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Abstrak 

Mobility hub (MH) merupakan sebuah konsep yang berkembang dalam beberapa tahun terakhir, umumnya pada wilayah Eropa dan Amerika 

Utara dengan memberikan simpul transportasi massal seperti Stasiun Kereta Komuter, MRT, LRT, maupun BRT, fasilitas untuk alternatif 

moda penyangga berupa moda transportasi aktif seperti berjalan kaki, Personal mobility device (PMD), dan angkutan feeder untuk 

menunjang aksesibilitas di mana saat ini aspek tersebut masih minim untuk kawasan Jakarta, terutama untuk perjalanan first-mile. SmartHub 

di Eropa memberikan framework berupa integrasi fisik, digital, dan demokrasi yang dapat digunakan dalam pengembangan sebuah MH. 

Studi ini bertujuan untuk menyelidiki perspektif dari adaptasi MH untuk kawasan urban Jakarta, terutama Jakarta Selatan, dengan melakukan 

analisis aspek integrasi fisik dari sebuah MH berupa analisis aksesibilitas. Analisis tersebut berupa jangkauan untuk setiap alternatif moda 

yang ditawarkan dalam sebuah MH dan perspektif dari pengguna angkutan umum di wilayah Jakarta Selatan terhadap fasilitas penunjang 

sebuah MH untuk kondisi saat ini dan pengembangan kedepannya. Studi dilakukan dengan menggunakan metode survei dengan wawancara 

Stated preference yang akan menghasilkan jangkauan dari sebuah MH pada kondisi ideal dan analisis Importance-Performance Analysis 

(IPA). Analisis tersebut bertujuan untuk menilai perspektif pengguna angkutan umum mengenai fasilitas dari sebuah MH. Data kemudian 

diolah dengan menggunakan regresi multinomial logit (MNL) untuk mendapatkan persamaan, untuk kemudian dapat dipetakan dengan 

menggunakan bantuan software GIS berdasarkan skenario kondisi existing. Berdasarkan hasil survei yang ditujukan kepada 102 pengguna 

angkutan umum di wilayah Jakarta, didapatkan bahwa sebesar 25% pernah menggunakan PMD dan 67% pernah menggunakan angkutan 

feeder. Penilaian dari pengguna angkutan umum di Jakarta Selatan untuk fasilitas penunjang MH yang berhubungan dengan PMD dan 

Micromobility masih rendah, sementara fasilitas pejalan kaki dan angkutan feeder masih dianggap sedang. Lebih lanjut, berdasarkan 

perspektif dari pengguna, pengembangan MH untuk wilayah urban Jakarta lebih difokuskan untuk angkutan feeder dan pejalan kaki, dengan 

reachable distance berjalan kaki sebesar 860 m dan PMD sebesar 1650 m. Dari penelitian ini, ke depannya dapat dikembangkan berbagai 

macam penelitian mengenai aspek-aspek penunjang MH lainnya. 

Kata kunci: First-mile, micromobility, mobility hub, walking distance. 

Abstract 

Mobility Hub Concept Analysis for the Jakarta Urban Area from the Perspective of Transit Users: A mobility hub is an emerging concept, 

primarily in Europe and North America, which provides mass transportation nodes, such as Commuter Train, MRT, LRT, or BRT stations, 

with facilities for various alternative active transportation modes, such as walking, PMD (Personal mobility device), and feeder transport, 

to support the accessibility of these nodes, which is still lacking in Jakarta, especially in relation to first-mile trips. SmartHub in Europe 

defines a framework that includes physical, digital, and democratic integration, which is used to support the development of a Mobility hub 

(MH). This study aims to analyze the perspective on the adaptation of MH in the Jakarta urban area, specifically in South Jakarta, by 

examining the physical integration aspect of MH through analysis of the coverage of each alternative MH-supporting mode and the public 

transportation users’ perspectives in South Jakarta regarding MH-related facilities under current conditions and future improvement 

directions. The study was conducted using a Stated preference survey to identify coverage for each of the following modes: walking, PMD, 

and feeder transport under ideal conditions, and then employed IPA (Importance-Performance Analysis) to assess the current conditions of 

MH-related facilities and identify future development priorities. The data were processed using multinomial logistic regression (MNL) to 

generate equations showing the influencing factors, which were then analyzed using GIS based on currently available scenarios. Based on 

a survey of 102 public transportation users in Jakarta, the results indicate that only 25% had ever used micromobility devices and 67% had 

ever used feeder transportation. Public transportation users in South Jakarta gave low scores to PMD and micromobility-related MH 

facilities, while facilities related to walking and feeder transport received average to high scores. Moreover, the priority for future 

improvements in mobility hub development is focused more on feeder transport and pedestrian facilities, with the walking distance range 

for public transit users in South Jakarta being 860 m, and the PMD or micromobility range being approximately 1,650 m. Furthermore, this 

study opens opportunities for future research on other aspects of MH, such as digital and democratic aspects. 

Keywords: First-mile, micromobility, mobility hub, walking distance. 
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1. Pendahuluan 

Pada simpul transportasi massal yang memiliki akses lebih dari satu moda penyangga, dikembangkan 

konsep Mobility hub (MH) yang didefinisikan sebagai lokasi yang menyediakan opsi simpul transportasi 

terhubung dan dilengkapi dengan fasilitas dan informasi tambahan untuk menarik dan memberikan 

manfaat bagi pengguna [1]. Pada awalnya, konsep ini dikembangkan untuk mengatasi kekurangan parkir 

di kawasan perkotaan, di mana berkembang sebagai solusi jangka panjang untuk perencanaan transportasi 

perkotaan [2]. Project SmartHub di Eropa melakukan studi pada 156 lokasi MH di Eropa dengan platform 

open data di mana dihasilkan sebuah framework dari sebuah mobility hub yang disebut Smarthub 

