y Pengaruh X terhadap Y Pengaruh X terhadap Y

Gambar 2.9. Jenis jalur/path pada SEM.

2.5.3 Tahapan Pemodelan dan Analisis SEM

Software-software yang telah dikembangkan untuk analisa SEM pada dasarnya
terbagi pada dua kategori yaitu berbasis covarian (contohnya : AMOS, LISREL,
dan STATCAL) dan berbasis varian (Contohnya : SmartPLS dan WarpPLS). Pada
ukuran dan kualitas data yang cukup, hasil analisa CB-SEM dan PLS-SEM relatif
sama namun hasil estimasi dari CB-SEM lebih kuat karena telah memenuhi syarat

kesesuaian global.

Alasan pemilihan CB — SEM sebagai cara pengolahan data adalah sebagai berikut
(sesuai dengan kriteria penilaian dalam Haryono & Wardoyo, 2012) :
- Model sederhana, nonrekursif (tidak berulang).
- Ukuran sampel minimum terpenuhi. Pada jumlah sampel yang besar, hasil
pengujian dengan menggunakan VB-SEM dan CB-SEM cenderung serupa.
- Data yang terkumpul diasumsikan terdistribusi normal sesuai dengan teori
limit pusat yang menyatakan bahwa distribusi dari mean sampel hasil
observasi akan mendekati distribusi normal bila jumlah individu sampel
makin besar tanpa memperhatikan bentuk distibusi dari data hasil

observasinya sendiri.

Dalam penelitian ini, pengolahan data akan dilakukan dengan software AMOS yang
berbasis covarian. Jika estimasi tidak dapat dilakukan karena ketidaknormalan data
maka pengolahan data selanjutnya akan dilakukan dengan software berbasis varian

(smartPLS).
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Hair et al (1998) dalam Ghozali, 2011 mengajukan 7 (tujuh) tahapan pemodelan
dan analisis SEM yaitu : (1) pengembangan model teoritis; (2) menyusun diagram
jalur/path diagram; (3) mengubah diagram jalur menjadi persamaan struktural;
(4) memilih matriks input untuk analisis data; (5) menilai identifikasi model;
(6) evaluasi estimasi model; (7) interpretasi model. Detail tentang masing-masing

tahapan dapat dijelaskan sebagai berikut.
2.5.3.1 Tahap Pengembangan Model Berdasarkan Teori

SEM didasarkan pada hubungan kausalitas dimana perubahan pada satu variabel
diasumsikan akan mengakibatkan perubahan pada variabel lainnya. Hubungan
antar variabel merupakan deduksi dari teori yang digunakan (Ghozali, 2011:59).
Hubungan kausalitas dapat dekat atau jauh tergantung pada justifikasi teoritis
tersebut. Kesalahan paling kritis adalah dihilangkannya satu atau lebih variabel
prediktif (biasa disebut specification error). Namun memasukkan semua variabel
prediktor terhalang oleh keterbatasan praktis dalam SEM dan kesulitan untuk
mendapatkan datanya melalui Kuesioner (pernyataan yang terlalu banyak dapat
menimbulkan kebosanan responden). Oleh karena itu, hal yang terpenting pada

tahap ini adalah membuat model sederhana yang concise/ringkas berdasarkan teori.
2.5.3.2 Menyusun Diagram Jalur

Pada tahap ini dilakukan penyusunan structural model yang menghubungkan
variabel-variabel baik eksogen maupun endogen dan menyusun measurement
model yang menghubungkan konstruk laten endogen atau eksogen dengan indikator
atau manifestnya. Korelasi antar konstruk eksogen ditetapkan secara timbal balik
(dua arah) untuk menggambarkan pembagian pengaruh antar konstruk. Jika tidak
ditetapkan, maka antar konstruk eksogen dianggap tidak saling mempengaruhi. Hal
ini dapat menimbulkan hasil goodness of fit yang sangat buruk (Kang & Ahn, 2021).
Setelah measurement model terspesifikasi, langkah berikutnya adalah menentukan
reliabilitas dari indikator yang dalam penelitian ini dilakukan secara estimasi

empiris.
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2.5.3.3 Menyusun Persamaan Struktural

Secara sederhana, menerjemahkan diagram jalur menjadi persamaan struktural
dapat dijelaskan melalui gambar-gambar berikut ini. Gambar 2.10 adalah

persamaan jalur sederhana dengan 3 variabel laten yaitu Y1, Y2, dan Y3.

Yl = b1X1+b2X2+61

Y2

b3X2+b4X3+b5Y1+€2

Y3

bs Y +b;Yr+e;

Gambar 2.10. Diagram Jalur, Persamaan Kausalitas, dan Persamaan Struktural.

OO0

Gambar 2.11. Full Model Struktural (Ghozali, 2011).
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Gambar 2.11 dapat dijelaskan sebagai berikut :

- Nilai faktor loading dari indikator (X; sampai dengan Xs) ke konstruk laten
(&1 dan &) disebut dengan A. Cara menuliskan persamaan matematik model

pengukuran pada gambar tersebut adalah sebagai berikut :

Variabel laten &; Variabel laten &>
Xi=A11& + & Xs=N42E + 84
Xo=A1& + Xs=2MAs2 & + 05
X3=2A31&1 + 03 X6 =62 E + 6
Variabel laten 1 Variabel laten 12
Yi=hlumnte Yi=haometes
Yi=am+e Ys=2Asom2 + &5
Yi=Asaim+& Ys=Asom2+ €6

- Model persamaan struktural adalah model hubungan antar variabel laten

yang dapat dijelaskan dengan persamaan-persamaan berikut :
o Mm=y1 & +v12&+8
o M2=7y21& +v228& + PBa1 i+l

2.5.3.4 Memilih Jenis Input Matrik dan Estimasi Model yang Diusulkan

SEM (Structural Equation Modeling) hanya membutuhkan input data berupa
matriks varian/kovarian atau matriks korelasi. Dalam konteks pengolahan data
mentah, AMOS dapat digunakan, namun data tersebut harus diolah terlebih dahulu
menjadi matriks kovarian atau matriks korelasi sebelum dapat digunakan dalam
analisis SEM. Dengan demikian, pengolahan data mentah menggunakan AMOS
melibatkan langkah-langkah untuk menghitung matriks varian/kovarian atau

matriks korelasi dari data asli sebelum melakukan analisis SEM.

Teknik estimasi model yang umum digunakan saat ini adalah Maximum Likelihood

Estimation (MLE). Namun teknik ini sangat sensitif terhadap non-normalitas data
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sehingga diciptakan teknik estimasi lainnya seperti Generalized Least Squares
(GLS) dan Asymptotically Distribution Free (ADF). Teknik ADF saat ini banyak
digunakan karena tidak sensitif terhadap data yang tidak normal. Namun,

dibutuhkan jumlah sampel yang besar untuk menggunakannya.

