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ABSTRAK 

 

Jakarta sebagai ibu kota negara memiliki aktivitas yang sangat tinggi dari sisi 

perkembangan bisnis, industri, dan juga pembangunan. Bandung sebagai ibukota provinsi 

paling dekat dari Jakarta memiliki aktivitas yang cukup tinggi dari sisi bisnis dan pariwisata. 

Kota Bandung dan Jakarta telah tersambung oleh ruas tol Cipularang sejak tahun 2005. 

Berdasarkan data Badan Pengatur Jalan Tol (BPJT), Saat ini peningkatan volume kendaraan 

pada dua kota tersebut telah berkembang sangat pesat. Hal tersebut disertai dengan 

peningkatan volume kendaraan yang melakukan perjalanan dari Jakarta ke Bandung maupun 

sebaliknya. Pembangunan jalan tol Cipularang (Cikampek-Purwakarta-Padalarang) 

menyebabkan jalan menjadi lebih terbebani dan membawa dampak negatif bila tanpa 

meningkatkan kinerja pelayanan moda lainnya. 

Kereta cepat menjadi pilihan pemerintah sebagai bentuk modernisasi transportasi 

massal di Indonesia dalam membangun konektivitas antar kota dan pembangunan kawasan. 

Secara umum pengguna transportasi umum dengan moda yang ada saat ini akan beralih 

menggunakan kereta cepat apabila biaya menggunakan jasa kereta ini lebih efisien dibanding 

moda lain, sehingga diperlukan studi atau penelitian tentang willingness to pay (WTP). 

Metode yang digunakan dalam penelitian ini meliputi penyebaran kuisoner dan wawancara 

dengan teknik stated preference. Dalam penelitian ini dilakukan beberapa skenario analisis 

regresi logistik biner untuk menganalisa perpindahan moda dari pengguna shuttle travel ke 

kereta cepat Jakarta-Bandung.        

 Probabilitas pengguna Shuttle Travel, Kereta Api Argo Parahyangan dan Bus 

Primajasa yang bersedia berpindah menggunakan moda transportasi kereta cepat Jakarta-

Bandung sangat dipengaruhi variabel: pendapatan, waktu tempuh, biaya, frekuensi 

keberangkatan, serta aksesibilitas antar moda. Probabilitas tertinggi untuk kesediaan 

menggunakan kereta cepat ini adalah pada skenario harga tiket Rp 240.000 dengan waktu 

tempuh 60 menit. Sebesar 55,55% pengguna Shuttle Travel, 63,67% pengguna Kereta Api 

Argo Parahyangan dan 88,99% pengguna Bus Primajasa bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario tersebut. 

 
Kata Kunci: Kereta Cepat, Stated Preference, Willingnes To Pay, Perpindahan Moda, 

Model Logit Binomial 
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ABSTRACT 

 

Jakarta as the capital city of Indonesia has a very high activity in terms of business, 

industry and development. Bandung as the provincial capital closest to Jakarta has a fairly 

high activity in terms of business and tourism. Bandung and Jakarta have been connected 

by the Cipularang toll road since 2005. Based on data from data Badan Pengatur Jalan Tol 

(BPJT), currently vehicle volume both in Bandung and Jakarta has grown rapidly. This is 

followed by an increasing volume of vehicles traveling from Jakarta to Bandung and vice 

versa. Construction of the Cipularang toll road (Cikampek-Purwakarta-Padalarang) has 

caused the road to become more burdened and give negative impact without the increasing 

of other modes services performance. 

High Speed Train becoming one of the government's choice as a form of mass 

transportation modernization in Indonesia in building inter-city connectivity and regional 

development. In general, public transportation users with existing modes will move to High 

Speed Train if the travel cost and service are more efficient than other modes, so that studies 

or research on willingness to pay (WTP) are needed. The method used in this study included 

questionnaire distribution, interviews and stated preference techniques. In this study several 

scenarios for binary logistic regression analysis were conducted to analyze modal transfer 

from shuttle travel users to the Jakarta-Bandung High Speed Train. 

The probability of Shuttle Travel, Argo Parahyangan Train and Primajasa Bus users 

who are willing to move using the Jakarta-Bandung High Speed Train is strongly influenced 

by variables: income, travel time, cost, Headway, and accessibility between modes. The 

highest probability for willingness to move this High Speed Ttrain is in the scenario of a 

ticket price of Rp 240,000 with a travel time of 60 minutes. As much as 55.55% of Shuttle 

Travel users, 63.67% of users of Railroad Argo Parahyangan and 88.99% of Primajasa Bus 

users are willing to use the fast train with this scenario. 

 

Keywords: High Speed Train, Stated Preference, Willingnes to Pay, Logistic 

Regression  
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BAB 1 

PENDAHULUAN 

1.1. Latar Belakang 

Jakarta sebagai ibu kota negara memiliki aktivitas yang sangat tinggi dari 

sisi perkembangan bisnis, industri, dan juga pembangunan. Bandung sebagai 

ibukota provinsi paling dekat dari Jakarta pun memiliki aktivitas yang cukup tinggi, 

tidak hanya dari segi perkembangan bisnis, tetapi juga dari segi pariwisata. 

Mobilitas penduduk antara Bandung-Jakarta terakomodasi oleh beberapa angkutan 

yang bervariasi, diantaranya adalah angkutan jalan raya, angkutan kereta api, serta 

angkutan udara. Sejak tahun 2005, Kota Bandung dan Jakarta telah terhubung oleh 

ruas tol Cipularang (Cikampek-Purwakarta-Padalarang), Berdasarkan data Badan 

Pengatur Jalan Tol (BPJT) Tahun 2006 Waktu tempuh Jakarta-Bandung yang 

sebelumnya antara 3 s.d. 4 jam,bahkan lebih pada saat akhir pekan, maka dengan 

melalui jalan tol ini dipercepat menjadi 2 jam. Hal ini ternyata membuat perubahan 

terhadap pola pergerakan penumpang dari Jakarta-Bandung atau sebaliknya, dan 

membuat permintaan angkutan jalan semakin meningkat. Seiring dengan cepatnya 

jarak tempuh antara Bandung dan Jakarta membuat perusahaan transportasi 

khususnya travel di Kota Bandung semakin berkembang. Berdasarkan data dari 

Dinas Perhubungan Kota Bandung hingga akhir tahun 2014 jumlah perusahaan 

swasta dalam angkutan travel sudah mencapai 18 unit. Meningkatnya jumlah 

perusahaan travel ini jelas akan memberikan pengaruh yang signifikan terhadap 

bidang usaha transportasi. 

Saat ini peningkatan volume kendaraan pada dua kota tersebut telah 

berkembang sangat pesat. Hal tersebut disertai dengan peningkatan volume 

kendaraan yang melakukan perjalanan dari Jakarta ke Bandung maupun sebaliknya. 

Pembangunan jalan tol Cipularang (Cikampek-Purwakarta-Padalarang) 

menyebabkan jalan menjadi lebih terbebani dan membawa dampak negatif bila 

tanpa meningkatkan kinerja pelayanan moda lainnya. Bahkan ruas tol Cipularang 

saat ini sudah tidak mampu menampung banyaknya volume kendaraan yang 

melewati ruas tol tersebut. Berdasarkan data Badan Pengatur Jalan Tol (BPJT) 
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Tahun 2017, Jalan Tol Jakarta-Cikampek merupakan jalan tol dengan volume 

tertinggi di Indonesia, dengan volume tertingginya mencapai 205.111.304 pada 

tahun 2017. Sedangkan pada kondisi normal volume lalu lintasnya sebesar 140 ribu 

kendaraan per hari. Ditambah lagi pada ruas tol Jakarta – Bandung saat ini sedang 

dilakukan percepatan pembangunan proyek Jakarta – Cikampek elevated. Kondisi 

ini membuat jarak Jakarta-Bandung sepanjang 142,3 Km yang seharusnya dapat 

ditempuh dalam waktu 2-2,5 jam menjadi 3-4 jam dalam kondisi normal, dalam 

kondisi akhir pekan dan libur waktu tempuh bisa lebih panjang.   

 Pada kondisi normal, Bus dan travel sangat banyak digunakan oleh 

pengguna transportasi umum dari Bandung menuju Jakarta ataupun sebaliknya. 

Namun saat ini, banyak para pengguna bus dan travel beralih menggunakan kereta 

api karena moda transportasi tersebut terjadwal dan bebas dari macet.  Berdasarkan 

Annual Report PT.KAI pada tahun 2017 jalur kereta api koridor Jakarta-Bandung 

yaitu Kereta Argo Parahyangan baru bisa melayani 2.000-2.500 penumpang per 

hari. Saat ini okupansi pengguna kereta api Argo Parahyangan Jakarta – Bandung 

cenderung tinggi dengan rata-rata okupansi 70% pada hari kerja, dan pada akhir 

pekan selalu mencapai hamper 100%. Pada Maret 2018, perjalanan kereta Jakarta-

Bandung ini baru ditambah yang semula 12 perjalanan menjadi 17 perjalanan. 

Bahkan di saat-saat tertentu (peak season), pihak PT KAI menyediakan kereta 

tambahan (fakultatif) untuk menampung banyaknya okupansi penumpang tersebut.

 Oleh karena itu pemerintah merasa perlu menyelaraskan pembangunan 

infrastruktur koridor Jakarta-Bandung dengan gerak pembangunan perekonomian 

yang terjadi di sekitar Jakarta dan Bandung. Dengan kondisi tersebut, kereta cepat 

menjadi pilihan pemerintah sebagai bentuk modernisasi transportasi massal di 

Indonesia dalam membangun konektivitas antar kota, dan pembangunan kawasan. 

PT Kereta Cepat Indonesia–China (KCIC) adalah perusahaan yang 

mengoperasikan jaringan kereta cepat Indonesia yang rencananya akan dibangun 

dengan rute Jakarta-Bandung dengan jarak 142,3 km. Perusahaan ini merupakan 

proyek bersama Pilar Sinergi BUMN Indonesia (konsorsium dari empat badan 

usaha milik negara Indonesia: Kereta Api Indonesia (KAI), Wijaya Karya (Wika), 

PTPN VIII, dan Jasa Marga) dengan China Railways. 

https://id.wikipedia.org/wiki/Kereta_cepat
https://id.wikipedia.org/wiki/Indonesia
https://id.wikipedia.org/w/index.php?title=Jalur_kereta_api_cepat_Jakarta-Bandung&action=edit&redlink=1
https://id.wikipedia.org/w/index.php?title=Pilar_Sinergi_BUMN_Indonesia&action=edit&redlink=1
https://id.wikipedia.org/wiki/Badan_usaha_milik_negara
https://id.wikipedia.org/wiki/Badan_usaha_milik_negara
https://id.wikipedia.org/wiki/Kereta_Api_Indonesia
https://id.wikipedia.org/wiki/Wijaya_Karya
https://id.wikipedia.org/wiki/PTPN_VIII
https://id.wikipedia.org/wiki/Jasa_Marga
https://id.wikipedia.org/w/index.php?title=China_Railways&action=edit&redlink=1
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Kereta api cepat Jakarta-Bandung merupakan moda alternatif baru yang 

nantinya akan bersaing dengan moda transportasi yang ada. Dengan adanya 

transportasi baru tersebut, hal yang harus diperhatikan adalah daya beli dan 

kemauan membayar tarif dari pengguna jasa tersebut. Dimana kemampuan tersebut 

dapat merupakan kemauan berdasarkan pada persepsi pengguna yaitu WTP 

(Willingness to Pay) yang dapat didefinisikan sebagai kemauan membayar oleh 

pengguna jasa atas imbalan terhadap suatu barang atau jasa yang dinikmati 

(Dwitasari,2018). Konsep WTP berguna dalam memvisualisasikan sudut pandang 

pengguna sistem (Khisty dan Lall 2003) dalam (Joewono,2009).  

Dengan memahami latar belakang tersebut, maka penelitian dengan judul 

“studi willingness to pay pengguna kereta api, shuttle travel dan bus yang akan 

berpindah menggunakan kereta cepat Jakarta-Bandung” ini sangat relevan 

dilakukan.  Penelitian ini dilakukan untuk mengetahui bagaimana ekspektasi 

penumpang kereta api shuttle travel dan bus sekarang terhadap kereta cepat Jakarta-

Bandung. Setelah itu mencari skenario bagaimana menarik pengguna kendaraan 

eksisting (kereta api shuttle travel dan bus) untuk mau berpindah menggunakan 

kereta cepat Jakarta-Bandung. Hasil penelitian ini diharapkan dapat digunakan 

untuk memberikan rekomendasi atas harapan pengguna.  

1.2. Perumusan masalah 

Permasalahan utama dalam penelitian ini adalah menganalisa Probabilitas 

Perpindahan Moda Pengguna Kereta Api, Travel dan Bus ke Kereta Cepat Jakarta-

Bandung yang dirumuskan sebagai berikut: 

1. Bagaimana model probabilitas perpindahan moda dari Travel ke Kereta Cepat? 

2. Bagaimana model probabilitas perpindahan moda dari Bus antar kota ke 

Kereta Cepat? 

3. Bagaimana model probabilitas perpindahan moda dari Kereta Api Argo 

Parahyangan ke Kereta Cepat? 

4. Berapa nilai WTP yang dikehendaki calon pengguna kereta api cepat Jakarta-

Bandung? 
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1.3. Tujuan 

Tujuan yang ingin dicapai dalam menganalisa Probabilitas perpindahan 

moda pengguna Kereta Api, Travel dan Bus ke Kereta Cepat Jakarta-Bandung yang 

ini antara lain: 

1. Menganalisis model probabilitas perpindahan moda dari Travel ke Kereta 

Cepat 

2. Menganalisis model probabilitas perpindahan moda dari Bus antar kota ke 

Kereta Cepat  

3. Menganalisis model probabilitas perpindahan moda dari Kereta Api Argo 

Parahyangan ke Kereta Cepat  

4. Mengetahui usulan nilai WTP yang dikehendaki calon pengguna kereta api 

cepat Jakarta-Bandung. 

 

1.4. Ruang Lingkup Penelitian 

   Ruang Lingkup Penelitian ini: 

1. Penelitian ini dilakukan di koridor/rute Jakarta-Bandung dan sebaliknya. 

2. Data primer diambil dari kuisioner pengguna Kereta Api, Travel dan Bus. 

3. Metode survey yang digunakan adalah Stated Preference dan Revealed 

Preference. 

4. Analisis data menggunakan Analisis Regresi Binomial dengan SPSS. 

5. Value of Time dari Harga tiket tidak diperhitungkan 

 

1.5. Manfaat Penelitian 

Manfaat penelitian ini diharapkan dapat menjadi masukan atau usulan bagi 

pemerintah untuk menentukan tarif kereta cepat Jakarta-Bandung. 

 

1.6. Lokasi Penelitian 

Lokasi penelitian adalah pada sepanjang koridor Jakarta-Bandung, gambar 

dapat dilihat pada Gambar 1.1. dan Gambar 1.2 
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Gambar 1.1. Lokasi Penelitian 

(Sumber : Google Earth, diakses pada 27 Agustus 2018) 

Lokasi Studi 
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Gambar 1.2. Rute Rencana Kereta Cepat Jakarta-Bandung 

(Sumber : http://kcic.co.id/ diakses pada 27 Agustus 2018) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://kcic.co.id/
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BAB 2 

TINJAUAN PUSTAKA 

 

2.1. Sistem Transportasi 

Transportasi dapat diartikan sebagai pemindahan barang dan atau manusia 

dari tempat asal ke tempat tujuan (Nasution,2008). Dalam hubungan ini terdapat 

tiga hal yaitu ada muatan yang diangkut, tersedianya kendaraan sebagai alat angkut 

dan ada jalan yang dapat dilalui sedangkan proses transportasi merupakan gerakan 

asal, dari mana kegiatan pengangkutan dimulai ke tempat tujuan, kemana kegiatan 

pengangkutan diakhiri. Untuk itu dengan adanya pemindahan barang dan manusia 

tersebut, maka transportasi merupakan salah satu sektor yang dapat menunjang 

kegiatan ekonomi (the promoting sector) dan pemberi jasa (the service sector) bagi 

perkembangan ekonomi. Transportasi merupakan pergerakan tingkah laku orang 

dalam ruang baik dalam membawa dirinya sendiri maupun membawa barang 

(Soesilo,1999). 

Sistem adalah seperangkat objek yang saling berhubungan satu sama lain. 

Sistem tata guna lahan dan transportasi mempunyai tiga komponen utama yaitu tata 

guna lahan, transportasi dan lalu lintas (Tamin,2000). Hubungan antara ketiga 

komponen utama ini terlihat dalam enam konsep analitis, yaitu: 

1. Aksesibilitas 

Aksesibilitas adalah alat untuk mengukur potensial dalam melakukan 

perjalanan, selain juga menghitung jumlah perjalanan itu sendiri. Ukuran ini 

menggabungkan sebaran geografis tata guna lahan dengan kualitas sistem jaringan 

transportasi yang menghubungkannya. Dengan demikian, aksesibilitas dapat 

digunakan untuk menyatakan kemudahan suatu tempat untuk dicapai. 

2. Bangkitan dan Tarikan Perjalanan 

Bangkitan pergerakan adalah jumlah pergerakan yang berasal dari suatu zona 

ke zona lainnya, sedangkan tarikan pergerakan adalah jumlah pergerakan yang 

tertarik ke suatu zona. Pergerakan lalu lintas ini mempunyai fungsi dari tata guna 

lahan yang menghasilkan pergerakan lalu lintas. 
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3. Sebaran Pergerakan 

Pada tahap ini menunjukan ke mana dan dari mana lalu lintas yang terdapat 

pada bangkitan dan tarikan pergerakan. 

4. Pemilihan Moda Transportasi 

Secara sederhana, moda dikaitkan dengan jenis transportasi yang 

digunakan. Faktor penentu pemilihan moda biasanya adalah jarak tempuh, 

biaya perjalanan, waktu tempuh, kenyamanan dan keamanan. 

5. Pemilihan Rute 

Pemilihan rute tergantung pada alternatif terpendek, tercepat, dan termurah. 

Diasumsikan bahwa pemakai jalan mempunyai informasi yang cukup 

sehinga mereka dapat menentukan rute yang terbaik. 

6. Arus lalu lintas 

Merupakan gambaran mengenai berapa besar arus lalu lintas yang akan 

melewati suatu ruas jalan. 

 

2.2.  Model Pemilihan Moda Transportasi 

 Pemilihan moda merupakan model terpenting dalam perencanaan 

transportasi. Model pemilihan moda bertujuan untuk mengetahui proporsi orang 

yang akan menggunakan setiap moda. Pemilihan moda sebagai pembagian secara 

proposional dari semua orang yang melakukan perjalanan terhadap sarana 

transportasi yang ada, yang dapat dinyatakan dalam bentuk fraksi, rasio atau 

prosentase terhada jumlah total perjalanan (Bruton,1985). Pada analisis pemilihan 

moda, diestimasi jumlah orang yang menggunakan masing-masing sarana 

transportasi, seperti kendaraan pribadi, bus, kereta api dan angkutan umum lainnya. 

Proses ini dilakukan dengan maksud mengkalibrasi model pemilihan moda pada 

tahun dasar dengan mengetahui atribut yang mempengaruhi pemilihan moda 

tersebut. Setelah dilakukan proses kalibrasi, model dapat digunakan untuk 

meramalkan pemilihan moda dengan menggunakan nilai peubah bebas (atribut) 

untuk masa mendatang. 

Faktor terpenting dari proses keputusan untuk melakukan perjalanan adalah 

proses memilih. Pelaku perjalanan selalu dihadapkan pada suatu keadaan untuk 

menentukan pilihan dari beberapa set alternatif pilihan. Keadaan ini dapat terjadi 
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pada setiap waktu dan setiap keadaan. Misalnya dalam menentukan lokasi tempat 

tinggal, menentukan moda angkutan yang akan digunakan dalam kegiatan bekerja, 

berbelanja, ke sekolah, dan lain-lain. Ada beberapa tingkatan perilaku individu 

dalam pemilihan moda (Manheim,1979), yaitu aspirasi berdasarkan gaya hidup 

(life-style aspirations), pola kegiatan yang diinginkan (desired activity patterns), 

pemilihan lokasi kegiatan (locational choices), dan keputusan perjalanan (travel 

choices). Pada tingkat tertinggi, pola kegiatan yang diinginkan individu tergantung 

pada aspirasi dari gaya hidupnya. Kemudian untuk mendukung kegiatannya, 

individu harus berada pada suatu lokasi tertentu pada waktu tertentu, inilah yang 

disebut sebagai pemilihan lokasi kegiatan. Terakhir, untuk mendukung kegiatan 

pada lokasi yang telah dipilih, keputusan perjalanan akan diambil berkenaan 

dengan dimana, bilamana, dan bagaimana perjalanan tersebut akan dilakukan.   

  Pemilihan moda angkutan dipengaruhi oleh tahapan pelaku perjalanan 

dalam memutuskan pilihan terhadap suatu moda angkutan (variabel perilaku) 

(Rosmiati,1990) dikutip dalam (Ferdiansyah,2008). Tahapan pelaku perjalanan 

dalam memutuskan pilihan terakhir moda angkutan yang akan dipakai dapat 

dibedakan menjadi beberapa tahap yaitu:  

1. Tahap Penyusunan Persepsi Pelayanan Moda Angkutan.  

Penyusunan persepsi merupakan tahap pelaku perjalanan dalam menyusun 

gambaran moda moda angkutan yang tersedia berdasarkan informasi-informasi 

yang dapat diperolehnya. Gambaran terhadap moda angkutan ini merupakan 

gambaran pelaku perjalanan terhadap kondisi penyediaan sarana dan prasarana 

angkutan.  

2. Tahap Pembentukan Kesan Terhadap Pelayanan Moda Angkutan.  

Kesan pelaku perjalanan terhadap suatu moda angkutan dapat terbentuk dari 

perasaan suka atau tidak suka pelaku perjalanan terhadap suatu moda angkutan 

berdasarkan pengalaman pelaku perjalanan setelah menggunakan moda angkutan 

tersebut atau berdasarkan pengalaman orang lain.  

3. Tahap Penentuan Urutan Kepentingan Moda Angkutan Alternatif.  

Pelaku perjalanan melakukan penilaian terhadap alternatif pilihan yang telah 

disusunnya, sehingga terbentuk suatu tingkatan tertentu dalam alternatif tersebut.  
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4.  Tahap Pemilihan Moda Angkutan.  

Pemilihan moda angkutan yang akan digunakan pada umumnya jatuh pada 

alternatif pilihan moda dengan nilai tertinggi. Tidak jarang pemilihan moda 

angkutan tidak jatuh pada alternatif pilihan dengan nilai yang tertinggi, tapi pada 

alternatif pilihan moda yang lain. Hal ini dapat disebabkan oleh adanya kendala 

situasi seperti kepemilikan kendaraan, banyaknya lokasi tujuan perjalanan, 

keterbatasan biaya perjalanan, dan lain-lain.  

Menurut (Miro,2002), model pemilihan moda realistis bersifat 

disaggregate, behavioural dan probabilistic. Model yang bersifat disaggregate 

adalah bila satuan dasar observasi untuk kalibrasi model adalah pelaku perjalanan 

secara individu (perorangan). Model yang bersifat behavioral adalah dikarenakan 

dua hal yaitu pertama, menyangkut perilaku (behavior) ekonomi konsumen dan 

perilaku psikologis dalam menentukan pengambilan keputusan. Kedua, model 

dibuat berdasarkan hipotesis-hipotesis yang berkaitan dengan identifikasi variabel-

variable yang menentukan pengambilan keputusan untuk memilih. Dan model 

bersifat probabilistic adalah dikarenakan model menunjukan suatu probabilitas 

hasil dari pengambilan keputusan traveler yang potensial. 

(Tamin,2000) meyatakan bahwa, Faktor yang dapat mempengaruhi 

pemilihan moda dapat dikelompokan menjadi empat karakteristik yaitu:  

1.   Karakteristik pengguna jalan 

Karakteristik orang yang akan melakukan perjalanan atau tempat dimana 

mereka tinggal, beberapa faktor berikut ini diyakini akan sangat mempengaruhi 

pemilihan moda: 

▪ Pemilikan kendaraan, semakin tinggi pemilikan kendaraan pribadi semakin 

kecil pula ketergantungan pada angkutan umum. 

▪ Pemilikan SIM 

▪ Struktur rumah tangga (pasangan muda, keluarga dengan anak, pensiun, 

bujangan, dan lain-lain. 

▪ Pendapatan; semakin tinggi pendapatan semakin besar peluang 

menggunakan kendaraan pribadi. 

▪ Faktor lain: keharusan menggunakan kendaraan pribadi ke tempat bekerja, 

keperluan mengantar anak sekolah. 
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2.  Karakteristik Pergerakan 

▪ Tujuan pergerakan: di negara maju, pergerakan ke tempat bekerja biasaya 

lebih mudah menggunakan angkutan umum (karena murah dan tepat waktu, 

nyaman, aman). Tetapi di negara berkembang, orang lebih cenderung 

menggunakan kendaraan pribadi karena angkutan umum tidak tepat waktu 

dan tidak nyaman. 

▪ Waktu terjadinya pergerakan. 

▪ Jarak perjalanan: semakin jauh perjalanan semakin cenderung 

menggunakan angkutan umum 

3.  Karakteristik fasilitas moda transportasi 

Hal ini dapat dikelompokan menjadi dua kategori 

▪ Faktor Kuantitatif: Waktu perjalanan, waktu menunggu di tempat 

pemberhentian bus, waktu berjalan kaki ke tempat pemberhantian bus, 

waktu selama bergerak dan lain-lain. 

Biaya transportasi, tarif, biaya bahan bakar, dan lain-lain. Ketersedian ruang 

parkir 

▪ Kualitatif: Kenyamanan, keamanan, keandalan. 

Variabel-variabel tersebut akan digunakan untuk menentukan faktor sosial 

ekonomi pengguna angkutan pribadi dan pengguna angkutan mana saja yang dapat 

mempengaruhi kesediaan untuk beralih menggunakan angkutan umum dan persepsi 

pelaku perjalanan terhadap kualitas pelayanan moda transportasi yang dapat 

mempengaruhi pemilihan moda angkutan.  

2.3. Pendekatan Model Pemilihan Moda      

 Model pendekatan yang dilakukan dalam studi ini dilakukan dengan 

pendekatan model diskret (Discrete Choice Model). Menurut Tamin (2000), secara 

umum model pemilihan diskret dinyatakan sebagai peluang setiap individu memilih 

suatu pilihan merupakan fungsi ciri sosio ekonomi dan daya tarik pilihan tersebut. 

(Akiva dan Leman,1985) dalam (Tamin,2000) lebih menekankan model ini pada 

analisis pilihan konsumen untuk memaksimalkan kepuasannya dalam 

mengkonsumsi pelayanan yang diberikan oleh suatu moda transportasi pilihan. Sang 



12 
 

konsumen, sebagai seorang pembuat keputusan, akan menyeleksi berbagai alternatif 

dan memutuskan memilih moda transportasi yang memiliki nilai kepuasan tertinggi 

(highest utility).  

 Hipotesa yang mendukung model pemilihan model diskret adalah 

berkenaan dengan situasi pilihan, yaitu pilihan individu terhadap setiap alternatif 

yang dapat dinyatakan dengan ukuran daya tarik atau manfaat. Nilai kepuasan 

pelaku perjalanan dalam menggunakan moda transportasi alternatif, dipengaruhi 

oleh variabel-variabel yang dianggap memiliki hubungan yang kuat dengan perilaku 

pelaku perjalanan. Prosedur model ini diawali dengan menentukan nilai-nilai 

parameter (koefisien regresi) dari sebuah fungsi kepuasan yang dipengaruhi oleh 

beberapa variabel bebas. Model ini untuk pertama kali diterapkan dalam 

transportasi, disebut sebagai model pilihan biner (binary choice model). 

 

2.4. Teknik Survei Stated Preference 

Teknik Stated Preference merupakan teknik pengumpulan data yang 

mengacu pada pendekatan terhadap pendapat responden dalam menghadapi 

berbagai pilihan alternatif (Permain,1991). Dalam penelitian (Saputra dan 

Maurina,2004) Teknik ini menggunakan desain eksperimental untuk membuat 

sejumlah alternatif situasi imaginer. Langkah yang dilakukan untuk 

mengidentifikasi bagaimana responden merespon jika situasi imaginer tersebut 

benar-benar ada dalam realita adalah dengan menanyakan langsung pada responden 

tersebut. Kemudian peneliti dapat melakukan kontrol terhadap semua faktor yang 

di buat dalam alternatif pilihan yang ditawarkan. pendapat responden tersebut bisa 

dinyatakan dalam bentuk rangking, rating, maupun pilihan. 

Data Stated Preference (SP) memiliki beberapa perbedaan karakteristik tertentu 

dibandingkan dengan Revealed Preference (RP) dalam mengembangkan model. 

Perbedaan tersebut antara lain: 

1. Data Revealed Preference memiliki pengertian yang sesuai dengan perilaku 

nyata, tetapi data Stated Preference (SP) mungkin berbeda dengan perilaku 

nyatanya. 

2. Metode Stated Preference (SP) secara langsung dapat diterapkan untuk 

perencanaan alternatif yang baru (non existing). 
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3. Pertukaran (trade off) di antara atribut lebih jelas dan dapat diobservasi dari 

data Stated Preference dan nilai koefisien spesifik individu dapat diperkirakan 

dari data Stated Preference. 

4. Format pilihan respon dapat bervariasi misalnya memilih salah satu ranking, 

rating atau pun choice, sedangkan format pilihan untuk Revealed Preference 

hanya choice. 

Karakteristik data RP dan SP dirangkum dalam tabel berikut ini (Akiva dan 

Lerman,1985) dalam (Tamin, Harmein dan Kusumawati, 1999) 

Tabel 2.1 Karakteristik Data RT dan SP 

 Data RP Data SP 

Informasi 

Preferensi 
• Hasilnya merupakan 

perilaku sebenarnya 

• Perilaku konsisten dalam 

pasar sebenarnya 

• Hasilnya adalah pilihan 

 

• Tanggapan merupakan 

situasi yang hipotesa 

• Kemungkinan perilaku 

tidak konsisten dalam pasar 

sebenarnya 

• Hasilnya adalah 

pemeringkatan, penilaian 

dan pilihan 

Alternatif Hanya alternatif eksisting Alternatif eksisting dan tidak 

eksisting 

Atribut • Mengukur kesalahan 

• Tingkatan atribut yang 

terbatas 

• Kemungkinan adanya 

korelasi diantara atribut 

• Tidak mengukur kesalahan 

• Tingkatan atribut dapat 

diperluas 

• Korelasi diantara atribut 

dapat dikontrol 

Set 

Pemilihan 

Tidak jelas Jelas 

Jumlah 

Respon 

Satu respon per responden Satu atau lebih respon per 

reponden 

 

2.4.1. Desain eksperimen (Experimental Design) 

Untuk membuat alternative hipotesa yang akan disampaikan kepada 

responden, penggunaan Stated Preference disarankan menggunakan desain 

eksperimen (Permain,1991) dalam (Kriswardana,2015).  Desain eksperimen harus 

memastikan bahwa kombinasi atribut yang disampaikan kepasa responden 

bervariasi tetapi tidak terkait satu dengan yang lainnya. Tujuannya agar hasil dari 

setiap level atribut atas berbagai tanggapan lebih mudah disampaikan. 

Desain pilihan dan penyampaian harus berisi tiga tahap: 
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1. Penyeleksian level atribut dan kombinasi susunan setiap alternative 

2. Desain eksperimen apa yang akan disampaikan mengenai alternative 

(presentation of alternatives) 

3. Persyaratan responden yang akan didapatkan dari jawaban responden 

(specification of responses) 

Jika jumlah atribut (a) dan jumlah level yang diambil (n), maka desain 

akan menentukam desain factorial, ini disebut sebagai full factorial design, 

artinya setiap kombinasi kemungkinana level atribut semuanya dipakai. 

 

2.5. Desain Kuisioner  

        

2.5.1. Teknik Sampling  

Sampel adalah sebagian dari populasi. Populasi adalah keseluruhan elemen 

atau unsur yang akan kita teliti. Penelitian yang dilakukan atas seluruh elemen 

dinamakan sensus. Idealnya, agar hasil penelitiannya lebih bisa dipercaya, seorang 

peneliti harus melakukan sensus. Namun karena sesuatu hal peneliti bisa tidak 

meneliti keseluruhan elemen tadi, maka yang bisa dilakukannya adalah meneliti 

sebagian dari keseluruhan elemen atau unsur tadi. Berbagai alasan yang masuk akal 

mengapa peneliti tidak melakukan sensus antara lain yaitu: 

1. Populasi yang sangat banyak sehingga dalam prakteknya tidak memungkinkan 

seluruh elemen diteliti.  

2. Keterbatasan waktu penelitian, biaya, dan sumber daya manusia  

3. Kelelahan fisik dan mental peneliti  

4. Jika elemen populasi homogen, penelitian terhadap seluruh elemen dalam 

populasi menjadi tidak masuk akal.  

Agar hasil penelitian yang dilakukan terhadap sampel masih tetap bisa 

dipercaya dalam artian masih bisa mewakili karakteristik populasi, maka cara 

penarikan sampelnya harus dilakukan secara seksama. Cara pemilihan sampel 

dikenal dengan nama teknik sampling atau teknik pengambilan sampel. 

Keuntungan ekonomis pengambilan sebagian elemen/sampel dibandingkan sensus 

adalah sangat besar, dan hal ini merupakan salah satu faktor penting yang menjadi 

pertimbangan mengapa kita melakukan pengmabilan contoh tersebut. Kita tidak 
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perlu mengeluarkan biaya yang sangat besar dengan melakukan sensus terhadap 

seluruh objek pengamatan jika dengan mengamati sebagian kecil objek tersebut 

saja kita bisa memperoleh informasi yang bisa digunakan untuk menyimpulkan 

suatu karakteristik objek pengamatan keseluruhan.  

Pengambilan sampel juga bisa menyediakan informasi secara cepat 

dibandingkan sensus. Kecepatan ini bisa meminimalkan waktu antara kebutuhan 

akan suatu informasi dengan ketersediaan informasi tersebut. Masalah utama 

mengenai pengambilan sampel ini adalah seberapa jauh keterwakilan sampel 

tersebut terhadap populasi sasarannya. Hasil pengolahan dari sampel, disebut 

statistik, bisa salah dalam menduga nilai pupulasi yang disebut parameter. Hasil 

pengolahan dari sampel tersebut bisa terlalu kecil (underestimate) atau terlalu besar 

(over estimate) dari nilai parameter yang sesungguhnya. Keragaman nilai-nilai 

statistik tersebut cenderung terjadi kompensasi satu sama lain sehingga nilai 

statistik tersebut secara umum mendekati nilai parameter. Masalah ini terkait 

dengan berapa jumlah elemen dalam sampel yang cukup mewakili dan bagaiman 

cara pengambilan contohnya. Sedangkan penjelasan teoritis mengenai keterwakilan 

ini adalah prinsip peluang (probability) dan distribusi sampling. Untuk menentukan 

ukuran sampel dari suatu populasi, terdapat bermacam-macam cara yang 

dikemukakan para ahli, antara lain seperti yang dijelaskan berikut ini: 

1. Pendapat Slovin (1960) 

𝑛 =
𝑁

1+𝑁𝑒2 …………………………………………....................................(2.4)  

 Dimana: 

 n = Ukuran sampel.  

 N = Ukuran populasi  

e = Persen kelonggaran ketidaktelitian karena kesalahan pengambilan sampel. 

dengan asumsi bahwa populasi berdistribusi normal. 

Beberapa keterangan mengenai rumus Slovin yaitu:  

a. Rumus Slovin ini mensyaratkan anggota populasi diketahui jumlahnya. Jika 

populasi tidak diketahui jumlah anggotanya (populasi tak terhingga), maka 

rumus ini tak bisa digunakan. Teknik sampling yang digunakan tidak bisa teknik 
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yang bersifat random (probability sampling), harus menggunakan teknik yang 

sesuai (quoto, purposive, snowball, accidental dll).  

b. Asumsi tingkat keandalan 95 %, karena menggunakan a=0,05, sehingga 

diperoleh nilai Z=1,96 yang kemudian dibulatkan menjadi Z=2.  

c. Asumsi keragaman populasi yang dimasukkan dalam perhitungan adalah P(1P), 

dimana P=0,5. 

d. Error tolerance (e) didasarkan atas pertimbangan peneliti. 

2. Pendapat Gay (1992) 

Bahwa ukuran minimum sampel yang dapat diterima berdasarkan pada desain 

penelitian yang digunakan, yaitu sebagai berikut:  

• Metode deskriptif, minimal 10% populasi (untuk populasi relatif kecil 

minimum 20% populasi). 

• Metode deskriptif korelasional, minimal 30 subjek.  

• Metode ex post facto, minimal 15 subjek per kelompok.  

• Metode eksperimental, minimal 15 subjek per kelompok. 

3. Pendapat Kracjie (1970) 

Hampir sama dengan pendapat Slovin, hanya untuk α sebesar 5% dan jumlah 

populasi N mulai dari sebesar 10 sampai 100.000. Berdasarkan N dan α 

tersebut dihasilkan besar sampelnya 

2.5.2. Skenario Pilihan dan Atribut 

Skenario pilihan yang ditawarkan merupakan alternatif yang layak secara 

teknis. Skenario ini disusun dengan asumsi berpengaruh kuat dengan masalah yang 

akan diteliti. Dalam menyusun skenario pilihan dilakukan beberapa tahap antara 

lain: 

a. Identifikasi dari beberapa skenario pilihan misalnya perbedaan jenis pelayanan 

yang diberikan oleh suatu moda tertentu. 

b. Pemilihan atribut yang melekat pada masing-masing skenario pilihan 

c. Pemilihan unit pengukuran masing-masing atribut 

d. Penentuan jumlah dan besarnya tingkat atribut yang diteliti 
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2.6. Uji Regresi 

 Secara umum, analisis regresi pada dasarnya adalah studi mengenai 

ketergantungan variabel dependen (terikat) dengan satu atau lebih variabel 

independen (variabel bebas) dengan tujuan untuk mengestimasi dan atau 

memprediksi rata-rata populasi atau nilai rata-rata variabel dependen berdasarkan 

nilai variabel independen yang diketahui (Gujarati, 2003).  

Hasil analisis regresi adalah berupa koefisien untuk masing-masing variabel 

independen. Koefisien ini diperoleh dengan cara memprediksi nilai variabel 

dependen dengan suatu persamaan. Koefisien regresi dihitung dengan tujuan 

meminimumkan penyimpangan antara nilai aktual dan nilai estimasi variabel 

dependen berdasarkan data yang ada (Tabachnick, 1996). 

2.6.1. Regresi Logistik 

Menurut (Argesti,1990) regresi logistik adalah suatu analisis regresi yang 

digunakan untuk menggambarkan hubungan antara sebuah variabel respon dan satu 

atau beberapa variabel penjelas. Model reresi logistik digunakan untuk menganalisa 

variabel respon yang bertipe kategorik, sedangkan variabel penjelas dapat 

berbentuk kuantitatif atau kualitatif dengan menggunkan variabel dummy. Model 

ini juga dapat digunkan untuk mengetahui seberapabesar pengaruh variabel 

penjelas terhadap variabel respon yang mengikuti distribusi Bernouli.Variabel 

respon pada regresi logistik dapat berupa kategorik biner dan ordonial. Regresi 

logistik biner digunakan pada saat variabel responnya bersifat kategorik dan hanya 

memiliki 2 kategori. Pada regresi ordinal digunakan pada saat variabel responnya 

bersifat ordinal yang terdiri dari 3 kategori atau lebih. Pada prinsipnya, penggunaan 

dan interpretasi pada regresi logistik ordinal sama dengan regresi logistik biner 

Penggunaan regresi logistik antara lain: 

1. Model regresi logistik juga digunakan untuk memperkirakan apakah suatu 

kejadian (even) akan terjadi atau tidak dengan diketahuinya satu atau beberapa 

variabel penjelas (John Neter dkk, 1989)  

2. Model regresi logistik digunakan untuk mengalasis variabel respon yang bertipe 

kategorik (Agresti, 2002)  

3. Regresi logistik dapat digunakan pada saat variabel penjelas bersifat numerik 

atau kategorik dan variabel responnya bersifat kategorik.  
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Kelebihan dari penggunaan regresi logistik antara lain:  

1. Tidak memerlukan hubungan linear antara variabel independen dan variabel 

dependen.  

2. Variabel independen tidak memerlukan asumsi multivariate normality  

3. Asumsi homokedastisitas tidak diperlukan  

4. Variabel independen tidak harus memiliki keragaman yang sama antar kelompok 

variabel  

5. Regresi logistik dapat mengakomodir variabel nonmetrik melalui kode variabel 

dummy.  