Integration Ladder atau jenjang integrasi SmartHub yang mencakup tipologi dari sebuah MH berupa 

integrasi fisik, digital, dan demokrasi [3]. Terdapat tiga tujuan dari sebuah MH [4] yaitu: (1) penghubung 

simpul transportasi umum terhadap lokasi awal atau akhir perjalanan, (2) pelengkap transportasi umum 

pada wilayah yang belum sepenuhnya terlayani, dan (3) promosi mobilitas yang berkelanjutan. Lebih 

lanjut, terdapat dua kunci yang harus diperhatikan dalam proses perencanaan MH yaitu menyempurnakan 

angkutan umum dan meningkatkan konektivitas first/last-mile dari angkutan umum, serta 

mempromosikan mobilitas yang memiliki akses yang memadai dan berkelanjutan [5]. Dalam 

perencanaan, jumlah MH yang lebih tinggi akan lebih optimal jika dibandingkan dengan MH yang 

tersentralisasi pada satu titik stasiun dan memiliki kapasitas lebih tinggi [6]. Kemudian terdapat 

kecenderungan di Eropa bahwa MH memiliki barrier yang membatasi beberapa kalangan (orang usia 

lanjut, memiliki tingkat pengetahuan digital yang rendah, dan berkebutuhan khusus) untuk menggunakan 

fasilitas MH [7]. Kemudian sebelumnya telah dilakukan analisis pemilihan lokasi yang berpotensi untuk 

dijadikan lokasi MH dengan menggunakan Multi-Criteria Decision Analysis (MCDA) dan GIS, di mana 

GIS merupakan alat yang fleksibel digunakan dalam analisis MH [8]. 

Aksesibilitas atau keterjangkauan dari sebuah simpul transportasi aktif dewasa ini berkembang selain 

untuk berjalan kaki, mencakup pula moda-moda seperti transportasi penunjang untuk pergerakan jarak 

pendek pada wilayah perkotaan seperti e-scooter, Power-Assisted Bicycle (PAB) atau sering disebut e-

bike atau sepeda listrik, dan personal mobility device (PMD) yang dinamakan micromobility) [9], serta 

angkutan feeder/pengumpan. Integrasi dari micromobility dengan angkutan umum massal akan 

memberikan area jangkauan yang lebih luas baik untuk first-mile (awal perjalanan), last-mile (akhir 

perjalanan), maupun transfer/hub dengan kecenderungan peningkatan first-mile lebih besar dari last-mile 

[10]. Sementara itu, penelitian lain di Hamilton County, Ohio menunjukkan peningkatan jangkauan jarak 

hingga tiga kali lipat dibandingkan dengan berjalan kaki [11]. Munculnya konsep micromobility 

mendorong evaluasi terhadap definisi mobility hub dalam perencanaan transportasi, di antaranya adalah 

pertanyaan mengenai ketersediaan regulasi dan perencanaan dari pemerintahan kota setempat, dan 

mengenai munculnya berbagai shared (micro-)mobility ini, mulai dari lingkungan pemukiman kecil 

hingga hub utama kota di stasiun kereta api [3]. Beberapa studi sebelumnya telah mengamati fenomena 

penggunaan micromobility dan feeder sebagai penunjang angkutan massal ini, di mana e-bike lebih 

diminati dibandingkan minibus di Kochi [12], moda berjalan kaki lebih diminati dibandingkan dengan 

micromobility di Dublin [13], responden lebih sensitif terhadap biaya dibandingkan penghematan waktu 

[14], micromobility lebih toleran terhadap jarak perjalanan, suhu tinggi, dan kualitas udara rendah 

dibandingkan berjalan kaki dan cukup bersaing dengan moda feeder lainya di Beijing [15]. Jarak tempuh 

penggunaan e-scooter umumnya digunakan untuk perjalanan di bawah 2 km [16], lebih tinggi jika 

dibandingkan dengan moda lainnya seperti berjalan kaki dengan perhitungan rule of thumb sebesar 500 

m [3], atau pada penelitian sebelumnya sebesar 547 m untuk kawasan pemukiman dan 689 m untuk 

wilayah perkantoran [17]. Sementara itu, untuk willingness to pay dari e-scooter telah dilakukan 

sebelumnya di Bali [18] sehingga untuk studi ini berfokus pada tingkat kesediaan dari pengguna angkutan 

umum untuk menggunakan PMD/micromobility, terutama utamanya mengenai jarak tempuh.  

Salah satu faktor penting pelaksanaan MH adalah faktor sosio-demografis dari lokasi MH tersebut 

yang mayoritas berada di wilayah Amerika Utara dan Eropa, di mana merupakan mayoritas dari literatur 

dan studi yang tersedia berada. Sementara itu, penelitian di wilayah Amerika Selatan dan Asia masih 

terbatas [2]. Dari uraian tersebut, maka dapat ditarik pertanyaan yang mendasari studi ini: Seperti apa 

arah pengembangan dari sebuah mobility hub di wilayah Jabodetabek, khususnya wilayah Jakarta Selatan 
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untuk perjalanan first-mile pada pagi hari, yaitu seberapa jauh jangkauan untuk setiap moda penunjang 

MH yaitu berjalan kaki, PMD, dan angkutan feeder. Selanjutnya, bagaimana arah dari pengembangan 

sebuah MH ke depannya apabila mempertimbangkan persepsi dari pengguna angkutan umum di wilayah 

Jakarta? Dari pertanyaan tersebut, studi ini bertujuan untuk melakukan analisis terhadap variabel dari 

sebuah mobility hub, khususnya untuk integrasi fisik pada wilayah Jakarta, terutama untuk perjalanan 

first-mile yaitu adalah (1) analisis mengenai besar wilayah jangkauan dari sebuah MH untuk alternatif 

moda transportasi aktif yaitu berjalan kaki, micromobility, dan angkutan feeder dan (2) analisis persepsi 

dari penumpang angkutan umum massal Jakarta terhadap fasilitas penunjang dari sebuah mobility hub, 

yaitu berkaitan dengan kondisi saat ini dan pengembangan ke depannya. Penulis berharap agar 

kedepannya hasil dari studi ini dapat digunakan untuk pengembangan transportasi massal yang ditunjang 

oleh transportasi aktif seperti berjalan kaki, sepeda, PMD, dan angkutan feeder sehingga dapat 

memaksimalkan wilayah tangkapan dari sebuah angkutan umum massal.  