Jika model struktural dan pengukuran telah teridentifikasi dan input matrik telah
dipilih maka langkah berikutnya adalah memilih program komputer untuk
melakukan estimasi. Beberapa program yang telah dikembangkan untuk
melakukan estimasi SEM adalah LISREL, PLS, EQS 2.1, dan AMOS. Masing-

masing program memiliki kelebihan dan kekurangan.
2.5.3.5 Menilai Identifikasi Model Struktural

Proses estimasi dengan program komputer terkadang menghasilkan nilai estimasi
yang tidak logis yang diakibatkan oleh masalah identifikasi model struktural dan
biasanya disebut dengan problem identifikasi. Problem ini dapat diketahui melalui
beberapa hal diantaranya adalah : adanya nilai standar error yang besar untuk satu
atau lebih koefisien, program tidak mampu untuk melakukan invert information
matrix, nilai estimasi diluar jangkauan misalnya error variance negatif, atau adanya
nilai korelasi yang terlalu tinggi (> 0,90). Untuk mengatasi problem identifikasi
biasanya dilakukan dengan menerapkan lebih banyak konstrain (menghapus path)

hingga masalah hilang.
2.5.3.6 Menilai Kriteria Goodness of Fit

Sebelumnya data harus dinilai dan memenuhi asumsi dasar analisis multivariate
yaitu observasi data independen, responden diambil secara random sampling, dan
memiliki hubungan linear. Data juga harus diuji tentang ada tidaknya outlier dan
normalitas data. Selanjutnya adalah meninjau ada tidaknya offending estimate yaitu
estimasi koefisien baik dalam model struktural maupun model pengukuran yang

nilainya di atas batas yang dapat diterima.
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Setelah dinilai tidak ada offending estimate maka selanjutnya dapat dilakukan
penilaian overall model fit dengan berbagai kriteria. Goodness of fit mengukur
kesesuaian input observasi atau sesungguhnya dari prediksi model yang diajukan.
Ada tiga jenis ukuran Goodness Of Fit yaitu absolute fit measure, incremental fit
measures, dan parsimonious fit measures. Secara ringkas jenis-jenis ukuran

tersebut dapat dilihat tabel berikut :

Tabel 2.3. Ukuran-ukuran Goodness of Fit

Kriteria Nilai Kritis Perintah pada
Program AMOS
Absolute Fit Measures
RMSEA 0,05 -0,08 \rmsea
GFI >0,90 \gfi
Incremental Fit Measures
AGFI >0,90 \agfi
TLI >0,90 \tli
Parsimonius Fit Measures
PNFI 0,60 — 0,90 \pnfi

Sumber : Ghozali, 2004

Uji validitas dan reliabilitas dilakukan dengan mengkorelasikan semua konstruk.
Uji convergent validity dilakukan untuk menguji apakah variabel-variabel indikator
yang digunakan benar-benar signifikan dalam mencerminkan konstruk atau laten.
Ukuran-ukuran yang digunakan dalam uji ini adalah ukuran standardized loading

factor (SLF), construct reliability (CE), dan average variance extracted (AVE).

Suatu indikator dikatakan memiliki validitas konvergen jika nilai SLF signifikan.
Nilai SLF > 0,7 dianggap ideal namun SLF > 0,5 sudah dapat diterima (Ghozali,
2006). Nilai kuadrat dari nilai loading factor disebut nilai communalities yang
menunjukkan persentasi konstruk mampu menerangkan variasi yang ada dalam

indikator.
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Langkah selanjutnya dalam CFA adalah dengan menilai construct reliability

dengan formula sebagai berikut :

_ (Xe, SLF)?
e el —— 3.1)

Nilai CR yang diharapkan adalah > 0,70 meskipun nilai CR yang terletak diantara
0,6 — 0,7 masih dapat diterima dengan catatan nilai validitas dari indikator

menunjukkan hasil yang bagus (Yamin, 2014:30).

Evaluasi berikutnya dilakukan pada nilai average variance extracted (AVE). AVE

diformulasikan dengan persamaan berikut :

n 2
CR= —Z=1Stl
YL SLF; +Y% e
Yamin (2014:30) meyatakan nilai AVE dapat menunjukkan besarnya variasi
indikator yang mampu dikandung oleh konstrak. Nilai AVE > 0,50 menunjukkan

bahwa separuh lebih varians indikator mampu ditunjukkan oleh variabel laten

(Hair, 2011).

Discriminant validity berfungsi untuk menguji apakah variabel laten yang satu
berbeda dengan variabel laten lainnya. Yamin (2014:31) menunjukkan cara
pengujiannya adalah dengan membandingkan nilai akar AVE dari variabel laten
tersebut terhadap nilai korelasi antara variabel laten tersebut dengan variabel laten
lainnya. Ghozali (2011) menyatakan bahwa nilai Discriminant validity mampu
mengukur sejauh mana suatu konstruk benar-benar berbeda dari konstruk lainnya

dan bahwa konstruk adalah unik dan mampu menangkap fenomena yang diukur.
2.5.3.7 Tahap Interpretasi dan Evaluasi Model Struktural

Evaluasi model struktural dilakukan dengan menguji hipotesis melalui signifikansi
dari path coefficient, t-statistic, dan r-squared value. Jalur atau path hubungan antar
variabel dikatakan memiliki hubungan signifikan jika dapat memenuhi nilai t-value

>1,96 pada tingkat kepercayaan 95%.
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2.6 Kajian Tentang Minat

Mappier (1982:62) mengungkapkan bahwa minat merupakan suatu perangkat
mental yang terdiri dari akumulasi perasaan, harapan, pendidikan, rasa takut atau
kecenderungan lain yang menyebabkan suatu individu memilih suatu pilihan
tertentu. Sementara itu, Sukardi (1994:83) menyebutkan bahwa Minat berperan
dalam pengambilan keputusan seseorang. Minat mengarahkan individu terhadap
suatu obyek atas dasar rasa senang atau rasa tidak senang. Pernyataan senang atau

tidak senang terhadap suatu obyek tertentu dapat menunjukkan minat seseorang.

Minat tidak dapat diukur secara langsung atau tidak memiliki suatu alat ukur
tertentu. Minat seseorang hanya dapat diungkap melalui faktor-faktor yang dapat
menyebabkan timbulnya minat seseorang. Menurut Wetherrington (1983:136),
minat timbul akibat adanya faktor dari dalam (interen) dan dari luar (eksteren).
Dalam hal minat terhadap angkutan umum, dapat ditimbulkan dari faktor eksternal
(persepsi individu terhadap lingkungannya) serta faktor dari luar yang
mempengaruhinya. Faktor dari luar dapat berupa tarikan atau dorongan untuk

menggunakan angkutan umum.
2.7 Hasil Penelitian Terdahulu

Wibowo pada tahun 2020 telah melakukan penelitian mengenai “Analisis Faktor
Peningkatan Minat Pengguna Angkutan Umum di Kota Palangka Raya
Menggunakan Metode Analytic Network Process (ANP)”. Penelitian dilakukan
untuk mengetahui faktor yang paling mempengaruhi minat masyarakat terhadap
angkutan umum. Penelitian dilakukan dengan menggunakan metode Analytic
Network Process (ANP) dibantu dengan software Super Decisions. Hasil penelitian
menunjukkan bahwa minat masyarakat terutama dipengaruhi oleh faktor keamanan
sehingga disarankan untuk memperbaiki aspek keamanan angkutan umum agar

minat masyarakat bertambah.

Nurfadli pada tahun 2015 telah melakukan “Evaluasi Kinerja Angkutan Massal Bus
Rapid Transit Pada Koridor Rajabasa — Sukaraja”. Dari hasil penelitian itu dapat
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disimpulkan bahwa rata-rata penumpang per trip pada BRT koridor tersebut adalah
sebesar 21,92 penumpang. Nilai /oad factor BRT koridor tersebut yaitu sebesar
20,53% juga jauh di bawah standar World Bank. World Bank mensyaratkan standar
70% pada load factor. Dengan rata-rata jumlah penumpang perhari sebesar 124,30
maka pendapatan rerata perhari adalah sebesar Rp 346.503,56. Hasil analisis
menunjukkan bahwa pendapatan BRT tidak mampu menutupi biaya operasional
sehingga BRT mengalami kerugian. Kesimpulannya, BRT tidak cukup feasible

untuk beroperasi.