 

Sedangkan Kelemahan dari penggunaan regresi logistik antara lain:  

1. Diperlukan data yang cukup untuk setiap set dari variabel predictor. Jika 

menggunakan iteraksi atau faktor penambah yang cukup jarang ditemui maka 

akan mengurangi kekuatan dari analisisnya. Hal ini harus dipertimbangkan 

dalam tahap perencanaan untuk memastikan jumah sampel yang cukup.  

2. Jika tidak menggunakan variabel yang tidak binomial, maka harus ada uji asumsi 

linearitas sebelum memasukannya ke dalam model, hal ini bisa dilakukan 

dengan cara membuat dummy variabel untuk tiap nilai dari variabel ordinal atau 

dengan membagi-bagi variabel kontinyu menjadi beberapa kategori dan 

kemudian dijadikan dummy variabel. Likelihood ratio test bisa digunakan untuk 

melakukan uji linearitas ini.  

3. Regresi logistik mengkombinasikan distribusi binomial dan normal, hal ini 

kadang bisa menyebabkan suatu masalah. Quadrature check bisa digunakan 

untuk mencari tahu apakan problem ini muncul atau tidak. Relative difference 

harus di bawah 0,01 persen untuk semua parameter.  

4. Proses memasukan, mengurangkan dan penambahan variabel predictor bisa 

menjadi rumit dan harus direncanakan secara matang. Hindari kolinearitas antar 

variabel karena bisa menimbulkan over-adjusment. Tandai kanditat potensial 

menggunakan analisis univariate dengan batas p-value diatas nilai p-value yang 

akan dipakai nantinya. 
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Bentuk umum fungsi regresi logistik dengan p variabel bebas diformulasikan 

sebagai berikut:  

𝑃 = P(Y = 1) =
(𝑒𝑥𝑝(𝛽0+𝛽1𝑥)

1+(𝑒𝑥𝑝(𝛽0+𝛽1𝑥)
.............................................................(2.5) 

Dimana P=P(Y=1) = proporsi skor Y=1 adalah peluang terjadinya sukses. Regresi 

logistik merupakan regresi non linier dimana model yang ditentukan akan mengikuti 

pola kurva linier seperti gambar di bawah ini. 

 

 

Gambar 2.1. Kurva Regresi Logistik Biner (Hosmer dan Lameshow, 1989) 
 

Model regresi logistik diatas merupakan suatu model nonlinear yang dengan suatu 

transformasi dapat dibawa ke bentuk linear. Untuk mendapatkan bentuk linear 

tersebut, maka regresi logistik ditransformasikan ke dalam bentuk logit yaitu:  

𝑙𝑛
𝑝

1−𝑝
= 𝛽0 +  𝛽1𝑋  ..........................................................................................(2.6) 

Jika variabel independen yang digunakan berskala kategorik, yaitu ordinal maupun 

nominal maka variabel tersebut harus diubah menjadi variabel dummy. Secara 

umum, bila suatu variabel mempunyai k kategori maka diperlukan k-1 dummy 

(Hosmer dan Lameshow, 1989).  

Regresi logistik juga menghasilkan rasio peluang (odds ratios) terkait dengan nilai 

setiap prediktor. Peluang (odds) dari suatu kejadian diartikan sebagai probabilitas 

hasil yang muncul yang dibagi dengan probabilitas suatu kejadian tidak terjadi. 

Secara umum, rasio peluang (odds ratios) merupakan sekumpulan peluang yang 

dibagi oleh peluang lainnya.  
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Regresi logistik tidak memerlukan asumsi normalitas, heteroskedastisitas, dan 

autokorelasi dikarenakan variabel respon yang terdapat pada regresi logistik 

merupakan variabel dummy (0 dan 1), sehingga residualnya tidak memerlukan 

ketiga pengujian tersebut.  

Data yang diperoleh dalam penelitian ini umumnya berupa data kategorik. Uji Khi-

Kuadrat digunakan untuk menguju hipotesis tentang ada tidaknya hubungan antara 

dua buah variabel kategotik yang berskala nominal (Siegel, 1995). Syarat-syarat 

yang digubakan dalam pengujian ini adalah:  

1. Observasi merupakan random sample yaitu bahwa setiap observasi mempunyai 

peluang yang sama dengan observasi yang lain yang dikelompokan dalam baris i 

dan kolom j yang independen.  

2. Tiap observasi dikelompokan tepat pada satu baris dan satu kolom.  

Langkah-langkah yang harus dilakukan dalam pengujian uji khi-kuadrat adalah 

sebagai berikut:  

1. Merumuskan Hipotesis  

Hipotesis yang digunakan adalah:  

• H0: tidak ada hubungan antara variabel bebas (X), dengan variabel tidak 

bebas/respon (Y).  

• H1: ada hubungan antara variabel bebas (X), dengan variabel tidak 

bebas/respon (Y).  

Menentukan level of significant (α) dengan degrees of freedom (r-1) x (c-1). level 

of significant (α) penelitian ini adalah 0,1 yang berarti menolak H0 yang benar 

adalah 10%.  

2. Kriteria Pengujian  

Penerimaan atau penolakan suatu hipotesis dapat dilakukan dengan 

membandingkan nilai khi-kuadrat hasil perhitungan (χ²observasi) dengan nilai khi 

kuadrat tabel (χ²0,1), dengan kriteria sebagai berikut:  

• H0 diterima bila χ²observasi < χ²0,1  

• H0 ditolak bila χ²observasi ≥ χ²0,1  

Atau dengan melihat p-value, dengan kriteria sebagai berikut:  

• Tolak H0 jika p-value ≤ α  
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• Terima H0 jika p-value > α  

3.Perhitungan Nilai khi-kuadrat  

𝑥2 = ∑
(𝑜𝑖−𝑒𝑖)2

𝑒𝑖

𝑘
𝑖=1 ................................................................................(2.7) 

 

k: banyaknya kategori/sel, 1,2 ... k  

𝑜𝑖: frekuensi observasi untuk kategori ke-i oi  

𝑒𝑖: frekuensi ekspektasi untuk kategori ke-i ei  

kaitkan dengan frekuensi ekspektasi dengan nilai/perbandingan dalam H0  

Derajat Bebas (db) = k - 1  

4. Kesimpulan  

Kesimpulan yang dapat diambil dari uji ini adalah:  

• Bila H0 diterima, dapat disimpulkan tidak ada hubungan yang signifikan 

antara kedua variabel yang diuji  

• Bila H0 ditolak, dapat disimpulkan ada hubungan yang signifikan antara 

kedua variabel yang diuji  

 

2.6.2. Pengujian Parameter Regresi Logistik  

 

1. Pengujian Parameter Secara Simultan  

Prinsip dalam regresi logistik adalah membandingkan nilai-nilai obervasi dari 

variabel respon untuk memprediksikan nilai-nilai yag dibangun dari model dengan 

atau tanpa variabel dalam persamaan (Hosmer dan Lemeshow, 2002). Prosedur 

pemilihan model terbaik dilakukan dengan metode stepwise yang terdiri dari 

forward selection dan backward selection.  

Untuk menentukan kelayakan model terpilih, digunakan statistik uji G2 dengan 

hipotesa sebagai berikut:  

H0: β1 = β2 = β3 = .... βp = 0 artinya tidak ada pengaruh variabel penjelas terhadap 

variabel respon.  

H1: minimal ada satu βj ≠ 0 artinya minimal ada satu variabel penjelas yang 

mempengaruhi variabel respon. Dimana j = 1, 2,..... p.  

𝐺2 = −2 𝑙𝑛
𝐿𝑖𝑘𝑒𝑙𝑖ℎ𝑜𝑜𝑑 𝑡𝑎𝑛𝑝𝑎 𝑣𝑎𝑟𝑖𝑎𝑏𝑒𝑙 𝑏𝑒𝑏𝑎𝑠 (𝐿𝑜)

𝐿𝑖𝑘𝑒𝑙𝑖ℎ𝑜𝑜𝑑 𝑑𝑒𝑛𝑔𝑎𝑛 𝑣𝑎𝑟𝑖𝑎𝑏𝑒𝑙 𝑏𝑒𝑏𝑎𝑠 (𝐿𝑝)
.....................................(2.8) 
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Statistik 𝐺2 mengikuti sebaran khi kuadrat dengan derajat bebas p, sehingga 

keputusan tolak H0 jika G2 > χ2 (p),α atau p-value < α. Hal ini memberikan 

kesimpulan bahwa variabel bebas secara keseluruhan (simultan) mempengaruhi 

variabel respon. Dapat juga dikatakan bahwa paling tidak ada satu variabel penjelas 

yang mempengaruhi variabel respon. Nilai a (tingkat signifikansi) yang digunakan 

disini yaitu 0,1.  

P-value merupakan taraf (keberartian) terkecil sehingga nilai uji statistik yang 

diamati masih berarti. P-value merupakan nilai peluang menolak H0 dan H0 benar. 

2. Pengujian Parameter Secara Parsial  

Uji yang digunakan untuk keberartian koefisien parameter β secara parsial adalah 

uji statistik Wald. Uji ini dapat digunakan untuk melihat βj mana yang signifikan 

dan masuk ke dalam model. hipotesa yang digunakan adalah:  

H0: βj = 0 artinya tidak ada pengaruh variabel penjelas ke-j terhadap variabel 

respon.  

H1: βj ≠ 0 artinya minimal ada satu variabel penjelasn ke-j yang mempengaruhi 

variabel respon.  

Statistik uji Wald adalah sebagai berikut:  

W= (
βj

𝑆𝐸 (βj)
)2 .........................................................................................(2.9) 

Dimana:  

βj = penduga βj  

SE βj = galat baku dari βj  

Statistik uji ini berdistribsi khi kuadrat dengan derajat bebas = 1. Keputusan tolak 

H0 jika W > χ2 (i), α atau p-value < α. Hal ini memberikan kesimpulan bahwa ada 

pengaruh variabel penjelas terhadap variabel respon.  

3. Odds Ratio  

Odds ratio merupakan ukuran untuk menilai kecenderungan antara suatu kategori 

dengan kategori lain pada variabel penjelas yang kualitatif. Odds ratio yang 

dinotasikan dengan ϴ merupakan perbandingan tingkat resiko relatif dari 2 buah 

nilai variabel penjelas xj atau kecenderungan xj = 1 terhadap xj = 0. 43  
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Dengan kata lain, risiko kecenderungan pengaruh observasi x = 1 adalah m kali 

lipat risiko dibandingkan dengan observasi x = 0. Atau risiko kecenderungan 

pengaruh observasi x = 0 adalah 1/m kali lipat dibandingkan dengan observasi x = 

1. Untuk variabel penjelas yang berskala kontinyu, koefisian β menunjukkan 

perubahan dalam log odds untuk setiap perubahan satu unit dalam peubah X.  

Menurut (Hosmer and Lemeshow,1989) penarikan kesimpulan dari model regresi 

logistik yang cocok adalah dengan menduga odds ratio dari peubah dalam model 

dan nilai odds ratio dapat digunakan untuk melihat seberapa besar tingkat peluang 

dari peubah yang berpengaruh dalam model yang terbentuk.  

𝜃 =
exp(β0−βj

exp(βo)
 .............................................................................................(2.10) 

 

2.7. Willingness to Pay  

Dalam operasionalnya, WTP survey secara langsung dapat memperoleh 

nilai WTP dari konsumen (Pattanayak,2006). Pendekatan dasar dari metode 

tersebut adalah menjelaskan suatu skenario kebijakan tertentu secara hipotetik yang 

dituangkan dalam kuesioner yang kemudian ditanyakan atau diserahkan kepada 

konsumen untuk mengetahui WTP yang sebenarnya dari suatu barang atau jasa 

(Johnson, 2006). Untuk menilai WTP dari konsumen, ada beberapa format metode 

stated preference yang dapat dilaksanakan dan dituangkan dalam kuesioner (Kumar 

& Rao,2006); (Widayanto,2001); (Deiaeny & O'Toole,2004). Ketiga format 

tersebut diuraikan sebagai berikut 

 

1. Open-ended elicitation format adalah metode yang dilakukan dengan bertanya 

kepada responden berapa jumlah atau nilai maksimum yang ingin dibayar terhadap 

suatu barang atau jasa. Metode ini jarang digunakan karena lebih banyak 

memperhatikan faktor lingkungan seperti WTP tentang usaha mengurangi polusi 

udara. Pada umumnya responden yang tidak terbiasa dengan pertanyaan ini akan 

merasa bingung sehingga hasilnya kurang akurat. 

 

2. Closed ended referendum elicitation format merupakan pertanyaan tertutup 

dimana responden ditanya apakah bersedia membayar dalam jumlah tertentu yang 
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diajukan sebagai titik awal (starting point) dengan memberikan pilihan 

dichotomous choice, ya atau tidak, atau setuju dan tidak setuju. Jika jawabannya 

ya, maka nilai penawaran akan dinaikkan sampai batas yang disepakati. Namun bila 

jawabannya tidak, maka nilai penawaran akan diturunkan sampai batas yang 

disepakati. Kelebihan metode ini adalah responden memiliki waktu yang lama 

untuk berfikir untuk menentukan WTP. Sedangkan salah satu kelemahannya adalah 

kemungkinan mengandung bias pada starting point. 

 

3. Payment card elicitation (Sequential referendum method atau discrete choice 

method)  

Pada metode ini responden diminta memilih WTP yang realistis menurut 

preferensinya yang ditawarkan dalam bentuk kartu. Untuk mengembangkan 

metode ini, diberikan semacam benchmark yang menggambarkan nilai yang 

dikeluarkan seseorang dengan pendapatan tertentu bagi suatu barang atau jasa. 

Kelebihan metode ini dapat memberikan rangsangan yang akan diberikan tanpa 

harus terintimidasi pada nilai tertentu. Kelemahannya adalah konsumen masih bisa 

terpengaruh pada besaran nilai yang tertera pada kartu yang disodorkan. 

 

2.8.   Dasar Penentuan Tarif 

Penentuan tarif mempengaruhi dan melibatkan berbagai pihak yakni 

pengguna, penyelenggara, dan pemerintah. Dalam menentukan tarif, pemerintah 

berperan sebagai regulator harus menjadi penengah yang mempertimbangkan 

kepentingan masyarakat dan kepentingan penyelenggara angkutan. Tarif yang 

berlaku seyogyanya merupakan titik pertemuan antara kemampuan dan keinginan 

membayar pengguna dengan biaya minimum yang diperlukan oleh penyelenggara 

angkutan dalam mengoperasikan kegiatan penyediaan jasa.   

 Pada penelitian (Dwitasari,2018) melakukan penelitian tentang kemampuan 

dan kemauan membayar (ATP-WTP) calon pengguna angkutan umum light rail 

transit (LRT) di Yogyakarta, Penetapan besarnya tarif angkutan umum seringkali 

menimbulkan pro dan kontra antara pengguna jasa, operator maupun regulator, 

permasalahan yang sering muncul apabila masyarakat memiliki ATP dan WTP 

yang lebih rendah dari pada besarnya tarif LRT yang akan di tetapkan. Berdasarkan 
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latar belakang tersebut perlu adanya analisis terhadap kemampuan dan kemauan 

membayar terhadap calon pengguna angkutan umum LRT ini untuk mengetahui 

oleh kesediaan calon pengguna untuk menggunakan moda tersebut.  

 Pada penelitian Julien dan Mahalli tahun 2014 melakukan penelitian tentang 

Analisis Ability to Pay Dan Willingness to Pay Pengguna Jasa Kereta Api Bandara 

Kualanamu (Airport Railink Service). PT.Railink menetapkan tarif kereta api 

bandara Kuala Namu sebesar Rp 80.000/ penumpang berdasarkan survei yang 

dilakukan PT.Railink secara internal yaitu survei yang ditinjau dari sisi biaya 

operasional. Kondisi break event point (BEP) berada pada nominal ± Rp 70.000/ 

penumpang, dengan asumsi setiap rute perjalanan kereta api bandara terisi 70% atau 

±120 penumpang/rute. Untuk meningkatkan minat masyarakat dalam penggunaan 

kereta api bandara, PT.Railink melakukan promosi harga dan bekerjasama dengan 

beberapa maskapai penerbangan. Tarif promo berlaku sejak tanggal 14 November 

2013 seiring pergantian gerbong kereta api bandara baru yaitu kereta api Woojin. 

Secara keseluruhan PT.Railink mengalami keuntungan akan tetapi jika hanya 

mengandalkan tiket penumpang PT.Railink masih mengalami kerugian dan ditutupi 

dari sewa iklan. Target penumpang per hari adalah 4.200 penumpang, walaupun 

target belum tercapai PT.Railink tetap optimis karena jumlah penumpang setiap 

bulan dapat dikatakan terus meningkat. Hal ini juga di dasari oleh kereta api 

bandara Kuala Namu merupakan satu-satunya kereta api bandara di Medan. 

Penetapan tarif juga didasarkan pada pertimbangan agar tidak mematikan saingan 

moda transportasi lainnya dan target segmen pengguna kereta api bandara adalah 

masyarakat menengah keatas.      

 Penentuan tarif ideal dalam penelitian ini hanya didasarkan pada WTP 

responden tanpa membandingkan dengan biaya operasional kereta cepat. Penelitian 

selanjutnya dapat mempertimbangkan biaya operasional kereta cepat yang telah 

dioperasikan di negara lain sebagai pendekatan untuk memperoleh perhitungan tarif 

yang lebih akurat.  

 

 



26 
 

2.9.  Penilitian Terdahulu 

Pada sub bab ini akan diuraikan mengenai kajian dari penelitian terdahulu 

dalam lingkup Kereta Cepat (High Speed Rail), probabilitas perpindahan moda, 

willingness to pay, survei wawancara/interview, teknik stated preference, teknik 

revealed preference dan analisis regresi. Kajian penelitian tersebut bertujuan untuk 

melengkapi dasar teori yang diambil dari studi literatur, sehingga dapat 

memberikan kontribusi terhadap penelitian berikutnya. Ringkasan penelitian 

terdahulu tersebut adalah sebagai berikut: 

HSR (High Speed Rail) menjadi alternatif moda yang sangat baik karena 

kemampuannya untuk menangkap pangsa pasar yang relatif besar terutama untuk 

jarak menengah (Román, Espino, dan Martín,2007). 

Di Jepang (sebagai Pioneer HSR sejak 1964) terjadi penurunan yang cepat 

dalam transportasi udara dicatat setelah perpanjangan jaringan HSR. Menutut 

(Taniguchi, 1992), HSR lebih kompetitif dengan jarak kurang dari 438 mil karena 

layanan frekuensi yang lebih tinggi, tarif yang lebih murah, kedekatan dengan pusat 

kota dan kehandalan layanan dan keamanan (Albalate and Bel, 2012). 

Dalam kasus rute Madrid-Seville, pangsa lalu lintas udara turun dari 40% 

menjadi 13% antara 1991 dan 1994 (Eropa Commission, 1996; Park dan Ha, 2006). 

Baru-baru ini, pada tahun 2009, AVE Spanyol (HSR Spanyol) menikmati 85% 

pangsa pasar di Madrid– Rute Seville, lebih dari 70% di rute Madrid – Malaga, dan 

sekitar 50% di koridor Madrid – Barcelona pada tahun 2009 (Albalate and Bel, 

2012). Namun keunggulan ini berkurang untuk rute Barcelona-Seville, mengingat 

jaraknya lebih dari 400 mil. Dengan demikian, AVE hanya menikmati 30% pangsa 

pasar kursi di rute Barcelona-Seville ini. 

Dalam kasus Jerman, (Ellwanger dan Wilckens,1993) mengidentifikasi 

peningkatan awal dalam pangsa pasar kereta api sebesar 11% setelah pengenalan 

layanan HSR antara Frankfurt dan Cologne, dengan transportasi udara menderita 

kerugian penumpang terbanyak bahkan mereka terpaksa mengurangi frekuensi 

penerbangannya dengan peresmian Line HSR antara Cologne dan Munich, 

meskipun HSR ini adalah layanan yang berhenti di beberapa stasiun dalam 
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perjalanan dan fakta bahwa layanan tidak berkecepatan tinggi seluruh perjalanan 

(Dobruszkes, 2011). 

Di Korea, dua maskapai utama menyediakan layanan antara Seoul dan kota-

kota utama lainnya namun sejak keberadaan, secara drastis mengurangi frekuensi 

penerbangan mereka pada tahun 2004. Untuk Misalnya, antara Seoul dan Daegu 

jumlah udara bulanan keberangkatan jatuh dari 517 ke 293 sebelum masuknya HSR 

dan 2 bulan setelah masuk mereka hanya menjadi 183 (Suh et al,2005). Begitu pula 

di Taiwan, pangsa pasar dipegang oleh layanan udara antara Taipei dan Kaohsiung 

turun dari 24% menjadi 13% menyusul pengenalan layanan HSR (Cheng,2010). 

Kompetisi intermoda tidak hanya mempengaruhi pangsa pasar, tetapi juga 

bertanggung jawab untuk mengurangi tarif transportasi udara (Davies, 2006). 

(Yang dan Zhang,2012) mengidentifikasi tajam pengurangan tarif udara yang 

disebabkan oleh layanan HSR yang bersaing. Penelitian ini juga menemukan bahwa 

tarif udara menurun sejak keberadaan HSR, ketika biaya marjinal HSR tidak terlalu 

tinggi. 

Joon-Kyu Lee, Han-Song (2016) melakukan penelitian untuk menganalisis 

pemilihan moda penumpang dari moda transportasi udara dengan rel kecepatan 

tinggi (HSR). Studi ini juga termasuk dua atribut baru antara lain “keselamatan 

transportasi” dan “ketersediaan tempat belanja” selain variable pilihan transportasi 

seperti waktu perjalanan, biaya perjalanan dan frekuensi layanan untuk 

mencerminkan karakteristik khusus dari pasar. Sebagai alat pengumpulan data, 

teknik SP dan model logit binomial, metodologi analitis yang digunakan. Model 

juga menunjukan bahwa karakteristik penumpang bisnis dan penumpang yang 

liburan dalam memilih moda transportasi yang berbeda. Dimana penumpang bisnis 

memilih moda yang dijamin aman terlepas dari tariff. Dalam model yang 

diterapkan, variable keselamatan sebagai variable baru, penumpang bisnis 

tampaknya mempunyai nilai waktu lebih besar dari penumpang yang liburan. Dan 

penumpang bisnis lebih bersedia membayar tariff lebih tinggi untuk transportasi 

yang aman daripadi penumpang liburan. Dalam model yang diterapkan 

ketersediaan variable bebas bea belanja, penumpang liburan bersedia membayar 

lebih untuk ketersediaan tempat belanja dari penumpang bisnis. Penelitian ini dapat 
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digunakan sebagai data dasar untuk membangun strategi yang disesuaikan untuk 

penerbangan ketika pesaing baru berpartisipasi dalam rute yang sudah ada.  Pada 

tahun 2020 dan 2021, bandara kecil akan dibangun di dua pulau besar di Korea. 

Ketika membangun rute baru, menerapkan variable baru yang mencerminkan 

keadaan pasar yang sebenarnya akan membantu memahami modus penumpang 

pilihan perilaku dalam cara yang lebih realistis. 

Gaku Inoune and Masahiro Ono (2015) Menggunakan Stated-Preference, 

penelitian ini membahas perubahan dalam permintaan transportasi udara dengan 

masuknya ‘LCC’ ke layanan domestik, dan dengan awal pengoperasian Linear 

Chuo Shinkansen. Untuk membuat model pilihan, diperkirakan menggunakan 

parameter model Nested-Logit oleh dua jenis tujuan perjalanan untuk 

mempertimbangkan perbedaan dalam sensitivitas harga antara bisnis dan non-

bisnis. Hasil simulasi untuk setiap OD yang ditargetkan bervariasi pada masing-

masing moda transportasi, tergantung pada waktu perjalanan, jaringan 

penerbangan, tujuan perjalanan. Perjalanan non-bisnis yang lebih sensitif terhadap 

harga, cenderung memilih Linear Chuo Shinkansen dengan tarif lebih tinggi. Pada 

rute antara area metropolitan dan area Kinki, jumlah permintaan penerbangan akan 

meningkat dengan masuknya LCC ke / dari bandara Tokyo-Haneda bahkan ketika 

Linear Chuo Shinkansen mulai beroperasi, menunjukkan bahwa pengembangan 

layanan Linear Chuo Shinkansen tidak akan mencegah pertumbuhan yang kuat 

dalam permintaan penerbangan untuk rute domestik.  

Atribut perjalanan yang digunakan antara lain: 

1. Total Biaya Perjalanan (Total Fares) 

2. Total Waktu Perjalanan (Total Travel Time) 

3. Frekuensi dan lainya  (Frequency and other) 

 

Roman, Espino, and Martin (2010) menganalisis persaingan dari High Speed 

Train (HST) dengan beberapa alternative moda pada koridor Madrid-Zaragoza-

Barcelona. Analisis ini didasarkan pada estimasi model permintaan disaggregate 

menggunakan Revealed Preference (RP) dan campuran basis data Revealed 
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Preference (RP) dan Stated Preference (SP). Spesifikasi model bertujuan untuk 

menjelaskan perubahan dalam permintaan untuk HST sebagai hasil dari perubahan 

waktu perjalanan, biaya perjalanan, akses keluar masuk, keandalan dan 

kenyamanan di semua moda yang bersaing di koridor ini. Dalam penelitian ini juga 

diperoleh berbagai ukuran WTP terhadap peningkatan kualitas layanan. Secara 

umum, WTP untuk penghematan waktu perjalanan lebih tinggi untuk perjalanan 

wajib. Di koridor Madrid-Barcelona, WTP tinggi untuk pengurangan waktu tunda. 

Penelitian ini menunjukkan bahwa permintaan HST tidak elastis terhadap harga, 

waktu. Namun, perlu diketahui bahwa di koridor Madrid-Zaragoza jarak pendek, 

permintaan lebih sensitif terhadap waktu perjalanan daripada ke harga atau waktu 

dan akses-keluar. Dalam kasus persaingan antara HST dan transportasi udara di 

koridor Madrid-Barcelona, bahwa permintaan HST lebih sensitive. Hasil analisis 

yang diperoleh yaitu tingkat pengembalian proyek HST yang rendah, menimbulkan 

keraguan tentang potensi persaingan yang dapat diberikan HST di pasar-pasar 

udara. Namun, HST bisa menjadi alternatif yang lebih kompetitif dalam segmen 

jarak pendek (Madrid-Zaragoza dan Zaragoza-Barcelona) dengan mencoba 

menangkap lalu lintas dari pengguna mobil dan bus. 

 

Sholikha dan Widyastuti (2014) melakukan studi tentang “Probabilitas 

Perpindahan Dari Bus Ke Moda Kereta Api Jurusan Surabaya – Mojokerto” 

penelitian tersebut diterapkan melalui penyebaran survei kuesioner menggunakan 

teknik stated preference yang ditujukan kepada responden. Sebagai responden 

dalam penelitian ini adalah penumpang kereta api. Penyebaran survei kuesioner 

dilakukan di tiga terminal yaitu Terminal Joyoboyo (Surabaya), Terminal 

Purabaya, dan Terminal Kertajaya (Mojokerto). Setelah hasil dari penyebaran 

survei kuesioner didapatkan, kemudian hasil tersebut dianalisis menggunakan 

metode analisis regresi logistik. Analisis regresi logistik digunakan untuk 

mengetahui faktor yang dapat mempengaruhi respoden untuk berpindah moda dan 

berapa besar nilai probabilitasnya. Berdasarkan hasil analisis regresi menunjukkan 

bahwa faktor yang menyebabkan responden bersedia berpindah moda yaitu 

frekuensi perjalanan dengan menggunakan bus, biaya perjalanan, serta waktu 
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tempuh. Untuk tarif dan waktu tempuh didapat 25,17% responden menginginkan 

tarif sebesar Rp.4.500 dengan waktu tempuh selama <30 menit. 

 

Kriswardana dan Widyastuti (2015) melakukan studi tentang “Probabilitas Dan 

Willingness to Pay Pengguna Bus Untuk Beralih Ke Kereta Api Dalam Rencana 

Re-Aktivasi Rute Kereta Api Jember – Panarukan” langkah awal penelitian ini 

diterapkan melalui penyebaran survei kuesioner menggunakan teknik stated 

preference yang ditujukan kepada responden. Sebagai responden dalam penelitian 

ini adalah penumpang kereta api. Kemudian langkah berkutnya setelah hasil 

kuesioner didapat, hasil kuesioner tersebut dianalisis menggunakan analisis regresi 

logistik biner. Kemudian langkah terakhir hasil dari analisis regresi biner tersebut 

diolah untuk mendapatkan nilai willingness to pay. Hasil dari penelitian ini 

menjelaskan bahwa Semakin lama waktu tempuh menggunakan bus, probabilitas 

pengguna bus untuk berpindah ke kereta api menjadi semakin besar. Semakin besar 

biaya transportasi menggunakan bus, probabilitas pengguna bus untuk berpindah 

ke kereta api semakin besar. Probabilitas terbesar pengguna bus untuk beralih ke 

kereta api adalah pada skenario tarif Rp.4.000, dan waktu 90 menit yaitu 90,34% 

bersedia berpindah dari bus ke kereta api. 

 

Saputra dan Adriana (2004) mengemukakan bahwa teknik SP dapat 

dipergunakan dengan baik untuk mengamati perilaku pemilihan moda serta 

mengetahui demand suatu moda yang masih berupa hipotesis, yaitu kereta api 

berkecepatan tinggi (High Speed Train/HST) untuk rute Bandung–Jakarta. Perilaku 

pemilihan moda antara moda eksisting (mobil pribadi, kereta api, dan pesawat) 

dengan moda kereta api kecepatan tinggi dipelajari dengan menggunakan teknik 

stated preference. Atribut-atribut yang menjadi prioritas tersebut antara lain waktu 

tempuh, tarif, headway, keterlambatan, dan akses. Pada penelitian ini diketahui 

bahwa jumlah pergerakan penumpang Bandung-Jakarta saat ini (tahun 2004) 

mencapai 79.392.222 penumpang yang terbagi menjadi sekitar 1.91% penumpang 

menggunakan moda KA, 1,23% moda Bis, 96,91% moda mobil pribadi, 0,11% 

travel dan 0,14% menggunakan moda pesawat. Sementara itu, perkiraan jumlah 

penumpang pada tahun 2007 sebesar 90.277.128 penumpang. Dengan 
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dikembangkannya kereta api kecepatan tinggi, maka dihasilkan perkiraan 

persentase jumlah penumpang (skenario pesimis) tahun 2007 untuk masing-masing 

moda adalah sekitar 10,37% penumpang akan menggunakan kereta api kecepatan 

tinggi, kemudian 1,28% menggunakan KA eksisting, 0,18% bis, 0,16% travel, 

0,20% pesawat dan 87,71% mobil pribadi. Pengolahan data dilakukan 

menggunakan metode regresi linear berganda dan metode maximum likelihood. 

Namun dengan pertimbangan keakuratan metode, model yang dikembangkan 

dengan metode regresi linear berganda lebih dipilih dalam proses analisis. Model 

yang dihasilkan adalah: 

1.) HST Vs Pesawat 

Y = 1,380 – 2,331 x Waktu Tempuh – 0,0114 x Tarif – 0,017 x Headway – 

0,0018 x Keterlambatan (R2 = 0,412) 

2.) HST Vs KA Bisnis Parahyangan 

Y = 0,304 – 1,750 x Waktu Tempuh – 0,48 x Tarif – 0,015 x Headway – 

0,0018 x Keterlambatan 

(R2 = 0,586) 

3.) HST Vs KA Eksekutif Parahyangan 

Y = 0,142 – 1,348 x Waktu Tempuh – 0,043 x Tarif – 0,012 x Headway – 

0,004 x Keterlambatan 

(R2 = 0,412) 

4.) HST Vs KA Argo Gede 

Y = 2,756 – 3,039 x Waktu Tempuh – 0,055 x Tarif – 0,014 x Headway – 

0,004 x Keterlambatan 

(R2 = 0,574) 

5.) HST Vs Mobil Pribadi 

Y = 2,462 – 2,145 x Waktu Tempuh – 0,028 x Tarif – 0,013 x Headway – 

0,004 x akses – 0,002 x Keterlambatan 

(R2 = 0,554) 

Dari hasil model HST dengan pembanding KA Bisnis Parahyangan, KA 

Eksekutif Parahyangan, KA Argo Gede,  dan Mobil Pribadi dikatakan 

bahwa atribut waktu tempuh dan tariff merupakan atribut yang elastis.  
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Sjafruddin, Wirahadikusumah, Haryoyudanto, dan Amalia, (2008) melakukan 

penelitian yg berjudul Model Pemilihan Moda Atas Pelayanan Monorel Jakarta 

Berdasarkan Data Stated Preference (SP). Sistem monorel merupakan yang 

pertama kalinya diterapkan di Jakarta, bahkan di Indonesia. Dengan karakteristik 

yang dimiliki, monorel diharapkan mampu menjadi solusi dalam pelaksanaan 

pelayanan angkutan massal. Namun di luar segala keunggulan yang dimilikinya, 

monorel nantinya tetap harus berkompetisi di pasar jasa pelayanan transportasi, 

seperti halnya moda-moda transportasi umum yang lain. Terlebih lagi, lintasan 

monorel yang akan dibangun ini melewati rute-rute yang sebelumnya telah dilewati 

oleh kendaraan-kendaraan publik, seperti bis, angkot, KRL, dan kendaraan pribadi.  

Kompetisi pasar angkutan umum dan kebutuhan akan moda transportasi tersebut 

akan mendorong masyarakat untuk memberikan preferensinya dalam memilih 

moda. 

Dengan demikian akan terlihat suatu permasalahan yang menarik untuk dikaji, 

yaitu sejauh mana penduduk Jakarta akan menjadikan monorel sebagai alternatif 

utama moda transportasi menggantikan penggunaan moda-moda transportasi lain 

yang sebelumnya telah ada Salah satu elemen penting dalam penelitian ini adalah 

perancangan dan pelaksanaan survei. Keseluruhan survei dilakukan di daerah 

Bendungan Hilir-Semanggi pada titik-titik tertentu, halte busway Bendungan Hilir, 

halte bis Semanggi, Universitas Atmajaya, dan Plasa Semanggi Kondisi lokasi studi 

yang merupakan kawasan niaga, pendidikan, serta perkantoran akan menawarkan 

sampel responden yang cukup heterogen. Selain itu, di lokasi tersebut juga terjadi 

transfer moda dari moda-moda yang dikompetisikan terhadap monorel sehingga 

mempermudah proses pengambilan data. 

Dengan menggunakan Stated Preference, monorail dapat dibandingkan secara 

obyektif dengan mode yang ada, yaitu mobil pribadi, bus AC, bus non-AC, dan 

busway menggunakan atribut layanan khusus. Atribut yang digunakan dalam 

penelitian ini adalah waktu perjalanan, tarif, frekuensi keberangkatan, 

keterlambatan, dan waktu berjalan ke stasiun. Model logit biner digunakan untuk 

pemilihan mode model dan fungsi utilitas dalam bentuk linear. Kalibrasi dilakukan 

dengan regresi linier berganda. Empat model pilihan mode kemudian diperoleh, 
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yaitu monorel versus model mobil pribadi, monorail versus model bus AC, 

monorail versus model bus non-AC dan monorail versus model. 

Hasil kalibrasi keempat model pemilihan moda menghasilkan persamaan selisih 

utilitas sebagai berikut sebagai berikut:  

a) Monorel Vs Mobil Pribadi  

y = -1,9498 – 0,174 x1 – 0,0002 x2 + 0,0464x3 – 0,0426x4 (R
2= 0,36) 

b) Monorel Vs Bus AC 

y = -0,4705 – 0,1127 x1 – 0,0004 x2 + 0,0571 x3 – 0,2164 x5 (R
2= 0,355) 

c) Monorel Vs Bus nonAC 

y = 0,8761 – 0,022 x1 – 0,00032 x2 + 0,00894 x3 – 0,1823 x5 (R
2= 0,35) 

d) Monorel Vs Busway 

y = 1,118 – 0,167 x1 – 0,001 x2 + 0,019 x3 – 0,082x4 – 0,102 x4 (R
2= 0,37) 

Dari hasil analisis elastisitas, diperoleh bahwa probabilitas pemilihan moda 

monorel paling elastis terhadap atribut tarif. Dari hasil analisis sensitivitas 

diperoleh atribut yang paling berpengaruh terhadap pemilihan moda monorel 

adalah atribut waktu tempuh dan tarif.
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Tabel 2.2. Metode yang digunakan pada penelitian terdahulu 

 

No Nama Tahun 

Motode yang Digunakan Dalam Penelitian 

Survei 

Wawancara/Interview 

Teknik 

Stated 

Preference 

Teknik 

Revealed 

Preference 

Regresi 

Binomial 

Willingness 

To Pay 

Discrete 

Choice 

model 

1 Joon-Kyu Lee dan 

Han-Song  
2016 

√ √   √   √ 

2 Gaku Inoue and 

Masahiro 
2015 

√ √         

3 Roman, Espino 

dan Martin 
2009 

√  √ √     √ 

4 Sholikha dan 

Widyastuti 
2014 

√ √       √ 

5 Kriswardana dan 

Willy 
2015 

√ √     √ √ 

6 
Saputra dan 

Adriana  
2004 

√ √   √   √ 

7 

Sjafruddin, 

Wirahadikusumah,  

Haryoyudanto, 

dan Amalia 

2008 √ √ 

  

√ 

  √ 
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2.10. Kereta Cepat Jakarta-Bandung 

Kereta Cepat Jakarta-Bandung adalah bagian dari rencana besar Pemerintah 

untuk pembangunan transportasi massal, konektivitas antar kota, dan pembangunana 

kawasan guna menciptakan sentra ekonomi baru. Koridor Jakarta-Bandung memiliki 

potensi besar dalam pengembangan industry, perdagangan dan pariwisata. Untuk 

memaksimalkan potensi tersebut, perlu difasilitasi dengan infrastruktur transportasi 

yang memungkinkan mobilisasi manusia dan barang secara optimal.  Kereta cepat 

dibutuhkan untuk mendorong moderenisasi transportasi massal, konektivitas antar 

kota, dan pengembangan kawasan, khususnya koridor Jakarta-Bandung. Jalur proyek 

Highspeed Railway ini terbentang dari Halim sampai dengan Tegal Luar dengan 

panjang 142,3 Km yang sebagian besar akan menggunakan jalur jalan tol. Jalur kereta 

cepat tidak menggunakan jalur rel yang saat ini telah ada melainkan dibuat jalur rel 

baru untuk membuka dan mengembangkan wilayah baru. Kereta Cepat Jakarta-

Bandung ini adalah awal dari pembangunan kereta cepat seluruh Indonesia. 

 

Gambar 2.1. Rute dan Lokasi Stasiun Depo Kereta Cepat Jakarta-Bandung 

(Sumber : http://kcic.co.id/ diakses pada 27 Agustus 2018 

http://kcic.co.id/
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BAB 3  

METODOLOGI PENELITIAN 

 

3.1. Pendahuluan 

Dalam sebuah penelitian dibutuhkan metodologi penelitian yang berfungsi 

sebagai pedoman dalam melakukan penelitian. Metodologi penelitian berisikan 

tahapan-tahapan dari sebuah penelitian mulai dari perencanaan, pemilihan metode 

apa yang akan digunakan, pengumpulan data, bagaimana cara mengolah data dan 

menganalisis data.  

 

3.2. Jenis Data 

Data yang diperlukan dalam penelitian ini adalah berupa : 

1. Data Primer, adalah data yang diperoleh secara langsung dilapangan dengan 

membagikan kuisioner. Kuisioner berisi tentang pertanyaan-pertanyaan yang 

berhubungan dengan karakteristik pengguna moda, dan karakteristik 

perjalanan. 

2. Data Sekunder yang dibutuhkan dalam penelitian ini adalah data jadwal 

keberengkatan, dan headway dari masing-masing moda yang diamati yaitu 

Kereta Api Argo Parahyangan, Bus dan Travel. 

 

3.3. Perancangan Kuisioner 

Khusus untuk data atau parameter dimana pengumpulan datanya dilakukan 

dengan cara penyebaran kuesioner, maka aspek yang penting sebelum survey 

dilakukan adalah merancang kuesioner. Maksud dari kegiatan ini adalah merancang 

isi, bentuk maupun format yang diperkirakan paling tepat agar sasaran 

pengumpulan data dapat tercapai, baik dari aspek kuantitatif maupun kualitatif. 

3.3.1.Kuisioner Karakteristik 

Kuesioner ini dirancang untuk mengetahui karakteristik dari responden 

pelaku perjalanan koridor Jakarta-Bandung dengan menanyakan umur, jenis 

kelamin, pekerjaan, frekuensi perjalanan, moda transportasi yang paling sering 
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digunakan, waktu tempuh perjalanan, maksud perjalanan, dan biaya satu kali 

perjalanan. Kuesioner secara lengkap dapat dilihat pada lampiran 1. 