2. Metodologi 

2.1. Metode Pengumpulan Data 

Studi ini menggunakan data primer yang diambil penulis berdasarkan survei persepsi pengguna 

angkutan umum massal di wilayah Jakarta Selatan berbasis kereta api sehingga survei dilakukan pada 

Stasiun KA, khususnya adalah wilayah dengan dominasi perjalanan first-mile atau awal perjalanan pada 

pagi hari. Survei dilaksanakan pada pukul 6.30 hingga 16.00 pada hari kerja dan hari libur kepada 

penumpang kereta api yang diambil secara acak (random sampling) dengan tujuan agar hasil dari 

penelitian dapat mewakili pengguna angkutan umum secara keseluruhan. Data survei kemudian diolah 

dengan perangkat lunak RStudio package MaxLik (Maximum Likelihood) untuk didapatkan besaran 

koefisien untuk setiap variabel yang diamati. Selain data dari survei, penulis juga menggunakan data 

sekunder mengenai rute dan operasional angkutan umum pada lokasi survei sebagai penunjang dari 

formulir wawancara survei, serta data-data penunjang yaitu data geospasial berupa jaringan jalan, 

pemberhentian angkutan umum, untuk analisis mendalam mengenai pergerakan first-mile dari individual 

responden survei. Data-data geospasial ini digunakan dalam analisis dengan menggunakan software 

QGIS (software GIS open source) untuk menentukan coverage dari sebuah stasiun angkutan umum 

massal di wilayah Jakarta Selatan, di mana aplikasi QGIS ini juga digunakan dalam analisis oleh 

SmartHub [4]  

Data primer dari penelitian ini dikumpulkan dengan menggunakan survei stated preference dengan 

harapan akan didapatkan hasil survei sesuai dengan kemungkinan aplikasi dari mobility hub yang 

mungkin dilaksanakan oleh para responden. Sebagai penunjang dari pertanyaan stated preference 

tersebut, responden juga ditanyakan mengenai titik koordinat asal perjalanan tersebut. Perlu dijadikan 

catatan bahwa titik yang ditanyakan adalah area kawasan sekitar titik asal perjalanan (seperti jalan, RT, 

dan RW) yang dapat dijadikan patokan untuk menjaga privasi data dari responden.  

Hasil survei memberikan skenario-skenario untuk perjalanan awal responden dari asal (baik itu 

merupakan tempat tinggal atau lokasi lainnya) menuju simpul transportasi berupa Stasiun KA pada lokasi 

dilaksanakan survei. Dengan demikian, responden diharapkan untuk lebih mudah membayangkan setiap 

skenario yang tersedia. Skenario tersebut diadaptasi secara otomatis pada formulir survei online untuk 

berbagai jarak perjalanan yang disesuaikan dengan jarak dari lokasi tempat tinggal responden menuju 

stasiun tempat survei. Dikarenakan keterbatasan kemampuan formulir survei online, data jarak yang 

didapatkan bersifat linear dari titik origin menuju stasiun lokasi survei, namun masih dapat digunakan 

sebagai asumsi pemilihan skenario yang akan diberikan kepada responden. Skenario yang diberikan 

terdiri dari tiga moda yang berhubungan dengan konsep MH yaitu berjalan kaki, micromobility/PMD, dan 

angkutan feeder dengan tiga skenario yang berbeda dengan basis headway dari angkutan feeder dan jarak 

dari rumah menuju pemberhentian. Ketika responden tidak memilih ketiga moda ini, maka responden 

akan dianggap memilih moda “lainnya” yang mencakup (namun tidak terbatas pada) sepeda motor 

pribadi, mobil pribadi, ojek online, ojek pangkalan, taksi konvensional, taksi online, dan lain sebagainya. 

Responden diberikan keterangan berupa seberapa lama total waktu yang dibutuhkan ketika menggunakan 

sebuah moda (termasuk lama waktu menunggu untuk angkutan feeder dan undocking selama 1 menit 

untuk moda PMD/micromobility) dan biaya yang diperlukan untuk menggunakan moda tersebut. Biaya 
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dari PMD/micromobility berbasiskan biaya peminjaman moda e-bike yang sudah tersedia pada beberapa 

lokasi di Jabodetabek. Survei juga menyatakan bahwa ini merupakan skenario dengan kondisi ideal di 

mana fasilitas sudah memadai. Hal ini akan dibahas lebih lanjut pada analisis dari IPA fasilitas sebuah 

MH di kawasan Jabodetabek.  

Skenario pada survei ini disusun berdasarkan pada konsep yang diterapkan oleh SmartHub di Eropa 

dengan melakukan adaptasi untuk setiap variabel yang berkaitan dengan biaya sesuai dengan yang ada di 

lapangan saat ini. Biaya PMD/micromobility didasarkan atas penyewaan e-bike yang sudah ada di 

beberapa wilayah Jabodetabek, sementara biaya private didasarkan atas biaya perjalanan dari ojek online. 

Terakhir, biaya untuk angkutan feeder didasarkan atas biaya Transjakarta non koridor yaitu Rp3.500. 

Kemudian untuk penentuan waktu pada skenario, penulis menggunakan penelitian sebelumnya untuk 

kecepatan berjalan kaki [17], PMD/micromobility [3]. Sementara itu, untuk feeder disesuaikan dengan 

jadwal dari Transjakarta non-koridor sebagai gambaran besar dari waktu tempuh. 

Kombinasi dari pertanyaan stated preference yang diberikan kepada responden adalah berdasarkan 

atas jarak dari perjalanan first-mile atau titik origin menuju titik stasiun tempat dilaksanakannya survei. 

Jarak ini terhitung secara otomatis pada formulir survei online, di mana dengan jarak tersebut, akan 

ditentukan pernyataan skenario untuk setiap jenis moda. Sebagai contoh, apabila jarak perjalanan first-

mile adalah 1200 m, maka responden akan diberikan skenario untuk setiap kategori pada Gambar 2. 1200 

m masuk ke dalam kondisinya (berjalan kaki 30 menit, PMD 15 menit dengan biaya Rp9.000, private 5 

menit dengan biaya Rp16.000, dan feeder untuk headway selama 5 menit dan jarak pemberhentian 250 

m adalah 10 menit). Apabila responden memilih angkutan feeder, maka responden akan diberikan 

pertanyaan stated preference untuk skenario angkutan feeder dengan jarak pemberhentian 500 m dan 

headway 5 menit. Kemudian apabila responden masih memilih angkutan feeder, maka responden akan 

diberikan skenario angkutan feeder dengan jarak pemberhentian 500 m dan headway 10 menit.  