Preferensi masyarakat terhadap angkutan umum di Kota makassar menunjukkan
bahwa masyarakat cenderung memilih angkutan online karena waktu perjalanan
dan aksesibilitas yang lebih pasti (Jumain et al., 2021). Angkutan umum dipilih
karena alasan waktu terjadinya perjalanan dan biaya angkutan. Variabel yang
digunakan pada penelitian “Preferensi Pengguna Angkutan Umum Penumpang di
Kota Makassar” ini diantaranya adalah karakteristik sosial ekonomi, ciri
karakteristik spasial, ciri fasilitas moda, ciri pergerakan, kualitas pelayanan dan

kinerja angkutan umum.

Sunitiyoso dkk dalam penelitiannya “Road Pricing in Indonesia: How Will Public
Respond?” pada tahun 2019 di Jakarta menyimpulkan bahwa FElectronic Road
Pricing (ERP) secara umum mendapat respon positif terutama dari pengguna
sepeda motor meskipun kebijakan tersebut belum diterapkan. Kebijakan ini dapat
segera diterapkan untuk mengetahui efektifitasnya dalam mengubah perilaku
pengguna jalan dari kendaraan pribadi ke angkutan umum. Penelitian ini
menggunakan pemodelan regresi logistik (logit) untuk mengakomodir sifat diskrit
data terutama penerimaan publik sebagai variabel terikat yang dikategorikan
sebagai jawaban biner. Persepsi masyarakat berdampak signifikan ketika dana
yang didapat dari road pricing dialokasikan untuk meningkatkan konektivitas jalan,
mengembangkan transportasi umum, dan melindungi lingkungan. Sosialisasi dan
transparansi alokasi dana disarankan untuk mendapatkan kepercayaan publik pada

implementasi ERP.
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Eliasson dalam sebuah artikel berjudul “Efficient transport pricing — Why, what,
and when?” menyebutkan bahwa perilaku pengemudi dapat sangat dipengaruhi
oleh biaya kemacetan yang relatif rendah namun dirancang dengan efektif.
Pentarifan pada kemacetan dapat membawa dampak sosial yang sangat besar pada
nilai yang relatif kecil, dan juga dapat membawa dampak jangka panjang struktur
perkotaan dan pola perjalanan. Waktu perjalanan dapat sangat meningkat hanya

dengan sedikit penurunan pada volume lalu lintas saat jam sibuk.

2.8 Kerangka Konsep Penelitian

Harga dan pembiayaan adalah masalah utama dalam pengembangan angkutan
umum. Seringkali pengguna jasa, penyedia jasa dan pemerintah sebagai regulator
tidak mencapai kesepakatan mengenai tarif yang sesuai dengan kemampuan dan
kemauan pengguna jasa namun tetap dapat menjaga feasibilitas bisnis bagi
penyedia jasa. Jika masalah ini tidak segera dicari titik temunya, maka angkutan
umum di Bandar Lampung tidak akan mampu bertahan alih-alih menjadi solusi

dalam mengurangi kemacetan di Bandar Lampung.

Penelitian ini mencoba untuk mengetahui tarif ideal yang bisa disepakati oleh tiga
pihak yang terlibat dalam angkutan umum yaitu pengguna jasa (masyarakat),
penyedia jasa (dalam hal ini PT. Trans Bandar Lampung), dan Pemerintah Kota
Bandar Lampung sebagai Regulator. Kesenjangan mungkin terjadi antara tarif
yang diinginkan masyarakat yang tercermin dalam WTP dan tarif berdasarkan
biaya operasi kendaraan. Kesenjangan ini harus dijembatani dengan pembiayaan

yang tepat.

Sumber pembiayaan angkutan umum dapat diperoleh dari diberlakukannya
kebijakan pembatasan kendaraan pribadi yang memaksa warga mengeluarkan biaya
lebih jika menggunakan kendaraan pribadi. Hasil pungutan dari kebijakan tersebut
diasumsikan seluruhnya digunakan untuk membiayai angkutan umum. Penelitian
ini mencoba menggali preferensi masyarakat akan kebijakan pembatasan kendaraan

pribadi. Masyarakat diberi pilihan kebijakan yang kesemuanya turut menjadi faktor
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pendorong agar masyarakat mau beralih dari angkutan pribadi ke angkutan umum.
Penelitian ini akan menelusuri seberapa besar minat masyarakat untuk beralih ke
angkutan umum jika pembatasan kendaraan pribadi diberlakukan. Minat untuk
beralih ke angkutan umum dapat diketahui melalui analisa SEM dengan Kuesioner
yang mengukur minat warga melalui indikator-indikator yang memunculkan minat

responden.

Kerangka konsep penelitian mengenai minat masyarakat untuk beralih ke angkutan
umum dapat dijelaskan melalui Gambar 2.12. Gambar 2.12 dapat dijelaskan
sebagai berikut :

- Terdapat empat variabel laten yaitu &1 atau dibaca ksi 1 (faktor penarik), &2
(faktor pendorong), &3 (persepsi individu), dan &4 (persaingan dengan
competitor). Masing-masing variabel diukur dengan manifest yang masing-
masing memiliki nilai error dengan simbol 5.
= Variabel laten £1 diukur dengan manifest A1, A2, dan A3.
= Variabel laten £2 diukur dengan manifest B1, B2, B3, dan B4.
= Variabel laten £3 diukur dengan manifest C1, C2, dan C3.
=  Variabel laten £4 diukur dengan manifest D1, D2, dan D3.

- Terdapat satu variabel endogen laten yaitu minat untuk beralih ke angkutan
umum yang disimbolkan denga n atau dibaca eta. Variabel ini diukur dengan
indikator atau manifest H1, H2, dan H3 yang masing-masing memiliki nilai
error € atau epsilon. Nilai error pada variabel laten 1 diberi simbol C.

- Antar variabel laten eksogen dihubungkan dengan dua anak panah yang
menunjukkan kovarian atau korelasi dengan simbol ¢ (dibaca phi).

- Koefisien regresi antara variabel eksogen dan endogen disimbolkan dengan Y.
= Koefisien regresi dari £1 ke 1 disimbolkan dengan y1.
= Koefisien regresi dari £2 ke 1 disimbolkan dengan y2.
= Koefisien regresi dari £3 ke 1 disimbolkan dengan y3.
= Koefisien regresi dari €4 ke 1 disimbolkan dengan y4.

- Model pengukuran adalah hubungan antara manifest dengan konstruk latennya.