3.3.2. Kuisioner Stated Preference 

 Perancangan kuisioner ini dilakukan berdasarkan kondisi eksisting dari 

masing-masing moda untuk kemudian pada proses selanjutnya dilakukan 

perubahan (baik peningkatan, pengurangan ataupun tidak berubah) pada variabel 

yang ada.          

 Dalam merancang kuisioner yang akan digunakan adalah teknik stated 

preference. Teknik stated preference merupakan pendekatan terhadap responden 

untuk mengetahui respon mereka terhadap situasi yang berbeda. Masing-masing 

individu ditanya responnya jika mereka dihadapkan kepada situasi yang diberikan 

dalam keadaan yang sebenarnya (bagaimana preferensinya terhadap pilihan yang 

ditawarkan). Dengan menggunakan stated preference kereta cepat akan 

dibandingkan secara obyektif dengan moda yang ada yaitu Kereta Api Argo 

Parahyangan, Travel dan Bus. Pada studi literatur yang telah dilakukan, pada 

penelitian (Lee, et al,,2016), (Inoune et al,2015), (Roman et al,2010), (Sholikha dan 

Widyastuti,2014), (Kriswardana dan Widyastuti,2015), (Saputra dan 

Adriana,2004) serta (Sjafruddin dkk,2008) menunjukan bahwa variable atau atribut 

yang paling berpengaruh terhadap pemilihan moda adalah tarif, waktu tempuh, 

frekuensi dan aksesibilitas. Ketika membangun rute baru, menerapkan variable 

baru yang mencerminkan keadaan pasar yang sebenarnya akan membantu 

memahami modus penumpang pilihan perilaku dalam cara yang lebih realistis 

(Albalate and Bel, 2012). Variabel baru disini adalah frekuensi keberangkatan 

kereta atau headway dan aksesibilitas intermoda karena variable ini yang akan 

mencirikan keunggulan dari kereta cepat dibandingkan dengan moda lain. 

 Kuisioner Stated Preference ini dirancang berdasarkan beberapa kondisi 

eksisting seperti perbandingan tarif tiap-tiap moda. Perbandingan tarif dan waktu 

tempuh ketiga moda tersebut adalah sebagai berikut: 

  



39 
 

Tabel 3.1. Tarif dan Waktu Tempuh Kereta Api Argo Parahyangan 

Kelas  Harga Tiket 
Waktu 

Perjalanan 

Ekonomi  Rp   100,000.00  3 jam 15 menit 

Executive  Rp   140,000.00  3 jam 15 menit 

Priority  Rp   240,000.00  3 jam 15 menit 

 

Tabel 3.2. Tarif dan Waktu Tempuh Shuttle Travel 

Travel Harga Tiket Waktu Perjalanan 

X-trans  Rp           100,000  3-4 Jam 

Baraya  Rp             88,000.  3-4 Jam 

Cititrans Rp 110,000 -Rp.140,000 3-4 Jam 

DayTrans  Rp. 70,000 - Rp. 80,000  3-4 Jam 

 

Tabel 3.3. Tarif dan Waktu Tempuh Bus Primajasa 

Bus Harga Tiket 
Waktu 

Perjalanan 

Primajasa Rp. 75,000 3-4 Jam 

 

Responden akan dihadapkan pada beberapa pilihan skenario, yang mana 

mereka akan memilih apakah bersedia menggunakan kereta cepat dengan beberapa 

kondisi yang ditawarkan. Skenario tarif yang ditawarkan untuk kereta cepat ini 

menggunakan asumsi yang didasarkan pada perbandingan tarif kereta api Argo 

Parahyangan Priority, yang memiliki fasilitas yang relatif sama. Tarif kereta api 

Argo Parahyangan Priority yaitu Rp. 240.000 sehingga pada penelitian ini diambil 

sebagai base line, kemudian dikembangkan dengan range harga mulai dari Rp. 

240.000 – Rp. 300.000. Untuk range harga tersebut merujuk pada penelitian (Lee, 

et al,2016) yang menggunakan variasi kenaikan biaya sebesar ± 10% dari base line 

yang ditetapkan. Dengan asumsi diatas kemudian didesain beberapa skenario untuk 

penelitian ini. 

Dari keempat variabel yang digunakan yaitu waktu, biaya, frekuensi dan 

aksesibilitas maka skenario yang dibentuk adalah sebagai berikut: 

1. Skenario 1 (Waktu Biaya) 
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Skenario 1 menawarkan tarif sebesar Rp 300.000 (flat tariff) dengan waktu 

tempuh sebesar 30 menit 

2. Skenario 2 (Waktu Biaya) 

Skenario 2 menawarkan tarif sebesar Rp 280.000 (flat tariff) dengan waktu 

tempuh sebesar 40 menit 

3. Skenario 3 (Waktu Biaya) 

Skenario 3 menawarkan tarif sebesar Rp 260.000 (flat tariff) dengan waktu 

tempuh sebesar 50 menit 

4. Skenario 4 (Waktu Biaya) 

Skenario 4 menawarkan tarif sebesar Rp 240.000 (flat tariff) dengan waktu 

tempuh sebesar 60 menit 

5. Skenario 5 (Frekuensi) 

Skenario yang ditawarkan yaitu frekuensi keberangkatan kereta 1 jam sekali 

6. Skenario 6 (Frekuensi) 

Skenario yang ditawarkan yaitu frekuensi keberangkatan kereta 2 jam sekali 

7. Skenario 7 (Frekuensi) 

Skenario yang ditawarkan yaitu frekuensi keberangkatan kereta 3 jam sekali 

8. Skenario 8 (Aksesibilitas) 

Skenario yang ditawarkan yaitu aksesibilitas intermodal terhubung dengan 

moda LRT (Light Rail Transit) 

9. Skenario 9 (Aksesibilitas) 

Skenario yang ditawarkan yaitu aksesibilitas intermodal terhubung dengan 

moda Bus 

Dari sembilan skenario tersebut, kuisioner yang dibentuk adalah sebagai berikut: 
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Tabel 3.4. Skenario berdasarkan tarif dan waktu tempuh 

Skenario Harga Tiket 
Waktu 

Perjalanan 

Bersedia 

menggunakan 

Kereta Cepat 

Tidak bersedia 

menggunakan 

Kereta Cepat 

1  Rp 300,000  30 menit     

2  Rp 280,000  40 menit     

3  Rp 260,000  50 menit     

4  Rp 240,000  60 menit     

 

Tabel 3.5. Skenario berdasarkan frekuensi keberangkatan 

Skenario 
Frekuensi 

Perjalanan 

Bersedia 

menggunakan 

Kereta Cepat 

Tidak bersedia 

menggunakan 

Kereta Cepat 

Tarif Kereta 

Cepat yang di 

usulkan 

5 1 Jam sekali       

6 2 Jam sekali 
      

7 3 Jam sekali 
      

 

Tabel 3.6. Skenario berdasarkan aksesibilitas intermoda 

 

 

 

Skenario Aksesibilitas 

Bersedia 

menggunakan 

Kereta Cepat 

Tidak bersedia 

menggunakan 

Kereta Cepat 

Tarif Kereta 

Cepat yang 

di usulkan 

8 
Terkoneksi 

dengan LRT dan 

MRT 
      

9 
Terkoneksi 

dengan Bus 
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3.4. Metode Survei 

Pelaksanaan  survei bertujuan untuk memperoleh data primer, yang 

nantinya dapat membantu peneliti untuk mengetahui kondisi di lapangan dan data 

tersebut dapat digunakan untuk analisis selanjutnya. Adapun beberapa metode 

survei yang digunakan adalah sebagai berikut : 

3.4.1. Survei Wawancara 

Proses pengambilan data dilakukan dengan membagikan kuisioner di pool-

pool keberangkatan Bus dan Travel, serta di stasiun pemberhentian kereta.  

Sebelum responden mengisi kuesioner terlebih dahulu responden diberikan 

penjelasan sebagai berikut: 

➢ Akan dibangun kereta api cepat untuk rute Jakarta-Bandung dengan waktu 

tempuh 30-40 menit. 

➢ Kereta api tersebut merupakan kereta api ekspress yang hanya berhenti pada 

stasiun utama. 

➢ Kereta api cepat mempunyai fasilitas dan pelayanan yang sangat baik berbeda 

dengan fasilitas dan pelayanan kereta api yang ada sekarang. 

Kuisioner dibagikan kepada penumpang yang berangkat dan yang tiba di 

pool Bus dan Travel tersebut serta di stasiun kereta. Adapun beberapa faktor yang 

perlu dipertimbangkan dalam merancang kuisioner yang baik yaitu hal yang 

ditanyakan, bentuk kuisioner, jenis pertanyaan, urutan pertanyaan, dan jawaban 

yang disediakan mudah dimengerti. 

 

3.5. Penentuan Jumlah Sampel 

Penentuan jumlah sampel pada penelitian ini yaitu menggunakan rumus 

Slovin pada persamaan 2.7. N (jumlah sampel) adalah jumlah penumpang Shuttle 

Travel Jakarta-Bandung yaitu 1.000 penumpang per hari (Andri,dkk 2014). Untuk 

jumlah penumpang Kereta Api Argo Parahyangan berdasarkan data dari Annual 

Report PT.KAI tahun 2017 yaitu 2.500 penumpang per hari. Sedangkan untuk 

jumlah penumpang Bus Primajasa berdasarkan data dari Dinas Perhubungan Kota 

Bandung tahun 2016 yaitu 550 penumpang per hari. Jadi jumlah sampel minimal 

yang dibutuhkan untuk penelitian ini adalah sebagai berikut:  
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𝑛𝑠ℎ𝑢𝑡𝑡𝑙𝑒 𝑡𝑟𝑎𝑣𝑒𝑙= 
1000

1+1000 (0,1)2 = 99.9000999 ~ 100 Responden 

𝑛𝑘𝑒𝑟𝑒𝑡𝑎 𝑎𝑝𝑖= 
2500

1+2500 (0,1)2 = 99.96001599 ~ 100 Responden 

𝑛𝑏𝑢𝑠= 
550

1+550 (0,1)2
 = 99.8185118 ~ 100 Responden 

Jadi jumlah sampel minimum yang dibutuhkan dalam penelitian ini adalah 

100 responden. Untuk meminimalisir kekurangan jumlah responden saat analisis 

data dikarenakan jawaban responden yang tidak lengkap/valid, maka dalam survei 

ini dilakukan pengambilan sampel secara detail dan jumlah responden diperbanyak 

dari sampe minimum yang dibutuhkan untuk mendapatkan model yang valid dalam 

analisis. 

 

3.6.  Pengolahan Data 

Beberapa analisis yang diperlukan setelah pelaksanaan survei adalah: 

1. Teknik Statistik Deskriptif 

2. Analisis Model Logit Binomial 

3. Analisis Willingness to Pay 

Detail mengenai thapan tersebut akan dijelasakan masing-masing pada 

subbab dibawah ini. 

3.6.1. Teknik Statistik Deskriptif  

Analisis yang digunakan untuk mengetahui karakteristik penumpang 

koridor Jakarta–Bandung digunakan metode statistik deskriptif. Dengan 

menggunakan metode statistik tersebut maka dapat diketahui gambaran data yang 

telah terkumpul dalam bentuk presentase nilai tertinggi dari masing-masing 

karateristik penumpang koridor Jakarta-Bandung 

3.6.2. Analisis Model Logit Binomial 

Pengujian dengan analisis regresi logistik biner ditujukan kepada pengguna 

Kereta Api, Travel dan Bus. Pada pembentukan model regresi logistik biner 

langkah awal adalah menerapkan variabel bebas dan variabel terikat. Penerapan 

variabel – variabel tersebut adalah sebagai berikut:  

a. Variabel Bebas (Independent Variable)  
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Variabel Bebas dalam studi ini menggambarkan karakteristik dari penumpang 

Kereta Api, Travel dan Bus rute Jakarta-Bandung. Adapun variabel bebas yang 

digunakan adalah usia, pendapatan, waktu tempuh, biaya transportasi, tujuan 

perjalanan, dan frekuensi perjalanan. Keenam variabel tersebut kemudian 

masing-masing diuji secara parsial terhadap variabel terikatnya. 

b. Variabel Terikat (Dependent Variable)  

Variabel terikat dalam studi ini adalah kesediaan berpindah menggunakan moda 

kereta cepat. Responden diberikan beberapa skenario, pilihan,skenario ini 

berupa sembilan skenario yang telah dirumuskan pada rancangan stated 

preference yang telah dilakukan. Skenario yang ditawarkan bersifat binomial, 

dimana jawaban yang ditawarkan adalah ya (1) dan tidak (0). Untuk 

pengembangan model, variabel bebas dan variabel terikat dikoding untuk 

kebutuhan input SPSS, software yang digunakan di studi ini. 

Untuk menentukan faktor yang  berpengaruh antara variabel bebas dengan 

variabel terikatnya, dapat ditentukan dengan membandingkan nilai signifikannya 

yaitu jika nilai sig. < 𝛼, dengan toleransi nilai 𝛼 = 0,1 %. Maka variabel tersebut 

berpengaruh, namun jika nilai sig. > 𝛼 maka variabel tersebut tidak berpengaruh.  

Nilai sig. didapat dari hasil perhitungan sebelumnya tentang perkiraan besar nilai 

probabilitas. Dalam pelaksanaan perhitungan regresi logistik biner tersebut akan 

dilakukan dengan menggunakan bantuan program SPSS. Karena dalam 

perhitungan analisis regresi logistik biner ini melibatkan banyak variabel  yang 

lebih kompleks dibandingkan perhitungan yang hanya melibatkan satu atau dua 

variabel saja. 

Untuk menentukan perkiraan nilai probabilitas perpindahan moda dapat 

dihitung dengan menggunakan rumus pada Persamaan 2.6. Setelah perhitungan ini 

selesai maka didapatkan hasil nilai eksponensial (exp) yang akan dipakai untuk 

menghitung perkiraan besar nilai probabilitas menggunakan rumus pada Persamaan 

2.1.  

Dari hasil perhitungan tersebut akan diperoleh probababilitas jumlah pengguna 

Kereta Api, Travel dan Bus yang bersedia untuk berpindah menggunakan kereta 

cepat, dan mengetahui atribut perjalanan yang mempengaruhi kemauan berpindah. 
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3.6.3. Analisis Willingness to Pay 

Pada uraian sebelumnya, diketahui bahwa untuk pertanyaan skenario 

dengan pilihan frekuensi dan aksesibilitas responden diberikan kesempatan untuk 

memilih tarif yang dikehendaki atau diingikan oleh responden. Skenario tersebut 

diberikan kepada responden sebagai cara untuk mendapatkan taksiran nilai 

willingness to pay 

Nilai WTP yang diperoleh dari masing-masing responden yaitu berupa nilai 

maksimum rupiah yang bersedia dibayarkan oleh responden untuk tarif angkutan 

jasa kereta api, diolah untuk mendapatkan nilai rata-rata (mean) dari nilai WTP 

tersebut. 

Diagram alir penelitian dapat dilihat pada Gambar 3.1 berikut:
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Gambar 3.1. Diagram Alir Pengerjaan Penelitian 

Working Stage Input Working Detail Output

Tahap 1 1.Rumusan Masalah

Persiapan 2. Referensi

Tahap 2

1. Kuisioner

2. Jumlah sampel
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Pemodelan

Tahap 4 1. Rumusan masalah terjawab

2. Saran
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t
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ro
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s
Fi

n
is

h

1. Probabailitas responden yang akan 

beralih menggunakan Kereta Cepat

2. Variabel/Atribut yang paling dominan 

dalam pemilihan moda

3. Willingness To Pay Responden yang akan 

beralih menggunakan Kereta Cepat

Identifikasi Masalah

Studi Pustaka

Pengumpulan Literatur & 
Penelitian Terdahulu

Perancangan Kuisioner -Penentuan Variabel pada  
Kuisioner  
-Penentuan Jumlah Sampel
- Uji validitas dan reliabilitas

Pengumpulan Data
1.Data Primer
- Pemilihan Moda 
Responden
- Kesediaan Berpindah 
Moda Responden Terhadap 
Kereta Cepat
2. Data Sekunder
- Jadwal Keberangkatan 
Masing-masing Moda
- Headway Masing-masing 
Moda

1. Menganalisis Karakteristik 
Responden
2. Pemodelan Pemilihan Moda 
Responden  berdasarkan 
Revealed Preference
3. Pemodelan Kesediaan 
Berpindah Moda Responden 
Terhadap Kereta Cepat (Stated 
Preference)
4. Analisis Data Menggunakan 
Model Logit Binomial
5. Uji Statistik Dalam Model

Kesimpulan

Kuisioner Pendahuluan/ 
uji kuisioner
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BAB 4 

KOMPILASI DATA HASIL SURVEY 

 

4.1. Gambaran Umum Pelaksanaan Survei dan Wawancara   

   Proses pengambilan data dilakukan dengan membagikan kuisioner di 

pool-pool keberangkatan Bus dan Travel, serta di stasiun pemberhentian kereta. 

Survei dilakukan di ketiga lokasi tersebut karena untuk mewawancarai secara 

langsung penumpang yang benar–benar melakukan perjalanan dengan moda 

tersebut. Sebelum responden mengisi kuesioner terlebih dahulu responden 

diberikan penjelasan sebagai berikut: 

➢ Akan dibangun kereta api cepat untuk rute Jakarta-Bandung dengan waktu 

tempuh 30-60 menit. 

➢ Kereta api tersebut merupakan kereta api ekspress yang hanya berhenti pada 

stasiun utama. 

➢ Kereta api cepat mempunyai fasilitas dan pelayanan yang sangat baik berbeda 

dengan fasilitas dan pelayanan kereta api yang ada sekarang. 

Pengisian kuesioner dilakukan secara langsung untuk masing–masing responden. 

Hal ini dilakukan dengan tujuan agar tidak terjadi kesalahan penafsiran pertanyaan 

dalam mengisi kuesioner dan bisa mewawancara responden. 

Berdasarkan perhitungan jumlah sampel pada persamaan 3.1, sampel minimum 

yang dibutuhkan unutk penelitian ini adalah 100 responden untuk masing-masing 

moda yg ditinjau. Hasil survei dilapangan diperoleh sampel dari shuttle travel 

sebanyak 168, sampel penumpang kereta api sebanyak 177, dan sampel dari 

penumpang bus primajasa sebanyak 112. Hal ini tidak lepas karena untuk analisis 

dibutuhkan sampel yang lebih untuk meminimalisir jawaban responden yang tidak 

lengkap/valid dan untuk mendapatkan model yang lebih valid dalam analisis. 

 

4.2. Analisis Deskriptif  

Analisa deskriptif bertujuan untuk mengetahui proporsi karakteristik 

responden yang menggunakan moda Shuttle Travel, Kereta Api dan Bus. Dalam 
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penelitian ini, untuk analisis deskriptif dikelompokkan ke dalam beberapa variabel. 

Variabel-variabel tersebut dapat dilihat pada penjelasan berikut ini: 

4.2.1. Karakteristik Penumpang Shuttle Travel 

 Gambaran umum dari data yang didapatkan di lapangan disajikan dalam bentuk 

tabel dan presentasi grafik. Karakteristik penumpang Shuttle Travel terdiri dari 

data umum responden yang berisi informasi responden dengan perjalanan. Dengan 

jumlah sampel 168 responden untuk penumpang Shuttle Travel, telah mewakili 

seluruh penumpang Shuttle Travel /populasi yang ada. 

1. Distribusi Jenis Kelamin Responden 

Dari jenis kelamin responden diketahui responden sebanyak 50% adalah laki-laki, 

dan sisanya sebesar 50% adalah wanita. Distribusi jenis kelamin responden 

pengguna moda shuttle travel dapat dilihat pada Tabel 4.1 dan Gambar 4.1 

Tabel 4.1. Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Jenis Kelamin 

 

 

Gambar 4.1 Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Jenis Kelamin 
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2. Distribusi Umur Responden 

Dari distribusi umur responden diketahui responden sebanyak 60,7% usia 

17 s/d 30 tahun, sebesar 37,5% usia 31 tahun – 45 tahun, sisanya sekitar 1,8% usia 

46 s/d 60 tahun. Distribusi umur responden pengguna moda Shuttle Travel dapat 

dilihat pada Tabel 4.2 dan Gambar 4.2 

Tabel 4.2. Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Usia 

 

 

 

Gambar 4.2 Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Usia 

 

3. Distribusi Pekerjaan Responden 

Dari distribusi pekerjaan responden diketahui responden sebanyak 15,5% 

Pelajar/Mahasiswa, sebesar 13,1% PNS/BUMN, sebesar 54,8% Pegawai Swasta, 

sebesar 14,9% Wiraswasta/Pengusaha dan sisanya sekita 1.8% lainnya. Distribusi 
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pekerjaan responden pengguna moda Shuttle Travel dapat dilihat pada Tabel 4.3 

dan Gambar 4.3 

Tabel 4.3. Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pekerjaan 

 

 

Gambar 4.3 Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pekerjaan 

 

4. Distribusi Pendapatan Responden 

Dari distribusi pendapatan responden diketahui responden sebanyak 46,4% 

dengan penghasilan < Rp.3 Juta s/d 5 Juta, sebesar 37,5% dengan penghasilan > 

Rp. 5 Juta s/d 7 Juta, dan sisanya sekita 16,1% dengan penghasilan > Rp. 7 Juta. 

Distribusi pendapatan responden pengguna moda Shuttle Travel dapat dilihat pada 

Tabel 4.4 dan Gambar 4.4 
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Tabel 4.4. Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapatan 

 

 

Gambar 4.4 Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapatan 

 

5. Distribusi Alasan Pemilihan Moda Shuttle Travel Responden 

Dari distribusi Alasan Pemilihan Moda Shuttle Travel responden diketahui 

sebanyak 7,7% memilih menggunakan shuttle travel kerana pertimbangan waktu 

dan kecepatan, sebesar 60,7% memilih menggunakan shuttle travel kerana 

pertimbangan kemudahan mobilitas, sebesar 10,1% memilih menggunakan shuttle 

travel kerana pertimbangan tarif dan sisanya sekitar 21,4% memilih menggunakan 

shuttle travel kerana pertimbangan kenyamanan dan keamanan. Distribusi Alasan 

Pemilihan Moda responden dapat dilihat pada Tabel 4.5 dan Gambar 4.5 
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Tabel 4.5. Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pertimbangan 

Pemilihan Moda 

 

 

Gambar 4.5 Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pertimbangan 

Pemilihan Moda 

 

6. Distribusi Waktu Tempuh Perjalanan Responden 

Dari distribusi waktu tempuh responden diketahui sebanyak 7,1% memiliki 

waktu perjalanan 2-3 jam, sebesar 77,4% memiliki waktu perjalanan >3-4 jam dan 

sisanya sebesar 15,5% memiliki waktu perjalanan >4-5 jam. Distribusi waktu 

tempuh perjalanan responden dapat dilihat pada Tabel 4.6 dan Gambar 4.6 
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Tabel 4.6. Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Waktu Tempuh 

Perjalanan 

 

 

Gambar 4.6 Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Waktu Tempuh 

Perjalanan 

 

7. Distribusi Tujuan Perjalanan Responden 

Dari distribusi tujuan responden diketahui sebanyak 60,7% responden 

dengan tujuan perjalanan berkerja, sebanyak 11,9% dengan tujuan perjalanan 

pendidikan, sebanyak 6,5% responden dengan tujuan perjalanan wisata, sebanyak 

15,5% dengan tujuan perjalanan berkunjung keluarga dan sisanya sekitar sebanyak 

5,4% dengan tujuan perjalanan lainnya. Distribusi tujuan perjalanan responden 

dapat dilihat pada Tabel 4.7 dan Gambar 4.7 
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Tabel 4.7. Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Tujuan Perjalanan 

 

 

Gambar 4.7 Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Tujuan perjalanan 

 

8. Distribusi Frekuensi Perjalanan Responden 

Dari distribusi frekuensi perjalanan responden diketahui sebanyak 44,0% 

responden dengan frekuensi perjalanan 1 bulan sekali, sebanyak 41,7% dengan 

frekuensi perjalanan 1 bulan 2 kali, sebanyak 6% responden dengan frekuensi 

perjalanan 1 bulan 3 kali, dan sisanya sebanyak 8,3% dengan frekuensi perjalanan 

lainya. Distribusi frekuensi perjalanan responden dapat dilihat pada Tabel 4.8 dan 

Gambar 4.8 
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Tabel 4.8. Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Frekuensi 

Perjalanan 

 

 

Gambar 4.8 Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Frekuensi 

Perjalan 

9. Distribusi Biaya Perjalanan Responden 

Dari distribusi biaya perjalanan responden diketahui sebanyak 11,3% 

responden dengan biaya perjalanan < Rp.100.000, sebanyak 57,1% dengan biaya 

perjalanan >Rp.100.000-Rp.150.000, sebanyak 31% responden dengan biaya 

perjalanan >Rp.150.000-Rp.200.000, dan sisanya sebanyak 0,6% dengan biaya 

perjalanan >RP.200.000. Distribusi biaya perjalanan responden dapat dilihat pada 

Tabel 4.9 dan Gambar 4.9 
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Tabel 4.9.  Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Biaya Perjalanan 

 

 

Gambar 4.9 Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Biaya Perjalanan 

 

10. Distribusi Pengetahuan Responden Terhadap Kereta Cepat 

Dari distribusi pengetahuan responden terhadap kereta cepat diketahui 

sebanyak 98,2% responden mengetahui tentang rencana pembangunan kereta 

cepat, dan sisanya sebanyak 1,8% tidak mengetahui tentang rencana pembangunan 

kereta cepat. Distribusi pengetahuan responden terhadap kereta cepat dapat dilihat 

pada Tabel 4.10 dan Gambar 4.10. 
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Tabel 4.10. Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pengetahuan 

Responden Terhadap Kereta Cepat 

 

 

Gambar 4.10 Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pengetahuan 

Responden Terhadap Kereta 

 

11. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Kereta Cepat 

Dari distribusi Pendapat Responden Terhadap Kereta Cepat diketahui 

sebanyak 82,1% responden setuju dengan rencana pembangunan kereta cepat, dan 

sisanya sebanyak 17,9% ragu-ragu dengan tentang rencana pembangunan kereta 

cepat. Distribusi pendapat responden terhadap kereta cepat dapat dilihat pada Tabel 

4.11 dan Gambar 4.11. 
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Tabel 4.11. Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Kereta Cepat 

 

 

Gambar 4.11 Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Kereta Cepat 

 

12. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 1 Waktu dan Biaya 

Dari distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 1 Waktu dan Biaya 

diketahui sebanyak 81,0% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 30 menit dan harga tiket 

Rp.300.000 dan sisanya sebanyak 19% bersedia menggunakan kereta cepat dengan 

skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 30 menit dan harga tiket Rp.300.000. 

Distribusi pendapat responden terhadap skenario 1 waktu dan biaya dapat dilihat 

pada Tabel 4.12 dan Gambar 4.12. 
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Tabel 4.12. Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 1 Waktu dan Biaya 

 

 

Gambar 4.12 Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 1 Waktu dan Biaya 

 

13. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 2 Waktu dan Biaya 

Dari distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 2 Waktu dan Biaya 

diketahui sebanyak 78,6% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 40 menit dan harga tiket 

Rp.280.000 dan sisanya sebanyak 21,4% bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 40 menit dan harga tiket 

Rp.280.000. Distribusi pendapat responden terhadap skenario 2 waktu dan biaya 

dapat dilihat pada Tabel 4.13 dan Gambar 4.13.  
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Tabel 4.13. Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 2 Waktu dan Biaya 

 

 

Gambar 4.13 Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 2 Waktu dan Biaya 

 

14. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 3 Waktu dan Biaya 

Dari distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 3 Waktu dan Biaya 

diketahui sebanyak 80,4% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 50 menit dan harga tiket 

Rp.260.000 dan sisanya sebanyak 19,6% bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 50 menit dan harga tiket 

Rp.260.000. Distribusi pendapat responden terhadap skenario 3 waktu dan biaya 

dapat dilihat pada Tabel 4.14 dan Gambar 4.14. 
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Tabel 4.14. Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 3 Waktu dan Biaya 

 

 

Gambar 4.14 Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 3 Waktu dan Biaya 

 

15. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 4 Waktu dan Biaya 

Dari distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 4 Waktu dan Biaya 

diketahui sebanyak 29,2% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 60 menit dan harga tiket 

Rp.240.000 dan sisanya sebanyak 70,8% bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 60 menit dan harga tiket 

Rp.240.000. Distribusi pendapat responden terhadap skenario 4 waktu dan biaya 

dapat dilihat pada Tabel 4.15 dan Gambar 4.15. 
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Tabel 4.15. Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 4 Waktu dan Biaya 

 

 

Gambar 4.15 Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 4 Waktu dan Biaya 

 

16. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 1 Frekuensi 

Dari distribusi pendapat responden terhadap skenario 1 frekuensi diketahui 

sebanyak 8,3% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat dengan 

skenario yang ditawarkan yaitu dengan frekuensi keberengkatan 1 jam sekali dan 

sisanya sebanyak 91,7% bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario yang 

ditawarkan yaitu frekuensi keberengkatan 1 jam sekali. Distribusi pendapat 

responden terhadap skenario 1 frekuensi dapat dilihat pada Tabel 4.16 dan Gambar 

4.16. 
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Tabel 4.16. Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 1 Frekuensi 

 
 

 
Gambar 4.16  Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 1 Frekuensi 

 

 

17. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 2 Frekuensi 

Dari distribusi pendapat responden terhadap skenario 2 frekuensi diketahui 

sebanyak 38,7% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat dengan 

skenario yang ditawarkan yaitu dengan frekuensi keberengkatan 2 jam sekali dan 

sisanya sebanyak 61,3% bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario yang 

ditawarkan yaitu frekuensi keberengkatan 2 jam sekali. Distribusi pendapat 

responden terhadap skenario 1 frekuensi dapat dilihat pada Tabel 4.17 dan Gambar 

4.17. 
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Tabel 4.17. Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 2 Frekuensi 

 

 

Gambar 4.17 Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 2 Frekuensi 

 

18. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 3 Frekuensi 

 Dari distribusi pendapat responden terhadap skenario 3 frekuensi diketahui 

sebanyak 78,6% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat dengan 

skenario yang ditawarkan yaitu dengan frekuensi keberengkatan 3 jam sekali dan 

sisanya sebanyak 21,4% bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario yang 

ditawarkan yaitu frekuensi keberengkatan 3 jam sekali. Distribusi pendapat 

responden terhadap skenario 1 frekuensi dapat dilihat pada Tabel 4.18 dan Gambar 

4.18. 



65 
 

Tabel 4.18. Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 3 Frekuensi 

 
 

 
Gambar 4.18 Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 3 Frekuensi 

 

19. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 1 Aksesibiltas 

 Dari distribusi pendapat responden terhadap skenario 1 aksesibilitas 

diketahui sebanyak 17.3% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu dengan aksesibiltas terkoneksi dengan 

moda LRT dan sisanya sebanyak 82,7% bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu dengan aksesibiltas terkoneksi dengan 

moda LRT. Distribusi pendapat responden terhadap skenario 1 aksesibilitas dapat 

dilihat pada Tabel 4.19 dan Gambar 4.19 



66 
 

Tabel 4.19. Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 1 Aksesibilitas 

 
 

 
Gambar 4.19  Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 1 Aksesibilitas 

 

 

20. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 2 Aksesibiltas 

 Dari distribusi pendapat responden terhadap skenario 2 aksesibilitas 

diketahui sebanyak 26,8% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu dengan aksesibiltas terkoneksi dengan 

moda Bus dan sisanya sebanyak 73,2% bersedia menggunakan kereta cepat dengan 

skenario yang ditawarkan yaitu dengan aksesibiltas terkoneksi dengan moda bus. 

Distribusi pendapat responden terhadap skenario 2 aksesibilitas dapat dilihat pada 

Tabel 4.20 dan Gambar 4.20. 
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Tabel 4.20. Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 2 Aksesibilitas 

 

 

Gambar 4.20 Karakteristik Pengguna Shuttle Travel Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 2 Aksesibilitas 

 

4.2.2. Karakteristik Penumpang Kereta Api Argo Parahyangan 

Gambaran umum dari data yang didapatkan di lapangan disajikan dalam 

bentuk tabel dan presentasi grafik. Karakteristik penumpang Kereta Api terdiri dari 

data umum responden yang berisi informasi responden dengan perjalanan. Dengan 

jumlah sampel 177 responden untuk penumpang Kereta Api, telah mewakili 

seluruh penumpang Kereta Api /populasi yang ada. 

1. Distribusi Jenis Kelamin Responden 

 Dari jenis kelamin responden diketahui responden sebanyak 53.1% adalah 

laki-laki, dan sisanya sebesar 46.9% adalah wanita. Distribusi jenis kelamin 
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responden pengguna moda Kereta Api dapat dilihat pada Tabel 4.21 dan Gambar 

4.21. 

Tabel 4.21. Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Jenis Kelamin 

 

 

 
 

Gambar 4.21  Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Jenis Kelamin 

 

2. Distribusi Umur Responden 

Dari distribusi umur responden diketahui responden sebanyak 74% usia 17 

s/d 30 tahun, sebesar 24,3% usia 31 tahun – 45 tahun, sisanya sekitar 1,7% usia 46 

s/d 60 tahun. Distribusi umur responden pengguna moda Kereta Api dapat dilihat 

pada Tabel 4.22 dan Gambar 4.22 
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Tabel 4.22. Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Usia 

 

 

 
 

Gambar 4.22 Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Usia 

 

3. Distribusi Pekerjaan Responden 

Dari distribusi pekerjaan responden diketahui responden sebanyak 16,9% 

Pelajar/Mahasiswa, sebesar 36,7% PNS/BUMN, sebesar 33,9% Pegawai Swasta, 

sebesar 10,7% Wiraswasta/Pengusaha dan sisanya sekita 1.7% lainnya. Distribusi 

pekerjaan responden pengguna moda Kereta Api dapat dilihat pada Tabel 4.23 dan 

Gambar 4.23 
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Tabel 4.23. Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pekerjaan 

 

 

 
 

Gambar 4.23 Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pekerjaan 

 

4. Distribusi Pendapatan Responden 

Dari distribusi pendapatan responden diketahui responden sebanyak 53,7% 

dengan penghasilan < Rp.3 Juta s/d 5 Juta, sebesar 32,2% dengan penghasilan > 

Rp. 5 Juta s/d 7 Juta, dan sisanya sekitar 14,1% dengan penghasilan > Rp. 7 Juta. 

Distribusi pendapatan responden pengguna moda kereta api dapat dilihat pada 

Tabel 4.24 dan Gambar 4.24 
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Tabel 4.24. Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapatan 

 

 

 
 

Gambar 4.24   Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapatan 

 

5. Distribusi Alasan Pemilihan Moda Kereta Api Responden 

Dari distribusi Alasan Pemilihan Moda Kereta Api responden diketahui 

sebanyak 54,2% memilih menggunakan kereta api karena pertimbangan waktu dan 

kecepatan, sebesar 7,9% memilih menggunakan kereta api karena pertimbangan 

kemudahan mobilitas, sebesar 4,5% memilih menggunakan kereta api kerana 

pertimbangan tarif dan sisanya sekitar 33,3% memilih menggunakan kereta api 

karena pertimbangan kenyamanan dan keamanan. Distribusi Alasan Pemilihan 

Moda responden dapat dilihat pada Tabel 4.25 dan Gambar 4.25 
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Tabel 4.25. Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pertimbangan 

Pemilihan Moda 

 
 

 
Gambar 4.25   Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pertimbangan 

Pemilihan Moda 

6. Distribusi Waktu Tempuh Perjalanan Responden 

Dari distribusi waktu tempuh responden diketahui sebanyak 2,8% memiliki 

waktu perjalanan 2-3 jam, sebesar 85,3% memiliki waktu perjalanan >3-4 jam dan 

sisanya sebesar 11,9% memiliki waktu perjalanan >4-5 jam. Distribusi waktu 

tempuh perjalanan responden dapat dilihat pada Tabel 4.26 dan Gambar 4.26 
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Tabel 4.26. Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Waktu Tempuh 

Perjalanan 

 

 

Gambar 4.26 Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Waktu Tempuh 

Perjalanan 

 

7. Distribusi Tujuan Perjalanan Responden 

Dari distribusi tujuan responden diketahui sebanyak 35,6% responden 

dengan tujuan perjalanan berkerja, sebanyak 4% dengan tujuan perjalanan 

pendidikan, sebanyak 24,3% responden dengan tujuan perjalanan wisata, sebanyak 

29,9% dengan tujuan perjalanan berkunjung keluarga dan sisanya sekitar sebanyak 

6,2% dengan tujuan perjalanan lainnya. Distribusi tujuan perjalanan responden 

dapat dilihat pada Tabel 4.27 dan Gambar 4.27 
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Tabel 4.27. Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Tujuan Perjalanan 

 

 

 

Gambar 4.27 Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Tujuan perjalanan 

 

8. Distribusi Frekuensi Perjalanan Responden 

Dari distribusi frekuensi perjalanan responden diketahui sebanyak 29,9% 

responden dengan frekuensi perjalanan 1 bulan sekali, sebanyak 20,3% dengan 

frekuensi perjalanan 1 bulan 2 kali, sebanyak 9% responden dengan frekuensi 

perjalanan 1 bulan 3 kali, dan sisanya sebanyak 40,7% dengan frekuensi perjalanan 

lainya. Distribusi frekuensi perjalanan responden dapat dilihat pada Tabel 4.28 dan 

Gambar 4.28 
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Tabel 4.28. Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Frekuensi Perjalanan 

 

 

 
 

Gambar 4.28 Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Frekuensi Perjalan 

 

9. Distribusi Biaya Perjalanan Responden 

Dari distribusi biaya perjalanan responden diketahui sebanyak 6,2% 

responden dengan biaya perjalanan < Rp.100.000, sebanyak 42,4% dengan biaya 

perjalanan >Rp.100.000-Rp.150.000, sebanyak 22% responden dengan biaya 

perjalanan >Rp.150.000-Rp.200.000, dan sisanya sebanyak 29,4% dengan biaya 

perjalanan >RP.200.000. Distribusi biaya perjalanan responden dapat dilihat pada 

Tabel 4.29 dan Gambar 4.29. 
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Tabel 4.29. Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Biaya Perjalanan 

 
 

 

Gambar 4.29 Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Biaya Perjalanan 

 

10. Distribusi Pengetahuan Responden Terhadap Kereta Cepat 

Dari distribusi pengetahuan responden terhadap kereta cepat diketahui 

sebanyak 98,2% responden mengetahui tentang rencana pembangunan kereta 

cepat, dan sisanya sebanyak 1,8% tidak mengetahui tentang rencana pembangunan 

kereta cepat. Distribusi pengetahuan responden terhadap kereta cepat dapat dilihat 

pada Tabel 4.30 dan Gambar 4.30. 
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Tabel 4.30. Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pengetahuan 

Responden Terhadap Kereta Cepat 

 
 

 

Gambar 4.30 Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pengetahuan 

Responden Terhadap Kereta Cepat 

 

11. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Kereta Cepat 

Dari distribusi Pendapat Responden Terhadap Kereta Cepat diketahui 

sebanyak 87% responden setuju dengan rencana pembangunan kereta cepat, dan 

sisanya sebanyak 13% ragu-ragu dengan tentang rencana pembangunan kereta 

cepat. Distribusi pendapat responden terhadap kereta cepat dapat dilihat pada Tabel 

4.31 dan Gambar 4.31. 
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Tabel 4.31. Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Kereta Cepat 

 
 

 
 

Gambar 4.31 Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Kereta Cepat 

 

12. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 1 Waktu dan Biaya 

Dari distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 1 Waktu dan Biaya 

diketahui sebanyak 73,4% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 30 menit dan harga tiket 

Rp.300.000 dan sisanya sebanyak 26,6% bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 30 menit dan harga tiket 

Rp.300.000. Distribusi pendapat responden terhadap skenario 1 waktu dan biaya 

dapat dilihat pada Tabel 4.32 dan Gambar 4.32. 
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Tabel 4.32. Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 1 Waktu dan Biaya 

 

 

Gambar 4.32  Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 1 Waktu dan Biaya 

 

13. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 2 Waktu dan Biaya 

Dari distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 2 Waktu dan Biaya 

diketahui sebanyak 68,9% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 40 menit dan harga tiket 

Rp.280.000 dan sisanya sebanyak 31,1% bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 40 menit dan harga tiket 

Rp.280.000. Distribusi pendapat responden terhadap skenario 2 waktu dan biaya 

dapat dilihat pada Tabel 4.33 dan Gambar 4.33.  