Selain dari skenario tersebut, penulis juga menanyakan perspektif responden mengenai fasilitas-

fasilitas yang berhubungan dengan MH yang telah didefinisikan oleh SmartHub untuk kemudian 

diberikan nilai kepuasan dan kepentingan dari setiap fasilitas tersebut. Survei ini dilakukan dengan 

meminta responden menilai kondisi fasilitas tersebut dari skala 1-5 (1 untuk sangat tidak puas, 5 untuk 

sangat puas) serta kepentingan dari keberadaan fasilitas tersebut dengan skala 1-5 (1 untuk sangat tidak 

penting, 5 untuk sangat penting). Fasilitas yang dinilai adalah: 1) kualitas trotoar dan fasilitas pejalan 

kaki, 2) keberadaan ride-sharing seperti e-scooter dan e-bike, 3) fasilitas parkir untuk sepeda/sepeda 

listrik dan e-scooter, 4) fasilitas isi ulang daya untuk sepeda listrik dan e-scooter, 5) jalur khusus sepeda, 

6) kualitas sarana angkutan feeder (kondisi kendaraan dan kenyamanan), 7) keberadaan angkutan feeder 

(jadwal, ketepatan waktu, rute dan lokasi pemberhentian), 8) wayfinding dan penunjuk arah, 9) 

kenyamanan dan keselamatan jalur pejalan kaki, 10) desain fasilitas yang inklusif, 11) estetika fasilitas 

pejalan kaki dan sepeda, dan 12) keberadaan informasi secara real time. 

Mulai 

Tanggal dan waktu survei 

Usia, jenis kelamin, dan pekerjaan 

Kepemilikan SIM dan kendaraan 

Tujuan dan frekuensi perjalanan 

Waktu perjalanan 

Titik origin (asal) perjalanan 

Moda transportasi dari origin menuju stasiun 

Berjalan Kaki 

PMD/Micromobility 

Angkutan Feeder 

Lainnya 

Pengalaman menggunakan moda 

Survei IPA 

Selesai 

Survei skenario stated preferences 

Gambar 1. Skema Pertanyaan dalam Kuesioner 
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Gambar 2. Skema Penentuan Skenario pada Kuesioner untuk Setiap Pilihan Moda 

 

2.2. Pengolahan Data 

Bagian ini membahas metode dari pengolahan data yang dilakukan pada penelitian ini yaitu analisis 

Stated preference dan analisis Importance-Performance Analysis (IPA). Analisis Stated preference 

digunakan untuk melakukan analisis mengenai perspektif dari pengguna angkutan umum Jakarta untuk 

pengaruh variabel-variabel seperti jarak, waktu tambahan, dan biaya tambahan terhadap probabilitas 

pemilihan dari setiap moda yang diteliti dalam penelitian ini (berjalan kaki, PMD, dan angkutan feeder) 

pada kondisi yang ideal menurut definisi SmartHub. Sementara itu, analisis IPA digunakan untuk 

mendapatkan perspektif untuk penilaian dari suatu fasilitas penunjang sebuah mobility hub mengenai 

seberapa jauh dari kondisi ideal dan seberapa penting fasilitas tersebut untuk dikembangkan. 

2.2.1. Analisis Stated preference 

Setiap individual data hasil survei kemudian diolah dengan menggunakan aplikasi QGIS untuk 

didapatkan jarak real dari setiap perjalanan first-mile dari setiap responden. Perhitungan dilakukan 

dengan asumsi shortest path dengan menggunakan plug in ORS Tools untuk batch job 2 layers (origins 

dan destination/lokasi stasiun) yang akan menghasilkan individual jarak perjalanan dari setiap data survei. 

Shortest path akan menggunakan jaringan jalan existing yang tersedia pada Open Street Map (OSM). 

Setelah jarak untuk setiap perjalanan telah terhitung, data kemudian disortir berdasarkan individual 

respons dari survei stated preference dengan satu responden akan menghasilkan 1-3 data bergantung 

dengan pilihan jawaban pada survei stated preference. Data yang telah disortir kemudian dilakukan 

perhitungan dengan menggunakan R-Studio dengan package MaxLik (Maximum Likelihood). 

Analisis dari stated preference ini dilakukan dengan menggunakan metode Logit Multinomial (LM), 

yaitu model pemilihan diskrit yang digunakan pada kasus yang memiliki lebih dari dua alternatif moda. 

Sama dengan metode logit-binomial, model ini diasumsikan memiliki parameter fungsi utilitas yang 

linear [16]. Persamaan Logit Multinomial secara umum didefinisikan sebagai berikut: 

𝑃𝑖𝑞 =
𝑒𝑥𝑝 (𝑉𝑖𝑞) 

∑𝐴𝑗∈𝐴(𝑞) 𝑒𝑥𝑝 (𝑉𝑗𝑞) 
  (1) 

Piq merupakan peluang/probabilitas dipilihnya moda I dalam kondisi Q dan Viq merupakan model 

utilitas untuk moda I. Eksponensial dari fungsi utilitas dari moda tersebut kemudian akan dibagi dengan 
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0.75-1km = 15 mins  

5mins 

10mins 

<1km = 10 mins  

1-2km = 15 mins  

<1km = 15 mins  

1-2km = 20 mins  

1km> = 30 mins  

2km> = 25 mins=18800 

2km> = 20 mins  

2km> = 25 mins  

ya 

tidak 
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jumlah dari seluruh fungsi eksponensial dari fungsi utilitas untuk setiap moda sehingga setiap moda akan 

memiliki persamaan probabilitasnya masing-masing. Fungsi utilitas atau utility function merupakan 

fungsi yang digunakan dalam analisis terhadap pemilihan moda yang akan terjadi berdasarkan cost dan 

benefit dari moda tersebut [19]. Sebuah fungsi utilitas terdiri dari variabel-variabel yang akan 

memengaruhi persepsi seseorang untuk memilih sebuah moda seperti misalnya (namun tidak terbatas 

pada) waktu, jarak tempuh, biaya, serta sebuah Alternate Specific Constant (ASC), yaitu komponen di 

luar variabel yang diperhitungkan atau variabel yang tidak diteliti dalam model. 