Model pengukuran yang terdapat pada model struktural yang ditunjukkan pada
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Gambar 2.12 adalah model pengukuran variabel laten eksogen (§1, £2, £3, dan
&4) dan model pengukuran variabel laten endogen (). Nilai loading factor dari
manifest ke konstruk laten disebut dengan A. Persamaan matematik dari model-

model pengukuran adalah sebagai berikut :

Variabel laten &1 Variabel laten £2

Al = A1.1E1+81 Bl = Al28&2+ 34

A2 = N2.1&1+82 B2 = A22&2+05

A3 = A3.1&1+33 B3 = A3.2&2+ 86
B4 = A4.282+07

Variabel laten Variabel laten

Cl = A1.3E3+38 D1 = Al.4¢&1+011

C2 = A23&3+39 D2 = A2.4¢&1+012

C3 = A3.3&83+010 D3 = A3.4¢&1+013

Variabel laten

Hl = A1.5n +el
H2 = A2.5n+¢g2
H3 A3.5n+¢e3

- Model persamaan struktural adalah model hubungan antar variabel laten.
Persamaan matematis untuk model struktural yang diajukan adalah sebagai
berikut :

N=Y1El+ Y2E2+V3E3+YAEL T L i, (2.1)
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Gambar 2.12. Kerangka Konsep Penelitian Minat.




III. METODOLOGI

3.1 Lokasi Penelitian

Penelitian ini dilakukan di Kota Bandar Lampung Propinsi Lampung.

3.2 Metode Penelitian

Penelitian dilakukan secara kuantitatif dimana data yang diperoleh dan dianalisis
berupa nilai nominal tarif, dan minat masyarakat akan angkutan umum. Minat yang

berupa variabel laten diukur melalui indikator-indikator yang dikuantitatifkan.

Menurut Sugiyono, 2012, penelitian kuantitatif adalah penelitian yang
berlandaskan filsafat positivisme dengan data penelitian berupa angka-angka dan

menggunakan analisis statistik.

3.3 Variabel Penelitian

Variabel adalah atribut orang atau objek yang bervariasi antara satu sama sama lain
(Sugiyono, 2012). Pada penelitian ini, variabel-variabel yang akan dianalisis

diuraikan pada subbab-subbab berikut ini.

3.3.1 Variabel Penelitian Ability to Pay

Ability to pay dihitung berdasarkan pendapatan responden, frekwensi melakukan
perjalanan dalam satu bulan, dan alokasi dana yang dianggarkan untuk transportasi.

Variabel ini dinyatakan dalam satuan rupiah.

3.3.2 Variabel Penelitian Willingness to Pay

Willingness to pay adalah rata-rata tarif yang diharapkan oleh pengguna jasa untuk

membayar jasa angkutan yang digunakannya. Variabel ini diketahui dari besarnya
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biaya yang bersedia dibayarkan untuk perjalanan masing-masing warga setiap

harinya.

3.3.3 Variabel Penelitian Tarif Berdasarkan Biaya Operasional Kendaraan

Biaya operasional kendaraan angkutan dihitung berdasarkan penelitian-penelitian
sebelumnya dan beberapa data yang diasumsikan sesuai dengan kondisi aktual di
Kota Bandar Lampung. Perhitungan dilakukan dengan menggunakan standar
perhitungan dari Dirjen Perhubungan Darat No.: SK.687/AJ.206/DRJD Tahun
2002.

3.3.4 Variabel Penelitian Minat Warga untuk Beralih ke Angkutan Umum

Minat untuk berpindah ke moda transportasi angkutan umum dianalisa berdasarkan
indikator adanya faktor penarik, adanya faktor pendorong, persepsi masyarakat
terhadap angkutan umum, dan adanya persaingan dengan transportasi online.
Pemodelan dilakukan dengan menggunakan Structural Analysis Modelling (SEM)
yang diolah dengan software pengolah data SEM berbasis covarian (CB-SEM) dari
IBM yang biasa disebut AMOS (Analysis of Momen Structures) 23 versi trial.

Minat untuk beralih ke angkutan umum tidak dapat adalah variabel yang tidak
memiliki alat ukur baku atau disebut dengan variabel laten. Variabel ini hanya
dapat diketahui dari gejala yang diperlihatkan. Mengacu pada pendapat
Wetherington (1983) bahwa minat dapat ditimbulkan dari faktor eksteren dan
interen, maka minat untuk beralih ke angkutan umum akan diukur dari faktor-faktor
tersebut. Sebagai faktor dari luar, digunakan indikator faktor penarik, faktor
pendorong, dan adanya persaingan dengan kompetitor yang dalam hal ini adalah
angkutan online. Di sisi lain, faktor internal dari persepsi individu terhadap
individu juga akan coba diukur. Oleh karena itu, variabel-variabel indikator yang
akan menunjukkan minat untuk beralih ke angkutan umum dalam penelitian ini
akan terdiri dari :
- faktor Penarik;

- faktor Pendorong;
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- persepsi Individu; dan

- persaingan dengan kompetitor.

Sama halnya dengan Minat untuk Beralih ke Angkutan Umum, empat indikator
tersebut juga merupakan variabel-variabel laten yang masing-masing akan diukur
dengan manifest-manifestnya. Tiga atau empat manifest akan digunakan untuk

mengukur variabel-variabel laten tersebut.

Faktor penarik adalah kebijakan-kebijakan yang diterapkan dalam rangka menarik
masyarakat untuk mau menggunakan angkutan umum. Banyak kebijakan yang
diterapkan di berbagai kota di dunia. Beberapa yang paling umum digunakan
adalah dengan menyediakan akses yang lebih baik untuk menuju angkutan umum,
memperbaiki kinerja angkutan umum (Shbeeb, 2022), memperbaiki rute angkutan
umum, memberikan sistem pembayaran yang terintegrasi, maupun memberikan
berbagai diskon bagi pengguna angkutan umum. Pada penelitian ini, faktor-faktor
penarik yang akan digunakan sebagai manifest dalam mengukur variabel laten

adalah :

- affordability/keterjangkauan yang lebih baik terhadap jalur/rute angkutan
umum;
- sistem pembayaran angkutan umum yang terintegrasi; dan

- perbaikan pada layanan angkutan umum.

Faktor pendorong adalah kebijakan-kebijakan yang diterapkan pemerintah untuk
mendorong masyarakat meninggalkan angkutan pribadi dan menggunakan
angkutan umum. Beberapa kebijakan pendorong yang diterapkan kota-kota besar
lainnya diantaranya kebijakan road pricing (Kilani et al., 2014, Heyndrickx et al.,
2021, serta Theseira, 2020), kebijakan kawasan three in one , maupun kebijakan
biaya parkir tinggi. Jadi, pada variabel laten Faktor Pendorong digunakan manifest-

manifest sebagai berikut :
- kebijakan road pricing;
- kebijakan biaya parkir tinggi;

- kebijakan three in one; dan
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- mengalokasikan dana yang terkumpul (dari kebijakan-kebijakan
pembatasan kendaraan pribadi) untuk mensubsidi pengguna angkutan

umum.

Variabel Persepsi Individu adalah satu-satunya variabel laten yang mengukur faktor
internal pada minat di penelitian ini. Pada variabel ini manifest-manifest
pengukurannya adalah pandangan pribadi responden terhadap lalu lintas di Kota

Bandar Lampung. Jadi, manifest yang akan digunakan untuk variabel ini adalah :

- persepsi responden terhadap lalu lintas yang dilaluinya di pagi hari;

- persepsi responden terhadap peranan penggunaan angkutan umum dalam
mengurangi kemacetan;

- pendapat responden terhadap peranannya dalam menambah kemacetan

melalui penggunaan kendaraan pribadi.