80 
 

Tabel 4.33. Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 2 Waktu dan Biaya 

 

 
Gambar 4.33 Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 2 Waktu dan Biaya 

 

14. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 3 Waktu dan Biaya 

Dari distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 3 Waktu dan Biaya 

diketahui sebanyak 66,1% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 50 menit dan harga tiket 

Rp.260.000 dan sisanya sebanyak 33,9% bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 50 menit dan harga tiket 

Rp.260.000. Distribusi pendapat responden terhadap skenario 3 waktu dan biaya 

dapat dilihat pada Tabel 4.34 dan Gambar 4.34. 
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Tabel 4.34. Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 3 Waktu dan Biaya 

 

 

 
Gambar 4.34 Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 3 Waktu dan Biaya 

 

15. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 4 Waktu dan Biaya 

Dari distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 4 Waktu dan Biaya 

diketahui sebanyak 33,9% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 60 menit dan harga tiket 

Rp.240.000 dan sisanya sebanyak 66,1% bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 60 menit dan harga tiket 

Rp.240.000. Distribusi pendapat responden terhadap skenario 4 waktu dan biaya 

dapat dilihat pada Tabel 4.35 dan Gambar 4.35. 
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Tabel 4.35. Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 4 Waktu dan Biaya 

 

 

Gambar 4.35 Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 4 Waktu dan Biaya 

 

16. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 1 Frekuensi 

Dari distribusi pendapat responden terhadap skenario 1 frekuensi diketahui 

sebanyak 32,8% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat dengan 

skenario yang ditawarkan yaitu dengan frekuensi keberengkatan 1 jam sekali dan 

sisanya sebanyak 67,2% bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario yang 

ditawarkan yaitu frekuensi keberengkatan 1 jam sekali. Distribusi pendapat 

responden terhadap skenario 1 frekuensi dapat dilihat pada Tabel 4.36 dan Gambar 

4.36. 
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Tabel 4.36. Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 1 Frekuensi 

 

 

Gambar 4.36  Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 1 Frekuensi 

 

17. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 2 Frekuensi 

Dari distribusi pendapat responden terhadap skenario 2 frekuensi diketahui 

sebanyak 32,2% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat dengan 

skenario yang ditawarkan yaitu dengan frekuensi keberengkatan 2 jam sekali dan 

sisanya sebanyak 67,8% bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario yang 

ditawarkan yaitu frekuensi keberangkatan 2 jam sekali. Distribusi pendapat 

responden terhadap skenario 2 frekuensi dapat dilihat pada Tabel 4.37 dan Gambar 

4.37 
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Tabel 4.37. Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 2 Frekuensi 

 

 
Gambar 4.37 Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 2 Frekuensi 

 

18. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 3 Frekuensi 

 Dari distribusi pendapat responden terhadap skenario 3 frekuensi diketahui 

sebanyak 65% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat dengan 

skenario yang ditawarkan yaitu dengan frekuensi keberengkatan 3 jam sekali dan 

sisanya sebanyak 35% bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario yang 

ditawarkan yaitu frekuensi keberengkatan 3 jam sekali. Distribusi pendapat 

responden terhadap skenario 1 frekuensi dapat dilihat pada Tabel 4.38 dan Gambar 

4.38. 
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Tabel 4.38. Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 3 Frekuensi 

 

 

Gambar 4.38 Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 3 Frekuensi 

 

 

19. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 1 Aksesibiltas 

 Dari distribusi pendapat responden terhadap skenario 1 aksesibilitas 

diketahui sebanyak 4,5% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu dengan aksesibiltas terkoneksi dengan 

moda LRT dan sisanya sebanyak 95,5% bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu dengan aksesibiltas terkoneksi dengan 
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moda LRT. Distribusi pendapat responden terhadap skenario 1 aksesibilitas dapat 

dilihat pada Tabel 4.39 dan Gambar 4.39 

Tabel 4.39. Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 1 Aksesibilitas 

 

 

 
 

Gambar 4.39  Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 1 Aksesibilitas 

 

 

20. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 2 Aksesibiltas 

 Dari distribusi pendapat responden terhadap skenario 2 aksesibilitas 

diketahui sebanyak 11,9% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu dengan aksesibiltas terkoneksi dengan 

moda Bus dan sisanya sebanyak 88,1% bersedia menggunakan kereta cepat dengan 
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skenario yang ditawarkan yaitu dengan aksesibiltas terkoneksi dengan moda bus. 

Distribusi pendapat responden terhadap skenario 2 aksesibilitas dapat dilihat pada 

Tabel 4.40 dan Gambar 4.40. 

Tabel 4.40. Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 2 Aksesibilitas 

 

 
 

Gambar 4.40 Karakteristik Pengguna Kereta Api Berdasarkan Pendapat 

Responden Terhadap Skenario 2 Aksesibilitas 

 

4.2.3. Karakteristik Penumpang Bus Primajasa 

Gambaran umum dari data yang didapatkan di lapangan disajikan dalam bentuk 

tabel dan presentasi grafik. Karakteristik penumpang Bus Primajasa terdiri dari data 

umum responden yang berisi informasi responden dengan perjalanan. Dengan 



88 
 

jumlah sampel 112 responden untuk penumpang Bus Primajasa, telah mewakili 

seluruh penumpang Bus Primajasa /populasi yang ada. 

1. Distribusi Jenis Kelamin Responden 

Dari jenis kelamin responden diketahui responden sebanyak 73,2% adalah laki-

laki, dan sisanya sebesar 26,8% adalah wanita. Distribusi jenis kelamin responden 

pengguna moda bus dapat dilihat pada Tabel 4.41 dan Gambar 4.41. 

Tabel 4.41. Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Jenis Kelamin 

 

 

 
 

Gambar 4.41 Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Jenis Kelamin 

 

2. Distribusi Umur Responden 

Dari distribusi umur responden diketahui responden sebanyak 67% usia 17 

s/d 30 tahun, sebesar 26,8% usia 31 tahun – 45 tahun, sisanya sekitar 6,2% usia 46 

s/d 60 tahun. Distribusi umur responden pengguna moda Bus dapat dilihat pada 

Tabel 4.42 dan Gambar 4.42 
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Tabel 4.42. Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Usia 

 

 

 
 

Gambar 4.42 Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Usia 

 

3. Distribusi Pekerjaan Responden 

Dari distribusi pekerjaan responden diketahui responden sebanyak 2,7% 

Pelajar/Mahasiswa, sebesar 32,1% PNS/BUMN, sebesar 53,6% Pegawai Swasta, 

sebesar 11,6% Wiraswasta/Pengusaha. Distribusi pekerjaan responden pengguna 

moda bus dapat dilihat pada Tabel 4.43 dan Gambar 4.43. 
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Tabel 4.43. Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pekerjaan 

 

 

 
 

Gambar 4.43 Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pekerjaan 

 

4. Distribusi Pendapatan Responden 

Dari distribusi pendapatan responden diketahui responden sebanyak 50,9% 

dengan penghasilan < Rp.3 Juta s/d 5 Juta, sebesar 33% dengan penghasilan > Rp. 

5 Juta s/d 7 Juta, dan sisanya sekitar 16,1% dengan penghasilan > Rp. 7 Juta. 

Distribusi pendapatan responden pengguna moda Bus dapat dilihat pada Tabel 4.44 

dan Gambar 4.44. 
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Tabel 4.44. Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapatan 

 

 

 
 

Gambar 4.44 Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapatan 

 

5. Distribusi Alasan Pemilihan Moda Bus Responden 

Dari distribusi Alasan Pemilihan Moda Bus responden diketahui sebanyak 

9% memilih menggunakan bus kerana pertimbangan waktu dan kecepatan, sebesar 

44,6% memilih menggunakan bus kerana pertimbangan kemudahan mobilitas, 

sebesar 54,5% memilih menggunakan Bus kerana pertimbangan tarif. Distribusi 

Alasan Pemilihan Moda responden dapat dilihat pada Tabel 4.45 dan Gambar 4.45. 
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Tabel 4.45. Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pertimbangan Pemilihan 

Moda 

 

 

 

Gambar 4.45 Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pertimbangan Pemilihan 

Moda 

 

6. Distribusi Waktu Tempuh Perjalanan Responden 

Dari distribusi waktu tempuh responden diketahui sebanyak 14,3% 

memiliki waktu perjalanan 2-3 jam, sebesar 53,6% memiliki waktu perjalanan >3-

4 jam dan sisanya sebesar 32,1% memiliki waktu perjalanan >4-5 jam. Distribusi 

waktu tempuh perjalanan responden dapat dilihat pada Tabel 4.46 dan Gambar 

4.46. 
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Tabel 4.46. Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Waktu Tempuh Perjalanan 

 
 

 

Gambar 4.46 Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Waktu Tempuh 

Perjalanan 

7. Distribusi Tujuan Perjalanan Responden 

Dari distribusi tujuan responden diketahui sebanyak 72,3% responden 

dengan tujuan perjalanan berkerja, sebanyak 2,7% dengan tujuan perjalanan 

pendidikan, sebanyak 16,1% dengan tujuan perjalanan berkunjung keluarga dan 

sisanya sekitar sebanyak 8,9% dengan tujuan perjalanan lainnya. Distribusi tujuan 

perjalanan responden dapat dilihat pada Tabel 4.47 dan Gambar 4.47 
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Tabel 4.47. Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Tujuan Perjalanan 

 
 

 

Gambar 4.47 Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Tujuan perjalanan 

 

8. Distribusi Frekuensi Perjalanan Responden 

Dari distribusi frekuensi perjalanan responden diketahui sebanyak 36,6% 

responden dengan frekuensi perjalanan 1 bulan sekali, sebanyak 29,5% dengan 

frekuensi perjalanan 1 bulan 2 kali, sebanyak 26,8% responden dengan frekuensi 

perjalanan 1 bulan 3 kali, dan sisanya sebanyak 7,1% dengan frekuensi perjalanan 

lainya. Distribusi frekuensi perjalanan responden dapat dilihat pada Tabel 4.48 dan 

Gambar 4.48 
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Tabel 4.48. Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Frekuensi Perjalanan 

 
 

 
Gambar 4.48 Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Frekuensi Perjalanan 

 

9. Distribusi Biaya Perjalanan Responden 

Dari distribusi biaya perjalanan responden diketahui sebanyak 68,8% 

responden dengan biaya perjalanan < Rp.100.000, sebanyak 14,3% dengan biaya 

perjalanan >Rp.100.000-Rp.150.000, sebanyak 8,9% responden dengan biaya 

perjalanan >Rp.150.000-Rp.200.000, dan sisanya sebanyak 8% dengan biaya 

perjalanan >RP.200.000. Distribusi biaya perjalanan responden dapat dilihat pada 

Tabel 4.49 dan Gambar 4.49. 
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Tabel 4.49. Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Biaya Perjalanan 

 

 

 

Gambar 4.49 Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Biaya Perjalanan 

 

10. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Kereta Cepat 

Dari distribusi Pendapat Responden Terhadap Kereta Cepat diketahui 

sebanyak 83,9% responden setuju dengan rencana pembangunan kereta cepat, dan 

sisanya sebanyak 16,1% ragu-ragu dengan tentang rencana pembangunan kereta 

cepat. Distribusi pendapat responden terhadap kereta cepat dapat dilihat pada Tabel 

4.50 dan Gambar 4.50. 
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Tabel 4.50. Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Kereta Cepat 

 

 

 
 

Gambar 4.50 Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Kereta Cepat 

 

11. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 1 Waktu dan Biaya 

Dari distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 1 Waktu dan Biaya 

diketahui sebanyak 44,6% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 30 menit dan harga tiket 

Rp.300.000 dan sisanya sebanyak 55,4% bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 30 menit dan harga tiket 

Rp.300.000. Distribusi pendapat responden terhadap skenario 1 waktu dan biaya 

dapat dilihat pada Tabel 4.51 dan Gambar 4.51. 
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Tabel 4.51. Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 1 Waktu dan Biaya 

 

 

 
 

Gambar 4.51  Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 1 Waktu dan Biaya 

 

12. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 2 Waktu dan Biaya 

Dari distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 2 Waktu dan Biaya 

diketahui sebanyak 44,6% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 40 menit dan harga tiket 

Rp.280.000 dan sisanya sebanyak 55,4% bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 40 menit dan harga tiket 

Rp.280.000. Distribusi pendapat responden terhadap skenario 2 waktu dan biaya 

dapat dilihat pada Tabel 4.52 dan Gambar 4.52. 
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Tabel 4.52. Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 2 Waktu dan Biaya 

 

 
 

Gambar 4.52 Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 2 Waktu dan Biaya 

 

13. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 3 Waktu dan Biaya 

Dari distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 3 Waktu dan Biaya 

diketahui sebanyak 42% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 50 menit dan harga tiket 

Rp.260.000 dan sisanya sebanyak 58% bersedia menggunakan kereta cepat dengan 

skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 50 menit dan harga tiket Rp.260.000. 

Distribusi pendapat responden terhadap skenario 3 waktu dan biaya dapat dilihat 

pada Tabel 4.53 dan Gambar 4.53. 
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Tabel 4.53. Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 3 Waktu dan Biaya 

 

 

Gambar 4.53 Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 3 Waktu dan Biaya 

 

14. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 4 Waktu dan Biaya 

Dari distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 4 Waktu dan Biaya 

diketahui sebanyak 30,4% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 60 menit dan harga tiket 

Rp.240.000 dan sisanya sebanyak 69,6% bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 60 menit dan harga tiket 

Rp.240.000. Distribusi pendapat responden terhadap skenario 4 waktu dan biaya 

dapat dilihat pada Tabel 4.54 dan Gambar 4.54. 
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Tabel 4.54. Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 4 Waktu dan Biaya 

 

 

 
 

Gambar 4.54 Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 4 Waktu dan Biaya 

 

15. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 1 Frekuensi 

Dari distribusi pendapat responden terhadap skenario 1 frekuensi diketahui 

sebanyak 5,4% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat dengan 

skenario yang ditawarkan yaitu dengan frekuensi keberengkatan 1 jam sekali dan 

sisanya sebanyak 94,6% bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario yang 

ditawarkan yaitu frekuensi keberengkatan 1 jam sekali. Distribusi pendapat 
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responden terhadap skenario 1 frekuensi dapat dilihat pada Tabel 4.55 dan Gambar 

4.55. 

Tabel 4.55. Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 1 Frekuensi 

 

 

 
Gambar 4.55  Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 1 Frekuensi 

 

16. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 2 Frekuensi 

Dari distribusi pendapat responden terhadap skenario 2 frekuensi diketahui 

sebanyak 32,2% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat dengan 

skenario yang ditawarkan yaitu dengan frekuensi keberengkatan 2 jam sekali dan 

sisanya sebanyak 67,8% bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario yang 

ditawarkan yaitu frekuensi keberengkatan 2 jam sekali. Distribusi pendapat 
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responden terhadap skenario 2 frekuensi dapat dilihat pada Tabel 4.56 dan Gambar 

4.56 

Tabel 4.56. Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 2 Frekuensi 

 

 

Gambar 4.56 Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 2 Frekuensi 

 

17. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 3 Frekuensi 

 Dari distribusi pendapat responden terhadap skenario 3 frekuensi diketahui 

sebanyak 74,1% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat dengan 

skenario yang ditawarkan yaitu dengan frekuensi keberengkatan 3 jam sekali dan 

sisanya sebanyak 25,9% bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario yang 
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ditawarkan yaitu frekuensi keberengkatan 3 jam sekali. Distribusi pendapat 

responden terhadap skenario 1 frekuensi dapat dilihat pada Tabel 4.57 dan Gambar 

4.57. 

Tabel 4.57. Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 3 Frekuensi 

 

 
 

Gambar 4.57 Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 3 Frekuensi 

 

 

18. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 1 Aksesibiltas 

 Dari distribusi pendapat responden terhadap skenario 1 aksesibilitas 

diketahui sebanyak 10,7% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu dengan aksesibiltas terkoneksi dengan 
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moda LRT dan sisanya sebanyak 89,3% bersedia menggunakan kereta cepat 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu dengan aksesibiltas terkoneksi dengan 

moda LRT. Distribusi pendapat responden terhadap skenario 1 aksesibilitas dapat 

dilihat pada Tabel 4.58 dan Gambar 4.58 

Tabel 4.58. Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 1 Aksesibilitas 

 

 

 
 

Gambar 4.58  Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 1 Aksesibilitas 

 

 

19. Distribusi Pendapat Responden Terhadap Skenario 2 Aksesibiltas 

 Dari distribusi pendapat responden terhadap skenario 2 aksesibilitas 

diketahui sebanyak 21,4% responden tidak bersedia menggunakan kereta cepat 



106 
 

dengan skenario yang ditawarkan yaitu dengan aksesibiltas terkoneksi dengan 

moda Bus dan sisanya sebanyak 78,6% bersedia menggunakan kereta cepat dengan 

skenario yang ditawarkan yaitu dengan aksesibiltas terkoneksi dengan moda bus. 

Distribusi pendapat responden terhadap skenario 2 aksesibilitas dapat dilihat pada 

Tabel 4.59 dan Gambar 4.59. 

Tabel 4.59. Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 2 Aksesibilitas 

 

 

 
 

Gambar 4.59 Karakteristik Pengguna Bus Berdasarkan Pendapat Responden 

Terhadap Skenario 2 Aksesibilitas 
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4.3. Kesediaan Berpindah Menggunakan Kereta Cepat Berdasarkan 

Skenario Waktu Biaya, Frekuensi Dan Aksesibilitas 

 

a. Pengguna Shuttle Travel 

Berikut adalah rekapitulasi presentase kesediaan menggunakan kereta cepat 

berdasarkan skenario waktu biaya, frekuensi dan aksesibilitas yang dapat dilihat 

pada Gambar 4.60 sampai dengan Gambar 4.62 

 
 

Gambar 4.60 Kemauan untuk menggunakan kereta cepat berdasarkan skenario 

waktu biaya 

 
Gambar 4.61 Kemauan untuk menggunakan kereta cepat berdasarkan skenario 

frekuensi 
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Gambar 4.62 Kemauan untuk menggunakan kereta cepat berdasarkan skenario 

Aksesibilitas 

 

b. Pengguna Kereta Api 

Berikut adalah rekapitulasi presentase kesediaan menggunakan kereta cepat 

berdasarkan skenario waktu biaya, frekuensi dan aksesibilitas yang dapat dilihat 

pada Gambar 4.63 sampai dengan Gambar 4.65 

 

Gambar 4.63 Kemauan untuk menggunakan kereta cepat berdasarkan skenario 

waktu biaya 
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Gambar 4.64 Kemauan untuk menggunakan kereta cepat berdasarkan skenario 

frekuensi 

 

 

Gambar 4.65 Kemauan untuk menggunakan kereta cepat berdasarkan skenario 

Aksesibilitas 

 

c. Pengguna Bus Kereta Api 

Berikut adalah rekapitulasi presentase kesediaan menggunakan kereta cepat 

berdasarkan skenario waktu biaya, frekuensi dan aksesibilitas yang dapat dilihat 

pada Gambar 4.66 sampai dengan Gambar 4.68 
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Gambar 4.66 Kemauan untuk menggunakan kereta cepat berdasarkan skenario 

waktu biaya 

 

 

Gambar 4.67 Kemauan untuk menggunakan kereta cepat berdasarkan skenario 

frekuensi 
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Gambar 4.68 Kemauan untuk menggunakan kereta cepat berdasarkan skenario 

Aksesibilitas 

 

4.4.  Analisis Regresi logistik 

Untuk menganalisa seberapa besar kesediaan pengguna shuttle travel, 

kereta api dan bus primajasa yang akan berpindah menggunakan kereta api cepat 

(high speed train) menggunakan bantuan program SPSS 22 dengan metode regresi 

logistic biner dimana variabel bersifat dikotomi dengan dua kemungkinan (1:Ya dan 

0:Tidak). Analisa ini bertujuan untuk mengetahui pengaruh antara variabel jenis 

kelamin, umur, pekerjaan/profesi, pendapatan, alasan pemilihan moda, waktu 

tempuh, tujuan perjalanan, frekuensi perjalanan, biaya perjalanan, pengetahuan 

responden terhadap kereta cepat serta pendapat responden terhadap kereta cepat. 

Untuk mempermudah pengolahan data menggunakan program SPSS, maka setiap 

kategori pada masing-masing variabel diberi kode. Untuk pemberian kode dapat 

dilihat pada Tabel 4.60. 

Tabel 4.60. Kode Setiap Kategori Pada Masing-masing Variabel 

No Variabel Bebas Kategori Kode 

1 Jenis Kelamin Perempuan 1 

Laki-laki 2 

2 Umur 17 s/d 30 tahun 1 

31 s/d 45 tahun 2 

46 s/d 60 Tahun 3 

> 60 Tahun 4 
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3 Pekerjaan Pelajar/Mahasiswa 1 

PNS/BUMN 2 

Pegawai Swasta 3 

Wiraswasta/Pengusaha 4 

Lainnya 5 

4 Pendapatan  < 3 juta s/d 5 juta  1 

 Rp 5 s/d 7 juta  2 

> Rp 7 juta 3 

5 Angkutan yang digunakan Bus Antar Kota 1 

Kereta Api 2 

Shuttle Travel 3 

Kendaraan Pribadi 4 

6 Alasan pemilihan moda Pertimbangan waktu dan kecepatan 1 

Pertimbangan kemudahan moda dan 

mobilitas 

2 

Pertimbangan tarif 3 

Kenyamanan dan keamanan 4 

Lainnya 5 

7 Tujuan perjalanan Bekerja 1 

Pendidikan 2 

Wisata 3 

Berkunjung keluarga 4 

Lainnya 5 

8 Frekuensi 1 bulan sekali 1 

1 bulan 2 kali 2 

1 bulan 3 kali 3 

Lainya 4 

9 Mengetahui rencana Kereta 

Cepat 

Ya 1 

Tidak 2 

10 Setuju dengan rencana kereta 

cepat 

Setuju 1 

Ragu-ragu 2 

Tidak Setuju 3 
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11 Skenario 1 (Rp.300k,30 min) Tidak Bersedia Menggunakan Kereta 

Cepat 

0 

Bersedia Menggunakan Kereta Cepat 1 

12 Skenario 2 (Rp.280k,40 min) Tidak Bersedia Menggunakan Kereta 

Cepat 

0 

Bersedia Menggunakan Kereta Cepat 1 

13 Skenario 3 (Rp.260k,50 min) Tidak Bersedia Menggunakan Kereta 

Cepat 

0 

Bersedia Menggunakan Kereta Cepat 1 

14 Skenario 4 (Rp.240k,60 min) Tidak Bersedia Menggunakan Kereta 

Cepat 

0 

Bersedia Menggunakan Kereta Cepat 1 

15 Skenario 5 (Frekuensi 1 jam 

sekali) 

Tidak Bersedia Menggunakan Kereta 

Cepat 

0 

Bersedia Menggunakan Kereta Cepat 1 

16 Skenario 6 (Frekuensi 2 jam 

sekali) 

Tidak Bersedia Menggunakan Kereta 

Cepat 

0 

Bersedia Menggunakan Kereta Cepat 1 

17 Skenario 7 (Frekuensi 3 jam 

sekali) 

Tidak Bersedia Menggunakan Kereta 

Cepat 

0 

Bersedia Menggunakan Kereta Cepat 1 

18 Skenario 8 (terhubung LRT) Tidak Bersedia Menggunakan Kereta 

Cepat 

0 

Bersedia Menggunakan Kereta Cepat 1 

19 Skenario 9 (terhubung Bus) Tidak Bersedia Menggunakan Kereta 

Cepat 

0 

Bersedia Menggunakan Kereta Cepat 1 

 

Analisis regresi logistik untuk masing-masing moda dibahas pada BAB 5 analisis 

dan pembahasan 
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“Halaman ini sengaja dikosongkan” 
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BAB 5 

ANALISIS DAN PEMBAHASAN 

 

Pada bab 5 ini akan dilakukan analisis regresi logistik untuk mengetahui variabel-

variabel yang mempengaruhi penumpang dalam pemilihan moda dan probabilitas 

penumpang shuttle travel, kereta api dan bus yang akan berpindah menggunakan 

kereta cepat Jakarta-Bandung. Pada bab ini juga dilakukan analisis untuk 

mengetahui nilai WTP (Willingness to Pay) untuk moda kereta cepat.  

5.1. Analisis Regresi Logit Biner (Shuttle Travel) 

 Dari data primer yang diperoleh dari survei dilapangan diketahui 

karakteristik pengguna penumpang shuttle travel. Serta untuk mengetahui berapa 

besar peluang penumpang shuttle travel yang akan berpindah menggunakan kereta 

api cepat (high speed train) kemudian dianalisis mengunakan teknik stated 

preference. Untuk menganalisa data tersebut menggunakan program SPSS 

(Statistical Package for the Sosial Science) dengan metode regresi logit biner.  

5.1.1. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 1 (Rp.300k, 30min)

 Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan 

kereta cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 30 menit 

dengan harga tiket Rp.300.000. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan 

regresi logistik biner dapat dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.1. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis kelamin 

 

Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   
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Tabel 5.2. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.3. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.4. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0,1 %. 
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Tabel 5.5. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig.> α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

Tabel 5.6. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.7. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   
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Tabel 5.8. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.9. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.10. Hasil uji regresi logistic untuk variabel mengetahui rencana kereta 

cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel mengetahui rencana kereta cepat tidak berpengaruh 

signifikan terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai 

α = 0.1 %.   
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Tabel 5.11. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.  

5.1.1.1 Rekapitulasi hasil uji variabel bebas terhadap skenario 1 (Rp.300k, 

30min) 

Adapun rekapitulasi hasil uji dari variabel bebas terhadap variabel terikat berupa 

kemauan berpindah moda dapat dilihat pada Tabel 5.12  

Tabel 5.12. Rekapitulasi hasil uji variabel bebas 

No Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ Tidak 

Signifikan 
Keterangan 

1 Jenis Kelamin 0.695 Tidak Signifikan - 

2 Usia     

- 31 s/d 45 tahun 0.390 Tidak Signifikan 

46 s/d 60 tahun 0.999 Tidak Signifikan 

3 Pekerjaan     

- 

PNS/BUMN 0.316 Tidak Signifikan 

Pegawai Swasta 0.602 Tidak Signifikan 

Pelajar/Mahasiswa 0.780 Tidak Signifikan 

Wiraswasta/Pengusaha 0.999 Tidak Signifikan 

4 Pendapatan     

v > Rp 5 s/d 7 juta 0.016 Signifikan 

> Rp 7 juta 0.059 Signifikan 

5  Alasan Pemilihan 

Moda      

- 

Kenyamanan dan 

keamanan 0.300 Tidak Signifikan 

Pertimbangan tarif 0.450 Tidak Signifikan 

Pertimbangan waktu 

dan kecepatan 0.130 Tidak Signifikan 
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Tabel 5.12 Rekapitulasi hasil uji variabel bebas (lanjutan) 

No Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ Tidak 

Signifikan 
Keterangan 

6 Waktu Tempuh     

- 3-4 jam 0.246 Tidak Signifikan 

4-5 jam 0.397 Tidak Signifikan 

7 Tujuan Perjalanan     

- 

Bekerja 0.330 Tidak Signifikan 

Berkunjung 

keluarga 0.200 Tidak Signifikan 

Pendidikan 0.820 Tidak Signifikan 

Wisata 0.300 Tidak Signifikan 

8 Frekuensi 

Perjalanan     

- 1 bulan 2 kali 0.380 Tidak Signifikan 

1 bulan 3 kali 0.100 Tidak Signifikan 

Lainya 0.100 Tidak Signifikan 

9 Biaya Perjalanan 0.915 Tidak Signifikan - 

10 

Mengetahui 

rencana kereta 

cepat 0.999 Tidak Signifikan - 

11 

Setuju dengan 

kereta cepat 0.998 Tidak Signifikan - 

 

5.1.1.2.Probabilitas perpindahan moda terhadap skenario 1 (Rp.300k, 30min) 

Berdasarkan hasil pengujian variabel bebas (independent variable) terhadap 

variabel terikat (dependent variable), maka sudah dapat diketahui bahwa variabel 

bebas yang berpengaruh secara signifikan terhadap variabel terikatnya adalah 

pendapatan dan alasan pemilihan moda. Masing – masing variabel tersebut 

dijelaskan lebih lanjut pada subbab berikut. 

5.1.1.3.Probabilitas perpindahan moda untuk variable pendapatan terhadap 

skenario 1 (Rp.300k, 30min) 

Dari uraian sebelumnya, pendapatan merupakan variable yang berpengaruh 

signifikan terhadap variable terikat. Hasil regresi logistic pada variable pendapatan 

ditampilkan pada Tabel 5.13 
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Tabel 5.13. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan terhadap skenario 

1 (Rp.300k, 30min) 

 

Untuk perhitungan probabilitas serta interpretasi model akan dijelaskan sebagai 

berikut: 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

 -1,278 – 1,414 (pendapatan >Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000) 

= -2,692 

Pada model tersebut, variabel pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 memiliki 

sig. sebesar 0,016 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 1. Nilai koefisien benilai negative (-) yang berarti responden 

dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan 

untuk memilih skenario 1 lebih kecil daripada responden dengan pendapatan < 

Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 0,243 

yang menunjukan bahwa responden dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – 

Rp.7.000.000 memiliki peluang memilih skenario 1 sebesar 0,243 kali lebih rendah 

dibandingkan responden dengan pendapatan < Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-1,278 + 0,903 (> Rp.7.000.000) 

= -0,375 

Pada model tersebut, variabel pendapatan > Rp.7.000.000 memiliki sig. sebesar 

0,059 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang memilih 

skenario 1. Nilai koefisien benilai positif (+) yang berarti responden dengan 

pendapatan > Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan untuk memilih skenario 1 

lebih besar daripada responden dengan pendapatan < Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 
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nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 2,467 yang menunjukan bahwa 

responden dengan pendapatan > Rp.7.000.000 memiliki peluang memilih skenario 

1 sebesar 2,467 kali lebih tinggi dibandingkan responden dengan pendapatan < 

Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

1. Menentukan nilai probabilitas 

Persamaan dari pemodelan hasil uji masing-masing varibel bebas 

pendapatan > Rp.7.000.000 adalah sebagai berikut: 

Logit (p) = ln 
𝑝

1−𝑝
 

  = -1,278 + 0,903 pendapatan (2) 

  = -0,375 

Maka peluang responden dengan pendapatan > Rp.7.000.000 untuk 

memilih bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario 1 frekuensi 

adalah sebesar: 

P (>7 juta) = 
𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡

1+ 𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡 

 

P (>7 juta) = 
𝑒−0,375

1+ 𝑒−0,375 

  = 0,40733 

                                = 40,73 % 

 Hasil perhitungan probabilitas dapat dilihat pada grafik Gambar 5.1. berikut 
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min)
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Gambar 5.1   Grafik probabilitas variabel pendapatan terhadap skenario 1 

(Rp.300k, 30 min) 

 

2. Pengujian Model Regresi Logistik 

 Sebelum model dinyatakan layak, model tersebut harus diuji statistik. 

Pengujian model regresi logistic biner menggunkan uji Hosmer and Lemeshow Test 

dengan asumsi: 

• Ho: Model telah cukup mampu menjelaskan data (Goodness of Fit) 

• H1: Model tidak cukup menjelaskan data 

Kriteria uji:  

• Terima Ho jika nilai p-value sig. > 0,1 

• Tolak Ho jika nilai p-value sig. < 0,1 

Tabel 5.14. Hosmer and Lemeshow Test Berdasarkan Variabel Pendapatan 

terhadap skenario 1 (Rp.300k, 30 min) 

 

Terlihat dari Tabel 5.14 Hosmer and Lemeshow Test untuk hasil regresi variabel 

pendapatan bahwa nilai chi square 0,00 < 2,71nilai chi square tabel (df = 1 dengan 

signifikansi 0,1) yaitu 0,000 < atau nilai sig 1,00 > 0,10 sehingga keputusan adalah 

Ho diterima, dengan tingkat keyakinan 90% dapat meyakini bahwa model logistic 

yang digunakan cukup mampu menjelaskan data/sesuai pengujian. Hal ini 

membuktikan bahwa model regresi logistic layak untuk diinterpretasikan. 

Tabel 5.15. Classification Table Berdasarkan Variabel Pendapatan terhadap 

skenario 1 (Rp.300k, 30 min) 

 



124 
 
 

Tabel 5.15. Classification plot untuk variabel pendapatan menunjukan bahwa 

regresi logistic yang digunakan telah cukup baik karena mampu menebak dengan 

benar 81,0 % kondisi yang terjadi. 

3. Interpretasi Model Regresi Logistik Biner 

 Probabilitas penumpang shuttle travel dengan pendapatan >Rp.7.000.000 

memilih bersedia menggunakan kereta cepat adalah sebesar 40,73% 

 

5.1.2. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 2 (Rp.280k, 40min) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 40 menit dengan harga 

tiket Rp.280.000. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik 

biner dapat dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.16. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis 

 

Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.17. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   
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Tabel 5.18. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.19. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

Tabel 5.20. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  
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Tabel 5.21. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.22. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.23. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   
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Tabel 5.24. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.25. Hasil uji regresi logistic untuk variabel mengetahui rencana kereta 

cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel mengetahui rencana kereta cepat tidak berpengaruh 

signifikan terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai 

α = 0.1 %.   

Tabel 5.26. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

5.1.2.1. Rekapitulasi hasil uji variabel bebas terhadap skenario 2 (Rp.280k, 

40min) 

Adapun rekapitulasi hasil uji dari variabel bebas terhadap variabel terikat berupa 

kemauan berpindah moda dapat dilihat pada Tabel 5.27  
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Tabel 5.27. Rekapitulasi hasil uji variabel bebas 

No Faktor/Variabel 
Hasil 

Uji 

Signifikan/ Tidak 

Signifikan 
Keterangan 

1 Jenis Kelamin 0.261 Tidak Signifikan - 

2 Usia     

- 31 s/d 45 tahun 0.772 Tidak Signifikan 

46 s/d 60 tahun 0.999 Tidak Signifikan 

3 Pekerjaan     

- 

PNS/BUMN 0.026 Tidak Signifikan 

Pegawai Swasta 0.299 Tidak Signifikan 

Pelajar/Mahasiswa 0.673 Tidak Signifikan 

Wiraswasta/Pengusaha 0.999 Tidak Signifikan 

4 Pendapatan     

v > Rp 5 s/d 7 juta 0.099 Signifikan 

> Rp 7 juta 0.026 Signifikan 

5  Alasan Pemilihan 

Moda      

- 

Kenyamanan dan 

keamanan 0.626 Tidak Signifikan 

Pertimbangan tarif 0.100 Tidak Signifikan 

Pertimbangan waktu 

dan kecepatan 0.286 Tidak Signifikan 

6 Waktu Tempuh     

- 3-4 jam 0.370 Tidak Signifikan 

4-5 jam 0.340 Tidak Signifikan 

7 Tujuan Perjalanan     

- 

Bekerja 0.405 Tidak Signifikan 

Berkunjung keluarga 0.390 Tidak Signifikan 

Pendidikan 0.528 Tidak Signifikan 

Wisata 0.140 Tidak Signifikan 

8 Frekuensi Perjalanan     

- 
1 bulan 2 kali 0.102 Tidak Signifikan 

1 bulan 3 kali 0.470 Tidak Signifikan 

Lainya 0.520 Tidak Signifikan 

9 Biaya Perjalanan 0.100 Tidak Signifikan - 

10 

Mengetahui rencana 

kereta cepat 0.999 Tidak Signifikan - 

11 

Setuju dengan kereta 

cepat 0.104 Tidak Signifikan - 
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5.1.2.2.Probabilitas perpindahan moda terhadap skenario 2 (Rp.280k, 40min) 

Berdasarkan hasil pengujian variabel bebas (independent variable) terhadap 

variabel terikat (dependent variable), maka sudah dapat diketahui bahwa variabel 

bebas yang berpengaruh secara signifikan terhadap variabel terikatnya adalah 

pendapatan. Masing – masing variabel tersebut dijelaskan lebih lanjut pada subbab 

berikut. 

5.1.2.3.Probabilitas perpindahan moda untuk variable pendapatan terhadap 

skenario 2 (Rp.280k, 40min) 

Dari uraian sebelumnya, pendapatan merupakan variable yang berpengaruh 

signifikan terhadap variable terikat. Hasil regresi logistic pada variable pendapatan 

ditampilkan pada Tabel 5.28 

Tabel 5.28. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Untuk perhitungan probabilitas serta interpretasi model akan dijelaskan sebagai 

berikut: 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-1,278 – 0,802 (pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000) 

= -2,692 

Pada model tersebut, variabel pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 memiliki 

sig. sebesar 0,099 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 2. Nilai koefisien benilai negative (-) yang berarti responden 

dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan 

untuk memilih skenario 1 lebih kecil daripada responden dengan pendapatan < 
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Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 0,449 

yang menunjukan bahwa responden dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – 

Rp.7.000.000 memiliki peluang memilih skenario 2 sebesar 0,449 kali lebih rendah 

dibandingkan responden dengan pendapatan < Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-1,278 + 1,055 (pendapatan > Rp.7.000.000) 

= -0,375 

Pada model tersebut, variabel pendapatan > Rp.7.000.000 memiliki sig. sebesar 

0,026 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang memilih 

skenario 2. Nilai koefisien benilai positif (+) yang berarti responden dengan 

pendapatan > Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan untuk memilih skenario 2 

lebih besar daripada responden dengan pendapatan < Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 2,871 yang menunjukan bahwa 

responden dengan pendapatan > Rp.7.000.000 memiliki peluang memilih skenario 

2 sebesar 2,871 kali lebih tinggi dibandingkan responden dengan pendapatan < 

Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

1. Menentukan nilai probabilitas 

Persamaan dari pemodelan hasil uji masing-masing varibel bebas 

pendapatan > Rp.7.000.000 adalah sebagai berikut: 

Logit (p) = ln 
𝑝

1−𝑝
  = 𝛽0 + 𝛽1 

  = -1,278 – 1,055 pendapatan (2) 

  = -0,223 

Maka peluang responden dengan pendapatan > Rp.7.000.000 untuk 

memilih bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario 2 waktu biaya 

adalah sebesar: 

P (>7 juta) = 
𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡

1+ 𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡 

P (>7 juta) = 
𝑒−0,223

1+ 𝑒−0,223
 

  = 0,444448 
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                                = 44,45 % 

 Hasil perhitungan probabilitas dapat dilihat pada grafik Gambar 5.2. berikut 

 

Gambar 5.2   Grafik probabilitas variabel pendapatan terhadap skenario 2 

(Rp.280k, 40min) 

2. Pengujian Model Regresi Logistik 

 Sebelum model dinyatakan layak, model tersebut harus diuji statistik. 

Pengujian model regresi logistic biner menggunkan uji Hosmer and Lemeshow Test 

dengan asumsi: 

• Ho: Model telah cukup mampu menjelaskan data (Goodness of Fit) 

• H1: Model tidak cukup menjelaskan data 

Kriteria uji:  

• Terima Ho jika nilai p-value sig. > 0,1 

• Tolak Ho jika nilai p-value sig. < 0,1 

Tabel 5.29. Hosmer and Lemeshow Test Berdasarkan Variabel Tujuan Pendapatan 

terhadap skenario 2 (Rp.280k, 40min) 

 

Terlihat dari Tabel 5.29 Hosmer and Lemeshow Test untuk hasil regresi variabel 

pendapatan bahwa nilai chi square 0,00 < 2,71 nilai chi square tabel (df = 1 dengan 

signifikansi 0,1) yaitu 0,000 < atau nilai sig 1,00 > 0,10 sehingga keputusan adalah 
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Ho diterima, dengan tingkat keyakinan 90% dapat meyakini bahwa model logistic 

yang digunakan cukup mampu menjelaskan data/sesuai pengujian. Hal ini 

membuktikan bahwa model regresi logistic layak untuk diinterpretasikan. 

Tabel 5.30. Classification Table Berdasarkan Variabel Pendapatan terhadap 

skenario 2 (Rp.280k, 40min) 

 

Tabel 5.30. Classification plot untuk variabel pendapatan menunjukan bahwa 

regresi logistic yang digunakan telah cukup baik karena mampu menebak dengan 

benar 78,6 % kondisi yang terjadi. 

3. Interpretasi Model Regresi Logistik Biner 

 Probabilitas penumpang shuttle travel dengan pendapatan >Rp.7.000.000 

memilih bersedia menggunakan kereta cepat adalah sebesar 44,45%. 

 

5.1.3. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 3 (Rp.260k, 50min) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 50 menit dengan harga 

tiket Rp.260.000. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik 

biner dapat dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.31. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis kelamin 
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Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  

Tabel 5.32. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.33. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  

Tabel 5.34. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0,1 %.  
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Tabel 5.35. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

Tabel 5.36. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.37. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0.1 %.   
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Tabel 5.38. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.39. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.40. Hasil uji regresi logistic untuk variabel mengetahui rencana kereta 

cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel mengetahui rencana kereta cepat tidak berpengaruh 

signifikan terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai 

α = 0.1 %.  
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Tabel 5.41. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel setuju atau tidaknya terhadap rencana kereta cepat 

berpengaruh signifikan terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. < α. 

Dimana nilai α = 0.1 %.   