Dalam penelitian ini, terdapat tiga pilihan moda yang disediakan, yaitu berjalan kaki (W), 

PMD/micromobility (M), dan angkutan feeder (F), serta pilihan moda ke-4 sebagai pembanding apabila 

responden tidak memilih ketiga moda tersebut (misalkan moda sepeda motor pribadi, ojek online, mobil 

pribadi, dsb.), yang dianggap sebagai moda private (P). Keempat pilihan digabungkan dalam sebuah 

persamaan probabilitas dipilihnya moda sebagai berikut: 

1 = 𝑃𝑤 + 𝑃𝑚 + 𝑃𝑓 + 𝑃𝑝  (2) 

Pw, Pm, Pf, dan Pp merupakan peluang dari responden untuk masing-masing pilihan moda, di mana 

Pw adalah peluang memilih berjalan kaki, Pm adalah peluang memilih PMD, Pf adalah peluang memilih 

moda feeder, dan Pp adalah peluang untuk menggunakan moda lainya seperti kendaraan pribadi. 

Kemudian dari persamaan (1), diturunkan dengan dimasukkan untuk masing-masing moda yang akan 

diobservasi dalam penelitian ini. Persamaan (3) hingga (6) menyatakan probabilitas dipilihnya sebuah 

moda: 

𝑃𝑤 =
𝑒𝑈𝑤

𝑒𝑈𝑤+𝑒𝑈𝑚+𝑒
𝑈𝑓+𝑒𝑈𝑝

  (3) 

𝑃𝑚 =
𝑒𝑈𝑚

𝑒𝑈𝑤+𝑒𝑈𝑚+𝑒
𝑈𝑓+𝑒𝑈𝑝

  (4) 

𝑃𝑓 =
𝑒

𝑈𝑓

𝑒𝑈𝑤+𝑒𝑈𝑚+𝑒
𝑈𝑓+𝑒𝑈𝑝

  (5) 

𝑃𝑝 =
𝑒𝑈𝑝

𝑒𝑈𝑤+𝑒𝑈𝑚+𝑒
𝑈𝑓+𝑒𝑈𝑝

  (6) 

Ux merupakan fungsi utilitas untuk moda x (w untuk berjalan kaki, m untuk micromobility, f untuk 

feeder, dan p untuk moda private/kendaraan pribadi/lainya).  

Pada penelitian ini, kendaraan pribadi dijadikan sebagai references/baseline yang akan 

diinterpretasikan sebagai pembanding relatif terhadap moda lainnya. Masing-masing fungsi utilitas 

tersebut didefinisikan dalam persamaan (7) hingga (10): 

𝑈𝑤 = 𝐴𝑆𝐶𝑤 + 𝛽𝑑
𝑤𝐷 (7) 

𝑈𝑚 = 𝐴𝑆𝐶𝑚 + 𝛽𝑑
𝑚𝐷 + 𝛽𝑡𝑎

𝑚1 (8) 

𝑈𝑓 = 𝐴𝑆𝐶𝑓 + 𝛽𝑑
𝑓

𝐷 + 𝛽𝑡𝑎
𝑓

𝑇𝑎𝑓 + 𝛽𝑑𝑎
𝑓

𝐷𝑎𝑓 (9) 

𝑈𝑝 = 𝛽𝑑
𝑝𝐷 (10) 

ASC merupakan alternate specific constant, D adalah jarak perjalanan total dari origin menuju 

stasiun, Ta merupakan waktu tambahan yang diperlukan untuk moda PMD atau micromobility (1 menit 

dianggap untuk undocking dan parkir dari micromobility), feeder (sebagai headway dari angkutan feeder), 

dan Da adalah jarak berjalan kaki yang perlu dilakukan oleh pengguna angkutan feeder dari origin menuju 

pemberhentian angkutan feeder (bukan jarak menuju stasiun). Moda berjalan kaki dan pribadi Ta dianggap 

0, sama halnya dengan Da yang dianggap 0 untuk moda berjalan kaki, micromobility, dan pribadi. 

Variabel di atas dipilih untuk menyederhanakan perhitungan dari persamaan dan lebih mengarah 

terhadap tujuan utama dari penelitian ini, yaitu menyelidiki jarak jangkauan dari setiap moda untuk 

sebuah titik pemberhentian angkutan umum massal. Sementara itu, faktor seperti gender, usia, dan 

willingness to pay dari moda PMD dengan konsep micromobility dapat dijadikan subjek penelitian 

mobility hub selanjutnya. Kemudian, penelitian ini juga memperhitungkan seberapa besar pengaruh dari 
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pengalaman penggunaan moda PMD/micromobility terhadap preferensi dengan membandingkan 

probabilitas penggunaan moda PMD/micromobility untuk responden yang pernah menggunakan moda ini 

dan responden yang belum menggunakan moda ini. 

2.2.2. Analisis Importance-Performance Analysis (IPA) 

Analisis Stated preference untuk menampilkan reachable distance untuk setiap moda (berjalan kaki, 

PMD, dan feeder) dilakukan dengan asumsi kondisi ideal. Dengan demikian, untuk mengetahui seberapa 

jauh kondisi ideal tersebut dilakukan analisis IPA. Fungsi dari analisis IPA dalam penelitian ini adalah 

untuk melihat dari perspektif pengguna angkutan umum massal di Jakarta terhadap fasilitas-fasilitas yang 

berkaitan dengan integrasi fisik dari sebuah mobility hub berdasarkan definisi dari SmartHub. Dari 

analisis IPA ini, dapat terlihat apa saja sekiranya fasilitas yang dianggap lebih penting menurut pengguna 

angkutan umum di Jakarta dan bagaimana kepuasan pengguna saat ini terhadap fasilitas-fasilitas tersebut 

untuk kemudian dapat diprioritaskan arah pengembangannya. 