Variabel persaingan dengan kompetitor adalah variabel laten yang mengakomodir
fenomena terkini tentang adanya transportasi online sebagai kompetitor bagi
angkutan umum konvensional. Adanya transportasi onl/ine mungkin bisa menjadi
kompetitor atau dapat juga menjadi partner. Hal ini nantinya dapat dibuktikan
dengan korelasi yang diberikan oleh variabel ini. Manifest-manifest yang

digunakan untuk mengukur variabel laten persaingan dengan kompetitor adalah :

- persepsi responden terhadap kualitas layanan angkutan online;
- pendapat responden jika angkutan umum digantikan oleh transportsi online;
dan

- pendapat responden mengenai tarif transportasi online.

Manifest-manifest yang telah diuraikan di atas dikembangkan menjadi pertanyaan-
pertanyaan yang mudah dipahami oleh responden. Dalam pelaksanaannya,
pertanyaan mungkin tidak disusun berurutan sesuai dengan urutan variabel laten,

namun disusun untuk memudahkan alur berfikir responden.
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3.4 Populasi dan Sampel Penelitian

3.4.1 Populasi

Populasi adalah wilayah generalisasi yang terdiri dari objek atau subjek yang
mempunyai kuantitas dan karakteristik tertentu yang ditetapkan oleh peneliti
(Sugiyono, 2010:117). Populasi pada penelitian ini adalah masyarakat Bandar
Lampung yang telah berusia 15-59 tahun dengan asumsi bahwa pada usia tersebut
orang atau penduduk telah dan masih dapat melakukan perjalanan dan memilih
moda transportasi secara mandiri. Berdasarkan data Badan Pusat Statistik (BPS,
2022) dalam Bandar Lampung dalam Angka 2022, diketahui bahwa jumlah
penduduk kota Bandar Lampung pada Tahun 2021 adalah sebesar 1.184.949 jiwa
dengan penduduk yang berusia 15 hingga 65 tahun adalah sebesar 829.423 jiwa.

Dengan kata lain populasi pada penelitian ini adalah sebesar 829.423 jiwa.

3.4.2 Sampel

Dalam banyak kasus tidak memungkinkan untuk meneliti seluruh populasi oleh
karena itu perlu dibentuk sebuah perwakilan yang disebut sampel. Sampel adalah
subset dari populasi yang terdiri dari beberapa anggota populasi. Teknik
pengambilan sampel dalam penelitian ini dilakukan secara Simple random sampling
yang merupakan bagian dari cara pengambilan sampel Probability Sampling.
Probability Sampling yaitu sampel diambil secara acak sehingga setiap anggota
populasi memiliki kesempatan yang sama untuk diambil sebagai sampel. Faktor
pemilihan atau penunjukkan sampel yang dilakukan atas pertimbangan pribadi
peneliti akan dihindari untuk menghindari bias yang mungkin terjadi. Dengan cara

ini diharapkan akan didapat sampel yang lebih representatif.

Sampel yang dapat mewakili 100% populasi adalah sejumlah populasi itu sendiri.
Jumlah sampel yang mendekati jumlah populasi akan menghasilkan kesalahan
generalisasi yang makin kecil. Jumlah sampel yang harus diambil ditentukan dari

tingkat kesalahan yang dapat ditolerir.

Isaac dan Michael dalam Sugiyono, 2012, telah mengembangkan suatu perhitungan

dalam menentukan jumlah sampel yang diperlukan untuk mewakili suatu populasi.
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Secara sederhana, perhitungan tersebut ditampilkan dalam Tabel 3.1. Dari Tabel

3.1 diketahui bahwa untuk populasi sebesar 785.450 jiwa dan taraf kesalahan

sebesar 5% dibutuhkan sampel sebanyak 348 sampel.

Tabel 3.1. Penentuan jumlah sampel menurut Isaac dan Michael

N 5 N 5 N 5

1% 5% | 10% 1% 5% 10% 1% 5 | 10%
10 10 10 10 | 280 | 197) 115 | 138 2800 [ 537 [ 310 [ 247
15 15 14 14 | 290 |202| 158 | 148 3000 [ 543 [ 312 | 248
20 19 1% 15 | 30¢ |207] 161 | 143 3500 [ 558 [ 317 [ 251
25 24 23 23 | 320 |216] 167 [ 147 [ 40D0 | 569 [ 320 [ 254
30 25 28 27 | 340 |235) 272 | 151 [ 4500 [ 578 [ 323 255
35 33 32 31 | 360 | 234 | 177 | 155 5600 | 586 | 326 | 257
40 38 36 35 | 380 |242| 182 | 158 6OD0 | 598 | 329 [ 259
45 42 40 35 | 400 |350| 186 | 162 7000 | 606 [ 332 [ 261
50 47 44 42 | 4206 | 257 151 [ 165 8000 [ 613 [ 334 [ 263
55 51 48 46 | 440 | 265 | 1585 168 oDo0 | 618 [ 335 263
&0 55 51 49 | 460 |272] 158 | 171 | 10000 | 622°( 336 | 263
B5 59 55 53 | 480 | 279 | 202 175 | 150000 [ 635 | 340 | 266
70 23 58 56 | 500 | 285 | 205 176 | 20000 | 642 | 342 | 267
80 7l 65 62 | 600 |315] 221 | 187 | 40000 [ 563 | 345 [ 269
BS 75 BB 65 | 650 |329) 227 | 191 [ 50000 [655 [ 346 | 269
%0 9 72 B8 | 700 |341| 233 195 | 75000 | 658 | 346 [ 270
95 &3 75 71 | 750 |352| 238 | 199 [ 10GO00 | 655 [ 347 [ 27D
100 a7 78 73 | BOD |363| 243 202 | 150000 [ 661 | 347 [ 27D
110 £ B4 78 | 850 |373| 247 | 205 [ 200000 | 661 | 347 | 270
120 102 85 83 | 500 |382| 251 [ 208 [ 250000 [ 662 | 348 270
130 109 95 88 | 950 |391] 255 211 | 300000 | 662 | 348 [ 270
140 116 100 | 92 | 1000 (399 2358 | 213 | 350000 | 662 | 348 | 270
150 122 105 | 57 | 1050 (414 | 265 | 217 | 400000 | 662 | 348 | 270
160 125 110 | 101 | 1100 (427 270 | 221 | 450000 | 663 | 348 Lit]
170 135 114 [ 105 | 1200 (440 275 224 | 500000 [ 663 | 348 [ 27D
180 142 119 | 108 | 15300 (450 279 | 227 | 550000 | 663 | 348 | 270
150 148 123 | 112 | 1400 [ 460 | 283 229 | 600000 | 663 | 348 270
200 154 127 [ 115 | 1504y (469 | 286 | 232 | 650000 | 663 | 344 270
210 160 131 | 118 | 1600 (477 | 289 | 234 | 7OODD0D | 663 | 348 | 270
220 165 135 [ 122 | 3700 (485 292 | 235 | 750000 | 663 | 348 | 271
230 171 139 | 125 | 1800 (492 | 294 | 237 | BOODOD | 663 | 348 | 271
240 176 142 [ 127 | 1500 (498 | 257 | 238 | B5OODD | 663 | 348 | 271
250 182 146 | 130 | 2000 [510( 301 | 241 | SDOO0D0 | 663 | 348 | 271
260 1BY 145 [ 133 | 2200 (520 304 | 243 | 950000 | 663 | 348 | 271
270 193 152 | 135 | 2600 [52%| 307 245 | 1000000| 664 | 345 [ 272

3.5 Teknik Pengumpulan Data

Penelitian ini menggunakan dua macam sumber data yaitu sumber data primer dan

sumber data sekunder.

sumber yang ada, tidak perlu dikumpulkan sendiri oleh peneliti.