5.1.3.1. Rekapitulasi hasil uji variabel bebas terhadap skenario 3 (Rp.260k, 

50min) 

Adapun rekapitulasi hasil uji dari variabel bebas terhadap variabel terikat berupa 

kemauan berpindah moda dapat dilihat pada Tabel 5.42  

Tabel 5.42. Rekapitulasi hasil uji variabel 

No Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ Tidak 

Signifikan 
Keterangan 

1 Jenis Kelamin 0.561 Tidak Signifikan - 

2 Usia     

- 31 s/d 45 tahun 0.370 Tidak Signifikan 

46 s/d 60 tahun 0.632 Tidak Signifikan 

3 Pekerjaan     

- 

PNS/BUMN 0.510 Tidak Signifikan 

Pegawai Swasta 0.839 Tidak Signifikan 

Pelajar/Mahasiswa 0.150 Tidak Signifikan 

Wiraswasta/Pengusaha 0.999 Tidak Signifikan 

4 Pendapatan     

v > Rp 5 s/d 7 juta 0.066 Signifikan 

> Rp 7 juta 0.111 Signifikan 

5  Alasan Pemilihan 

Moda      

- 

Kenyamanan dan 

keamanan 0.356 Tidak Signifikan 

Pertimbangan tarif 0.100 Tidak Signifikan 

Pertimbangan waktu 

dan kecepatan 0.541 Tidak Signifikan 
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Tabel 5.42 Rekapitulasi hasil uji variabel (lanjutan) 

No Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ Tidak 

Signifikan 
Keterangan 

6 Waktu Tempuh     

- 3-4 jam 0.658 Tidak Signifikan 

4-5 jam 0.001 Tidak Signifikan 

7 Tujuan Perjalanan     

v 

Bekerja 0.001  Signifikan 

Berkunjung keluarga 0.005 Signifikan 

Pendidikan 0.087  Signifikan 

Wisata 0.043  Signifikan 

8 Frekuensi Perjalanan     

- 
1 bulan 2 kali 0.170 Tidak Signifikan 

1 bulan 3 kali 0.300 Tidak Signifikan 

Lainya 0.332 Tidak Signifikan 

9 Biaya Perjalanan 0.803 Tidak Signifikan - 

10 

Mengetahui rencana 

kereta cepat 0.555 Tidak Signifikan - 

11 

Setuju dengan kereta 

cepat 0.104 Tidak Signifikan - 

 

5.1.3.2.Probabilitas perpindahan moda terhadap skenario 3 (Rp.260k, 50min) 

Berdasarkan hasil pengujian variabel bebas (independent variable) terhadap 

variabel terikat (dependent variable), maka sudah dapat diketahui bahwa variabel 

bebas yang berpengaruh secara signifikan terhadap variabel terikatnya adalah 

pendapatan, tujuan perjalanan. Masing – masing variabel tersebut dijelaskan lebih 

lanjut pada subbab berikut. 

5.1.3.3.Probabilitas perpindahan moda untuk variable pendapatan terhadap 

skenario 3 (Rp.260k, 50min) 

Dari uraian sebelumnya, pendapatan merupakan variable yang berpengaruh 

signifikan terhadap variable terikat. Hasil regresi logistic pada variable pendapatan 

ditampilkan pada Tabel 5.43 
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Tabel 5.43. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Untuk perhitungan probabilitas serta interpretasi model akan dijelaskan sebagai 

berikut: 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 

▪ Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-0,531 - 0,904 (pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000) 

= -1,435 

Pada model tersebut, variabel pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 memiliki 

sig. sebesar 0,066 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 3. Nilai koefisien benilai negative (-) yang berarti responden 

dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan 

untuk memilih skenario 3 lebih kecil daripada responden dengan pendapatan < 

Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 0,405 

yang menunjukan bahwa responden dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – 

Rp.7.000.000 memiliki peluang memilih skenario 3 sebesar 0,405 kali lebih rendah 

dibandingkan responden dengan pendapatan < Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-0,531 – 1,397 (pendapatan > Rp.7.000.000) 

= -1,928 

Pada model tersebut, variabel pendapatan > Rp.7.000.000 memiliki sig. sebesar 

0,059 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang memilih 

skenario 3. Nilai koefisien benilai negatif (-) yang berarti responden dengan 

pendapatan > Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan untuk memilih skenario 3 



139 
 
 

lebih kecil daripada responden dengan pendapatan < Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 2,467 yang menunjukan bahwa 

responden dengan pendapatan > Rp.7.000.000 memiliki peluang memilih skenario 

3 sebesar 0,247 kali lebih rendah dibandingkan responden dengan pendapatan < 

Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

1. Menentukan nilai probabilitas 

Persamaan dari pemodelan hasil uji masing-masing varibel bebas 

pendapatan > Rp.7.000.000 adalah sebagai berikut: 

Logit (p) = ln 
𝑝

1−𝑝
 

  = -0,531 – 1,397 (pendapatan > Rp.7.000.000) 

  = -1,928 

Maka peluang responden dengan pendapatan > Rp.7.000.000 untuk 

memilih bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario 3 waktu biaya 

adalah sebesar: 

P (>7 juta) = 
𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡

1+ 𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡 

 

P (>7 juta) = 
𝑒−1,928

1+ 𝑒−1,928 

  = 0,126972 

                                = 12,70 % 

 Hasil perhitungan probabilitas dapat dilihat pada grafik Gambar 5.3. berikut 
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Gambar 5.3   Grafik probabilitas variabel pendapatan terhadap skenario 3 

(Rp.260k, 50min) 

 

2. Pengujian Model Regresi Logistik 

 Sebelum model dinyatakan layak, model tersebut harus diuji statistik. 

Pengujian model regresi logistic biner menggunkan uji Hosmer and Lemeshow Test 

dengan asumsi: 

• Ho: Model telah cukup mampu menjelaskan data (Goodness of Fit) 

• H1: Model tidak cukup menjelaskan data 

Kriteria uji:  

• Terima Ho jika nilai p-value sig. > 0,1 

• Tolak Ho jika nilai p-value sig. < 0,1 

Tabel 5.44. Hosmer and Lemeshow Test Berdasarkan Variabel Pendapatan 

terhadap skenario 3 (Rp.260k, 40min) 

 

Terlihat dari Tabel 5.44 Hosmer and Lemeshow Test untuk hasil regresi variabel 

pendapatan bahwa nilai chi square 0,00 < 2,71 nilai chi square tabel (df = 1 dengan 

signifikansi 0,1) yaitu 0,000 < atau nilai sig 1,00 > 0,10 sehingga keputusan adalah 

Ho diterima, dengan tingkat keyakinan 90% dapat meyakini bahwa model logistic 
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yang digunakan cukup mampu menjelaskan data/sesuai pengujian. Hal ini 

membuktikan bahwa model regresi logistic layak untuk diinterpretasikan. 

Tabel 5.45. Classification Table Berdasarkan Variabel Pendapatan terhadap 

skenario 3 (Rp.260k, 50min) 

 

Tabel 5.45. Classification plot untuk variabel pendapatan menunjukan bahwa 

regresi logistic yang digunakan telah cukup baik karena mampu menebak dengan 

benar 80,4 % kondisi yang terjadi. 

3. Interpretasi Model Regresi Logistik Biner 

 Probabilitas penumpang shuttle travel dengan pendapatan >Rp.7.000.000 

memilih bersedia menggunakan kereta cepat adalah sebesar 12,70%. 

 

5.1.3.4. Probabilitas perpindahan moda untuk variable tujuan perjalanan 

terhadap skenario 3 (Rp.260k, 50min) 

  Dari uraian sebelumnya, tujuan perjalanan merupakan variable yang 

berpengaruh signifikan terhadap variable terikat. Hasil regresi logistic pada 

variable tujuan perjalanan ditampilkan pada Tabel 5.46 

Tabel 5.46. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan  
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Untuk perhitungan probabilitas serta interpretasi model akan dijelaskan sebagai 

berikut: 

▪ Logit (P) untuk tujuan perjalanan pendidikan 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

 -0,693 – 2,451 (pendidikan) 

= -1,758 

Pada model tersebut, variabel tujuan perjalanan pendidikan memiliki sig. sebesar 

0,001 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang memilih 

skenario 3. Nilai koefisien benilai negatif (-) yang berarti responden dengan tujuan 

perjalanan pendidikan mempunyai kemungkinan untuk memilih skenario 3 lebih 

kecil daripada responden dengan tujuan perjalanan bekerja. Nilai Exp(B) pada 

variabel ini yaitu sebesar 0,86 yang menunjukan bahwa responden dengan tujuan 

perjalanan pendidikan memiliki peluang memilih skenario 3 sebesar 0,86 kali lebih 

rendah dibandingkan responden tujuan perjalanan bekerja. 

▪ Logit (P) untuk tujuan perjalanan wisata 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-0,693 – 2,89 (wisata) 

= -2,197 

Pada model tersebut, variabel tujuan perjalanan wisata memiliki sig. sebesar 0,005 

artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang memilih skenario 3. 

Nilai koefisien benilai negatif (-) yang berarti responden dengan tujuan perjalanan 

wisata mempunyai kemungkinan untuk memilih skenario 3 lebih kecil daripada 

responden dengan tujuan perjalanan bekerja. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu 

sebesar 0,56 yang menunjukan bahwa responden dengan tujuan perjalanan wisata 

memiliki peluang memilih skenario 3 sebesar 0,56 kali lebih rendah dibandingkan 

responden tujuan perjalanan bekerja. 

▪ Logit (P) untuk tujuan perjalanan berkunjung keluarga 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-0,693 – 1,674 (berkunjung keluarga) 

= -0,981 
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Pada model tersebut, variabel tujuan perjalanan berkunjung keluarga memiliki sig. 

sebesar 0,087 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 3. Nilai koefisien benilai negatif (-) yang berarti responden 

dengan tujuan perjalanan berkunjung keluarga mempunyai kemungkinan untuk 

memilih skenario 3 lebih kecil daripada responden dengan tujuan perjalanan 

bekerja. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 0,188 yang menunjukan bahwa 

responden dengan tujuan perjalanan berkunjung keluarga memiliki peluang 

memilih skenario 3 sebesar 0,188 kali lebih rendah dibandingkan responden tujuan 

perjalanan bekerja. 

▪ Logit (P) untuk tujuan perjalanan lainya 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-0,693 – 1,692 (lainya) 

= -0,999 

Pada model tersebut, variabel tujuan perjalanan lainya memiliki sig. sebesar 0,043 

artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang memilih skenario 3. 

Nilai koefisien benilai negatif (-) yang berarti responden dengan tujuan perjalanan 

lainya mempunyai kemungkinan untuk memilih skenario 3 lebih kecil daripada 

responden dengan tujuan perjalanan bekerja. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu 

sebesar 0,184 yang menunjukan bahwa responden dengan tujuan perjalanan lainya 

memiliki peluang memilih skenario 3 sebesar 0,184 kali lebih rendah dibandingkan 

responden tujuan perjalanan bekerja. 

1. Menentukan nilai probabilitas 

Persamaan dari pemodelan hasil uji masing-masing varibel bebas tujuan 

perjalanan berkunjung keluarga adalah sebagai berikut: 

Logit (p) = ln 
𝑝

1−𝑝
 

  = 0,693 – 1,692 berkunjung keluarga 

  = -0,981 

Maka peluang responden dengan tujuan perjalanan berkunjung keluarga 

untuk memilih bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario 3 waktu 

biaya adalah sebesar: 
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P (berkunjung keluarga) = 
𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡

1+ 𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡 

 

P (berkunjung keluarga) = 
𝑒−0,981

1+ 𝑒−0,981
 

                = 0,2727 

                                                     = 27,27 % 

  Hasil perhitungan probabilitas dapat dilihat pada grafik Gambar 5.4. 

berikut  

 

Gambar 5.4    Grafik probabilitas variabel tujuan perjalanan terhadap skenario 3 

(Rp.260k, 50min) 

 

2. Pengujian Model Regresi Logistik 

 Sebelum model dinyatakan layak, model tersebut harus diuji statistik. 

Pengujian model regresi logistic biner menggunkan uji Hosmer and Lemeshow 

Test dengan asumsi: 

• Ho: Model telah cukup mampu menjelaskan data (Goodness of Fit) 

• H1: Model tidak cukup menjelaskan data 

Kriteria uji:  

• Terima Ho jika nilai p-value sig. > 0,1 

• Tolak Ho jika nilai p-value sig. < 0,1 
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Tabel 5.47. Hosmer and Lemeshow Test Berdasarkan Variabel tujuan perjalanan 

terhadap skenario 3 (Rp.260k, 50min) 

 

 Terlihat dari Tabel 5.47 Hosmer and Lemeshow Test untuk hasil regresi 

variabel tujuan perjalanan bahwa nilai chi square 0.000 < nilai chi square tabel (df 

= 2 dengan signifikansi 0,1) yaitu 0,000 < 4,61 atau nilai sig 1,000 > 0,10 sehingga 

keputusan adalah Ho diterima, dengan tingkat keyakinan 90% dapat meyakini 

bahwa model logistic yang digunakan cukup mampu menjelaskan data/sesuai 

pengujian. Hal ini membuktikan bahwa model regresi logistic layak untuk 

diinterpretasikan. 

Tabel 5.48. Classification Table Berdasarkan Variabel Tujuan Perjalanan terhadap 

skenario 3 (Rp.260k, 50min) 

 

 Tabel 5.48. Classification plot untuk Variabel tujuan perjalanan menunjukan 

bahwa regresi logistic yang digunkana telah cukup baik karena mampu menebak 

dengan benar 82,1% kondisi yang terjadi. 

3. Interpretasi Model Regresi Logistik Biner 

 Probabilitas penumpang shuttle travel dengan tujuan perjalanan berkunjung 

keluarga memilih bersedia menggunakan kereta cepat adalah sebesar 27,27%. 
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5.1.4. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 4 (Rp.240k, 60min) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 60 menit dengan harga 

tiket Rp.240.000. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik 

biner dapat dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.49. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis kelamin 

 

Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.50. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.51. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 
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Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.52. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

Tabel 5.53. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

Tabel 5.54. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   
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Tabel 5.55. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.56. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.57. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   
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Tabel 5.58. Hasil uji regresi logistic untuk variabel mengetahui rencana kereta 

cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel mengetahui rencana kereta cepat tidak berpengaruh 

signifikan terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai 

α = 0.1 %.   

Tabel 5.59. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel setuju atau tidaknya terhadap rencana kereta cepat 

berpengaruh signifikan terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. < α. 

Dimana nilai α = 0.1 %.   

5.1.4.1. Rekapitulasi hasil uji variabel bebas terhadap skenario 4 (Rp.240k, 

60min) 

Adapun rekapitulasi hasil uji dari variabel bebas terhadap variabel terikat berupa 

kemauan berpindah moda dapat dilihat pada Tabel 5.60 

Tabel 5.60. Rekapitulasi hasil uji variabel 

No Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ Tidak 

Signifikan 
Keterangan 

1 Jenis Kelamin 0.120 Tidak Signifikan - 

2 Usia     

- 31 s/d 45 tahun 0.697 Tidak Signifikan 

46 s/d 60 tahun 0.868 Tidak Signifikan 
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Tabel 5.60 Rekapitulasi hasil uji variabel (lanjutan) 

No Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ Tidak 

Signifikan 
Keterangan 

3 Pekerjaan     

- 

PNS/BUMN 0.318 Tidak Signifikan 

Pegawai Swasta 0.225 Tidak Signifikan 

Pelajar/Mahasiswa 0.004 Tidak Signifikan 

Wiraswasta/Pengusaha 0.999 Tidak Signifikan 

4 Pendapatan     

v > Rp 5 s/d 7 juta 0.037 Signifikan 

> Rp 7 juta 0.012 Signifikan 

5  Alasan Pemilihan 

Moda      

- 

Kenyamanan dan 

keamanan 0.064 Tidak Signifikan 

Pertimbangan tarif 0.614 Tidak Signifikan 

Pertimbangan waktu 

dan kecepatan 0.552 Tidak Signifikan 

6 Waktu Tempuh     

- 3-4 jam 0.405 Tidak Signifikan 

4-5 jam 0.169 Tidak Signifikan 

7 Tujuan Perjalanan     

- 

Bekerja 0.078 Tidak Signifikan 

Berkunjung keluarga 0.998 Tidak Signifikan 

Pendidikan 0.394 Tidak Signifikan 

Wisata 0.774 Tidak Signifikan 

8 Frekuensi Perjalanan     

- 
1 bulan 2 kali 0.146 Tidak Signifikan 

1 bulan 3 kali 0.045 Tidak Signifikan 

Lainya 0.629 Tidak Signifikan 

9 Biaya Perjalanan 0.340 Tidak Signifikan - 

10 

Mengetahui rencana 

kereta cepat 0.873 Tidak Signifikan - 

 

5.1.4.2.Probabilitas perpindahan moda terhadap skenario 4 (Rp.240k, 60min) 

Berdasarkan hasil pengujian variabel bebas (independent variable) terhadap 

variabel terikat (dependent variable), maka sudah dapat diketahui bahwa variabel 

bebas yang berpengaruh secara signifikan terhadap variabel terikatnya adalah 
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pendapatan dan biaya perjalanan. Masing – masing variabel tersebut dijelaskan 

lebih lanjut pada subbab berikut. 

5.1.4.3.Probabilitas perpindahan moda untuk variable pendapatan terhadap 

skenario 4 (Rp.240k, 60min) 

Dari uraian sebelumnya, pendapatan merupakan variable yang berpengaruh 

signifikan terhadap variable terikat. Hasil regresi logistic pada variable pendapatan 

ditampilkan pada Tabel 5.61 

Tabel 5.61. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Untuk perhitungan probabilitas serta interpretasi model akan dijelaskan sebagai 

berikut: 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

1,435 – 0,813 pendapatan (1) 

= 0,622 

Pada model tersebut, variabel pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 memiliki 

sig. sebesar 0,037 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 4. Nilai koefisien benilai negative (-) yang berarti responden 

dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan 

untuk memilih skenario 4 lebih kecil daripada responden dengan pendapatan < 

Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 0,444 

yang menunjukan bahwa responden dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – 

Rp.7.000.000 memiliki peluang memilih skenario 4 sebesar 0,444 kali lebih rendah 

dibandingkan responden dengan pendapatan < Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.7.000.000 
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Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

1,435 – 1,212 pendapatan (2) 

= 0,223 

Pada model tersebut, variabel pendapatan > Rp.7.000.000 memiliki sig. sebesar 

0,012 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang memilih 

skenario 4. Nilai koefisien benilai negatif (-) yang berarti responden dengan 

pendapatan > Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan untuk memilih skenario 4 

lebih kecil daripada responden dengan pendapatan < Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 0,298 yang menunjukan bahwa 

responden dengan pendapatan > Rp.7.000.000 memiliki peluang memilih skenario 

3 sebesar 0,298 kali lebih rendah dibandingkan responden dengan pendapatan < 

Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

1. Menentukan nilai probabilitas 

Persamaan dari pemodelan hasil uji masing-masing varibel bebas 

pendapatan > Rp.7.000.000 adalah sebagai berikut: 

Logit (p) = ln 
𝑝

1−𝑝
 

  = 1.435 – 1.212 pendapatan (2) 

  = 0,223 

Maka peluang responden dengan pendapatan > Rp.7.000.000 untuk 

memilih bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario 4 waktu biaya 

adalah sebesar: 

P (>7 juta) = 
𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡

1+ 𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡
 

 

P (>7 juta) = 
𝑒0,223

1+ 𝑒0,229 

  = 0,55552 

                                = 55,55 % 

 Hasil perhitungan probabilitas dapat dilihat pada grafik Gambar 5.5. berikut 
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Gambar 5.5   Grafik probabilitas variabel pendapatan terhadap skenario 4 

(Rp.240k, 60min) 

2. Pengujian Model Regresi Logistik 

 Sebelum model dinyatakan layak, model tersebut harus diuji statistik. 

Pengujian model regresi logistic biner menggunkan uji Hosmer and Lemeshow Test 

dengan asumsi: 

• Ho: Model telah cukup mampu menjelaskan data (Goodness of Fit) 

• H1: Model tidak cukup menjelaskan data 

Kriteria uji:  

• Terima Ho jika nilai p-value sig. > 0,1 

• Tolak Ho jika nilai p-value sig. < 0,1 

Tabel 5.62. Hosmer and Lemeshow Test Berdasarkan Variabel Pendapatan 

terhadap skenario 4 (Rp.240k, 60min) 

 

Terlihat dari Tabel 5.62 Hosmer and Lemeshow Test untuk hasil regresi variabel 

pendapatan bahwa nilai chi square 0,00 < 2,71 nilai chi square tabel (df = 1 dengan 

signifikansi 0,1) yaitu 0,000 < atau nilai sig 1,00 > 0,10 sehingga keputusan adalah 

Ho diterima, dengan tingkat keyakinan 90% dapat meyakini bahwa model logistic 

65.07

55.55

0.00
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40.00

60.00

80.00

100.00

 Rp 5 s/d 7 juta > Rp 7 juta

Probabilitas Terhadap Skenario 4 (Rp.240k, 60 
min)
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yang digunakan cukup mampu menjelaskan data/sesuai pengujian. Hal ini 

membuktikan bahwa model regresi logistic layak untuk diinterpretasikan. 

Tabel 5.63. Classification Table Berdasarkan Variabel Pendapatan terhadap 

skenario 4 (Rp.260k, 60min) 

 

Tabel 5.63. Classification plot untuk variabel pendapatan menunjukan bahwa 

regresi logistic yang digunakan telah cukup baik karena mampu menebak dengan 

benar 70,8 % kondisi yang terjadi. 

3. Interpretasi Model Regresi Logistik Biner 

 Probabilitas penumpang shuttle travel dengan pendapatan >Rp.7.000.000 

memilih bersedia menggunakan kereta cepat adalah sebesar 55,55%. 

 

5.1.5. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 5 (Frekuensi 1 jam 

sekali) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu frekuensi keberangkatan kereta 1 jam 

sekali. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik biner dapat 

dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.64. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis kelamin 
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Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0.1 %.  

Tabel 5.65. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.66. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.67. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0,1 %. 
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Tabel 5.68. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

Tabel 5.69. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.70. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0.1 %.   
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Tabel 5.71. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.72. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.73. Hasil uji regresi logistic untuk variabel mengetahui rencana kereta 

cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel mengetahui rencana kereta cepat tidak berpengaruh 

signifikan terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai 

α = 0.1 %.   
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Tabel 5.74. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel setuju atau tidaknya terhadap rencana kereta cepat 

berpengaruh signifikan terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. < α. 

Dimana nilai α = 0.1 %.   

5.1.5.1. Rekapitulasi hasil uji variabel bebas skenario 5 (Frekuensi 1 jam 

sekali) 

Adapun rekapitulasi hasil uji dari variabel bebas terhadap variabel terikat berupa 

kemauan berpindah moda dapat dilihat pada Tabel 5.75 

Tabel 5.75. Rekapitulasi hasil uji variabel 

No Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ Tidak 

Signifikan 
Keterangan 

1 Jenis Kelamin 0.271 Tidak Signifikan - 

2 Usia     

- 31 s/d 45 tahun 0.999 Tidak Signifikan 

46 s/d 60 tahun 0.999 Tidak Signifikan 

3 Pekerjaan     

- 

PNS/BUMN 0.998 Tidak Signifikan 

Pegawai Swasta 0.998 Tidak Signifikan 

Pelajar/Mahasiswa 0.998 Tidak Signifikan 

Wiraswasta/Pengusaha 1.000 Tidak Signifikan 

4 Pendapatan     

v > Rp 5 s/d 7 juta 0.056 Signifikan 

> Rp 7 juta 0.003 Signifikan 

5  Alasan Pemilihan 

Moda      

- 

Kenyamanan dan 

keamanan 0.895 Tidak Signifikan 

Pertimbangan tarif 0.207 Tidak Signifikan 

Pertimbangan waktu 

dan kecepatan 0.998 Tidak Signifikan 
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Tabel 5.75 Rekapitulasi hasil uji variabel (tujuan) 

No Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ Tidak 

Signifikan 
Keterangan 

6 Waktu Tempuh     

- 3-4 jam 0.998 Tidak Signifikan 

4-5 jam 0.998 Tidak Signifikan 

7 Tujuan Perjalanan     

- 

Bekerja 0.443 Tidak Signifikan 

Berkunjung keluarga 0.998 Tidak Signifikan 

Pendidikan 0.383 Tidak Signifikan 

Wisata 0.582 Tidak Signifikan 

8 Frekuensi Perjalanan     

- 
1 bulan 2 kali 0.708 Tidak Signifikan 

1 bulan 3 kali 0.173 Tidak Signifikan 

Lainya 0.755 Tidak Signifikan 

9 Biaya Perjalanan 0.821 Tidak Signifikan - 

10 

Mengetahui rencana 

kereta cepat 0.999 Tidak Signifikan - 

 

5.1.5.2.Probabilitas perpindahan moda terhadap skenario 5 (Frekuensi 1 jam 

sekali) 

Berdasarkan hasil pengujian variabel bebas (independent variable) terhadap 

variabel terikat (dependent variable), maka sudah dapat diketahui bahwa variabel 

bebas yang berpengaruh secara signifikan terhadap variabel terikatnya adalah 

pendapatan. Masing – masing variabel tersebut dijelaskan lebih lanjut pada subbab 

berikut. 

5.1.5.3.Probabilitas perpindahan moda untuk variable pendapatan terhadap 

skenario 5 (Frekuensi 1 jam sekali) 

Dari uraian sebelumnya, pendapatan merupakan variable yang berpengaruh 

signifikan terhadap variable terikat. Hasil regresi logistic pada variable pendapatan 

ditampilkan pada Tabel 5.76 
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Tabel 5.76. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Untuk perhitungan probabilitas serta interpretasi model akan dijelaskan sebagai 

berikut: 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

4,344 – 2,093 (pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000) 

= 2,251 

Pada model tersebut, variabel pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 memiliki 

sig. sebesar 0,056 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 5. Nilai koefisien benilai negative (-) yang berarti responden 

dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan 

untuk memilih skenario 1 frekuensi lebih kecil daripada responden dengan 

pendapatan < Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu 

sebesar 0,123 yang menunjukan bahwa responden dengan pendapatan > 

Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 memiliki peluang memilih skenario 5 sebesar 0,123 

kali lebih rendah dibandingkan responden dengan pendapatan < Rp.3.000.000 – 

Rp.5.000.000. 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

4,344 – 3,294 (pendapatan > Rp.7.000.000) 

= 1,05 

Pada model tersebut, variabel pendapatan > Rp.7.000.000 memiliki sig. sebesar 

0,003 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang memilih 

skenario 5. Nilai koefisien benilai negatif (-) yang berarti responden dengan 
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pendapatan > Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan untuk memilih skenario 5 

lebih kecil daripada responden dengan pendapatan < Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 0,037 yang menunjukan bahwa 

responden dengan pendapatan > Rp.7.000.000 memiliki peluang memilih skenario 

5 sebesar 0,037 kali lebih rendah dibandingkan responden dengan pendapatan < 

Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

1. Menentukan nilai probabilitas 

Persamaan dari pemodelan hasil uji masing-masing varibel bebas 

pendapatan > Rp.7.000.000 adalah sebagai berikut: 

Logit (p) = ln 
𝑝

1−𝑝
 

  = 4,344 – 3,294 (pendapatan > Rp.7.000.000) 

  = 1,05 

Maka peluang responden dengan pendapatan > Rp.7.000.000 untuk 

memilih bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario 5 adalah 

sebesar: 

P (>7 juta) = 
𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡

1+ 𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡
 

 

P (>7 juta) = 
𝑒1,05

1+ 𝑒1,05 

  = 0,740775 

                                = 74,08% 

 Hasil perhitungan probabilitas dapat dilihat pada grafik Gambar 5.6. berikut 
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Gambar 5.6   Grafik probabilitas variabel pendapatan terhadap skenario 5 

(frekuensi 1 jam sekali) 

 

2. Pengujian Model Regresi Logistik 

 Sebelum model dinyatakan layak, model tersebut harus diuji statistik. 

Pengujian model regresi logistic biner menggunkan uji Hosmer and Lemeshow Test 

dengan asumsi: 

• Ho: Model telah cukup mampu menjelaskan data (Goodness of Fit) 

• H1: Model tidak cukup menjelaskan data 

Kriteria uji:  

• Terima Ho jika nilai p-value sig. > 0,1 

• Tolak Ho jika nilai p-value sig. < 0,1 

Tabel 5.77. Hosmer and Lemeshow Test Berdasarkan Variabel Pendapatan 

terhadap skenario 5 (Frekuensi 1 jam sekali) 

 

Terlihat dari Tabel 5.72 Hosmer and Lemeshow Test untuk hasil regresi variabel 

pendapatan bahwa nilai chi square 0,00 < 2,71 nilai chi square tabel (df = 1 dengan 

signifikansi 0,1) yaitu 0,000 < atau nilai sig 1,00 > 0,10 sehingga keputusan adalah 

Ho diterima, dengan tingkat keyakinan 90% dapat meyakini bahwa model logistic 
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yang digunakan cukup mampu menjelaskan data/sesuai pengujian. Hal ini 

membuktikan bahwa model regresi logistic layak untuk diinterpretasikan. 

Tabel 5.78. Classification Table Berdasarkan Variabel Pendapatan terhadap 

skenario 5 (Frekuensi 1 jam sekali) 

 

Tabel 5.73. Classification plot untuk variabel pendapatan menunjukan bahwa 

regresi logistic yang digunakan telah cukup baik karena mampu menebak dengan 

benar 91,7 % kondisi yang terjadi. 

3. Interpretasi Model Regresi Logistik Biner 

 Probabilitas penumpang shuttle travel dengan pendapatan >Rp.7.000.000 

memilih bersedia menggunakan kereta cepat adalah sebesar 74,08%. 

5.1.6. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 6 (Frekuensi 2 jam 

sekali) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu frekuensi keberangkatan kereta 2 jam 

sekali. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik biner dapat 

dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.79. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis 
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Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.80. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.81. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  

Tabel 5.82. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  
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Tabel 5.83. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

Tabel 5.84. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.85. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

 

 



166 
 
 

Tabel 5.86. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.87. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.88. Hasil uji regresi logistic untuk variabel mengetahui rencana kereta 

cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel mengetahui rencana kereta cepat tidak berpengaruh 

signifikan terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai 

α = 0.1 %.   
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Tabel 5.89. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel setuju atau tidaknya terhadap rencana kereta cepat 

berpengaruh signifikan terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. < α. 

Dimana nilai α = 0.1 %.   

5.1.7. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 7 (Frekuensi 3 jam 

sekali) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu frekuensi keberangkatan kereta 3 jam 

sekali. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik biner dapat 

dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.90. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis 

 

Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  

Tabel 5.91. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   
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Tabel 5.92. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.93. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

Tabel 5.94. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  
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Tabel 5.95. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.96. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.  

Tabel 5.97. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   
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Tabel 5.98. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.99. Hasil uji regresi logistic untuk variabel mengetahui rencana kereta 

cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel mengetahui rencana kereta cepat tidak berpengaruh 

signifikan terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai 

α = 0.1 %.   

Tabel 5.100. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel setuju atau tidaknya terhadap rencana kereta cepat 

berpengaruh signifikan terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. < α. 

Dimana nilai α = 0.1 %.   

5.1.8. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 8 (Akses LRT) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu aksesibilitas intermodal terhubung 
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dengan moda LRT (Light Rail Transit). Hasil uji masing – masing variabel bebas 

dengan regresi logistik biner dapat dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.101. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis 

 

Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.102. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.103. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   
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Tabel 5.104. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig.< α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

Tabel 5.105. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

Tabel 5.106. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   
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Tabel 5.107. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.108. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.109. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   
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Tabel 5.110. Hasil uji regresi logistic untuk variabel mengetahui rencana kereta 

cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel mengetahui rencana kereta cepat tidak berpengaruh 

signifikan terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai 

α = 0.1 %.   

Tabel 5.111. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel setuju atau tidaknya terhadap rencana kereta cepat 

berpengaruh signifikan terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. < α. 

Dimana nilai α = 0.1 %.   

5.1.8.1 Rekapitulasi hasil uji variabel bebas skenario skenario 8 (Akses LRT) 

Adapun rekapitulasi hasil uji dari variabel bebas terhadap variabel terikat berupa 

kemauan berpindah moda dapat dilihat pada Tabel 5.112 

Tabel 5.112. Rekapitulasi hasil uji variabel 

No Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ Tidak 

Signifikan 
Keterangan 

1 Jenis Kelamin 0.110 Tidak Signifikan - 

2 Usia     

- 31 s/d 45 tahun 0.022 Tidak Signifikan 

46 s/d 60 tahun 0.179 Tidak Signifikan 
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Tabel 112 Rekapitulasi hasil uji variabel 

No Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ Tidak 

Signifikan 
Keterangan 

3 Pekerjaan     

- 

PNS/BUMN 0.399 Tidak Signifikan 

Pegawai Swasta 0.839 Tidak Signifikan 

Pelajar/Mahasiswa 0.004 Tidak Signifikan 

Wiraswasta/Pengusaha 0.999 Tidak Signifikan 

4 Pendapatan     

v > Rp 5 s/d 7 juta 0.000 Signifikan 

> Rp 7 juta 0.000 Signifikan 

5  Alasan Pemilihan 

Moda      

- 

Kenyamanan dan 

keamanan 0.286 Tidak Signifikan 

Pertimbangan tarif 0.894 Tidak Signifikan 

Pertimbangan waktu 

dan kecepatan 0.301 Tidak Signifikan 

6 Waktu Tempuh     

- 3-4 jam 1.000 Tidak Signifikan 

4-5 jam 1.000 Tidak Signifikan 

7 Tujuan Perjalanan     

- 

Bekerja 0.998 Tidak Signifikan 

Berkunjung keluarga 0.232 Tidak Signifikan 

Pendidikan 0.035 Tidak Signifikan 

Wisata 0.999 Tidak Signifikan 

8 Frekuensi Perjalanan     

- 
1 bulan 2 kali 0.021 Tidak Signifikan 

1 bulan 3 kali 0.999 Tidak Signifikan 

Lainya 0.142 Tidak Signifikan 

9 Biaya Perjalanan 0.989 Tidak Signifikan - 

10 

Mengetahui rencana 

kereta cepat 0.999 Tidak Signifikan - 

 

5.1.8.1.Probabilitas perpindahan moda terhadap skenario 8 (Akses LRT) 

Berdasarkan hasil pengujian variabel bebas (independent variable) terhadap 

variabel terikat (dependent variable), maka sudah dapat diketahui bahwa variabel 

bebas yang berpengaruh secara signifikan terhadap variabel terikatnya adalah 
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pendapatan. Masing – masing variabel tersebut dijelaskan lebih lanjut pada subbab 

berikut. 

5.1.8.2.Probabilitas perpindahan moda untuk variable pendapatan terhadap 

skenario 8 (Akses LRT) 

Dari uraian sebelumnya, pendapatan merupakan variable yang berpengaruh 

signifikan terhadap variable terikat. Hasil regresi logistic pada variable pendapatan 

ditampilkan pada Tabel 5.113 

Tabel 5.113. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Untuk perhitungan probabilitas serta interpretasi model akan dijelaskan sebagai 

berikut: 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

2,918 – 2,364 (pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000) 

= 0,554 

Pada model tersebut, variabel pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 memiliki 

sig. sebesar 0,000 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 8. Nilai koefisien benilai negative (-) yang berarti responden 

dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan 

untuk memilih skenario 8 lebih kecil daripada responden dengan pendapatan < 

Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 0,094 

yang menunjukan bahwa responden dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – 

Rp.7.000.000 memiliki peluang memilih skenario 1 aksesibilitas sebesar 0,094 kali 

lebih rendah dibandingkan responden dengan pendapatan < Rp.3.000.000 – 

Rp.5.000.000. 
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▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

2,918 – 0,392 (pendapatan > Rp.7.000.000) 

= 2,526 

Pada model tersebut, variabel pendapatan >Rp.7.000.000 memiliki sig. sebesar 

0,662 artinya variabel tersebut tidak berpengaruh nyata terhadap peluang memilih 

skenario 1 aksesibilitas 

1. Menentukan nilai probabilitas 

Persamaan dari pemodelan hasil uji masing-masing varibel bebas 

pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000adalah sebagai berikut: 

Logit (p) = ln 
𝑝

1−𝑝
 

  = 2,918 – 2,364 (pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000) 

  = 0,554 

Maka peluang responden dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – 

Rp.7.000.000) untuk memilih bersedia menggunakan kereta cepat dengan 

skenario 1 aksesibilitas adalah sebesar: 

P (> Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000)) = 
𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡

1+ 𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡 

 

P > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000)) = 
𝑒0,554

1+ 𝑒0,554 

              = 0,635063 

                                                                      = 63,50% 

2. Pengujian Model Regresi Logistik 

 Sebelum model dinyatakan layak, model tersebut harus diuji statistik. 

Pengujian model regresi logistic biner menggunkan uji Hosmer and Lemeshow Test 

dengan asumsi: 

• Ho: Model telah cukup mampu menjelaskan data (Goodness of Fit) 

• H1: Model tidak cukup menjelaskan data 

Kriteria uji:  

• Terima Ho jika nilai p-value sig. > 0,1 
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• Tolak Ho jika nilai p-value sig. < 0,1 

Tabel 5.114. Hosmer and Lemeshow Test Berdasarkan Variabel Pendapatan 

 

Terlihat dari Tabel 5.114 Hosmer and Lemeshow Test untuk hasil regresi variabel 

pendapatan bahwa nilai chi square 0,00 < 2,71 nilai chi square tabel (df = 1 dengan 

signifikansi 0,1) yaitu 0,000 < atau nilai sig 1,00 > 0,10 sehingga keputusan adalah 

Ho diterima, dengan tingkat keyakinan 90% dapat meyakini bahwa model logistic 

yang digunakan cukup mampu menjelaskan data/sesuai pengujian. Hal ini 

membuktikan bahwa model regresi logistic layak untuk diinterpretasikan. 

Tabel 5.115. Classification Table Berdasarkan Variabel Pendapatan terhadap 

skenario 8 (Akses LRT) 

 

Tabel 5.115. Classification plot untuk variabel pendapatan menunjukan bahwa 

regresi logistic yang digunakan telah cukup baik karena mampu menebak dengan 

benar 82,7 % kondisi yang terjadi. 

3. Interpretasi Model Regresi Logistik Biner 

 Probabilitas penumpang shuttle travel dengan pendapatan > Rp.5.000.000 - 

Rp.7.000.000 memilih bersedia menggunakan kereta cepat adalah sebesar 63,50%. 
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5.1.9. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 9 (Akses Bus) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu aksesibilitas intermoda terhubung 

dengan moda Bus. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik 

biner dapat dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.116. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis 

 

Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.117. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.118. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 
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Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %. 

Tabel 5.119. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig.< α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

 

Tabel 5.120. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

 

Tabel 5.121. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  

 



181 
 
 

Tabel 5.122. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.  

Tabel 5.123. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.124. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   
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Tabel 5.125. Hasil uji regresi logistic untuk variabel mengetahui rencana kereta 

cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel mengetahui rencana kereta cepat tidak berpengaruh 

signifikan terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai 

α = 0.1 %.   

Tabel 5.126. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel setuju atau tidaknya terhadap rencana kereta cepat 

berpengaruh signifikan terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. < α. 

Dimana nilai α = 0.1 %.   

5.1.9.1 Rekapitulasi hasil uji variabel bebas skenario skenario 9 (Akses Bus) 

Adapun rekapitulasi hasil uji dari variabel bebas terhadap variabel terikat berupa 

kemauan berpindah moda dapat dilihat pada Tabel 5.127 

Tabel 5.127. Rekapitulasi hasil uji variabel 

No Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ Tidak 

Signifikan 
Keterangan 

1 Jenis Kelamin 0.119 Tidak Signifikan - 

2 Usia     

- 31 s/d 45 tahun 0.133 Tidak Signifikan 

46 s/d 60 tahun 0.222 Tidak Signifikan 
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Tabel 5.127 Rekapitulasi hasil uji variabel (lanjutan) 

No Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ 

Tidak Signifikan 
Keterangan 

3 Pekerjaan     

- 

PNS/BUMN 0.500 Tidak Signifikan 

Pegawai Swasta 0.226 Tidak Signifikan 

Pelajar/Mahasiswa 0.213 Tidak Signifikan 

Wiraswasta/Pengusaha 0.999 Tidak Signifikan 

4 Pendapatan     

v > Rp 5 s/d 7 juta 0.008 Signifikan 

> Rp 7 juta 0.282 Signifikan 

5  Alasan Pemilihan 

Moda      

- 

Kenyamanan dan 

keamanan 0.142 Tidak Signifikan 

Pertimbangan tarif 0.556 Tidak Signifikan 

Pertimbangan waktu 

dan kecepatan 0.074 Tidak Signifikan 

6 Waktu Tempuh     

- 3-4 jam 0.998 Tidak Signifikan 

4-5 jam 0.998 Tidak Signifikan 

7 Tujuan Perjalanan     

- 

Bekerja 0.709 Tidak Signifikan 

Berkunjung keluarga 0.291 Tidak Signifikan 

Pendidikan 0.016 Tidak Signifikan 

Wisata 0.999 Tidak Signifikan 

8 Frekuensi Perjalanan     

- 
1 bulan 2 kali 0.005 Tidak Signifikan 

1 bulan 3 kali 0.999 Tidak Signifikan 

Lainya 0.780 Tidak Signifikan 

9 Biaya Perjalanan 0.856 Tidak Signifikan - 

10 

Mengetahui rencana 

kereta cepat 0.999 Tidak Signifikan - 

 

5.1.9.2.Probabilitas perpindahan moda terhadap skenario 9 (Akses Bus) 

Berdasarkan hasil pengujian variabel bebas (independent variable) terhadap 

variabel terikat (dependent variable), maka sudah dapat diketahui bahwa variabel 

bebas yang berpengaruh secara signifikan terhadap variabel terikatnya adalah 
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pendapatan. Masing – masing variabel tersebut dijelaskan lebih lanjut pada subbab 

berikut. 