Analisis IPA merupakan analisis sederhana untuk mengetahui tingkat kepentingan dan kepuasan dari 

pengguna terhadap suatu objek atau fasilitas tertentu [20]. Hasil perhitungan atribut kepuasan dan 

kepentingan tersebut menunjukkan 4 kuadran untuk diketahui prioritas pengembangan dari setiap objek 

atau fasilitas tersebut: (1) Kuadran 1 (kepuasan rendah, kepentingan tinggi): sebagai prioritas utama, (2) 

Kuadran 2 (kepuasan tinggi, kepentingan tinggi): prioritas lebih rendah, namun perlu untuk 

dipertahankan, (3) Kuadran 3 (kepuasan rendah, kepentingan rendah): prioritas rendah untuk 

dikembangkan, namun masih perlu untuk dikembangkan, (4) Kuadran 4 (kepuasan tinggi, kepentingan 

rendah): prioritas sangat rendah untuk dikembangkan, yang dapat dikurangi untuk memenuhi kebutuhan 

pada Kuadran 1. 

Persamaan (11) menunjukkan perhitungan tingkat IPA dari sebuah variabel: 

𝑇𝐾𝑖 =
∑ 𝑋𝑖

∑ 𝑌𝑖
× 100% (11) 

Dengan Tki merupakan tingkat kesesuaian responden ke-i, Xi adalah skor penilaian tingkat kepuasan 

para pengguna per variabel indikator, dan Yi adalah skor penilaian tingkat kepentingan dari para pengguna 

per variabel indikator. Perhitungan dilakukan sesuai dengan skala kepuasan berdasarkan Skala Likert 

berikut: 1: Sangat tidak setuju/sangat tidak penting; 2: Tidak setuju/tidak penting; 3: netral; 4: 

Setuju/penting; 5: Sangat setuju/penting. Kemudian persamaan 12 memberikan titik yang mendefinisikan 

garis sumbu yang akan menentukan lokasi kuadran dari sebuah fungsi: 

𝑋𝑖 =
∑𝑛

𝑖 𝑋𝑖

𝑛
;  𝑌𝑖 =

∑𝑛
𝑖 𝑌𝑖

𝑛
 (12) 

Dengan 𝑋𝑖 adalah skor rata-rata tingkat kepuasan (X) untuk suatu indikator, dan Yi adalah skor rata-

rata tingkat kepentingan (Y) untuk item indikator.  

 

 

Gambar 3.  Pembagian kuadran IPA [20] 
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3. Hasil dan Pembahasan 

1.1.Data hasil survei 

Survei dilaksanakan pada stasiun angkutan umum massal di wilayah Jakarta Selatan yang berada pada 

kawasan yang didominasi dengan perjalanan first-mile dengan total sebanyak 102 responden yang 

menghasilkan 160 individual data. Sampel dari survei diambil dengan melakukan random sampling 

secara intercept sampling untuk pengguna angkutan umum pada pagi hingga siang hari, yaitu pukul 6:30 

hingga 16:00 untuk hari kerja maupun akhir pekan. Dengan demikian, diharapkan sampel akan mewakili 

pengguna angkutan umum di wilayah Jakarta secara keseluruhan.  

Responden survei terdiri dari 56% pria dan 44% wanita yang didominasi pekerja sektor swasta 

sebanyak 65% dan disusul oleh mahasiswa sebanyak 10%, pekerja sektor pemerintah sebesar 9%, dan 

responden lainnya yang berasal dari kalangan pelajar, freelancer, ibu rumah tangga, dan lainnya. 25% 

dari responden pernah menggunakan moda PMD/micromobility dan 67% dari responden pernah 

menggunakan angkutan feeder. Untuk saat ini, 32% dari responden berjalan kaki, 2% menggunakan 

PMD, 10% menggunakan angkutan feeder, dan 56% menggunakan moda lainnya. 38% dari responden 

memiliki jarak dari titik awal perjalanan menuju stasiun di bawah 1 km, dengan rata-rata, median, dan 

jarak terjauh responden masing-masing 3.727 m, 1.367 m, dan 31.242 m. 70% dari responden menyatakan 

titik awal perjalanan adalah tempat tinggal, 14% merupakan tempat bekerja/usaha, dan 16% sisanya 

merupakan sekolah/universitas, tempat berbelanja, tempat makan, dan sebagainya. Kemudian 

kepemilikan atas moda yang berkaitan dengan PMD (e-bike, e-scooter, dsb) hanya 5% dari keseluruhan 

responden. 

3.1. Analisis Stated preference 

Setelah dilakukan filtrasi data dan penyederhanaan, kemudian dilakukan perhitungan stated 

preference dengan menggunakan R-Studio dengan extension maxLik (Maximum Likelihood). Berikut 

merupakan tabel parameter dari setiap variabel untuk model stated preference: 

Keterangan dari tabel di atas adalah: ASC.Walk sebagai Alternative Specific Constant (ASC) dari 

pejalan kaki, ASC.Micro untuk moda PMD, dan ASC.Feeder untuk moda angkutan feeder. cons. Distance 

Walking merupakan konstanta untuk jarak bagi moda berjalan kaki, Cons. Distance PMD untuk moda 

PMD, Cons. Distance Feeder untuk moda feeder dan Cons. Distance Private untuk moda angkutan 

pribadi. Cons. Additional Time PMD merupakan konstanta penambahan waktu berupa undocking atau 

parkir dari moda PMD, sementara Cons. Additional Time Feeder merupakan konstanta headway dari 

angkutan feeder, dan Cons. Additional Distance Feeder merupakan jarak pemberhentian dari moda feeder 

dari titik origin perjalanan.  