Data sekunder merupakan data yang diperoleh melalui

Data primer
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merupakan data yang dikumpulkan untuk penelitian dari tempat aktual terjadinya

peristiwa.

3.5.1 Data Sekunder

Data sekunder yaitu data pendukung yang diperoleh melalui instansi yang
bersangkutan. Data yang diperlukan dalam perhitungan biaya operasional
kendaraan angkutan adalah data dari hasil penelitian-penelitian sebelumnya dan
beberapa data yang diasumsikan sesuai dengan kondisi aktual di Kota Bandar
Lampung. Perhitungan dilakukan dengan menggunakan standar perhitungan dari

Dirjen Perhubungan Darat No.: SK.687/AJ.206/DRJD Tahun 2002.

3.5.2 Data Primer

Data primer dikumpulkan di tempat aktual terjadinya peristiwa yaitu di Kota
Bandar Lampung. Data dikumpulkan melalui Kuesioner yang dibagikan dalam
bentuk google form. Kuesioner mengacu pada teknik pengumpulan data yang
dilakukan melalui seperangkat pernyataan atau pertanyaan tertulis untuk dijawab
oleh responden (Sugiyono, 2012).  Kuesioner yang baik berisi pertanyaan yang
tepat dan tidak menimbulkan persepsi lain bagi responden yang diteliti. Kuesioner
dibagikan secara aksidental artinya responden adalah siapa saja yang kebetulan

ditemui peneliti selama warga tersebut sesuai dengan batasan usia responden.

siapa saja yang secara kebetulan bertemu dengan peneliti dapat dijadikan responden

selama warga tersebut sesuai dengan batasan usia responden.

Instrumen penelitian dalam bidang ini umumnya sulit ditemukan. Peneliti harus
membuat instrumen penelitian yang bertolak dari variabel-variabel yang telah
ditetapkan. Masing-masing variabel tersebut memiliki definisi operasional dan
indikator. Indikator inilah yang dijabarkan menjadi butir-butir pertanyaan dalam
instrumen penelitian yang dalam hal ini berupa Kuesioner. Indikator setiap variabel
yang diteliti didapatkan dari referensi hasil penelitian sejenis atau pendapat dari

ahli.
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3.5.2.1 Sistematika Kuesioner

Kuesioner yang dibagikan merupakan sekumpulan pertanyaan yang akan menggali
nilai variabel-variabel yang ditetapkan dalam penelitian. Variabel-variabel tersebut
adalah variabel ATP, WTP, dan minat warga untuk beralih ke angkutan umum.
Indikator dari masing-masing variabel diuraikan dalam butir-butir pertanyaan yang

diajukan dalam Kuesioner.

Kuesioner disusun dalam sebuah formulir digital yang disediakan oleh google
bernama google form. Fasilitas ini memiliki beberapa kelebihan diantaranya adalah
gratis atau tidak memerlukan biaya tambahan atau tarif berlangganan, mudah
digunakan dan mudah dibagikan, dapat disisipi gambar atau video untuk
memperjelas maksud pertanyaan yang disajikan (menggantikan fungsi surveyor),
terintegrasi dengan google sheet yang dapat dipantau secara real time, dapat
menampilkan summary/rangkuman data terkumpul dalam bentuk grafik dan
diagram, serta memiliki fitur add-ons untuk mempermudah proses pembuatan dan
menambah fungsi dari formulir. Summary dari jawaban responden dapat diunduh
dan diolah dengan aplikasi lain seperti Ms Excel dan SPSS. Selain kelebihan,
google form juga memiliki beberapa kekurangan. Kekurangan fasilitas ini
diantaranya adalah format desain dan opsi ekspor yang terbatas dan tidak ada

riwayat pengeditan.
Sistematika Kuesioner disusun sebagai berikut :

= Bagian pertama berisi tentang pertanyaan mengenai karakteristik responden
yaitu email responden, jenis kelamin responden, umur responden, pekerjaan
responden, kedudukan/status dalam rumah tangga, dan pendidikan terakhir
responden. Bagian ini berisi 6 butir pertanyaan.

= Bagian kedua merupakan bagian yang menggali indikator variabel ATP
yaitu pertanyaan mengenai jumlah penghasilan, jenis kegiatan, kebutuhan
transportasi, intensitas perjalanan, total biaya transportasi, dan persentase
pengeluaran transportasi perbulan. ATP adalah nilai yang bervariasi namun
berkorelasi positif terhadap besarnya pendapatan (Tamin, 1999). Bagian ini

akan berisi 5 butir pertanyaan.
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Bagian ketiga adalah bagian yang akan menggali mengenai indikator
variabel WTP. WTP tercermin dari beberapa indikator diantaranya adalah
jumlah penghasilan responden, persepsi pengguna terhadap tarif angkutan
yang berlaku, dan jenis kendaraan yang digunakan. Variabel ini akan digali
melalui 3 pertanyaan.

Bagian keempat adalah bagian yang akan menggali preferensi warga
terhadap angkutan umum. Preferensi dalam hal ini tercermin dari minat
masyarakat untuk beralih ke angkutan umum dan pilihan kebijakan untuk
mengurangi volume lalu lintas. Bagian ini terdiri dari 17 pertanyaan.

Bentuk Kuesioner dapat dilihat pada Lampiran.

Keseluruhan butir pertanyaan dalam kuesioner diupayakan untuk tidak lebih dari

30 (tiga puluh) pertanyaan. Pertanyaan dalam kuesioner juga tidak terlalu panjang,

bervariasi dalam penampilan, dan bervariasi dalam model skala pengukuran yang

digunakan untuk menghindari kejenuhan responden (Sugiyono, 2012:144).

3.5.2.2 Metode Pengambilan Data Primer

Teknik pengambilan sampel dalam penelitian ini Accidental Simple Random

Sampling. Artinya sampel diambil secara acak. Tahapan pengumpulan data dapat

dijelaskan sebagai berikut :

1.
2.
3.

Mempersiapkan kuesioner.

Menguji validitas dan reliabilitas instrument.

Membagikan tautan google form pada aplikasi perpesanan dengan cara klik
tombol kirim yang terletak pada sisi kanan atas layar. Pilih ikon rantai untuk
membagikan dalam bentuk tautan. Tautan dapat dikirim melalui aplikasi
perpesanan seperti WhatsApp, Telegram, Signal, Viber, atau Line. Dalam
hal ini peneliti akan menggunakan aplikasi Whats App dan telegram sebagai
media perpesanan utama.

Kuesioner yang sudah terisi secara otomatis akan masuk kedalam summary
dan dapat ditampilkan dalam bentuk diagram atau grafik. Peneliti akan

mengaktifkan add-ons form notifications untuk memantau jumlah
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responden yang telah mengisi dan melengkapi kuesioner. Pemantauan ini
diperlukan agar jumlah responden yang berpartisipasi dapat mencapai target
tanpa melewati batas waktu yang telah ditetapkan.

5. Pengisian kuesioner direncanakan selama dua minggu dengan asumsi rata-
rata dalam sehari terdapat + 25 responden ikut berpartisipasi.