5.1.9.3.Probabilitas perpindahan moda untuk variable pendapatan terhadap 

skenario 9 (Akses Bus) 

Dari uraian sebelumnya, pendapatan merupakan variable yang berpengaruh 

signifikan terhadap variable terikat. Hasil regresi logistic pada variable pendapatan 

ditampilkan pada Tabel 5.128 

Tabel 5.128. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

 Untuk perhitungan probabilitas serta interpretasi model akan dijelaskan sebagai 

berikut: 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

1,355 – 1,002 (pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000) 

= 0,353 

Pada model tersebut, variabel pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 memiliki 

sig. sebesar 0,008 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 9. Nilai koefisien benilai negative (-) yang berarti responden 

dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan 

untuk memilih skenario 9 lebih kecil daripada responden dengan pendapatan < 

Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 0,367 

yang menunjukan bahwa responden dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – 

Rp.7.000.000 memiliki peluang memilih skenario 9 sebesar 0,367 kali lebih rendah 

dibandingkan responden dengan pendapatan < Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.7.000.000 
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Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

1,355 + 0,725 (pendapatan > Rp.7.000.000) 

= 2,526 

Pada model tersebut, variabel pendapatan >Rp.7.000.000 memiliki sig. sebesar 

0,282 artinya variabel tersebut tidak berpengaruh nyata terhadap peluang memilih 

skenario 9. 

1. Menentukan nilai probabilitas 

Persamaan dari pemodelan hasil uji masing-masing varibel bebas 

pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 adalah sebagai berikut: 

Logit (p) = ln 
𝑝

1−𝑝
 

  = 1,355 – 1,002 (pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000) 

  = 0,353 

Maka peluang responden dengan pendapatan >Rp.5.000.000 – 

Rp.7.000.000untuk memilih bersedia menggunakan kereta cepat dengan 

skenario 2 aksesibilitas adalah sebesar: 

P (> Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000) = 
𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡

1+ 𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡 

 

P (> Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000) = 
𝑒2,08

1+ 𝑒2,08 

              = 0,5873 

                                               = 58,73% 

 

2. Pengujian Model Regresi Logistik 

 Sebelum model dinyatakan layak, model tersebut harus diuji statistik. 

Pengujian model regresi logistic biner menggunkan uji Hosmer and Lemeshow Test 

dengan asumsi: 

• Ho: Model telah cukup mampu menjelaskan data (Goodness of Fit) 

• H1: Model tidak cukup menjelaskan data 

Kriteria uji:  

• Terima Ho jika nilai p-value sig. > 0,1 

• Tolak Ho jika nilai p-value sig. < 0,1 
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Tabel 5.129. Hosmer and Lemeshow Test Berdasarkan Variabel Pendapatan 

 

Terlihat dari Tabel 5.129 Hosmer and Lemeshow Test untuk hasil regresi variabel 

pendapatan bahwa nilai chi square 0,00 < 2,71 nilai chi square tabel (df = 1 dengan 

signifikansi 0,1) yaitu 0,000 < atau nilai sig 1,00 > 0,10 sehingga keputusan adalah 

Ho diterima, dengan tingkat keyakinan 90% dapat meyakini bahwa model logistic 

yang digunakan cukup mampu menjelaskan data/sesuai pengujian. Hal ini 

membuktikan bahwa model regresi logistic layak untuk diinterpretasikan. 

Tabel 5.130. Classification Table Berdasarkan Variabel Pendapatan  

 

Tabel 5.130. Classification plot untuk variabel pendapatan menunjukan bahwa 

regresi logistic yang digunakan telah cukup baik karena mampu menebak dengan 

benar 73,2 % kondisi yang terjadi. 

3. Interpretasi Model Regresi Logistik Biner 

 Probabilitas penumpang shuttle travel dengan pendapatan >Rp.7.000.000 

memilih bersedia menggunakan kereta cepat adalah sebesar 53,73%. 

 

5.1.10. Ringkasan Hasil Analisis Regresi Logit Biner (Shuttle Travel) 

Hasil regresi logit peluang responden bersedia atau tidak bersedia untuk 

berpindah menggunakan kereta cepat untuk tiap skenario dapat dilihat pada Tabel 

5.131. 
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Tabel 5.131. Ringkasan Hasil Analisis Regresi Logit Biner (Shuttle Travel) 

Variabel Kategori Skenario Probabilitas 

Pendapatan Rp 5 s/d 7 Juta 1 (Rp.300k,30 min) 6,34% 

  > Rp 7 Juta 1 (Rp.300k,30 min) 40,73% 

  

Pendapatan Rp 5 s/d 7 Juta 2 (Rp.280k,40 min) 11,11% 

  > Rp 7 Juta 2 (Rp.280k,40 min) 44,45% 

  

Pendapatan Rp 5 s/d 7 Juta 3 (Rp.260k,50 min) 19,23% 

  > Rp 7 Juta 3 (Rp.260k,50 min) 12,70% 

Tujuan 

Perjalanan Pendidikan 3 (Rp.260k,50 min) 14,70% 

  Wisata 3 (Rp.260k,50 min) 10,00% 

  Berkunjung Keluarga 3 (Rp.260k,50 min) 27,27% 

  Lainya 3 (Rp.260k,50 min) 26,91% 

  

Pendapatan Rp 5 s/d 7 Juta 4 (Rp.240k,60 min) 65,07% 

  > Rp 7 Juta 4 (Rp.240k,60 min) 55,55% 

  

Pendapatan Rp 5 s/d 7 Juta 

5 (Frekuensi 1 jam 

sekali) 90,47% 

  > Rp 7 Juta 

5 (Frekuensi 1 jam 

sekali) 74,08% 

  

Pendapatan Rp 5 s/d 7 Juta 8 (Akses LRT) 63,50% 

  

Pendapatan > Rp 7 Juta 9 (Akses Bus) 53,73% 

  

 

Berdasarkan Tabel 5.131 di atas, didapat hasil bahwa nilai probabilitas tertinggi 

adalah pada skenario 5 (frekuensi) dengan nilai probabilitas 90,47%. Atau dapat 

diinterpretasikan bahwa sebanyak 90,47% reponden pengguna shuttle travel 

bersedia menggunakan kereta cepat apabila fasilitas yag ditawarkan yaitu frekuensi 

keberangkatan kereta 1 jam sekali. Sehingga dapat disimpulkan bahwa penumpang 

shuttle travel lebih cenderung menyukai fasilitas frekuensi keberangkatan sebagai 

pertimbangan untuk beralih menggunakan kereta cepat. 
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5.2. Analisis Regresi Logit Biner (Kereta Api Argo Parahyangan) 

 Dari data primer yang diperoleh dari survei dilapangan diketahui 

karakteristik pengguna penumpang kereta api Argo Parahyangan. Serta untuk 

mengetahui berapa besar peluang penumpang kereta api Argo Parahyangan. yang 

akan berpindah menggunakan kereta api cepat (high speed train) kemudian 

dianalisis mengunakan teknik stated preference. Untuk menganalisa data tersebut 

menggunakan program SPSS (Statistical Package for the Sosial Science) dengan 

metode regresi logistic biner. Selain itu analisis regresi logistic biner juga dapat 

digunakan untuk mengetahui faktor-faktor yang mengetahui responden untuk 

berpindah moda. 

5.2.1. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 1 (Rp.300k, 30min) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 30 menit dengan harga 

tiket Rp.300.000. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik 

biner dapat dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.132. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis 

 

Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.133. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  
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Tabel 5.134. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %. 

Tabel 5.135. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %. 

Tabel 5.136. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %. 
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Tabel 5.137. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  

Tabel 5.138. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.139. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.140. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 
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Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.  

Tabel 5.141. Hasil uji regresi logistic untuk variabel mengetahui rencana kereta 

cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel mengetahui rencana kereta cepat tidak berpengaruh 

signifikan terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai 

α = 0.1 %.   

Tabel 5.142. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

5.2.1.1.Rekapitulasi hasil uji variabel bebas skenario skenario skenario 1 

(Rp.300k, 30min) 

Adapun rekapitulasi hasil uji dari variabel bebas terhadap variabel terikat berupa 

kemauan berpindah moda dapat dilihat pada Tabel 5.143 
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Tabel 5.143. Rekapitulasi hasil uji variabel 

Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ Tidak 

Signifikan 
Keterangan 

Jenis Kelamin 0.487 Tidak Signifikan - 

Usia     

- 31 s/d 45 tahun 0.012 Tidak Signifikan 

46 s/d 60 tahun 0.999 Tidak Signifikan 

Pekerjaan     

- 

PNS/BUMN 0.710 Tidak Signifikan 

Pegawai Swasta 0.388 Tidak Signifikan 

Pelajar/Mahasiswa 0.267 Tidak Signifikan 

Wiraswasta/Pengusaha 0.999 Tidak Signifikan 

Pendapatan     

- > Rp 5 s/d 7 juta 0.513 Tidak Signifikan 

> Rp 7 juta 0.349 Tidak Signifikan 

 Alasan Pemilihan 

Moda      

- 

Kenyamanan dan 

keamanan 0.561 Tidak Signifikan 

Pertimbangan tarif 0.999 Tidak Signifikan 

Pertimbangan waktu 

dan kecepatan 0.713 Tidak Signifikan 

Waktu Tempuh     

- 3-4 jam 0.818 Tidak Signifikan 

4-5 jam 0.361 Tidak Signifikan 

Tujuan Perjalanan     

v 

Bekerja 0.240 Signifikan 

Berkunjung keluarga 0.018 Signifikan 

Pendidikan 0.004 Signifikan 

Wisata 0.043 Signifikan 

Frekuensi Perjalanan     

- 
1 bulan 2 kali 0.099 Tidak Signifikan 

1 bulan 3 kali 0.207 Tidak Signifikan 

Lainya 0.191 Tidak Signifikan 

Biaya Perjalanan 0.052 Tidak Signifikan - 

Mengetahui rencana 

kereta cepat 0.330 Tidak Signifikan - 
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5.2.1.2. Probabilitas perpindahan moda terhadap skenario 1 (Rp.300k, 

30min) 

Berdasarkan hasil pengujian variabel bebas (independent variable) terhadap 

variabel terikat (dependent variable), maka sudah dapat diketahui bahwa variabel 

bebas yang berpengaruh secara signifikan terhadap variabel terikatnya adalah 

tujuan perjalanan dan biaya perjalanan. Masing – masing variabel tersebut 

dijelaskan lebih lanjut pada subbab berikut. 

5.2.1.3. Probabilitas perpindahan moda untuk variable tujuan perjalanan 

Dari uraian sebelumnya, tujuan perjalanan merupakan variable yang berpengaruh 

signifikan terhadap variable terikat. Hasil regresi logistic pada variable pendapatan 

ditampilkan pada Tabel 5.144 

Tabel 5.144. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 

 

Untuk perhitungan probabilitas serta interpretasi model akan dijelaskan sebagai 

berikut: 

▪ Logit (P) untuk tujuan perjalanan pendidikan 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-0.486 – 1,306 (pendidikan) 

= -1,792 

Pada model tersebut, variabel tujuan perjalanan pendidikan memiliki sig. sebesar 

0,240 artinya variabel tersebut tidak berpengaruh nyata terhadap peluang memilih 

skenario 1.  

▪ Logit (P) untuk tujuan perjalanan wisata 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 
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-0,486 – 1,152 (wisata) 

= - 1,638 

Pada model tersebut, variabel tujuan perjalanan wisata memiliki sig. sebesar 0,018 

artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang memilih skenario 1. 

Nilai koefisien benilai negatif (-) yang berarti responden dengan tujuan perjalanan 

wisata mempunyai kemungkinan untuk memilih skenario 1 lebih kecil daripada 

responden dengan tujuan perjalanan bekerja. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu 

sebesar 0,316 yang menunjukan bahwa responden dengan tujuan perjalanan wisata 

memiliki peluang memilih skenario 1 sebesar 0,316 kali lebih rendah dibandingkan 

responden tujuan perjalanan bekerja. 

▪ Logit (P) untuk tujuan perjalanan berkunjung keluarga 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-0,486 –1,397 (berkunjung keluarga) 

= - 1,883 

Pada model tersebut, variabel tujuan perjalanan berkunjung keluarga memiliki sig. 

sebesar 0,004 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 1. Nilai koefisien benilai negatif (-) yang berarti responden 

dengan tujuan perjalanan berkunjung keluarga mempunyai kemungkinan untuk 

memilih skenario 1 lebih kecil daripada responden dengan tujuan perjalanan 

bekerja. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 0,247 yang menunjukan bahwa 

responden dengan tujuan perjalanan berkunjung keluarga memiliki peluang 

memilih skenario 1 sebesar 0,247 kali lebih rendah dibandingkan responden tujuan 

perjalanan bekerja. 

▪ Logit (P) untuk tujuan perjalanan lainya 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-0,486 + 1,466 (lainya) 

= 0,98 

Pada model tersebut, variabel tujuan perjalanan lainya memiliki sig. sebesar 0,043 

artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang memilih skenario 1. 

Nilai koefisien benilai positif (+) yang berarti responden dengan tujuan perjalanan 

lainya mempunyai kemungkinan untuk memilih skenario 1 lebih besar daripada 
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responden dengan tujuan perjalanan bekerja. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu 

sebesar 4,333 yang menunjukan bahwa responden dengan tujuan perjalanan lainya 

memiliki peluang memilih skenario 1 sebesar 4,333 kali lebih tinggi dibandingkan 

responden tujuan perjalanan bekerja. 

1. Menentukan nilai probabilitas 

Persamaan dari pemodelan hasil uji masing-masing varibel bebas tujuan 

perjalanan berkunjung keluarga adalah sebagai berikut: 

Logit (p) = ln 
𝑝

1−𝑝
 

  = -0,486 – 1,397 (berkunjung keluarga) 

  = -1.883 

Maka peluang responden tujuan perjalanan berkunjung keluarga untuk 

memilih bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario 1 waktu biaya 

adalah sebesar: 

P (berkunjung keluarga) = 
𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡

1+ 𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡 

 

P (berkunjung keluarga) = 
𝑒−1,883

1+ 𝑒1,883 

           = 0,132045 

                                 = 13,20% 

 Hasil perhitungan probabilitas dapat dilihat pada grafik Gambar 5.7. berikut 
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Gambar 5.7   Grafik probabilitas variabel tujuan perjalanan terhadap skenario 1 

waktu biaya 

 

2. Pengujian Model Regresi Logistik 

 Sebelum model dinyatakan layak, model tersebut harus diuji statistik. 

Pengujian model regresi logistic biner menggunkan uji Hosmer and Lemeshow Test 

dengan asumsi: 

• Ho: Model telah cukup mampu menjelaskan data (Goodness of Fit) 

• H1: Model tidak cukup menjelaskan data 

Kriteria uji:  

• Terima Ho jika nilai p-value sig. > 0,1 

• Tolak Ho jika nilai p-value sig. < 0,1 

Tabel 5.145. Hosmer and Lemeshow Test Berdasarkan Variabel Tujuan 

Perjalanan 

 

Terlihat dari Tabel 5.145 Hosmer and Lemeshow Test untuk hasil regresi variabel 

tujuan perjalanan bahwa nilai chi square 0,00 < 2,71 nilai chi square tabel (df = 1 

dengan signifikansi 0,1) yaitu 0,000 < atau nilai sig 1,00 > 0,10 sehingga keputusan 

adalah Ho diterima, dengan tingkat keyakinan 90% dapat meyakini bahwa model 

logistic yang digunakan cukup mampu menjelaskan data/sesuai pengujian. Hal ini 

membuktikan bahwa model regresi logistic layak untuk diinterpretasikan. 

Tabel 5.146. Classification Table Berdasarkan Variabel Tujuan Perjalanan 
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Tabel 5.146. Classification plot untuk variabel pendapatan menunjukan bahwa 

regresi logistic yang digunakan telah cukup baik karena mampu menebak dengan 

benar 76,3 % kondisi yang terjadi. 

3. Interpretasi Model Regresi Logistik Biner 

 Probabilitas penumpang kereta api Argo Parahyangan dengan tujuan 

perjalanan berkunjung keluarga memilih bersedia menggunakan kereta cepat adalah 

sebesar 13,20%. 

5.2.2. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 2 (Rp.280k, 40min) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 40 menit dengan harga 

tiket Rp.280.000. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik 

biner dapat dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.147. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis kelamin 

 

Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.148. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   
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Tabel 5.149. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.150. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %. 

 

Tabel 5.151. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  
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Tabel 5.152. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.153. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.154. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0.1 %.   
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Tabel 5.155. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%. 

Tabel 5.156. Hasil uji regresi logistic untuk variabel mengetahui rencana kereta 

cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1%.  

Tabel 5.157. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

5.2.2.1.Rekapitulasi hasil uji variabel bebas skenario skenario skenario 2 

(Rp.280k, 40min) 

Adapun rekapitulasi hasil uji dari variabel bebas terhadap variabel terikat berupa 

kemauan berpindah moda dapat dilihat pada Tabel 5.158 
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Tabel 5.158. Rekapitulasi hasil uji variabel 

Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ 

Tidak Signifikan 
Keterangan 

Jenis Kelamin 0.061 Tidak Signifikan - 

Usia     

- 31 s/d 45 tahun 0.329 Tidak Signifikan 

46 s/d 60 tahun 0.999 Tidak Signifikan 

Pekerjaan     

- 

PNS/BUMN 0.260 Tidak Signifikan 

Pegawai Swasta 0.001 Tidak Signifikan 

Pelajar/Mahasiswa 0.962 Tidak Signifikan 

Wiraswasta/Pengusaha 0.999 Tidak Signifikan 

Pendapatan     

- > Rp 5 s/d 7 juta 0.093 Tidak Signifikan 

> Rp 7 juta 0.100 Tidak Signifikan 

 Alasan Pemilihan 

Moda      

- 

Kenyamanan dan 

keamanan 0.126 Tidak Signifikan 

Pertimbangan tarif 0.803 Tidak Signifikan 

Pertimbangan waktu 

dan kecepatan 0.859 Tidak Signifikan 

Waktu Tempuh     

- 3-4 jam 0.601 Tidak Signifikan 

4-5 jam 0.567 Tidak Signifikan 

Tujuan Perjalanan     

- 

Bekerja 0.555 Tidak Signifikan 

Berkunjung keluarga 0.560 Tidak Signifikan 

Pendidikan 0.185 Tidak Signifikan 

Wisata 0.379 Tidak Signifikan 

Frekuensi Perjalanan     

v 
1 bulan 2 kali 0.053  Signifikan 

1 bulan 3 kali 0.064  Signifikan 

Lainya 0.337  Signifikan 

Biaya Perjalanan 0.439 Tidak Signifikan - 

Mengetahui rencana 

kereta cepat 0.190 Tidak Signifikan - 
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5.2.2.2. Probabilitas perpindahan moda terhadap skenario 2 (Rp.280k, 

40min) 

Berdasarkan hasil pengujian variabel bebas (independent variable) terhadap 

variabel terikat (dependent variable), maka sudah dapat diketahui bahwa variabel 

bebas yang berpengaruh secara signifikan terhadap variabel terikatnya adalah 

frekuensi perjalanan. Masing – masing variabel tersebut dijelaskan lebih lanjut pada 

subbab berikut. 

5.2.2.3. Probabilitas perpindahan moda untuk variable frekuensi 

perjalanan 

Dari uraian sebelumnya, frekuensi perjalanan merupakan variable yang 

berpengaruh signifikan terhadap variable terikat. Hasil regresi logistic pada variable 

frekuensi perjalanan ditampilkan pada Tabel 5.159 

Tabel 5.159. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Untuk perhitungan probabilitas serta interpretasi model akan dijelaskan sebagai 

berikut: 

▪ Logit (P) untuk frekuensi perjalanan 1 bulan 2 kali 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-0,582 – 1,028 (1 bulan 2 kali) 

= -1,61 

Pada model tersebut, variabel frekuensi perjalanan 1 bulan 2 kali memiliki sig. 

sebesar 0,053 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 2. Nilai koefisien benilai negatif (-) yang berarti responden 

dengan frekuensi perjalanan 1 bulan 2 kali mempunyai kemungkinan untuk 
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memilih skenario 1 lebih kecil daripada responden dengan frekuensi perjalanan 1 

bulan sekali. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 0,358 yang menunjukan 

bahwa responden dengan frekuensi perjalanan 1 bulan 2 kali memiliki peluang 

memilih skenario 1 sebesar 0,358 kali lebih rendah dibandingkan responden 

frekuensi perjalanan 1 bulan sekali 

▪ Logit (P) untuk frekuensi perjalanan 1 bulan 3 kali 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-0,582 + 1,093 frekuensi perjalanan (2) 

    = 0,511 

Pada model tersebut, variabel frekuensi perjalanan 1 bulan 3 kali memiliki sig. 

sebesar 0,064 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 2. Nilai koefisien benilai positif (+) yang berarti responden 

dengan frekuensi perjalanan 1 bulan 3 kali mempunyai kemungkinan untuk 

memilih skenario 1 lebih besar daripada responden dengan frekuensi perjalanan 1 

bulan sekali. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 0,688 yang menunjukan 

bahwa responden dengan frekuensi perjalanan 1 bulan 2 kali memiliki peluang 

memilih skenario 1 sebesar 0,688 kali lebih tinggi dibandingkan responden 

frekuensi perjalanan 1 bulan sekali 

▪ Logit (P) untuk frekuensi perjalanan lainya 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-0,582 – 0,374 frekuensi perjalanan (3) 

    = -0,956 

Pada model tersebut, variabel frekuensi perjalanan lainya kali memiliki sig. sebesar 

0,337 artinya variabel tersebut tidak berpengaruh nyata terhadap peluang memilih 

skenario 2. 

1. Menentukan nilai probabilitas 

Persamaan dari pemodelan hasil uji masing-masing varibel bebas frekuensi 

perjalanan 1 bulan 3 kali adalah sebagai berikut: 

Logit (p) = ln 
𝑝

1−𝑝
 

  = -0,582 + 1,093 frekuensi perjalanan (2) 

  = 0,511 
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Maka peluang responden frekuensi perjalanan 1 bulan 3 kali untuk memilih 

bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario 2 waktu biaya adalah 

sebesar: 

P (1 bulan 3 kali) = 
𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡

1+ 𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡
 

 

P (1 bulan 3 kali) = 
𝑒0,511

1+ 𝑒0,511 

        = 0,625041 

                                         = 62,50% 

 Hasil perhitungan probabilitas dapat dilihat pada grafik Gambar 5.8. berikut 

 

Gambar 5.8   Grafik probabilitas variabel tujuan perjalanan terhadap skenario 2 

waktu biaya 

 

2. Pengujian Model Regresi Logistik 

 Sebelum model dinyatakan layak, model tersebut harus diuji statistik. 

Pengujian model regresi logistic biner menggunkan uji Hosmer and Lemeshow Test 

dengan asumsi: 

• Ho: Model telah cukup mampu menjelaskan data (Goodness of Fit) 

• H1: Model tidak cukup menjelaskan data 

Kriteria uji:  

• Terima Ho jika nilai p-value sig. > 0,1 
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• Tolak Ho jika nilai p-value sig. < 0,1 

Tabel 5.160. Hosmer and Lemeshow Test Berdasarkan Variabel Frekuensi 

Perjalanan 

 

Terlihat dari Tabel 5.160 Hosmer and Lemeshow Test untuk hasil regresi variabel 

frekuensi perjalanan bahwa nilai chi square 0,00 < 2,71 nilai chi square tabel (df = 

1 dengan signifikansi 0,1) yaitu 0,000 < atau nilai sig 1,00 > 0,10 sehingga 

keputusan adalah Ho diterima, dengan tingkat keyakinan 90% dapat meyakini 

bahwa model logistic yang digunakan cukup mampu menjelaskan data/sesuai 

pengujian. Hal ini membuktikan bahwa model regresi logistic layak untuk 

diinterpretasikan. 

Tabel 5.161. Classification Table Berdasarkan Variabel Frekuensi Perjalanan 

 

Tabel 5.161. Classification plot untuk variabel frekuensi perjalanan menunjukan 

bahwa regresi logistic yang digunakan telah cukup baik karena mampu menebak 

dengan benar 71,2 % kondisi yang terjadi. 

3. Interpretasi Model Regresi Logistik Biner 

 Probabilitas penumpang kereta api Argo Parahyangan dengan frekuensi 

perjalanan 1 bulan 3 kali memilih bersedia menggunakan kereta cepat adalah sebesar 

62,50%. 
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5.2.3. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 3 (Rp.260k, 50min) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 50 menit dengan harga 

tiket Rp.260.000. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik 

biner dapat dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.162. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis 

 

Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.163. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.164. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 
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Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.165. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0,1 %. 

 

Tabel 5.166. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

Tabel 5.167. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   
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Tabel 5.168. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.169. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.170. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   
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Tabel 5.171. Hasil uji regresi logistic untuk variabel mengetahui rencana kereta 

cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.172. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

5.2.3.1. Rekapitulasi hasil uji variabel bebas skenario 3 (Rp.260k, 50min) 

Adapun rekapitulasi hasil uji dari variabel bebas terhadap variabel terikat berupa 

kemauan berpindah moda dapat dilihat pada Tabel 5.173 

Tabel 5.173. Rekapitulasi hasil uji variabel 

Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ Tidak 

Signifikan 
Keterangan 

Jenis Kelamin 0.319 Tidak Signifikan - 

Usia     

- 31 s/d 45 tahun 0.760 Tidak Signifikan 

46 s/d 60 tahun 0.999 Tidak Signifikan 

 

 



210 
 
 

Tabel 5.173 Rekapitulasi hasil uji variabel (lanjutan) 

Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ Tidak 

Signifikan 
Keterangan 

Pekerjaan     

- 

PNS/BUMN 0.135 Tidak Signifikan 

Pegawai Swasta 0.001 Tidak Signifikan 

Pelajar/Mahasiswa 0.684 Tidak Signifikan 

Wiraswasta/Pengusaha 0.999 Tidak Signifikan 

Pendapatan     

v > Rp 5 s/d 7 juta 0.065 Signifikan 

> Rp 7 juta 0.008  Signifikan 

 Alasan Pemilihan Moda      

- 

Kenyamanan dan 

keamanan 0.537 Tidak Signifikan 

Pertimbangan tarif 0.592 Tidak Signifikan 

Pertimbangan waktu dan 

kecepatan 0.781 Tidak Signifikan 

Waktu Tempuh     

- 3-4 jam 0.812 Tidak Signifikan 

4-5 jam 0.567 Tidak Signifikan 

Tujuan Perjalanan     

- 

Bekerja 0.439 Tidak Signifikan 

Berkunjung keluarga 0.110 Tidak Signifikan 

Pendidikan 0.468 Tidak Signifikan 

Wisata 0.603 Tidak Signifikan 

Frekuensi Perjalanan     

- 
1 bulan 2 kali 0.521 Tidak Signifikan 

1 bulan 3 kali 0.160 Tidak Signifikan 

Lainya 0.283 Tidak Signifikan 

Biaya Perjalanan 0.272 Tidak Signifikan - 

Mengetahui rencana kereta 

cepat 0.630 Tidak Signifikan - 

 

5.2.3.2. Probabilitas perpindahan moda terhadap skenario 3 (Rp.260k, 

50min) 

Berdasarkan hasil pengujian variabel bebas (independent variable) terhadap 

variabel terikat (dependent variable), maka sudah dapat diketahui bahwa variabel 
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bebas yang berpengaruh secara signifikan terhadap variabel terikatnya adalah 

pendapatan. Masing – masing variabel tersebut dijelaskan lebih lanjut pada subbab 

berikut. 

5.2.3.3. Probabilitas perpindahan moda untuk variable pendapatan 

Dari uraian sebelumnya, pendapatan merupakan variable yang berpengaruh 

signifikan terhadap variable terikat. Hasil regresi logistic pada variable pendapatan 

ditampilkan pada Tabel 5.174 

Tabel 5.174. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Untuk perhitungan probabilitas serta interpretasi model akan dijelaskan sebagai 

berikut: 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 

▪ Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

 -0,275 – 0,666 (> Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000) 

= -0,941 

Pada model tersebut, variabel pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 memiliki 

sig. sebesar 0,065 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 3. Nilai koefisien benilai negative (-) yang berarti responden 

dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan 

untuk memilih skenario 3 lebih kecil daripada responden dengan pendapatan < 

Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 0,514 

yang menunjukan bahwa responden dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – 

Rp.7.000.000 memiliki peluang memilih skenario 3 sebesar 0,514 kali lebih rendah 

dibandingkan responden dengan pendapatan < Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.7.000.000 
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Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-0,275 - 1,717 pendapatan (2) 

= -1,992 

Pada model tersebut, variabel pendapatan > Rp.7.000.000 memiliki sig. sebesar 

0,008 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang memilih 

skenario 3. Nilai koefisien benilai negative (-) yang berarti responden dengan 

pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan untuk 

memilih skenario 3 lebih kecil daripada responden dengan pendapatan < 

Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 0,180 

yang menunjukan bahwa responden dengan pendapatan >Rp.7.000.000 memiliki 

peluang memilih skenario 3 sebesar 0,180 kali lebih rendah dibandingkan 

responden dengan pendapatan < Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

1. Menentukan nilai probabilitas 

Persamaan dari pemodelan hasil uji masing-masing varibel bebas 

pendapatan > Rp.7.000.000 adalah sebagai berikut: 

Logit (p) = ln 
𝑝

1−𝑝
 

  = -0,275 - 1,717 pendapatan (2) 

  = -1,992 

Maka peluang responden dengan pendapatan > Rp.7.000.000 untuk 

memilih bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario 3 waktu biaya 

adalah sebesar: 

P (>7 juta) = 
𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡

1+ 𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡
 

 

P (>7 juta) = 
𝑒−1,992

1+ 𝑒−1,992 

  = 1,20045 

                                = 12,00% 

 Hasil perhitungan probabilitas dapat dilihat pada grafik Gambar 5.9. berikut 
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Gambar 5.9   Grafik probabilitas variabel pendapatan terhadap skenario 3 waktu 

biaya 

 

2. Pengujian Model Regresi Logistik 

 Sebelum model dinyatakan layak, model tersebut harus diuji statistik. 

Pengujian model regresi logistic biner menggunkan uji Hosmer and Lemeshow Test 

dengan asumsi: 

• Ho: Model telah cukup mampu menjelaskan data (Goodness of Fit) 

• H1: Model tidak cukup menjelaskan data 

Kriteria uji:  

• Terima Ho jika nilai p-value sig. > 0,1 

• Tolak Ho jika nilai p-value sig. < 0,1 

 

Tabel 5.175. Hosmer and Lemeshow Test Berdasarkan Variabel Pendapatan 

 

Terlihat dari Tabel 5.175 Hosmer and Lemeshow Test untuk hasil regresi variabel 

pendapatan bahwa nilai chi square 0,00 < 2,71 nilai chi square tabel (df = 1 dengan 

signifikansi 0,1) yaitu 0,000 < atau nilai sig 1,00 > 0,10 sehingga keputusan adalah 

Ho diterima, dengan tingkat keyakinan 95% dapat meyakini bahwa model logistic 

28.07
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yang digunakan cukup mampu menjelaskan data/sesuai pengujian. Hal ini 

membuktikan bahwa model regresi logistic layak untuk diinterpretasikan. 

Tabel 5.176. Classification Table Berdasarkan Variabel Pendapatan 

 

Tabel 5.176. Classification plot untuk variabel pendapatan menunjukan bahwa 

regresi logistic yang digunakan telah cukup baik karena mampu menebak dengan 

benar 66,1 % kondisi yang terjadi. 

3. Interpretasi Model Regresi Logistik Biner 

 Probabilitas penumpang kereta api Argo Parahyangan dengan pendapatan 

>Rp.7.000.000 memilih bersedia menggunakan kereta cepat adalah sebesar 12,00%. 

 

5.2.4. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 4 (Rp.240k, 60min) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 60 menit dengan harga 

tiket Rp.240.000. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik 

biner dapat dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.177. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis 

 

Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   
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Tabel 5.178. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.179. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.180. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  
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Tabel 5.181. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

 

Tabel 5.182. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.183. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   
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Tabel 5.184. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.  

Tabel 5.185. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.186. Hasil uji regresi logistic untuk variabel mengetahui rencana kereta 

cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%. 
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Tabel 5.187. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

5.2.5. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 5 (Frekuensi 1 jam 

sekali) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu frekuensi keberangkatan kereta 1 jam 

sekali. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik biner dapat 

dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.188. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis 

 

Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.189. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   
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Tabel 5.190. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.191. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0,1 %. 

Tabel 5.192. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  
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Tabel 5.193. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  

Tabel 5.194. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.195. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   
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Tabel 5.196. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.197. Hasil uji regresi logistic untuk variabel mengetahui rencana 

kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.198. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya 

terhadap rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

5.2.5.1. Rekapitulasi hasil uji variabel bebas skenario 5 (Frekuensi 1 jam 

sekali) 

Adapun rekapitulasi hasil uji dari variabel bebas terhadap variabel terikat berupa 

kemauan berpindah moda dapat dilihat pada Tabel 5.199 
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Tabel 5.199. Rekapitulasi hasil uji variabel 

Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ Tidak 

Signifikan 
Keterangan 

Jenis Kelamin 0.797 Tidak Signifikan - 

Usia     

- 31 s/d 45 tahun 0.006 Tidak Signifikan 

46 s/d 60 tahun 0.999 Tidak Signifikan 

Pekerjaan     

- 

PNS/BUMN 0.472 Tidak Signifikan 

Pegawai Swasta 0.636 Tidak Signifikan 

Pelajar/Mahasiswa 0.011 Tidak Signifikan 

Wiraswasta/Pengusaha 0.999 Tidak Signifikan 

Pendapatan     

v > Rp 5 s/d 7 juta 0.000 Signifikan 

> Rp 7 juta 0.046  Signifikan 

 Alasan Pemilihan 

Moda      

- 

Kenyamanan dan 

keamanan 0.570 Tidak Signifikan 

Pertimbangan tarif 0.782 Tidak Signifikan 

Pertimbangan waktu 

dan kecepatan 0.000 Tidak Signifikan 

Waktu Tempuh     

- 3-4 jam 0.999 Tidak Signifikan 

4-5 jam 0.999 Tidak Signifikan 

Tujuan Perjalanan     

- 

Bekerja 0.629 Tidak Signifikan 

Berkunjung keluarga 0.003 Tidak Signifikan 

Pendidikan 0.109 Tidak Signifikan 

Wisata 0.261 Tidak Signifikan 

Frekuensi Perjalanan     

- 
1 bulan 2 kali 0.671 Tidak Signifikan 

1 bulan 3 kali 0.063 Tidak Signifikan 

Lainya 0.965 Tidak Signifikan 

Biaya Perjalanan 0.103 Tidak Signifikan - 

Mengetahui rencana 

kereta cepat 0.193 Tidak Signifikan - 
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5.2.5.2. Probabilitas perpindahan moda terhadap skenario 5 (Frekuensi 1 

jam sekali) 

Berdasarkan hasil pengujian variabel bebas (independent variable) terhadap 

variabel terikat (dependent variable), maka sudah dapat diketahui bahwa variabel 

bebas yang berpengaruh secara signifikan terhadap variabel terikatnya adalah 

pendapatan. Masing – masing variabel tersebut dijelaskan lebih lanjut pada subbab 

berikut. 

5.2.5.3. Probabilitas perpindahan moda untuk variable pendapatan 

Dari uraian sebelumnya, pendapatan merupakan variable yang berpengaruh 

signifikan terhadap variable terikat. Hasil regresi logistic pada variable pendapatan 

ditampilkan pada Tabel 5.200 

Tabel 5.200. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Untuk perhitungan probabilitas serta interpretasi model akan dijelaskan sebagai 

berikut: 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

1,085 – 1,403 (> Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000) 

= -0,318 

Pada model tersebut, variabel pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 memiliki 

sig. sebesar 0,000 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 5. Nilai koefisien benilai negative (-) yang berarti responden 

dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan 

untuk memilih skenario 5 lebih kecil daripada responden dengan pendapatan < 

Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 0,246 
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yang menunjukan bahwa responden dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – 

Rp.7.000.000 memiliki peluang memilih skenario 5 sebesar 0,246 kali lebih rendah 

dibandingkan responden dengan pendapatan < Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

1,085 + 2,093 (> Rp.7.000.000) 

= 3,178 

Pada model tersebut, variabel pendapatan >Rp.7.000.000 memiliki sig. sebesar 

0,046 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang memilih 

skenario 5. Nilai koefisien benilai positif (+) yang berarti responden dengan 

pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan untuk 

memilih skenario 5 lebih besar daripada responden dengan pendapatan < 

Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 8,113 

yang menunjukan bahwa responden dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – 

Rp.7.000.000 memiliki peluang memilih skenario 5 sebesar 8,113 kali lebih tinggi 

dibandingkan responden dengan pendapatan < Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

1. Menentukan nilai probabilitas 

Persamaan dari pemodelan hasil uji masing-masing varibel bebas 

pendapatan > Rp.7.000.000 adalah sebagai berikut: 

Logit (p) = ln 
𝑝

1−𝑝
 

  = 1,085 + 2,093 (> Rp.7.000.000) 

  = 3,178 

Maka peluang responden dengan pendapatan > Rp.7.000.000 untuk 

memilih bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario 5 adalah 

sebesar: 

P (>7 juta) = 
𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡

1+ 𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡 

 

P (>7 juta) = 
𝑒3,178

1+ 𝑒3,178
 

  = 0,959998 

                                = 96,00% 
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 Hasil perhitungan probabilitas dapat dilihat pada grafik Gambar 5.10. berikut 

 

Gambar 5.10   Grafik probabilitas variabel pendapatan terhadap skenario 1 

frekuensi 

2. Pengujian Model Regresi Logistik 

 Sebelum model dinyatakan layak, model tersebut harus diuji statistik. 

Pengujian model regresi logistic biner menggunkan uji Hosmer and Lemeshow Test 

dengan asumsi: 

• Ho: Model telah cukup mampu menjelaskan data (Goodness of Fit) 

• H1: Model tidak cukup menjelaskan data 

Kriteria uji:  

• Terima Ho jika nilai p-value sig. > 0,1 

• Tolak Ho jika nilai p-value sig. < 0,1 

 

Tabel 5.201. Hosmer and Lemeshow Test Berdasarkan Variabel 

Pendapatan 

 

Terlihat dari Tabel 5.201 Hosmer and Lemeshow Test untuk hasil regresi variabel 

pendapatan bahwa nilai chi square 0,00 < 2,71 nilai chi square tabel (df = 1 dengan 

signifikansi 0,1) yaitu 0,000 < atau nilai sig 1,00 > 0,10 sehingga keputusan adalah 
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Ho diterima, dengan tingkat keyakinan 90% dapat meyakini bahwa model logistic 

yang digunakan cukup mampu menjelaskan data/sesuai pengujian. Hal ini 

membuktikan bahwa model regresi logistic layak untuk diinterpretasikan. 

Tabel 5.202. Classification Table Berdasarkan Variabel Pendapatan 

 

Tabel 5.202 Classification plot untuk variabel pendapatan menunjukan bahwa 

regresi logistic yang digunakan telah cukup baik karena mampu menebak dengan 

benar 72,3 % kondisi yang terjadi. 

3. Interpretasi Model Regresi Logistik Biner 

 Probabilitas penumpang kereta api Argo Parahyangan dengan pendapatan 

>Rp.7.000.000 memilih bersedia menggunakan kereta cepat adalah sebesar 96,00%. 

 

5.2.6. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 6 (Frekuensi 2 jam 

sekali) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu frekuensi keberangkatan kereta 2 jam 

sekali. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik biner dapat 

dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.203. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis 
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Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.204. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

 

Tabel 5.205. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.206. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0,1  
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Tabel 5.207. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1  

 

Tabel 5.208. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %. 