Data pada Tabel 1 di atas kemudian digunakan pada persamaan (7) hingga (10) sehingga dihasilkan 

fungsi utilitas untuk setiap moda, yaitu (13) untuk Uw atau fungsi utilitas moda berjalan kaki, (14) untuk 

Um, atau moda PMD/micromobility, (15) untuk Uf atau moda feeder, dan (16) Up atau moda angkutan 

pribadi: 

𝑈𝑤  = 4.21216 − 1.89358𝐷 (13) 

Tabel 1. Hasil perhitungan variabel stated preferences 

Variable ESTIMATE Std.error t value 

ASC Walk (ASCw) 4.21216 0.5937 7.095 

ASC PMD (ASCm) 0.92645 3.65271 0.254 

ASC Feeder (ASCf) -0.06828 0.59986 -0.114 

Cons. Distance Walking (𝛽𝑑
𝑤) -1.89358 0.62456 -3.032 

Cons. Distance PMD (𝛽𝑑
𝑚) -0.11689 0.47529 -0.246 

Cons. Distance Feeder (𝛽𝑑
𝑓

) 1.00066 0.36246 2.786 

Cons. Distance Private (𝛽𝑑
𝑝

) 1.00981 0.35188 2.844 

Cons. Additional Time PMD (𝛽𝑡𝑎
𝑚) -0.81765 1.46044 0.56 

Cons. Additional Distance Feeder 

(𝛽𝑑𝑎
𝑓

) 
-0.92645 3.67002 0.252 

Cons. Additional Time Feeder (𝛽𝑡𝑎
𝑓

) -0.08514 0.10122 0.841 
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𝑈𝑚 = 0.92645 − 0.11689𝐷 − 0.81765𝑇𝑎𝑚  (14) 

𝑈𝑓  = −0.06828 + 1.00066𝐷 − 0.08514𝑇𝑎𝑓 − 0.92645𝐷𝑎𝑓 (15) 

𝑈𝑝  = 1.00981𝐷 (16) 

D merupakan jarak dari titik awal menuju stasiun dalam km, Taf merupakan headway angkutan umum 

dalam menit, dan Daf merupakan jarak antara pemberhentian angkutan feeder dan titik origin dalam km. 

 Interpretasi sederhana dari Tabel 1 adalah : (1) Pada jarak sangat kecil, pengguna akan secara pasti 

berjalan kaki hingga jarak tertentu, di mana perubahan jarak sangat sensitif terhadap perubahan 

kemungkinan berjalan kaki; (2) Moda PMD/micromobility memiliki kemungkinan dipilih ketika moda 

berjalan kaki mulai tidak dipilih hingga jarak tertentu dengan perubahan jarak akan mengurangi 

kemungkinan orang memilih moda ini; (3) Moda angkutan feeder awalnya memiliki kemungkinan dipilih 

sangat rendah, namun bertambahnya jarak meningkatkan kemungkinan moda ini dipilih, di mana waktu 

headway yang semakin tinggi akan mengurangi kemungkinan dipilihnya moda dan jarak pemberhentian 

juga akan mengurangi kemungkinan dipilihnya dengan sensitivitas lebih tinggi; (4) Probabilitas moda 

kendaraan pribadi akan bertambah sesuai dengan semakin jauhnya jarak antara stasiun dengan titik origin. 

Lebih lanjut, dari fungsi utilitas di atas dan persamaan Logit Multinomial pada persamaan (3)-(6), 

dibuat grafik pada Gambar 4 untuk perubahan jarak dari titik awal perjalanan menuju stasiun. Asumsi 

dari grafik adalah headway sebesar 5 menit dan jarak antara titik awal menuju pemberhentian 250 m, di 

mana ini merupakan skenario 1 yang diberikan pada survei stated preference.  

Dari grafik tersebut, terlihat bahwa berjalan kaki untuk jarak sangat rendah merupakan moda pilihan 

hingga jarak tertentu, di mana pengguna angkutan umum mulai memilih untuk menggunakan moda lain. 

Responden memiliki probabilitas untuk berjalan kaki 85% untuk jarak 100m, kemudian turun secara 

perlahan hingga pada jarak 890 m, di mana probabilitas berjalan kaki sudah di bawah kumulatif 

probabilitas untuk menggunakan moda lainnya (di bawah 50%), dan pada jarak 1350 m bersilangan 

dengan probabilitas untuk menggunakan kendaraan pribadi. Dengan demikian, dapat dikatakan batas 

seseorang berjalan kaki untuk first-mile adalah 890 m. Angka ini lebih tinggi jika dibandingkan dengan 

penelitian sebelumnya [14], merujuk penggunaan asumsi “kondisi ideal” yang disampaikan pada saat 

survei. Implikasi dari perhitungan jarak berjalan kaki ini adalah potensi penelitian lebih lanjut terhadap 

jarak ideal dari antar halte/stasiun yang saling terintegrasi satu dengan lainya pada sebuah transfer point 

atau hub. 

Kemudian, dapat terlihat bahwa moda PMD diminati pada jarak sekitar 500 m hingga 2 km, dengan 

puncak preferability (diminati) pada jarak 1,25 km dengan maksimum probability sebesar 26%. Pada 

jarak 1,65 km, kurva PMD bersilangan dengan kurva angkutan feeder (headway 5 menit, jarak 

pemberhentian 250 m) di mana jarak ini penulis anggap sebagai batas terjauh seseorang akan memilih 

untuk menggunakan moda PMD/micromobility. Jarak ini sesuai dengan penelitian sebelumnya yang 

menyatakan bahwa penggunaan moda ini umumnya digunakan untuk perjalanan di bawah 2 km [16].  

 

Gambar 4. Probabilitas Pemilihan Moda Hingga 4 km 
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Gambar 5. Grafik Probabilitas untuk Responden yang Pernah Menggunakan PMD (Kiri) dan Belum Pernah Menggunakan PMD (Kanan) 

Selain berdasarkan Gambar 4, penulis melakukan perbandingan untuk fungsi probabilitas moda PMD 

bagi pengguna yang pernah menggunakan moda ini sebelumnya. Pada data set yang sama hanya 

dilakukan filtrasi berdasarkan pengalaman pernah atau tidak pernah menggunakan moda ini. Terlihat pada 

Gambar 5 bahwa ketika seseorang pernah menggunakan moda ini, kemungkinan untuk memilih moda 

meningkat sangat signifikan jika dibandingkan dengan ketika seseorang belum pernah menggunakan 

moda ini. Puncak probabilitas untuk memilih menggunakan moda PMD ketika seseorang pernah 

menggunakan sebelumnya sebesar 55% dibandingkan 26% untuk probabilitas pada data secara 

keseluruhan. 