6. Setelah dua minggu, data terkumpul diunduh dan diolah dengan aplikasi
pengolah data Microsoft Excel.

3.5.3 Pengujian Instrumen Pengukuran

Instrumen yang digunakan dalam penelitian harus teruji reliabilitas dan
validitasnya. Instrumen dikatakan valid bila instrumen tersebut dapat mengukur
sesuai peruntukkannya. Instrumen yang valid sudah pasti reliabel. Instrumen yang
reliabel akan menghasilkan hasil pengukuran yang sama jika digunakan kembali

pada objek yang sama.

Pengujian validitas konstruk dapat dilakukan melalui experts judgement atau
meminta pertimbangan dari para ahli yang berjumlah paling sedikit tiga
berlandaskan pada suatu teori tertentu. Setelah konstruksi instrumen mendapat
koreksi dan disetujui selanjutnya dilakukan uji coba instrumen. Pengujian

dilakukan dengan mengkorelasikan skor faktor terhadap skor total.

Variabel penelitian memiliki indikator-indikator yang masing-masing akan
dikembangkan menjadi butir-butir pertanyaan. Skor yang didapat dari tiap-tiap
butir pertanyaan (skor faktor) dikorelasikan dengan skor total yang didapat untuk

satu variabel.

Salah satu cara pengujian instrumen pada penelitian ini dapat dijelaskan sebagai

berikut :

1. Variabel penelitian minat untuk beralih menggunakan angkutan umum
dapat dilihat dari 4 indikator sebagaimana telah diauraikan pada
pembahasan sebelumnya yaitu :
= Adanya faktor penarik;

» Adanya faktor pendorong;
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= Persepsi individu; dan
= Adanya persaingan dengan transportasi on/ine.

2. Masing-masing indikator diuraikan menjadi sedikitnya 3 pertanyaan
merupakan manifest dari variabel laten yang diukur.

3. Pertanyaan diujicobakan pada 30 responden dan jawaban ditabulasikan
seperti pada Tabel 3.2.

4. Dari nilai korelasi masing-masing indikator (R1, R2, dan R3) dapat
diketahui apakah instrumen yang digunakan valid atau tidak.

5. Selanjutnya adalah menguji korelasi masing-masing butir pertanyaan
terhadap total faktor (seperti terlihat pada Tabel 3.3). Jadi pada variabel ini
ada 9 butir pertanyaan yang harus dikorelasikan dengan total skor Y.

6. Dari nilai korelasi hitung yang didapat dibandingkan dengan r kritis sebesar
0,3 sehingga dapat diputuskan apakah butir pertanyaan tersebut relevan atau

perlu diganti.

Bila korelasi tiap faktor positif dan bernilai lebih dari 0,3 maka dapat dikatakan
bahwa instrumen yang digunakan valid dan merupakan construct yang kuat. Jika
terdapat butir pertanyaan yang memiliki nilai korelasi kurang dari 0,3 maka

pertanyaan harus diganti hingga diperoleh nilai korelasi yang kuat.

Tabel 3.2. Uji validasi instrumen

Indikator adanya faktor Indikator adanya faktor Indikator persepsi warga

pendorong penarik
Nomor Skor faktor untuk Skor faktor untuk Skor faktor untuk TOTAL
Responden | pytir pertanyaan butir pertanyaan butir pertanyaan )
no: Jumlah no: Jumlah no: Jumlah
1 2 3 (X)) 1 2 3l (X2) 1 2 31 (X)
1
2
3
29
30

Korelasi antara X; dan Y : Rl

Korelasi antara X dan Y : R2

Korelasi antara X3 dan Y : R3
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Tabel 3.3. Uji validasi tiap butir pertanyaan

Korelasi r hitung | r Kritis Keputusan
Indikator 1 pertanyaan ke-1 riy 0,30 valid/tidak valid
Indikator 1 pertanyaan ke-2 rizy 0,30 valid/tidak valid
Indikator 1 pertanyaan ke-3 rizy 0,30 valid/tidak valid
Indikator 2 pertanyaan ke-1 1y 0,30 valid/tidak valid
Indikator 2 pertanyaan ke-2 22y 0,30 valid/tidak valid
Indikator 2 pertanyaan ke-3 23y 0,30 valid/tidak valid
Indikator 3 pertanyaan ke-1 131y 0,30 valid/tidak valid
Indikator 3 pertanyaan ke-2 132y 0,30 valid/tidak valid
Indikator 3 pertanyaan ke-3 33y 0,30 valid/tidak valid

Daya pembeda skor pada tiap item dari kelompok skor tinggi dan skor rendah juga
dapat menunjukkan tingkat signifikansi instrument. Kelompok rendah dan
kelompok tinggi masing-masing diambil sebanyak 27% dari sampel uji coba.

Untuk menguji signifikansi daya pembeda digunakan rumus t-test sebagai berikut :

Xi-Xz

b e e 3.1
e (3.1
Dimana :
-1 24 -1 2
Sgab = \/ (1 ();11+nir)li2 L oo sssssss e s e ssssssstm e (3.2)
t = nilait hitung
X, = mean kelompok data pertama
X, = mean kelompok data kedua
n; = jumlah data kelompok pertama
n2 = jumlah data kelompok kedua
s1 = standar deviasi pada kelompok data pertama
s2 = standar deviasi pada kelompok data kedua

Sgab = standar deviasi gabungan kelompok pertama dan kedua

Jika hasil t hitung lebih tinggi dari t tabel (lihat Lampiran) maka dapat dikatakan
bahwa kedua kelompok data memiliki signifikansi yang tinggi (instrumen

dinyatakan valid). Data hasil pegukuran instrumen yang diuji menggunakan cara
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ini diasumsikan terdistribusi normal sehingga kelompok skor tinggi dan skor rendah

harus mengikuti bentuk kurva normal (berbeda secara signifikan).

3.6 Teknik Pengolahan Data
3.6.1 Editing Data

Data yang telah terkumpul harus melalui proses penyuntingan atau editing terlebih
dahulu sebelum diolah. Pada kuesioner yang dibentuk dalam google form, bisa
dikatakan bahwa seluruh data yang terkumpul adalah data yang lengkap. Proses
submit hanya dapat dilakukan jika seluruh data telah dilengkapi atau dijawab.

Dalam proses editing, perlu juga diperhatikan adanya data yang tidak konsisten,
misalnya jarak perjalanan < 1 km namun biaya transportasi mencapai Rp. 100.000
perhari. Data ini dapat dianggap sebagai data yang rusak dan perlu diperbaiki.
Perlu diperhatikan untuk tidak mengganti jawaban, angka, atau pernyataan-
pernyataan dengan maksud membuat data tersebut sesuai dengan keinginan

peneliti.

3.6.2 Coding Data

Pernyataan-pernyataan yang digunakan untuk menggali minat warga dinyatakan
dalam skala likert. Dalam google form, skala likert (disebut dengan skala linear)
ditampilkan dalam skala berjenjang antara dari 1 sampai dengan maksimal 10.
Dalam penelitian ini skala linear ditampilkan dalam 1 — 5 dengan angka terkecil 1
(satu) menunjukkan sikap atau persepsi positif (sangat setuju/sangat
berpengaruh/sangat berperan) sementara angka terbesar 5 (lima) menunjukkan
sikap atau persepsi negatif (sangat tidak setuju/sangat tidak berpengaruh/sangat
tidak berperan). Jawaban dari pernyataan-pernyataan inilah yang akan dianalisis
dengan permodelan persamaan struktural (SEM). Untuk lebih jelasnya mengenai

skala likert yang digunakan dapat dilihat pada Gambar 3.4 berikut ini.
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Tabel 3.4. Skor jawaban dengan skala Likert

Jawaban Kode Skor
Sangat setuju SS 1
Setuju S 2
Ragu-ragu RR 3
Tidak setuju TS 4
Sangat tidak setuju STS 5

3.6.3 Tabulasi

Tabulasi atau memasukkan data kedalam tabel bertujuan untuk memudahkan
analisis. Data hasil kuesioner yang dikumpulkan dari google form akan secara
otomatis masuk kedalam spreadsheet. Pengguna dapat menggunduh tabel ini gratis

kapan saja. Cara mengunduhnya adalah sebagai berikut (lihat Gambar 3.1) :

1. Buka forms.google.com dan buka kuesioner yang akan kita unduh
jawabannya. Klik pada tab jawaban dan klik pada ikon spreadsheet
berwarna hijau disisi kanan atas (lihat tanda yang dilingkari pada poin 1).