Tabel 5.209. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

 

 

 



229 
 
 

Tabel 5.210. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.211. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.212. Hasil uji regresi logistic untuk variabel mengetahui rencana 

kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   
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Tabel 5.213. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya 

terhadap rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

5.2.6.1. Rekapitulasi hasil uji variabel bebas skenario 6 (frekuensi 2 jam 

sekali) 

Adapun rekapitulasi hasil uji dari variabel bebas terhadap variabel terikat berupa 

kemauan berpindah moda dapat dilihat pada Tabel 5.214 

Tabel 5.214. Rekapitulasi hasil uji variable 

Faktor/Variabel 
Hasil 

Uji 

Signifikan/ Tidak 

Signifikan 
Keterangan 

Jenis Kelamin 0.450 Tidak Signifikan - 

Usia     

- 31 s/d 45 tahun 0.020 Tidak Signifikan 

46 s/d 60 tahun 0.999 Tidak Signifikan 

Pekerjaan     

- 

PNS/BUMN 0.759 Tidak Signifikan 

Pegawai Swasta 0.157 Tidak Signifikan 

Pelajar/Mahasiswa 0.016 Tidak Signifikan 

Wiraswasta/Pengusaha 0.999 Tidak Signifikan 

Pendapatan     

v > Rp 5 s/d 7 juta 0.198 Signifikan 

> Rp 7 juta 0.078  Signifikan 

 Alasan Pemilihan Moda      

- 

Kenyamanan dan 

keamanan 0.957 Tidak Signifikan 

Pertimbangan tarif 0.520 Tidak Signifikan 

Pertimbangan waktu dan 

kecepatan 0.166 Tidak Signifikan 
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Tabel 5.214 Rekapitulasi hasil uji variabel (lanjutan) 

Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ 

Tidak Signifikan 
Keterangan 

Waktu Tempuh     

- 3-4 jam 0.546 Tidak Signifikan 

4-5 jam 0.700 Tidak Signifikan 

Tujuan Perjalanan     

- 

Bekerja 0.760 Tidak Signifikan 

Berkunjung keluarga 0.004 Tidak Signifikan 

Pendidikan 0.552 Tidak Signifikan 

Wisata 0.384 Tidak Signifikan 

Frekuensi Perjalanan     

- 
1 bulan 2 kali 0.312 Tidak Signifikan 

1 bulan 3 kali 0.998 Tidak Signifikan 

Lainya 0.163 Tidak Signifikan 

Biaya Perjalanan 0.297 Tidak Signifikan - 

Mengetahui rencana kereta 

cepat 0.100 Tidak Signifikan - 

 

5.2.6.2. Probabilitas perpindahan moda terhadap skenario 6 (frekuensi 2 jam 

sekali) 

Berdasarkan hasil pengujian variabel bebas (independent variable) terhadap 

variabel terikat (dependent variable), maka sudah dapat diketahui bahwa variabel 

bebas yang berpengaruh secara signifikan terhadap variabel terikatnya adalah 

pendapatan dan tujuan perjalanan. Masing – masing variabel tersebut dijelaskan 

lebih lanjut pada subbab berikut. 

5.2.6.3. Probabilitas perpindahan moda untuk variable pendapatan 

Dari uraian sebelumnya, pendapatan merupakan variable yang berpengaruh 

signifikan terhadap variable terikat. Hasil regresi logistic pada variable pendapatan 

ditampilkan pada Tabel 5.215 
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Tabel 5.215. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Untuk perhitungan probabilitas serta interpretasi model akan dijelaskan sebagai 

berikut: 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

0,725 + 0,494 (> Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000) 

= 1,219 

Pada model tersebut, variabel pendapatan >Rp.7.000.000 memiliki sig. sebesar 

0,198 artinya variabel tersebut tidak berpengaruh nyata terhadap peluang memilih 

skenario 2 frekuensi. 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

0,725 – 0,805 (> Rp.7.000.000) 

= -0,08 

Pada model tersebut, variabel pendapatan >Rp.7.000.000 memiliki sig. sebesar 

0,078 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang memilih 

skenario 6. Nilai koefisien benilai negatif (-) yang berarti responden dengan 

pendapatan >Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan untuk memilih skenario 6 

lebih kecil daripada responden dengan pendapatan < Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 0,447 yang menunjukan bahwa 

responden dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 memiliki peluang 

memilih skenario 6 sebesar 0,447 kali lebih rendah dibandingkan responden dengan 

pendapatan < Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000 

1. Menentukan nilai probabilitas 
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Persamaan dari pemodelan hasil uji masing-masing varibel bebas 

pendapatan > Rp.7.000.000 adalah sebagai berikut: 

Logit (p) = ln 
𝑝

1−𝑝
 

  = 0,725 – 0,805 pendapatan (2) 

  = -0,08 

Maka peluang responden dengan pendapatan > Rp.7.000.000 untuk 

memilih bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario 6 adalah 

sebesar: 

P (>7 juta) = 
𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡

1+ 𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡
 

 

P (>7 juta) = 
𝑒−0,08

1+ 𝑒−0,08 

  = 0,480011 

                                = 48,00% 

 

2. Pengujian Model Regresi Logistik 

 Sebelum model dinyatakan layak, model tersebut harus diuji statistik. 

Pengujian model regresi logistic biner menggunkan uji Hosmer and Lemeshow Test 

dengan asumsi: 

• Ho: Model telah cukup mampu menjelaskan data (Goodness of Fit) 

• H1: Model tidak cukup menjelaskan data 

Kriteria uji:  

• Terima Ho jika nilai p-value sig. > 0,1 

• Tolak Ho jika nilai p-value sig. < 0,1 

Tabel 5.216. Hosmer and Lemeshow Test Berdasarkan Variabel 

Pendapatan 

 

Terlihat dari Tabel 5.216 Hosmer and Lemeshow Test untuk hasil regresi variabel 

pendapatan bahwa nilai chi square 0,00 < 2,71 nilai chi square tabel (df = 1 dengan 
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signifikansi 0,1) yaitu 0,000 < atau nilai sig 1,00 > 0,10 sehingga keputusan adalah 

Ho diterima, dengan tingkat keyakinan 90% dapat meyakini bahwa model logistic 

yang digunakan cukup mampu menjelaskan data/sesuai pengujian. Hal ini 

membuktikan bahwa model regresi logistic layak untuk diinterpretasikan. 

Tabel 5.217. Classification Table Berdasarkan Variabel Pendapatan 

 

Tabel 5.217 Classification plot untuk variabel pendapatan menunjukan bahwa 

regresi logistic yang digunakan telah cukup baik karena mampu menebak dengan 

benar 68,4 % kondisi yang terjadi. 

3. Interpretasi Model Regresi Logistik Biner 

 Probabilitas penumpang kereta api Argo Parahyangan dengan pendapatan 

>Rp.7.000.000 memilih bersedia menggunakan kereta cepat adalah sebesar 48,00%. 

 

5.2.7. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 7 (Frekuensi 3 jam 

sekali)  

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu frekuensi keberangkatan kereta 3 jam 

sekali. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik biner dapat 

dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.218. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis 
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Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.219. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.220. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.221. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0,1 %.  
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Tabel 5.222. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

Tabel 5.223. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.224. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0.1 %.   
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Tabel 5.225. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.226. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.227. Hasil uji regresi logistic untuk variabel mengetahui rencana 

kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%. 
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Tabel 5.228. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya 

terhadap rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

5.2.7.1. Rekapitulasi hasil uji variabel bebas skenario 7 (frekuensi 3 jam 

sekali) 

Adapun rekapitulasi hasil uji dari variabel bebas terhadap variabel terikat berupa 

kemauan berpindah moda dapat dilihat pada Tabel 5.229 

Tabel 5.229. Rekapitulasi hasil uji variable 

Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ Tidak 

Signifikan 
Keterangan 

Jenis Kelamin 0.100 Tidak Signifikan - 

Usia     

- 31 s/d 45 tahun 0.889 Tidak Signifikan 

46 s/d 60 tahun 0.999 Tidak Signifikan 

Pekerjaan     

- 

PNS/BUMN 0.757 Tidak Signifikan 

Pegawai Swasta 0.331 Tidak Signifikan 

Pelajar/Mahasiswa 0.716 Tidak Signifikan 

Wiraswasta/Pengusaha 0.999 Tidak Signifikan 

Pendapatan     

v > Rp 5 s/d 7 juta 0.132 Signifikan 

> Rp 7 juta 0.049  Signifikan 

 Alasan Pemilihan 

Moda      

- 

Kenyamanan dan 

keamanan 0.998 Tidak Signifikan 

Pertimbangan tarif 0.317 Tidak Signifikan 

Pertimbangan waktu 

dan kecepatan 0.094 Tidak Signifikan 
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Tabel 5.229 Rekapitulasi hasil uji variabel 

Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ Tidak 

Signifikan 
Keterangan 

Waktu Tempuh     

- 3-4 jam 0.999 Tidak Signifikan 

4-5 jam 0.012 Tidak Signifikan 

Tujuan Perjalanan     

- 

Bekerja 0.126 Tidak Signifikan 

Berkunjung keluarga 0.024 Tidak Signifikan 

Pendidikan 0.138 Tidak Signifikan 

Wisata 0.860 Tidak Signifikan 

Frekuensi Perjalanan     

- 
1 bulan 2 kali 0.116 Tidak Signifikan 

1 bulan 3 kali 0.635 Tidak Signifikan 

Lainya 0.047 Tidak Signifikan 

Biaya Perjalanan 0.507 Tidak Signifikan - 

Mengetahui rencana kereta 

cepat 0.760 Tidak Signifikan - 

 

5.2.7.2. Probabilitas perpindahan moda terhadap skenario 7 (frekuensi 3 jam 

sekali) 

Berdasarkan hasil pengujian variabel bebas (independent variable) terhadap 

variabel terikat (dependent variable), maka sudah dapat diketahui bahwa variabel 

bebas yang berpengaruh secara signifikan terhadap variabel terikatnya adalah 

pendapatan dan tujuan perjalanan. Masing – masing variabel tersebut dijelaskan 

lebih lanjut pada subbab berikut. 

5.2.7.3. Probabilitas perpindahan moda untuk variable pendapatan 

Dari uraian sebelumnya, pendapatan merupakan variable yang berpengaruh 

signifikan terhadap variable terikat. Hasil regresi logistic pada variable pendapatan 

dan tujuan perjalanan ditampilkan pada Tabel 5.230 
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Tabel 5.230. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Untuk perhitungan probabilitas serta interpretasi model akan dijelaskan sebagai 

berikut: 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-0,318 – 0,537 (> Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000) 

= -0,855 

Pada model tersebut, variabel pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 memiliki 

sig. sebesar 0,132 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 3 frekuensi. 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-0,318 – 1,068 > Rp.7.000.000 

= -1,386 

Pada model tersebut, variabel pendapatan >Rp.7.000.000 memiliki sig. sebesar 

0,049 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang memilih 

skenario 7 Nilai koefisien benilai negatif (-) yang berarti responden dengan 

pendapatan >Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan untuk memilih skenario 7 

lebih kecil daripada responden dengan pendapatan < Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 0,344 yang menunjukan bahwa 

responden dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 memiliki peluang 

memilih skenario 7 sebesar 0,344 kali lebih rendah dibandingkan responden dengan 

pendapatan < Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000 

1. Menentukan nilai probabilitas 
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Persamaan dari pemodelan hasil uji masing-masing varibel bebas 

pendapatan > Rp.7.000.000 adalah sebagai berikut: 

Logit (p) = ln 
𝑝

1−𝑝
 

  = -0,318 – 1,068 (> Rp.7.000.000) 

  = -1,386 

Maka peluang responden dengan pendapatan > Rp.7.000.000 untuk 

memilih bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario 7 adalah 

sebesar: 

P (>7 juta) = 
𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡

1+ 𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡
 

 

P (>7 juta) = 
𝑒−1,386

1+ 𝑒−1,386 

  = 0,200047 

                                = 20,00% 

 

2. Pengujian Model Regresi Logistik 

 Sebelum model dinyatakan layak, model tersebut harus diuji statistik. 

Pengujian model regresi logistic biner menggunkan uji Hosmer and Lemeshow Test 

dengan asumsi: 

• Ho: Model telah cukup mampu menjelaskan data (Goodness of Fit) 

• H1: Model tidak cukup menjelaskan data 

Kriteria uji:  

• Terima Ho jika nilai p-value sig. > 0,1 

• Tolak Ho jika nilai p-value sig. < 0,1 

 

Tabel 5.231. Hosmer and Lemeshow Test Berdasarkan Variabel Pendapatan 

 

Terlihat dari Tabel 5.231 Hosmer and Lemeshow Test untuk hasil regresi variabel 

pendapatan bahwa nilai chi square 0,00 < 2,71 nilai chi square tabel (df = 1 dengan 
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signifikansi 0,1) yaitu 0,000 < atau nilai sig 1,00 > 0,10 sehingga keputusan adalah 

Ho diterima, dengan tingkat keyakinan 90% dapat meyakini bahwa model logistic 

yang digunakan cukup mampu menjelaskan data/sesuai pengujian. Hal ini 

membuktikan bahwa model regresi logistic layak untuk diinterpretasikan. 

Tabel 5.232. Classification Table Berdasarkan Variabel Pendapatan 

 

Tabel 5.232 Classification plot untuk variabel pendapatan menunjukan bahwa 

regresi logistic yang digunakan telah cukup baik karena mampu menebak dengan 

benar 65,00 % kondisi yang terjadi. 

3. Interpretasi Model Regresi Logistik Biner 

 Probabilitas penumpang kereta api Argo Parahyangan dengan pendapatan 

>Rp.7.000.000 memilih bersedia menggunakan kereta cepat adalah sebesar 20,00%. 

 

5.2.8. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 8 (Akses LRT) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu aksesibilitas intermodal terhubung 

dengan moda LRT (Light Rail Transit). Hasil uji masing – masing variabel bebas 

dengan regresi logistik biner dapat dilihat pada tabel berikut 

Tabel 5.233. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis 
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Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.234. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.235. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.236. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig.> α. Dimana nilai α = 0,1 %.  
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Tabel 5.237. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

Tabel 5.238. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.239. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.  
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Tabel 5.240. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.241. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.242. Hasil uji regresi logistic untuk variabel mengetahui rencana 

kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel mengetahui rencana kereta cepat tidak berpengaruh 

signifikan terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai 

α = 0.1 %.   
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Tabel 5.243. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya 

terhadap rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel setuju atau tidaknya terhadap rencana kereta cepat 

berpengaruh signifikan terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. < α. 

Dimana nilai α = 0.1 %.   

5.2.9. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 9 (Akses Bus) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu aksesibilitas intermodal terhubung 

dengan moda Bus. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik 

biner dapat dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.244. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis 

 

Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.245. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   
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Tabel 5.246. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.247. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig.> α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

Tabel 5.248. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

Tabel 5.249. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 
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Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.250. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.251. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.252. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig.> α. Dimana nilai α = 0.1 %.   
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Tabel 5.253. Hasil uji regresi logistic untuk variabel mengetahui rencana 

kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel mengetahui rencana kereta cepat tidak berpengaruh 

signifikan terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai 

α = 0.1 %.   

Tabel 5.254. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya 

terhadap rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel setuju atau tidaknya terhadap rencana kereta cepat 

berpengaruh signifikan terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. < α. 

Dimana nilai α = 0.1 %.   

5.2.9.1. Rekapitulasi hasil uji variabel bebas skenario skenario 9 (akses bus) 

Adapun rekapitulasi hasil uji dari variabel bebas terhadap variabel terikat berupa 

kemauan berpindah moda dapat dilihat pada Tabel 5.255 

Tabel 5.255. Rekapitulasi hasil uji variable 

Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ Tidak 

Signifikan 
Keterangan 

Jenis Kelamin 0.148 Tidak Signifikan - 

Usia     

- 31 s/d 45 tahun 0.662 Tidak Signifikan 

46 s/d 60 tahun 0.999 Tidak Signifikan 

 

 

 



250 
 
 

Tabel 5.255 Rekapitulasi hasil uji variabel (lanjutan) 

Faktor/Variabel Hasil Uji 
Signifikan/ Tidak 

Signifikan 
Keterangan 

Pekerjaan     

- 

PNS/BUMN 0.388 Tidak Signifikan 

Pegawai Swasta 0.438 Tidak Signifikan 

Pelajar/Mahasiswa 0.998 Tidak Signifikan 

Wiraswasta/Pengusaha 0.999 Tidak Signifikan 

Pendapatan     

- > Rp 5 s/d 7 juta 0.997 Tidak Signifikan 

> Rp 7 juta 0.420 Tidak Signifikan 

 Alasan Pemilihan Moda      

- 
Kenyamanan dan keamanan 0.999 Tidak Signifikan 

Pertimbangan tarif 0.999 Tidak Signifikan 

Pertimbangan waktu dan 

kecepatan 0.632 Tidak Signifikan 

Waktu Tempuh     

- 3-4 jam 0.999 Tidak Signifikan 

4-5 jam 1.000 Tidak Signifikan 

Tujuan Perjalanan     

- 

Bekerja 0.999 Tidak Signifikan 

Berkunjung keluarga 0.061 Tidak Signifikan 

Pendidikan 0.358 Tidak Signifikan 

Wisata 0.999 Tidak Signifikan 

Frekuensi Perjalanan     

v 
1 bulan 2 kali 0.056  Signifikan 

1 bulan 3 kali 0.006  Signifikan 

Lainya 0.154  Signifikan 

Biaya Perjalanan 0.800 Tidak Signifikan - 

Mengetahui rencana kereta 

cepat 0.519 Tidak Signifikan - 

 

5.2.9.2. Probabilitas perpindahan moda terhadap skenario 9 (akses bus) 

Berdasarkan hasil pengujian variabel bebas (independent variable) terhadap 

variabel terikat (dependent variable), maka sudah dapat diketahui bahwa variabel 

bebas yang berpengaruh secara signifikan terhadap variabel terikatnya adalah 



251 
 
 

frekuensi perjalanan. Masing – masing variabel tersebut dijelaskan lebih lanjut pada 

subbab berikut. 

5.2.9.3. Probabilitas perpindahan moda untuk variable frekuensi 

perjalanan 

Dari uraian sebelumnya, frekuensi perjalanan merupakan variable yang 

berpengaruh signifikan terhadap variable terikat. Hasil regresi logistic pada variable 

frekuensi perjalanan ditampilkan pada Tabel 5.256 

Tabel 5.256. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Untuk perhitungan probabilitas serta interpretasi model akan dijelaskan sebagai 

berikut: 

▪ Logit (P) untuk frekuensi perjalanan 1 bulan 2 kali 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

3.239 – 1,629 (1 bulan 2 kali) 

= 1,61 

Pada model tersebut, variabel frekuensi perjalanan 1 bulan 2 kali memiliki sig. 

sebesar 0,055 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 9. Nilai koefisien benilai negatif (-) yang berarti responden 

dengan frekuensi perjalanan 1 bulan 2 kali mempunyai kemungkinan untuk 

memilih skenario 9 lebih kecil daripada responden dengan frekuensi perjalanan 1 

bulan sekali. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 0,196 yang menunjukan 

bahwa responden dengan tujuan perjalanan berkunjung keluarga memiliki peluang 

memilih skenario 9 sebesar 0,196 kali lebih rendah dibandingkan responden 

frekuensi perjalanan 1 bulan sekali. 
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▪ Logit (P) untuk frekuensi perjalanan 1 bulan 3 kali 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

3,239 – 2,45 (1 bulan 3 kali) 

    = 0,789 

Pada model tersebut, variabel frekuensi perjalanan 1 bulan 3 kali memiliki sig. 

sebesar 0,006 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 9. Nilai koefisien benilai negatif (-) yang berarti responden 

dengan frekuensi perjalanan 1 bulan 3 kali mempunyai kemungkinan untuk 

memilih skenario 9 lebih kecil daripada responden dengan frekuensi perjalanan 1 

bulan sekali. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 0,314 yang menunjukan 

bahwa responden dengan frekuensi perjalanan 1 bulan 3 kali memiliki peluang 

memilih skenario 9 sebesar 0,314 kali lebih rendah dibandingkan responden 

frekuensi perjalanan 1 bulan sekali. 

▪ Logit (P) untuk frekuensi perjalanan lainya 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

3,239 – 1,159 frekuensi perjalanan (3) 

    = 2,08 

Pada model tersebut, variabel frekuensi perjalanan lainya memiliki sig. sebesar 

0,154 artinya variabel tersebut tidak berpengaruh nyata terhadap peluang memilih 

skenario 2 aksesibilitas. 

1. Menentukan nilai probabilitas 

Persamaan dari pemodelan hasil uji masing-masing varibel bebas frekuensi 

perjalanan 1 bulan 3 kali adalah sebagai berikut: 

Logit (p) = ln 
𝑝

1−𝑝
 

  = 3,239 – 2,45 frekuensi perjalanan (2) 

  = 0,789 

Maka peluang responden frekuensi perjalanan 1 bulan 3 kali untuk memilih 

bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario 9 adalah sebesar: 

P (1 bulan 3 kali) = 
𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡

1+ 𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡 

P (1 bulan 3 kali) = 
𝑒0,789

1+ 𝑒0,789 
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        = 0,687617 

                                         = 68,78% 

 Hasil perhitungan probabilitas dapat dilihat pada grafik Gambar 5.11. berikut 

 

Gambar 5.11   Grafik probabilitas variabel tujuan perjalanan terhadap skenario 9 

 

2. Pengujian Model Regresi Logistik 

 Sebelum model dinyatakan layak, model tersebut harus diuji statistik. 

Pengujian model regresi logistic biner menggunkan uji Hosmer and Lemeshow Test 

dengan asumsi: 

• Ho: Model telah cukup mampu menjelaskan data (Goodness of Fit) 

• H1: Model tidak cukup menjelaskan data 

Kriteria uji:  

• Terima Ho jika nilai p-value sig. > 0,1 

• Tolak Ho jika nilai p-value sig. < 0,1 

Tabel 5.257. Hosmer and Lemeshow Test Berdasarkan Variabel 

Frekuensi Perjalanan 

 

Terlihat dari Tabel 5.257 Hosmer and Lemeshow Test untuk hasil regresi variabel 

frekuensi perjalanan bahwa nilai chi square 0,00 < 2,71 nilai chi square tabel (df = 

83.34
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1 dengan signifikansi 0,1) yaitu 0,000 < atau nilai sig 1,00 > 0,10 sehingga 

keputusan adalah Ho diterima, dengan tingkat keyakinan 90% dapat meyakini 

bahwa model logistic yang digunakan cukup mampu menjelaskan data/sesuai 

pengujian. Hal ini membuktikan bahwa model regresi logistic layak untuk 

diinterpretasikan. 

Tabel 5.258. Classification Table Berdasarkan Variabel Frekuensi Perjalanan 

 

Tabel 5.258. Classification plot untuk variabel frekuensi perjalanan menunjukan 

bahwa regresi logistic yang digunakan telah cukup baik karena mampu menebak 

dengan benar 88,1 % kondisi yang terjadi. 

3. Interpretasi Model Regresi Logistik Biner 

 Probabilitas penumpang kereta api Argo Parahyangan dengan frekuensi 

perjalanan 1 bulan 3 kali memilih bersedia menggunakan kereta cepat adalah sebesar 

68,76%. 

 

5.2.10. Ringkasan Hasil Analisis Regresi Logit Biner (Kereta Api) 

Hasil regresi logit peluang logit peluang responden bersedia atau tidak 

bersedia untuk berpindah menggunakan kereta cepat untuk tiap skenario dapat 

dilihat pada Tabel 5.259 
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Tabel 5.259. Ringkasan Hasil Analisis Regresi Logit Biner (Kereta Api) 

Variabel Kategori Skenario Probabilitas 

Tujuan Perjalanan Wisata 1 (Rp.300k,30 min) 16,27% 

  

Berkunjung 

Keluarga 1 Rp.300k,30 min) 13,20% 

  Lainya 1 Rp.300k,30 min) 72,71% 

  

Frekuensi Perjalanan 1 bulan 2 kali 2 (Rp.280k,40 min) 16,66% 

  1 bulan 3 kali 2 (Rp.280k,40 min) 62,50% 

  

Pendapatan Rp 5 s/d 7 Juta 3 (Rp.260k,50 min) 28,07% 

  > Rp 7 Juta 3 (Rp.260k,50 min) 12,00% 

  

Pendapatan Rp 5 s/d 7 Juta 

5 (Frekuensi 1 jam 

sekali) 42,12% 

  > Rp 7 Juta 

5 (Frekuensi 1 jam 

sekali) 96,00% 

  

Pendapatan > Rp 7 Juta 

6 (Frekuensi 2 jam 

sekali) 48,00% 

  

Pendapatan > Rp 7 Juta 

7 (Frekuensi 3 jam 

sekali) 20,00% 

  

Frekuensi Perjalanan 1 bulan 2 kali 9 (Akses Bus) 83,34% 

  1 bulan 3 kali 9 (Akses Bus) 68,76% 

  

 

Berdasarkan Tabel 5.259 diatas, didapat hasil bahwa nilai probabilitas tertinggi 

adalah pada skenario 5 (frekuensi 1 jam sekali) dengan nilai probabilitas 96,00%. 

Atau dapat diinterpretasikan bahwa sebanyak 96,00% reponden pengguna kereta 

api Argo Parahyangan bersedia menggunakan kereta cepat apabila fasilitas yag 

ditawarkan yaitu frekuensi keberangkatan kereta 1 jam sekali.  Sehingga dapat 

disimpulkan bahwa penumpang kereta api Argo Parahyangan lebih cenderung 

menyukai fasilitas frekuensi keberangkatan sebagai pertimbangan untuk beralih 

menggunakan kereta cepat. 
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5.3. Analisis Regresi Logit Biner (Bus Primajasa) 

 Dari data primer yang diperoleh dari survei dilapangan diketahui 

karakteristik pengguna penumpang Bus Primajasa. Serta untuk mengetahui berapa 

besar peluang penumpang Bus Primajasa yang akan berpindah menggunakan kereta 

api cepat (high speed train) kemudian dianalisis mengunakan teknik stated 

preference. Untuk menganalisa data tersebut menggunakan program SPSS 

(Statistical Package for the Sosial Science) dengan metode regresi logistic biner. 

Selain itu analisis regresi logistic biner juga dapat digunakan untuk mengetahui 

faktor-faktor yang mengetahui responden untuk berpindah moda. 

 

5.3.1. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 1 (Rp.300k, 30min) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 30 menit dengan harga 

tiket Rp.300.000. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik 

biner dapat dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.260. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis 

 

Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.261. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   
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Tabel 5.262. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.263. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0,1 %. 

Tabel 5.264. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

Tabel 5.265. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 
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Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  

Tabel 5.266. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.267. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.  

Tabel 5.268. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   
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Tabel 5.269. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

5.3.1.1. Probabilitas perpindahan moda terhadap skenario 1 (Rp.300k, 

30min) 

Berdasarkan hasil pengujian variabel bebas (independent variable) terhadap 

variabel terikat (dependent variable), maka sudah dapat diketahui bahwa variabel 

bebas yang berpengaruh secara signifikan terhadap variabel terikatnya adalah 

pendapatan. Masing – masing variabel tersebut dijelaskan lebih lanjut pada subbab 

berikut. 

5.3.1.2.Probabilitas perpindahan moda untuk variable pendapatan 

Dari uraian sebelumnya, pendapatan merupakan variable yang berpengaruh 

signifikan terhadap variable terikat. Hasil regresi logistic pada variable pendapatan 

dan tujuan perjalanan ditampilkan pada Tabel 5.270 

Tabel 5.270. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Untuk perhitungan probabilitas serta interpretasi model akan dijelaskan sebagai 

berikut: 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 
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Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

 -0,773 + 2,629 pendapatan (1) 

= 1,856 

 

Pada model tersebut, variabel pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 memiliki 

sig. sebesar 0,000 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 1. Nilai koefisien benilai positif (+) yang berarti responden 

dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan 

untuk memilih skenario 1 lebih besar daripada responden dengan pendapatan 

<Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 13,867 

yang menunjukan bahwa responden dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – 

Rp.7.000.000 memiliki peluang memilih skenario 1 sebesar 13,867 kali lebih tinggi 

dibandingkan responden pendapatan <Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000 

1. Menentukan nilai probabilitas 

Persamaan dari pemodelan hasil uji masing-masing varibel bebas 

pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 adalah sebagai berikut: 

Logit (p) = ln 
𝑝

1−𝑝
 

  = -0,773 + 2,629 pendapatan (1) 

  = 1,856 

Maka peluang responden dengan pendapatan > Rp.5.000.000- Rp.7.000.000 

untuk memilih bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario 1 waktu 

biaya adalah sebesar: 

P (> Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000) = 
𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡

1+ 𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡 

 

P (> Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000) = 
𝑒1,856

1+ 𝑒1,856 

             = 0,666634 

                                                                   = 66,66% 
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2. Pengujian Model Regresi Logistik 

 Sebelum model dinyatakan layak, model tersebut harus diuji statistik. 

Pengujian model regresi logistic biner menggunkan uji Hosmer and Lemeshow Test 

dengan asumsi: 

• Ho: Model telah cukup mampu menjelaskan data (Goodness of Fit) 

• H1: Model tidak cukup menjelaskan data 

Kriteria uji:  

• Terima Ho jika nilai p-value sig. > 0,1 

• Tolak Ho jika nilai p-value sig. < 0,1 

 

Tabel 5.271. Hosmer and Lemeshow Test Berdasarkan Variabel 

Pendapatan 

 

Terlihat dari Tabel 5.271 Hosmer and Lemeshow Test untuk hasil regresi variabel 

pendapatan bahwa nilai chi square 0,00 < 2,71 nilai chi square tabel (df = 1 dengan 

signifikansi 0,1) yaitu 0,000 < atau nilai sig 1,00 > 0,10 sehingga keputusan adalah 

Ho diterima, dengan tingkat keyakinan 90% dapat meyakini bahwa model logistic 

yang digunakan cukup mampu menjelaskan data/sesuai pengujian. Hal ini 

membuktikan bahwa model regresi logistic layak untuk diinterpretasikan. 

Tabel 5.272. Classification Table Berdasarkan Variabel Pendapatan 
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Tabel 5.272 Classification plot untuk variabel pendapatan menunjukan bahwa 

regresi logistic yang digunakan telah cukup baik karena mampu menebak dengan 

benar 74,1 % kondisi yang terjadi. 

3. Interpretasi Model Regresi Logistik Biner 

 Probabilitas penumpang Bus Primajasa dengan pendapatan > Rp.5.000.000 

– Rp.7.000.000 memilih bersedia menggunakan kereta cepat adalah sebesar 66,66%. 

 

5.3.1.3. Probabilitas perpindahan moda untuk variable frekuensi 

perjalanan 

Dari uraian sebelumnya, frekuensi perjalanan merupakan variable yang 

berpengaruh signifikan terhadap variable terikat. Hasil regresi logistic pada variable 

frekuensi perjalanan ditampilkan pada Tabel 5.273 

Tabel 5.273. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Untuk perhitungan probabilitas serta interpretasi model akan dijelaskan sebagai 

berikut: 

▪ Logit (P) untuk frekuensi perjalanan 1 bulan 2 kali 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-0,049 + 0,231 (frekuensi perjalanan 1 bulan 2 kali) 

= 0,182 

Pada model tersebut, variabel frekuensi perjalanan 1 bulan 2 kali memiliki sig. 

sebesar 0,622 artinya variabel tersebut tidak berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 1.  

▪ Logit (P) untuk frekuensi perjalanan 1 bulan 3 kali 
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Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-0,049 + 1,238 frekuensi perjalanan 1 bulan 3 kali 

    = 1,189 

Pada model tersebut, variabel frekuensi perjalanan 1 bulan 3 kali memiliki sig. 

sebesar 0,020 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 1. Nilai koefisien benilai positif (+) yang berarti responden 

dengan frekuensi perjalanan 1 bulan 3 kali mempunyai kemungkinan untuk 

memilih skenario 1 lebih besar daripada responden dengan frekuensi perjalanan 1 

bulan sekali. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 3,450 yang menunjukan 

bahwa responden dengan frekuensi perjalanan 1 bulan 3 kali memiliki peluang 

memilih skenario 1 sebesar 3,450 kali lebih tinggi dibandingkan responden 

frekuensi perjalanan 1 bulan sekali. 

▪ Logit (P) untuk frekuensi perjalanan lainya 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

 -0,049 – 1,897 (frekuensi perjalanan lainya) 

    = -1,946 

Pada model tersebut, variabel frekuensi perjalanan lainya memiliki sig. sebesar 

0,089 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang memilih 

skenario 1. Nilai koefisien benilai negatif (-) yang berarti responden dengan 

frekuensi perjalanan lainya mempunyai kemungkinan untuk memilih skenario 1 

lebih kecil daripada responden dengan frekuensi perjalanan 1 bulan sekali. Nilai 

Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 0,150 yang menunjukan bahwa responden 

dengan frekuensi perjalanan lainya memiliki peluang memilih skenario 1 sebesar 

0,150 kali lebih rendah dibandingkan responden frekuensi perjalanan 1 bulan 

sekali. 

1. Menentukan nilai probabilitas 

Persamaan dari pemodelan hasil uji masing-masing varibel bebas frekuensi 

perjalanan 1 bulan 3 kali adalah sebagai berikut: 

Logit (p) = ln 
𝑝

1−𝑝
 

  = -0,049 + 1,238 (frekuensi perjalanan 1 bulan 3 kali) 

  = 1,189 
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Maka peluang responden frekuensi perjalanan 1 bulan 3 kali untuk memilih 

bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario 1 waktu biaya adalah 

sebesar: 

P (1 bulan 3 kali) = 
𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡

1+ 𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡
 

 

P (1 bulan 3 kali) = 
𝑒1,189

1+ 𝑒1,189 

        = 0,766562 

                                         = 76,66% 

 Hasil perhitungan probabilitas dapat dilihat pada grafik Gambar 5.12. berikut 

 

Gambar 5.12   Grafik probabilitas variabel tujuan perjalanan terhadap skenario 1 

waktu biaya 

 

2. Pengujian Model Regresi Logistik 

 Sebelum model dinyatakan layak, model tersebut harus diuji statistik. 

Pengujian model regresi logistic biner menggunkan uji Hosmer and Lemeshow Test 

dengan asumsi: 

• Ho: Model telah cukup mampu menjelaskan data (Goodness of Fit) 

• H1: Model tidak cukup menjelaskan data 

Kriteria uji:  

• Terima Ho jika nilai p-value sig. > 0,1 
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• Tolak Ho jika nilai p-value sig. < 0,1 

 

Tabel 5.274. Hosmer and Lemeshow Test Berdasarkan Variabel 

Frekuensi Perjalanan 

 

Terlihat dari Tabel 5.274 Hosmer and Lemeshow Test untuk hasil regresi variabel 

frekuensi perjalanan bahwa nilai chi square 0,00 < 4,61 nilai chi square tabel (df = 

2 dengan signifikansi 0,1) yaitu 0,000 < atau nilai sig 1,00 > 0,10 sehingga 

keputusan adalah Ho diterima, dengan tingkat keyakinan 90% dapat meyakini 

bahwa model logistic yang digunakan cukup mampu menjelaskan data/sesuai 

pengujian. Hal ini membuktikan bahwa model regresi logistic layak untuk 

diinterpretasikan. 

Tabel 5.275. Classification Table Berdasarkan Variabel Frekuensi 

Perjalanan 

 

Tabel 5.275. Classification plot untuk variabel frekuensi perjalanan menunjukan 

bahwa regresi logistic yang digunakan telah cukup baik karena mampu menebak 

dengan benar 61,6 % kondisi yang terjadi. 

3. Interpretasi Model Regresi Logistik Biner 

 Probabilitas penumpang Bus Primajasa dengan frekuensi perjalanan 1 bulan 

3 kali memilih bersedia menggunakan kereta cepat adalah sebesar 76,66%. 

 

 



266 
 
 

5.3.2. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 2 (Rp.280k, 40min) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 40 menit dengan harga 

tiket Rp.280.000. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik 

biner dapat dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.276. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis 

 

Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.277. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.278. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  
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Tabel 5.279. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0,1 %. 

Tabel 5.280. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

Tabel 5.281. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  

Tabel 5.282. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 
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Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.283. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.  

Tabel 5.284. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.285. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   
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5.3.2.1. Probabilitas perpindahan moda terhadap skenario 2 (Rp.300k, 

30min) 

Berdasarkan hasil pengujian variabel bebas (independent variable) terhadap 

variabel terikat (dependent variable), maka sudah dapat diketahui bahwa variabel 

bebas yang berpengaruh secara signifikan terhadap variabel terikatnya adalah 

pendapatan. Masing – masing variabel tersebut dijelaskan lebih lanjut pada subbab 

berikut. 

5.3.2.2.Probabilitas perpindahan moda untuk variable pendapatan 

Dari uraian sebelumnya, pendapatan merupakan variable yang berpengaruh 

signifikan terhadap variable terikat. Hasil regresi logistic pada variable pendapatan 

dan tujuan perjalanan ditampilkan pada Tabel 5.286 

Tabel 5.286. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Untuk perhitungan probabilitas serta interpretasi model akan dijelaskan sebagai 

berikut: 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-0,615 + 2,471 (pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000) 

= 1,856 

Pada model tersebut, variabel pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 memiliki 

sig. sebesar 0,000 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 2 waktu biaya. Nilai koefisien benilai positif (+) yang berarti 

responden dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 mempunyai 

kemungkinan untuk memilih skenario 2 waktu biaya lebih besar daripada 

responden dengan pendapatan <Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. Nilai Exp(B) pada 
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variabel ini yaitu sebesar 11,840 yang menunjukan bahwa responden dengan 

pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 memiliki peluang memilih skenario 1 

sebesar 11,840 kali lebih tinggi dibandingkan responden pendapatan 

<Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-0,615 + 0,838 pendapatan (2) 

= 0,223 

Pada model tersebut, variabel pendapatan > Rp.7.000.000 memiliki sig. sebesar 

0,127 artinya variabel tersebut tidak berpengaruh nyata terhadap peluang memilih 

skenario 2 waktu biaya.  

1. Menentukan nilai probabilitas 

Persamaan dari pemodelan hasil uji masing-masing varibel bebas 

pendapatan > Rp.5.000.000 - Rp.7.000.000 adalah sebagai berikut: 

Logit (p) = ln 
𝑝

1−𝑝
 

  = -0,615 + 2,471 (pendapatan > Rp.5.000.000 - Rp.7.000.000) 

  = 1,856 

Maka peluang responden dengan pendapatan > Rp.5.000.000 - 

Rp.7.000.000 untuk memilih bersedia menggunakan kereta cepat dengan 

skenario 2 waktu biaya adalah sebesar: 

P (>5 juta -7 juta) = 
𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡

1+ 𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡 

 

P (>5 juta -7 juta) = 
𝑒0,223

1+ 𝑒0,233 

         = 0,8648 

                                          = 86,48% 

 

2. Pengujian Model Regresi Logistik 

 Sebelum model dinyatakan layak, model tersebut harus diuji statistik. 

Pengujian model regresi logistic biner menggunkan uji Hosmer and Lemeshow Test 

dengan asumsi: 
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• Ho: Model telah cukup mampu menjelaskan data (Goodness of Fit) 

• H1: Model tidak cukup menjelaskan data 

Kriteria uji:  

• Terima Ho jika nilai p-value sig. > 0,1 

• Tolak Ho jika nilai p-value sig. < 0,1 

Tabel 5.287. Hosmer and Lemeshow Test Berdasarkan Variabel Pendapatan 

 

Terlihat dari Tabel 5.287 Hosmer and Lemeshow Test untuk hasil regresi variabel 

pendapatan bahwa nilai chi square 0,00 < 4,61 nilai chi square tabel (df = 2 dengan 

signifikansi 0,1) yaitu 0,000 < atau nilai sig 1,00 > 0,10 sehingga keputusan adalah 

Ho diterima, dengan tingkat keyakinan 90% dapat meyakini bahwa model logistic 

yang digunakan cukup mampu menjelaskan data/sesuai pengujian. Hal ini 

membuktikan bahwa model regresi logistic layak untuk diinterpretasikan. 

Tabel 5.288. Classification Table Berdasarkan Variabel Pendapatan 

 

Tabel 5.288 Classification plot untuk variabel pendapatan menunjukan bahwa 

regresi logistic yang digunakan telah cukup baik karena mampu menebak dengan 

benar 70,5% kondisi yang terjadi. 

3. Interpretasi Model Regresi Logistik Biner 

 Probabilitas penumpang Bus Primajasa dengan pendapatan > Rp.5.000.000-

Rp.7.000.000 memilih bersedia menggunakan kereta cepat adalah sebesar 86,48%. 
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5.3.3. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 3 (Rp.260k, 50min) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 50 menit dengan harga 

tiket Rp.260.000. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik 

biner dapat dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.289. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis 

 

Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.290. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.291. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %. 
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Tabel 5.292. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %. 

Tabel 5.293. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

 

Tabel 5.294. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  

Tabel 5.295. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 
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Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.296. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.  

Tabel 5.297. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.298. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   
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5.3.4. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 4 (Rp.240k, 60min) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu waktu tempuh 60 menit dengan harga 

tiket Rp.240.000. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik 

biner dapat dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.299. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis 

 

Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.300. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.301. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  
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Tabel 5.302. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0,1 %. 

Tabel 5.303. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

Tabel 5.304. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  

Tabel 5.305. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 
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Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.306. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.  

Tabel 5.307. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.308. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   
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5.3.4.1. Probabilitas perpindahan moda terhadap skenario 4 (Rp.260k, 

60min) 

Berdasarkan hasil pengujian variabel bebas (independent variable) terhadap 

variabel terikat (dependent variable), maka sudah dapat diketahui bahwa variabel 

bebas yang berpengaruh secara signifikan terhadap variabel terikatnya adalah 

pendapatan. Masing – masing variabel tersebut dijelaskan lebih lanjut pada subbab 

berikut. 

5.3.4.2. Probabilitas perpindahan moda untuk variable pendapatan 

Dari uraian sebelumnya, pendapatan merupakan variable yang berpengaruh 

signifikan terhadap variable terikat. Hasil regresi logistic pada variable pendapatan 

dan tujuan perjalanan ditampilkan pada Tabel 5.309 

Tabel 5.309. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Untuk perhitungan probabilitas serta interpretasi model akan dijelaskan sebagai 

berikut: 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

0,391 + 0,744 (pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000) 

= 1,135 

Pada model tersebut, variabel pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 memiliki 

sig. sebesar 0,112 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 4 waktu biaya.  

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

0,391 + 1,689 (pendapatan > Rp.7.000.000) 
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= 2,08 

Pada model tersebut, variabel pendapatan >Rp.7.000.000 memiliki sig. sebesar 

0,034 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang memilih 

skenario 4 waktu biaya. Nilai koefisien benilai positif (+) yang berarti responden 

dengan pendapatan >Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan untuk memilih 

skenario 4 waktu biaya lebih besar daripada responden dengan pendapatan 

<Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 5,412 

yang menunjukan bahwa responden dengan pendapatan >Rp.7.000.000 memiliki 

peluang memilih skenario 4 waktu biaya sebesar 5,412 kali lebih tinggi 

dibandingkan responden pendapatan <Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000 

1. Menentukan nilai probabilitas 

Persamaan dari pemodelan hasil uji masing-masing varibel bebas 

pendapatan > Rp.7.000.000 adalah sebagai berikut: 

Logit (p) = ln 
𝑝

1−𝑝
 

  = 0,391 + 1,689 pendapatan (2) 

  = 2,08 

Maka peluang responden dengan pendapatan > Rp.7.000.000 untuk 

memilih bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario 4 waktu biaya 

adalah sebesar: 

P (>7 juta) = 
𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡

1+ 𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡
 

 

P (>7 juta) = 
𝑒2,08

1+ 𝑒2,08 

  = 0,888944 

                                = 88,99% 

 

2. Pengujian Model Regresi Logistik 

 Sebelum model dinyatakan layak, model tersebut harus diuji statistik. 

Pengujian model regresi logistic biner menggunkan uji Hosmer and Lemeshow Test 

dengan asumsi: 

• Ho: Model telah cukup mampu menjelaskan data (Goodness of Fit) 
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• H1: Model tidak cukup menjelaskan data 

Kriteria uji:  

• Terima Ho jika nilai p-value sig. > 0,1 

• Tolak Ho jika nilai p-value sig. < 0,1 

 

Tabel 5.310. Hosmer and Lemeshow Test Berdasarkan Variabel Pendapatan 

 

Terlihat dari Tabel 5.310 Hosmer and Lemeshow Test untuk hasil regresi variabel 

pendapatan bahwa nilai chi square 0,00 < 4,61 nilai chi square tabel (df = 1 dengan 

signifikansi 0,1) yaitu 0,000 < atau nilai sig 1,00 > 0,10 sehingga keputusan adalah 

Ho diterima, dengan tingkat keyakinan 90% dapat meyakini bahwa model logistic 

yang digunakan cukup mampu menjelaskan data/sesuai pengujian. Hal ini 

membuktikan bahwa model regresi logistic layak untuk diinterpretasikan. 

Tabel 5.311. Classification Table Berdasarkan Variabel Pendapatan 

 

Tabel 5.311 Classification plot untuk variabel pendapatan menunjukan bahwa 

regresi logistic yang digunakan telah cukup baik karena mampu menebak dengan 

benar 69,6 % kondisi yang terjadi. 

3. Interpretasi Model Regresi Logistik Biner 

 Probabilitas penumpang Bus Primajasa dengan pendapatan >Rp.7.000.000 

memilih bersedia menggunakan kereta cepat adalah sebesar 88,99%. 
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5.3.5. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 5 (Frekuensi 1 jam 

sekali) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu keberangkatan kereta 1 jam sekali. 

Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik biner dapat dilihat 

pada tabel berikut: 

Tabel 5.312. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis kelamin 

 

Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.313. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.314. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %. 
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Tabel 5.315. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %. 

Tabel 5.316. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

 

Tabel 5.317. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  

Tabel 5.318. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 
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Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.319. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.  

Tabel 5.320. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.321. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   
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5.3.6. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 6 (Frekuensi 2 jam 

sekali) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu keberangkatan kereta 2 jam sekali. 

Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik biner dapat dilihat 

pada tabel berikut: 

Tabel 5.322. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis kelamin 

 

Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.323. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  

Tabel 5.324. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %. 
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Tabel 5.325. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. < α. Dimana nilai α = 0,1 %. 

 

Tabel 5.326. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

Tabel 5.327. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  

Tabel 5.328. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 
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Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.329. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.  

Tabel 5.330. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.331. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   
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5.3.6.1. Probabilitas perpindahan moda terhadap skenario 6 (frekuensi 2 jam 

sekali) 

Berdasarkan hasil pengujian variabel bebas (independent variable) terhadap 

variabel terikat (dependent variable), maka sudah dapat diketahui bahwa variabel 

bebas yang berpengaruh secara signifikan terhadap variabel terikatnya adalah 

pendapatan. Masing – masing variabel tersebut dijelaskan lebih lanjut pada subbab 

berikut. 

5.3.6.2. Probabilitas perpindahan moda untuk variable pendapatan 

Dari uraian sebelumnya, pendapatan merupakan variable yang berpengaruh 

signifikan terhadap variable terikat. Hasil regresi logistic pada variable pendapatan 

dan tujuan perjalanan ditampilkan pada Tabel 5.332 

Tabel 5.332. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Untuk perhitungan probabilitas serta interpretasi model akan dijelaskan sebagai 

berikut: 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

 -0.247 + 1.889 (pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000) 

= 1,642 

Pada model tersebut, variabel pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 memiliki 

sig. sebesar 0,000 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang 

memilih skenario 6. Nilai koefisien benilai positif (+) yang berarti responden 

dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan 

untuk memilih skenario 6 lebih besar daripada responden dengan pendapatan 

<Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 6,613 
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yang menunjukan bahwa responden dengan pendapatan > Rp.5.000.000 – 

Rp.7.000.000 memiliki peluang memilih skenario 6 sebesar 6,613 kali lebih tinggi 

dibandingkan responden pendapatan <Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

▪ Logit (P) untuk pendapatan > Rp.7.000.000 

Logit (P) = ln 
𝑝

1−𝑝
 = 𝛽0 + 𝛽1 

-0,247 + 0,94 (pendapatan > Rp.7.000.000) 

= 2,08 

Pada model tersebut, variabel pendapatan >Rp.7.000.000 memiliki sig. sebesar 

0,097 artinya variabel tersebut berpengaruh nyata terhadap peluang memilih 

skenario 6. Nilai koefisien benilai positif (+) yang berarti responden dengan 

pendapatan >Rp.7.000.000 mempunyai kemungkinan untuk memilih skenario 6 

lebih besar daripada responden dengan pendapatan <Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000. 

Nilai Exp(B) pada variabel ini yaitu sebesar 2,660 yang menunjukan bahwa 

responden dengan pendapatan >Rp.7.000.000 memiliki peluang memilih skenario 

6 sebesar 2,660 kali lebih tinggi dibandingkan responden pendapatan 

<Rp.3.000.000 – Rp.5.000.000 

1. Menentukan nilai probabilitas 

Persamaan dari pemodelan hasil uji masing-masing varibel bebas 

pendapatan > Rp.7.000.000 adalah sebagai berikut: 

Logit (p) = ln 
𝑝

1−𝑝
  

  = -0,247 + 0,94 (pendapatan > Rp.7.000.000) 

  = 0,693 

Maka peluang responden dengan pendapatan > Rp.7.000.000 untuk 

memilih bersedia menggunakan kereta cepat dengan skenario 6 adalah 

sebesar: 

P (>7 juta) = 
𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡

1+ 𝑒𝑙𝑜𝑔𝑖𝑡 

 

P (>7 juta) = 
𝑒0,693

1+ 𝑒0,693
 

  = 0,666634 

                                = 66,66% 
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Hasil dari perhitungan probabilitas terhadap skenario 2 frekuensi dapat dilihat pada 

Gambar 5.13 berikut 

 

Gambar 5.13   Grafik probabilitas variabel pendapatan terhadap skenario 6 

 

2. Pengujian Model Regresi Logistik 

 Sebelum model dinyatakan layak, model tersebut harus diuji statistik. 

Pengujian model regresi logistic biner menggunkan uji Hosmer and Lemeshow Test 

dengan asumsi: 

• Ho: Model telah cukup mampu menjelaskan data (Goodness of Fit) 

• H1: Model tidak cukup menjelaskan data 

Kriteria uji:  

• Terima Ho jika nilai p-value sig. > 0,1 

• Tolak Ho jika nilai p-value sig. < 0,1 

 

Tabel 5.333. Hosmer and Lemeshow Test Berdasarkan Variabel Pendapatan 

 

Terlihat dari Tabel 5.333 Hosmer and Lemeshow Test untuk hasil regresi variabel 

pendapatan bahwa nilai chi square 0,00 < 4,61 nilai chi square tabel (df =2 dengan 

signifikansi 0,1) yaitu 0,000 < atau nilai sig 1,00 > 0,10 sehingga keputusan adalah 

83.78

66.66
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40.00
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 Rp 5 s/d 7 juta > Rp 7 juta

Probabilitas Terhadap Skenario 6
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Ho diterima, dengan tingkat keyakinan 90% dapat meyakini bahwa model logistic 

yang digunakan cukup mampu menjelaskan data/sesuai pengujian. Hal ini 

membuktikan bahwa model regresi logistic layak untuk diinterpretasikan. 

Tabel 5.334. Classification Table Berdasarkan Variabel Pendapatan 

 

Tabel 5.334 Classification plot untuk variabel pendapatan menunjukan bahwa 

regresi logistic yang digunakan telah cukup baik karena mampu menebak dengan 

benar 67,0 % kondisi yang terjadi. 

3. Interpretasi Model Regresi Logistik Biner 

 Probabilitas penumpang Bus Primajasa dengan pendapatan >Rp.7.000.000 

memilih bersedia menggunakan kereta cepat adalah sebesar 66,66%. 

 

5.3.7. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 7 (Frekuensi 3 jam 

sekali) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu keberangkatan kereta 3 jam sekali. 

Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik biner dapat dilihat 

pada tabel berikut: 

Tabel 5.335. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis kelamin 
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Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.336. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.337. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  

Tabel 5.338. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %. 
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Tabel 5.339. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

 

Tabel 5.340. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  

Tabel 5.341. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

 

 

 



293 
 
 

Tabel 5.342. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.  

Tabel 5.343. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.344. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

5.3.8. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 8 (Akses LRT) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu aksesibilitas intermodal terhubung 
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dengan moda LRT. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik 

biner dapat dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.345. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis kelamin 

 

Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.346. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.347. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  
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Tabel 5.348. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %. 

Tabel 5.349. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

Tabel 5.350. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  

Tabel 5.351. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 
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Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.352. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.  

Tabel 5.353. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.354. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   
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5.3.9. Pengujian Variabel Bebas Terhadap Skenario 9 (Akses Bus) 

Variabel terikat pada subbab ini adalah kesediaan berpindah menggunakan kereta 

cepat dengan skenario yang ditawarkan yaitu aksesibilitas intermodal terhubung 

dengan moda Bus. Hasil uji masing – masing variabel bebas dengan regresi logistik 

biner dapat dilihat pada tabel berikut: 

Tabel 5.355. Hasil uji regresi logistic untuk variabel jenis kelamin 

 

Menunjukkan bahwa variabel jenis kelamin tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.356. Hasil uji regresi logistic untuk variabel umur 

 

Menunjukkan bahwa variabel umur tidak berpengaruh signifikan terhadap variabel 

terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.   

Tabel 5.357. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pekerjaaan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pekerjaaan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  
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Tabel 5.358. Hasil uji regresi logistic untuk variabel pendapatan 

 

Menunjukkan bahwa variabel pendapatan tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %. 

Tabel 5.359. Hasil uji regresi logistic untuk variabel alasan pemilihan moda 

 

Menunjukkan bahwa variabel alasan pemilihan moda tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0,1 %.  

Tabel 5.360. Hasil uji regresi logistic untuk variabel waktu tempuh 

 

Menunjukkan bahwa variabel waktu tempuh tidak berpengaruh signifikan terhadap 

variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 %.  

Tabel 5.361. Hasil uji regresi logistic untuk variabel tujuan perjalanan 
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Menunjukkan bahwa variabel tujuan perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.362. Hasil uji regresi logistic untuk variabel frekuensi perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel frekuensi perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.  

Tabel 5.363. Hasil uji regresi logistic untuk variabel biaya perjalanan 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   

Tabel 5.364. Hasil uji regresi logistic untuk variabel setuju atau tidaknya terhadap 

rencana kereta cepat 

 

Menunjukkan bahwa variabel biaya perjalanan tidak berpengaruh signifikan 

terhadap variabel terikat karena nilai signifikannya sig. > α. Dimana nilai α = 0.1 

%.   
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5.3.10.  Ringkasan Hasil Analisis Regresi Logit Biner (Bus Primajasa) 

Hasil regresi logit peluang logit peluang responden bersedia atau tidak 

bersedia untuk berpindah menggunakan kereta cepat untuk tiap skenario dapat 

dilihat pada Tabel 5.365 

Tabel 5.365. Ringkasan Hasil Analisis Regresi Logit Biner (Bus Primajasa) 

Variabel Kategori Skenario Probabilitas 

Pendapatan Rp 5 s/d 7 Juta 1 (Rp.300k,30min) 66,66% 

Frekuensi 

Perjalanan 1 bulan 3 kali 1 (Rp.300k,30min) 54,54% 

  Lainya 1 (Rp.300k,30min) 76,66% 

  

Pendapatan Rp 5 s/d 7 Juta 2 (Rp.280k,40min) 86,48% 

  

Pendapatan > Rp 7 Juta 4 (Rp.240k,60min) 88,99% 

  

Pendapatan Rp 5 s/d 7 Juta 

6 (Frekuensi 2 jam 

sekali) 83,78% 

  > Rp 7 Juta 

6 (Frekuensi 2 jam 

sekali) 66,66% 

  
 

Berdasarkan Tabel 5.365 diatas, didapat hasil bahwa nilai probabilitas tertinggi 

adalah pada skenario 4 waktu biaya dengan nilai probabilitas 88,99%. Atau dapat 

diinterpretasikan bahwa sebanyak 88,99% reponden pengguna Bus Primajasa 

bersedia menggunakan kereta cepat apabila harga tiket Rp.240.000 dengan waktu 

tempuh 60 menit. Sehingga dapat disimpulkan bahwa penumpang bus primajasa 

lebih cenderung menyukai tarif Rp.240.000 dengan waktu tempuh 60 menit sebagai 

pertimbangan untuk beralih menggunakan kereta cepat. Hal ini menunjukkan 

bahwa penumpang bus primajasa memilih membayar lebih murah dengan 

konsekuensi waktu tempuh yang lebih lama. 

5.4. Willingness to pay penumpang shuttle travel terhadap beberapa skenario 

frekuensi dan aksesibilitas 

Willingness to Pay (WTP) adalah kesediaan pengguna untuk mengeluarkan 

imbalan atas jasa yang diperolehnya. Analisis WTP adalah rata-rata tarif yang 
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diharapkan, prioritas pelayanan yang diharapkan dan kemauan membayar lebih 

untuk peningkatan pelayanan. Pendekatan yang digunakan dalam analisis WTP 

didasarkan pada persepsi pengguna terhadap tarif dari jasa pelayanan angkutan 

umum tersebut.  

Beberapa skenario pilihan perjalanan diberikan kepada responden, disinilah metode 

stated preference mulai berjalan. Hal ini mengingat kereta cepat belum beroperasi 

pada waktu responden diberikan pertanyaan tentang tarif, waktu tempuh frekuensi 

dan aksesibilitas. Untuk pertanyaan skenario dengan pilihan frekuensi dan 

aksesibilitas responden diberikan kesempatan untuk memilih tarif yang 

dikehendaki atau diingikan oleh responden. Beberapa skenario pilihan perjalanan 

tersebut ditampilkan pada Tabel 5.366 

Tabel 5.366. Kuisioner untuk pertanyaan willingness to pay variabel frekuensi 

Skenario 
Frekuensi 

Perjalanan 

Bersedia 

menggunakan 

Kereta Cepat 

Tidak bersedia 

menggunakan 

Kereta Cepat 

Tarif Kereta 

Cepat yang di 

usulkan 

5 1 Jam sekali       

6 2 Jam sekali 
      

7 3 Jam sekali 
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Tabel 5.367. Kuisioner untuk pertanyaan willingness to pay variabel aksesibilitas 

Skenario Aksesibilitas 

Bersedia 

menggunakan 

Kereta Cepat 

Tidak bersedia 

menggunakan 

Kereta Cepat 

Tarif Kereta 

Cepat yang di 

usulkan 

8 
Terkoneksi 

dengan LRT 

dan MRT 
      

9 
Terkoneksi 

dengan Bus 
      

 

Skenario tersebut diberikan kepada responden sebagai cara untuk mendapatkan 

taksiran nilai willingness to pay. Hasil dari pilihan perjalanan responden dapat 

dilihat pada Tabel 5.368 

Tabel 5.368. Hasil dari pilihan perjalanan variabel frekuensi 

Skenario Frekuensi Ya Tidak 

5 1 Jam sekali 91.67% 8.33% 

6 2 Jam sekali 61.31% 38.69% 

7 3 Jam sekali 21.43% 78.57% 

 

Tabel 5.369. Hasil dari pilihan perjalanan variabel aksesibilitas 

Skenario Aksesibilitas Ya Tidak 

8 Terkoneksi dengan 

LRT dan MRT 
82.74% 17.26% 

9 
Terkoneksi dengan 

Bus 
73.21% 26.79% 

 

Nilai WTP yang diperoleh dari masing-masing responden yaitu berupa nilai 

maksimum rupiah yang bersedia dibayarkan oleh responden untuk tarif angkutan 

jasa kereta api, diolah untuk mendapatkan nilai rata-rata (mean) dari nilai WTP 

tersebut, dengan rumus: 
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𝑀𝑊𝑇𝑃 =
1

𝑛
∑ 𝑊𝑇𝑃𝑖

𝑛

𝑖=1
 

Dimana:  

n = Ukuran sampel 

WTPi = Nilai WTP maksimum responden ke i 

MWTP = Rata-rata WTP 

Nilai tarif yang diharapkan responden untuk masing-masing skenario dapat dilihat 

pada Gambar 5.14 sampai Gambar 5.18 

 



304 
 
 

 

Gambar 5.14 Grafik WTP untuk skenario 5 (frekuensi) 

 

350 300 290 280 270 260 250 240 230 225 220 215 210 200 190 185 180 175 170 150

Jumlah 4 7 1 1 1 4 29 10 6 2 4 1 3 37 18 2 14 5 4 1

%Jumlah 2.60 4.55 0.65 0.65 0.65 2.60 18.83 6.49 3.90 1.30 2.60 0.65 1.95 24.03 11.69 1.30 9.09 3.25 2.60 0.65

% kumulatif 2.60 7.14 7.79 8.44 9.09 11.69 30.52 37.01 40.91 42.21 44.81 45.45 47.40 71.43 83.12 84.42 93.51 96.75 99.35 100.00
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Grafik WTP Skenario 5 (Frekuensi 1 jam sekali)
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Gambar 5.15 Grafik WTP untuk skenario 6 (frekuensi) 
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Grafik WTP Skenario 6 (Frekuensi 2 jam sekali)
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Gambar 5.16  Grafik WTP untuk skenario 7 (frekuensi) 
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Grafik WTP Skenario 7 (Frekuensi 3 jam sekali)
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Pada Gambar 5.14 grafik menunjukan nilai minimum yang bersedia dibayarkan 

untuk tarif kereta cepat dengan frekuensi keberangkatan 1 jam sekali adalah 

Rp.150.000 dan nilai maksimum yang bersedia dibayarkan untuk tarif kereta cepat 

adalah Rp.350.000. Rata-rata tarif yang diharapkan responden untuk frekuensi 

keberangkatan 1 jam sekali adalah sebesar 220,779 atau apabila dibulatkan 

Rp.220.000. Jika tarif kereta cepat ditetapkan Rp.220.000 maka kemauan 

membayar responden adalah sebesar 44,81%.  

Pada Gambar 5.15 grafik menunjukan nilai minimum yang bersedia dibayarkan 

untuk tarif kereta cepat frekuensi keberangkatan 2 jam sekali adalah Rp.150.000 

dan nilai maksimum yang bersedia dibayarkan untuk tarif kereta cepat adalah 

Rp.300.000. Rata-rata tarif yang diharapkan responden untuk frekuensi 

keberangkatan 2 jam sekali adalah sebesar Rp.185.500 atau apabila dibulatkan 

Rp.185.000. Jika tarif kereta cepat ditetapkan Rp.185.000 maka kemauan 

membayar responden adalah sebesar 35,55%.  

Pada Gambar 5.16 grafik menunjukan nilai minimum yang bersedia dibayarkan 

untuk tarif kereta cepat frekuensi keberangkatan 3 jam sekali adalah Rp.150.000 

dan nilai maksimum yang bersedia dibayarkan untuk tarif kereta cepat adalah 

Rp.250.000. Rata-rata tarif yang diharapkan responden untuk frekuensi 

keberangkatan 3 jam sekali adalah sebesar Rp.161.500 atau apabila dibulatkan 

Rp.160.000. Jika tarif kereta cepat ditetapkan Rp.160.000 maka kemauan 

membayar responden adalah sebesar 32,50%.



308 
 
 

 

Gambar 5.17  Grafik WTP untuk skenario 8 (aksesibilitas) 
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Gambar 5.18  Grafik WTP untuk skenario 9 (aksesibilitas) 
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Pada Gambar 5.17 grafik menunjukan nilai minimum yang bersedia dibayarkan 

untuk tarif kereta cepat dengan aksesibilitas intermodal terhubung dengan moda 

LRT adalah Rp.150.000 dan nilai maksimum yang bersedia dibayarkan untuk tarif 

kereta cepat adalah Rp.350.000. Rata-rata tarif yang diharapkan responden untuk 

aksesibilitas intermodal terhubung dengan moda LRT adalah sebesar Rp.225.000. 

Jika tarif kereta cepat ditetapkan Rp.225.000 maka kemauan membayar responden 

adalah sebesar 46,56%.  

Pada Gambar 5.18 grafik menunjukan nilai minimum yang bersedia dibayarkan 

untuk tarif kereta cepat dengan aksesibilitas intermodal terhubung dengan moda 

bus adalah Rp.130.000 dan nilai maksimum yang bersedia dibayarkan untuk tarif 

kereta cepat adalah Rp.300.000. Rata-rata tarif yang diharapkan responden dengan 

aksesibilitas intermodal terhubung dengan moda Bus adalah sebesar Rp.198.000 

atau apabila dibulatkan Rp.200.000. Jika tarif kereta cepat ditetapkan Rp.200.000 

maka kemauan membayar responden adalah sebesar 60,87%.  

5.5. Willingness to pay penumpang kereta api terhadap beberapa skenario 

frekuensi dan aksesibilitas 

Hasil dari pilihan perjalanan responden penumpang kereta api dapat dilihat pada 

Tabel 5.370 

Tabel 5.370. Hasil dari pilihan perjalanan variabel frekuensi 

Skenario Frekuensi Ya Tidak 

5 1 Jam sekali 67,2% 32,8% 

6 2 Jam sekali 67,8% 32,2% 

7 3 Jam sekali 65% 35% 

 

Tabel 5.371. Hasil dari pilihan perjalanan variabel aksesibilitas 

Skenario Aksesibilitas Ya Tidak 

8 Terkoneksi dengan 

LRT dan MRT 
94,48% 4,52% 

9 
Terkoneksi dengan 

Bus 
88,1% 11,1% 
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Nilai WTP yang diperoleh dari masing-masing responden yaitu berupa nilai 

maksimum rupiah yang bersedia dibayarkan oleh responden untuk tarif angkutan 

jasa kereta api, diolah untuk mendapatkan nilai rata-rata (mean) dari nilai WTP 

tersebut, dengan rumus: 

𝑀𝑊𝑇𝑃 =
1

𝑛
∑ 𝑊𝑇𝑃𝑖

𝑛

𝑖=1
 

Dimana:  

n = Ukuran sampel 

WTPi = Nilai WTP maksimum responden ke i 

MWTP = Rata-rata WTP 

Nilai tarif yang diharapkan responden untuk masing-masing skenario dapat dilihat 

pada Gambar 5.19 sampai Gambar 5.23 
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Gambar 5.19 Grafik WTP untuk skenario 5 (frekuensi) 
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Gambar 5.20 Grafik WTP untuk skenario 6 (frekuensi) 
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Gambar 5.21  Grafik WTP untuk skenario 7 (frekuensi) 
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Pada Gambar 5.19 grafik menunjukan nilai minimum yang bersedia dibayarkan 

untuk tarif kereta cepat dengan frekuensi keberangkatan 1 jam sekali adalah 

Rp.150.000 dan nilai maksimum yang bersedia dibayarkan untuk tarif kereta cepat 

adalah Rp.350.000. Rata-rata tarif yang diharapkan responden untuk frekuensi 

keberangkatan 1 jam sekali adalah sebesar 238,400 atau apabila dibulatkan 

Rp.240.000. Jika tarif kereta cepat ditetapkan Rp.240.000 maka kemauan 

membayar responden adalah sebesar 52,94%.  

Pada Gambar 5.20 grafik menunjukan nilai minimum yang bersedia dibayarkan 

untuk tarif kereta cepat frekuensi keberangkatan 2 jam sekali adalah Rp.140.000 

dan nilai maksimum yang bersedia dibayarkan untuk tarif kereta cepat adalah 

Rp.300.000. Rata-rata tarif yang diharapkan responden untuk frekuensi 

keberangkatan 2 jam sekali adalah sebesar Rp.210.300 atau apabila dibulatkan 

Rp.210.000. Jika tarif kereta cepat ditetapkan Rp.210.000 maka kemauan 

membayar responden adalah sebesar 45,83%.  

Pada Gambar 5.21 grafik menunjukan nilai minimum yang bersedia dibayarkan 

untuk tarif kereta cepat frekuensi keberangkatan 3 jam sekali adalah Rp.140.000 

dan nilai maksimum yang bersedia dibayarkan untuk tarif kereta cepat adalah 

Rp.250.000. Rata-rata tarif yang diharapkan responden untuk frekuensi 

keberangkatan 3 jam sekali adalah sebesar Rp.190.200 atau apabila dibulatkan 

Rp.200.000. Jika tarif kereta cepat ditetapkan Rp.200.000 maka kemauan 

membayar responden adalah sebesar 50,82%.
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Gambar 5.22  Grafik WTP untuk skenario 8 (aksesibilitas) 
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Gambar 5.23  Grafik WTP untuk skenario 9 (aksesibilitas) 
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Pada Gambar 5.22 grafik menunjukan nilai minimum yang bersedia dibayarkan 

untuk tarif kereta cepat dengan aksesibilitas intermodal terhubung dengan moda 

LRT adalah Rp.130.000 dan nilai maksimum yang bersedia dibayarkan untuk tarif 

kereta cepat adalah Rp.400.000. Rata-rata tarif yang diharapkan responden untuk 

aksesibilitas intermodal terhubung dengan moda LRT adalah sebesar Rp.240.000. 

Jika tarif kereta cepat ditetapkan Rp.240.000 maka kemauan membayar responden 

adalah sebesar 55,29%.  

Pada Gambar 5.23 grafik menunjukan nilai minimum yang bersedia dibayarkan 

untuk tarif kereta cepat dengan aksesibilitas intermodal terhubung dengan moda 

bus adalah Rp.125.000 dan nilai maksimum yang bersedia dibayarkan untuk tarif 

kereta cepat adalah Rp.380.000. Rata-rata tarif yang diharapkan responden dengan 

aksesibilitas intermodal terhubung dengan moda Bus adalah sebesar Rp.211.400 

atau apabila dibulatkan Rp.215.000. Jika tarif kereta cepat ditetapkan Rp.215.000 

maka kemauan membayar responden adalah sebesar 42,95%.  

5.6. Willingness to pay penumpang bus terhadap beberapa skenario frekuensi 

dan aksesibilitas 

Hasil dari pilihan perjalanan responden dapat dilihat pada Tabel 5.372 

Tabel 5.372. Hasil dari pilihan perjalanan variabel frekuensi 

Skenario Frekuensi Ya Tidak 

5 1 Jam sekali 94,6% 5,4% 

6 2 Jam sekali 60,7% 39,3% 

7 3 Jam sekali 25,9% 74,1% 

 

Tabel 5.373. Hasil dari pilihan perjalanan variabel aksesibilitas 

Skenario Aksesibilitas Ya Tidak 

8 Terkoneksi dengan 

LRT dan MRT 
89,3% 10,7% 

9 
Terkoneksi dengan 

Bus 
78,6% 21,4% 
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Nilai WTP yang diperoleh dari masing-masing responden yaitu berupa nilai 

maksimum rupiah yang bersedia dibayarkan oleh responden untuk tarif angkutan 

jasa kereta api, diolah untuk mendapatkan nilai rata-rata (mean) dari nilai WTP 

tersebut, dengan rumus: 

𝑀𝑊𝑇𝑃 =
1

𝑛
∑ 𝑊𝑇𝑃𝑖

𝑛

𝑖=1
 

Dimana:  

n = Ukuran sampel 

WTPi = Nilai WTP maksimum responden ke i 

MWTP = Rata-rata WTP 

Nilai tarif yang diharapkan responden untuk masing-masing skenario dapat dilihat 

pada Gambar 5.24 sampai Gambar 5.28 
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Gambar 5.24 Grafik WTP untuk skenario 5 (frekuensi) 
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Gambar 5.25 Grafik WTP untuk skenario 6 (frekuensi) 
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Gambar 5.26  Grafik WTP untuk skenario 7 (frekuensi) 
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Pada Gambar 5.24 grafik menunjukan nilai minimum yang bersedia dibayarkan 

untuk tarif kereta cepat dengan frekuensi keberangkatan 1 jam sekali adalah 

Rp.145.000 dan nilai maksimum yang bersedia dibayarkan untuk tarif kereta cepat 

adalah Rp.300.000. Rata-rata tarif yang diharapkan responden untuk frekuensi 

keberangkatan 1 jam sekali adalah sebesar 208.000 atau apabila dibulatkan 

Rp.210.000. Jika tarif kereta cepat ditetapkan Rp.210.000 maka kemauan 

membayar responden adalah sebesar 36,79%.  

Pada Gambar 5.25 grafik menunjukan nilai minimum yang bersedia dibayarkan 

untuk tarif kereta cepat frekuensi keberangkatan 2 jam sekali adalah Rp.130.000 

dan nilai maksimum yang bersedia dibayarkan untuk tarif kereta cepat adalah 

Rp.270.000. Rata-rata tarif yang diharapkan responden untuk frekuensi 

keberangkatan 2 jam sekali adalah sebesar Rp.187.900 atau apabila dibulatkan 

Rp.190.000. Jika tarif kereta cepat ditetapkan Rp.190.000 maka kemauan 

membayar responden adalah sebesar 42,03%.  

Pada Gambar 5.26 grafik menunjukan nilai minimum yang bersedia dibayarkan 

untuk tarif kereta cepat frekuensi keberangkatan 3 jam sekali adalah Rp.125.000 

dan nilai maksimum yang bersedia dibayarkan untuk tarif kereta cepat adalah 

Rp.225.000. Rata-rata tarif yang diharapkan responden untuk frekuensi 

keberangkatan 3 jam sekali adalah sebesar Rp.169.800 atau apabila dibulatkan 

Rp.170.000. Jika tarif kereta cepat ditetapkan Rp.170.000 maka kemauan 

membayar responden adalah sebesar 52,46%.



324 
 

 

Gambar 5.27  Grafik WTP untuk skenario 8 (aksesibilitas) 
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Gambar 5.28  Grafik WTP untuk skenario 9 (aksesibilitas) 
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Pada Gambar 5.27 grafik menunjukan nilai minimum yang bersedia dibayarkan 

untuk tarif kereta cepat dengan aksesibilitas intermodal terhubung dengan moda 

LRT adalah Rp.130.000 dan nilai maksimum yang bersedia dibayarkan untuk tarif 

kereta cepat adalah Rp.300.000. Rata-rata tarif yang diharapkan responden untuk 

aksesibilitas intermodal terhubung dengan moda LRT adalah sebesar Rp.217.500. 

Jika tarif kereta cepat ditetapkan Rp.220.000 maka kemauan membayar responden 

adalah sebesar 41,51%.  

Pada Gambar 5.28 grafik menunjukan nilai minimum yang bersedia dibayarkan 

untuk tarif kereta cepat dengan aksesibilitas intermodal terhubung dengan moda 

bus adalah Rp.130.000 dan nilai maksimum yang bersedia dibayarkan untuk tarif 

kereta cepat adalah Rp.250.000. Rata-rata tarif yang diharapkan responden dengan 

aksesibilitas intermodal terhubung dengan moda Bus adalah sebesar Rp.188.900 

atau apabila dibulatkan Rp.190.000. Jika tarif kereta cepat ditetapkan Rp.190.000 

maka kemauan membayar responden adalah sebesar 47,47%.  
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BAB 6 

KESIMPULAN DAN SARAN 

 

6.1. Kesimpulan 

  Dari hasil analisis data dan pembahasan dalam penelitian ini, maka dapat 

disimpulkan bahwa: 

1. Hasil analisis diperoleh model peluang regresi logistik pemilihan moda antara 

shuttle travel dengan kereta cepat, didapat hasil bahwa nilai probabilitas 

tertinggi adalah pada skenario 1 frekuensi dengan nilai probabilitas 90,47%. 

Atau dapat diinterpretasikan bahwa sebanyak 90,47% reponden pengguna 

shuttle travel bersedia menggunakan kereta cepat apabila fasilitas yag 

ditawarkan yaitu frekuensi keberangkatan kereta 1 jam sekali. 

2. Hasil analisis diperoleh model peluang regresi logistic pemilihan moda antara 

kereta api Argo Parahyangan dengan kereta cepat, didapat hasil bahwa nilai 

probabilitas tertinggi adalah pada skenario 1 frekuensi dengan nilai probabilitas 

96,00%. Atau dapat diinterpretasikan bahwa sebanyak 96,00% reponden 

pengguna kereta api Argo Parahyangan bersedia menggunakan kereta cepat 

apabila fasilitas yag ditawarkan yaitu frekuensi keberangkatan kereta 1 jam 

sekali. 

3. Hasil analisis diperoleh model peluang regresi logistic pemilihan moda antara 

Bus Primajasa dengan kereta cepat, didapat hasil bahwa nilai probabilitas 

tertinggi adalah pada skenario 4 waktu biaya dengan nilai probabilitas 88,99%. 

Atau dapat diinterpretasikan bahwa sebanyak 88,99% reponden pengguna Bus 

Primajasa bersedia menggunakan kereta cepat apabila harga tiket Rp.240.000 

dengan waktu tempuh 60 menit. 

4. Estimasi nilai willingness to pay tertinggi responden pengguna Shuttle Travel, 

Kereta Api Argo Parahyangan dan Bus Primajasa adalah untuk fasilitas 

aksesibilitas terhubung dengan moda LRT (Light Rail Transit). Nilai 

willingness to pay untuk ketiga moda tersebut adalah masing-masing sebesar 

Rp.225.229, Rp.240.088 dan Rp.217.430.    

 



328 
 

6.2. Saran 

Pada penelitian probabilitas ini masih menggunakan tingkat analisa secara 

umum sebaiknya di lakukan analisa lebih mendalam untuk mengetahui jumlah 

perpindahan moda ke kereta cepat. Analisa kemungkinan harga harus lebih banyak 

variasi untuk mengetahui harga yang paling banyak kemungkinan untuk berpindah. 
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Judul Penelitian    : Studi Willingness To Pay Pengguna Kereta Api, Travel 

dan Bus yang Akan Berpindah Menggunakan Kereta 

Cepat Jakarta-Bandung Sebagai Bahan Pertimbangan 

Tarif 
 

Identitas responden : 

1. Nama : 

2. Jenis Kelamin : 

a. Wanita 

b. Pria 

3. Umur 

a. 17-30 tahun 

b. 31-45 tahun 

c. 46-60 tahun 

d. Lebih dari 60 tahun 

4. Pekerjaan/profesi anda 

a. Pelajar/Mahasiswa 

b. PNS/BUMN 

c. Pegawai Swasta 

d. Wiraswasta/Pengusaha 

e. Lainya, sebutkan…………….. 

5. Berapa pendapatan anda setiap bulan? 

a. < 3jt 

b. 3-5 

c. 5-7 

d. > 7jt 

6. Angkutan apa yg digunakan untuk menuju/dari Jakarta dan Bandung? 

a. Bus Antar Kota 

b. Kereta Api 

c. Shuttle Travel 

d. Kendaraan Pribadi 

7. Mengapa memilih moda tersebut? 

a. Pertimbangan waktu dan kecepatan 

b. Pertimbangan kemudahan dan mobilitas 

c. Pertimbangan tariff 

d. Kenyamanan dan keamanan 

e. Lainya, sebutkan…………. 

8. Berapa waktu yang anda tempuh dari tempat asal sampai 

tujuan?................... menit 
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9. Tujuan anda melakukan perjalanan? 

a. Bekerja 

b. Pendidikan  

c. Wisata 

d. Berkunjung keluarga 

e. Lainnya, Sebutkan…. 

10. Frekuensi perjalanan yang anda lakukan per bulan? 

a. 1 bulan sekali 

b. 1 bulan 2 kali 

c. 1 bulan 3 kali 

d. Lainya 

11. Berapa biaya yang dihabiskan untuk satu kali perjalanan? Rp……. 

 

12. Apakah anda mengetahui rencana Kereta Cepet Jakarta-Bandung? 

a. Ya 

b. Tidak 

13. Apakah anda setuju dengan rencana dibangunnya Kereta Cepet Jakarta-

Bandung? 

a. Setuju 

b. Ragu-ragu 

c. Tidak setuju 

 

II.  Pada bagian ini, saudara diminta untuk memilih beberapa opsi yang ditawarkan. 

Sebagai gambaran umum, direncanakan angkutan umum alternatif baru (Kereta 

Cepat) untuk melayani koridor Bandung-Jakarta 

Skenario Harga Tiket Waktu Perjalanan 
Bersedia 

menggunakan Kereta 

Cepat 

Tidak bersedia 

menggunakan 

Kereta Cepat 

1  Rp 300,000  30 menit     

2  Rp 280,000  40 menit     

3  Rp 260,000  50 menit     

4  Rp 240,000  60 menit     
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Skenario 
Frekuensi 

Perjalanan 

Bersedia 

menggunakan 

Kereta Cepat 

Tidak bersedia 

menggunakan 

Kereta Cepat 

Tarif Kereta 

Cepat yang di 

usulkan 

1 1 Jam sekali       

2 2 Jam sekali 
      

3 3 Jam sekali 
      

 

 

 

Skenario Aksesibilitas 

Bersedia 

menggunakan 

Kereta Cepat 

Tidak bersedia 

menggunakan 

Kereta Cepat 

Tarif Kereta 

Cepat yang 

di usulkan 

1 
Terkoneksi 

dengan LRT 

dan MRT 
      

2 
Terkoneksi 

dengan Bus 
      


	1. Cover Tesis (7)
	Scan Lembar Pengesahan_page-0001 (1)
	abstrak
	KATA PENGANTAR
	daftar isi
	BAB I baru
	BAB II
	BAB III
	BAB IV
	BAB V baru edited
	BAB VI
	DAFTAR PUSTAKA
	BIODATA PENULIS
	kuisioner