2. Selanjutnya akan ditampilkan spreadsheet dalam google drive seperti
terlihat pada Gambar 3.1 poin 2.

3. Pilih file pada kiri atas layar, kemudian download > Microsoft Excel (.xIs).
file hasil unduhan dapat dilihat seperti tampilan pada Gambar 3.2.

4. File siap diolah sesuai keperluan.

Data yang diunduh dari google spreadsheet diurutkan sesuai dengan urutan
pertanyaan dan urutan pengumpulan kuesioner. Proses editing selanjutnya dapat

dilakukan dengan Microsoft Excel.
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2 jawaban

Gambar 3.1. Langkah-langkah mengunduh spreadsheet dari google form.

Fle  Mome Isert  Pagelayout  Formulas Data  Review  View  Melp  Nitro Pro
s X el == b i AutoSum =
b BN vl i I R I Genesal - E o - Ay /O
B~ s = 5 d 2] Fill = L
Paste " & vy m | Condibionsl Fomatss C Insest Delete Foemat | 2 Sot & Find B
B I U~ = S e 5= 3 EMege &Center » | T - » WA Clear =
v o L it % Farmatting~ Table~ Styles ~ - = o # Clear Filter = Select =
Clipbomd T Faont 1] Alignment L) Humber ] Styles Cel Editing -~
o6 - fx -
| A B & (] E F G H 1 d [=]
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Gambar 3.2. Contoh tampilan tabulasi jawaban responden yang diunduh dari
google form.
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3.7 Teknik Analisis Data
3.7.1 Analisis Deskriptif

Analisis statistik deskriptif dilakukan pada data yang tidak digeneralisasi atau
ditarik kesimpulan yang berlaku untuk seluruh populasi sehingga tidak diperlukan
uji signifikansi maupun penentuan taraf kesalahan. Penyajian data pada statistik
deskriptif dapat berupa tabel, diagram, perhitungan mean modus dan median,
maupun perhitungan persentase desil dan persentil. Analisis deskriptif dilakukan

pada variabel ATP dan WTP.

3.7.2 Analisis Biaya Operasional Kendaraan

Analisis ini dilakukan dengan memanfaatkan data-data sekunder yang berasal dari
penelitian sebelumnya atau data-data lain yang dianggap relevan. Analisis
dilakukan dengan menggunakan standar yang telah ditetapkan oleh Dirjen
Perhubungan Darat melalui surat keputusan Nomor: SK.687/AJ.206/DRJD Tahun
2002

3.7.3 Analisis Minat Masyarakat Terhadap Angkutan Umum

Analisis minat masyarakat terhadap angkutan umum dilakukan dengan Structural
Equation Modelling (SEM). Olah data dilakukan dengan software analisis SEM
berbasis kovarian (Covarian Based — SEM) dari IBM yaitu AMOS 23 Versi Trial.
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V. KESIMPULAN DAN SARAN

5.1 Kesimpulan

Pembahasan yang telah diuraikan menghasilkan kesimpulan sebagai berikut :

1. Nilai ATP (Rp. 2.824,27/km) dan WTP (1.970,92/km) masyarakat Kota
Bandar Lampung masih berada di atas tarif yang berlaku (Rp. 300,00/km)

namun minat masyarakat untuk menggunakan angkutan umum masih

sangat kurang. Biaya Operasional Kendaraan (BOK) angkutan umum

belum dapat ditutupi dengan pendapatan tarif yang didapat dengan loading

factor aktual rata-rata (16,45%). Akibatnya, penyedia jasa membutuhkan

subsidi agar dapat mempertahankan bisnisnya.

2. Kebijakan penarik berupa penyediaan akses angkutan umum yang

mendekati tempat tinggal warga, perbaikan pada pelayanan angkutan

umum, dan sistem pembayaran angkutan umum yang terintegrasi

berpengaruh signifikan terhadap minat masyarakat untuk beralih ke

angkutan umum (standardized loading factor/). : 0,936). Sementara itu

kebijakan pendorong berupa diberlakukannya berbagai pungutan (A : 0,04)

dan keberadaan pesaing/competitor (A : 0,012) tidak berpengaruh

signifikan terhadap minat masyarakat untuk beralih ke angkutan umum.

Meskipun tidak berpengaruh secara langsung, namun faktor pendorong

memiliki korelasi atau pengaruh tidak langsung yang sangat tinggi terhadap

faktor penarik.

3. ATP dan WTP masih berada di atas tarif yang diberlakukan. Oleh karena

itu, Opsi menaikkan tarif masih dapat dilakukan dengan disertai perbaikan

pada peningkatan afordabilitas dan peningkatan kualitas pelayanan.
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4. Sumber-sumber pembiayaan angkutan umum yang dapat diterapkan di Kota

Bandar Lampung diantaranya :

a. ATP dan WTP masyarakat Bandar Lampung masih memungkinkan
untuk menarik pembiayaan angkutan umum dari berbagai kebijakan
pengaturan tarif. Namun, kebijakan pengaturan tarif tanpa dibarengi
pemenuhan faktor penarik (integrasi rute dan pembayaran) akan dapat
menyebabkan minat masyarakat untuk beralih ke angkutan umum makin

berkurang.

b. Road Pricing. Meskipun berpotensi dibarengi dengan penolakan,
namun sumber pembiayaan ini telah terbukti dapat mengurangi
kepadatan lalu lintas dan memberikan pendapatan yang besar bagi kota-

kota yang telah menerapkannya.

5.2 Saran

Berdasarkan kesimpulan di atas maka diberikan rekomendasi/saran sebagai berikut:

1.

Kajian mengenai minat masyarakat untuk beralih ke angkutan umum dapat
dilakukan dengan variabel laten lain misalnya variabel yang berkaitan dengan

kriteria standar pelayanan angkutan umum.

Perlu dilakukan kajian yang lebih mendalam mengenai sumber-sumber

pembiayaan yang dapat diterapkan di Kota Bandar Lampung.

Pada penelitian dengan SEM selanjutnya, pilihan variabel-variabel yang
digunakan harus lebih diperhatikan. Hal ini dilakukan untuk menghindari
adanya multikolinearitas (yang ditunjukkan dengan nilai determinant of sample
covariant matrix mendekati nol) yang dapat mempersulit proses estimasi dan

dapat memberikan standar error yang terlalu besar.

Organda (Organisasi Pengusaha Angkutan Darat) diharapkan dapat
menjembatani dan menjalin kemitraan dengan pemerintah dan pengusaha untuk

menghidupkan kembali angkutan umum di Kota Bandar Lampung.
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