 

Gambar 6. Probabilitas Penggunaan Angkutan Feeder Berdasarkan Jarak Pemberhentian  

 

Gambar 7. Probabilitas Penggunaan Angkutan Feeder Berdasarkan Headway (dalam Menit) 
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Kemudian berdasarkan Gambar 4, moda angkutan feeder pada kondisi headway 5 menit dan jarak 

pemberhentian 250 m terlihat memiliki probabilitas untuk digunakan untuk jarak di atas 1.5 km, (kondisi 

di mana kurva dari moda berjalan kaki bersilangan dengan angkutan feeder) dan akan naik hingga mulai 

mendatar pada jarak 3 km. Pada Gambar 6 dan 7, grafik angkutan feeder dilanjutkan hingga jarak 10 km, 

terlihat bahwa probabilitas dipilihnya moda ini mulai turun, namun tidak terlalu signifikan setelah jarak 

sekitar 5 km dari stasiun. 

Pada Gambar 6 dan 7, penulis melakukan perbandingan terkait pengaruh dari jarak pemberhentian 

dan headway terhadap probabilitas seseorang untuk menggunakan moda angkutan feeder. Terlihat bahwa 

pengaruh perbedaan headway lebih signifikan terhadap perubahan jarak pemberhentian angkutan feeder, 

namun untuk kondisi ideal, jarak 250-500m merupakan jarak maksimal yang idealnya dijadikan sebagai 

patokan jangkauan dari sebuah pemberhentian angkutan feeder yang dapat dipertimbangkan ketika 

merencanakan titik pemberhentian sebuah angkutan feeder. Hal ini juga diamati oleh penulis ketika survei 

di mana sebagian dari responden memilih menggunakan angkutan feeder hanya ketika perlu jalan 250 m 

dari titik origin menuju pemberhentian ketika menuju stasiun angkutan umum massal. Kemudian, pada 

headway terlihat bahwa probabilitas seseorang untuk memilih moda angkutan feeder turun secara 

signifikan untuk kondisi headway di atas 5 menit, di mana hal ini juga diamati oleh penulis pada survei, 

yaitu responden tidak memilih menggunakan angkutan feeder ketika headway di atas 5 menit. Dengan 

demikian, kondisi ideal headway dari angkutan feeder adalah sekitar 5 menit. 

Terakhir, moda angkutan pribadi yang menjadi kategori referensi akan menjadi pilihan dominan 

ketika jarak di atas 1,25 km, di mana ini merupakan pilihan default ketika tidak terdapat alternatif moda 

atau moda angkutan feeder dan PMD/micromobility dianggap oleh pengguna tidak memadai. Namun, 

ketika alternatif angkutan feeder berada pada kondisi ideal (untuk headway dan jarak pemberhentian dari 

titik origin), kedua moda akan terus bersaing untuk kondisi di atas jarak 2km. 

3.2. Area Jangkauan Angkutan Umum 

Berdasarkan analisis stated preference di atas, Gambar 8 merupakan contoh dari jangkauan dua lokasi 

stasiun angkutan umum massal di kawasan Jakarta Selatan, yaitu Stasiun Cipete Raya Tuku untuk MRT 

Jakarta dan Stasiun Pasar Minggu untuk Commuter Line. Asumsi perhitungan merupakan kondisi ideal 

seperti yang disampaikan pada saat survei dan menggunakan jaringan jalan yang ada di Open Street Map 

(OSM) dengan menggunakan software QGIS. Perhitungan jangkauan untuk berjalan kaki adalah 860 m, 

PMD/micromobility adalah 1,65 km, dan jangkauan angkutan feeder menggunakan kondisi headway 5 

menit dan jarak pemberhentian 250 m. Jangkauan angkutan feeder dianggap sama (250 m) dikarenakan 

hasil pengolahan data yang menunjukkan jarak dari stasiun tidak berubah untuk perjalanan hingga jarak 

10 km dari stasiun.  

  
Gambar 8. Area Coverage untuk Stasiun Angkutan Umum Massal: Stasiun Pasar Minggu (Kiri) dan Stasiun Cipete Raya (Kanan) 

Keterangan: Kuning = Berjalan Kaki (890 m), Biru = PMD (1650 m), Oranye = Angkutan Feeder (per 250 m) 
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Terlihat dari kedua peta di atas bahwa untuk kondisi ideal, jangkauan stasiun sudah sangat 

mencukupi, bahkan ada beberapa titik yang overlap dengan stasiun berikutnya untuk moda 

PMD/micromobility. Namun, mengingat moda PMD/micromobility masih belum banyak diminati saat ini 

(berdasarkan hasil survei), kemungkinan besar dari wilayah jangkauan yang memiliki jangkauan PMD 

akan digantikan oleh moda kendaraan pribadi atau moda lainnya.  

Untuk moda angkutan feeder, mayoritas antara pemberhentian saling overlap, namun ada beberapa 

titik yang memiliki gap yang cukup besar ketika jarak antarpemberhentian lebih jauh dari 500 m. 

Kemudian masih cukup banyak gap untuk moda angkutan feeder yang dapat di atasi dengan membuka 

jalur baru, terutama untuk jalur yang kemungkinan memiliki potensi pengguna angkutan umum sehingga 

berpotensi menambah penggunaan angkutan umum massal terkait. 

3.3. Analisis Importance-Performance Analysis (IPA) 

Sebelumnya, telah dibahas penggunaan moda first-mile menuju sebuah stasiun angkutan umum 

massal yang berpotensi sebagai sebuah mobility hub untuk kondisi yang dianggap pengguna sebagai 

“ideal”. Selanjutnya, akan dibahas bagaimana kondisi saat ini dari fasilitas-fasilitas yang berkaitan dengan 

MH di kawasan Jakarta Selatan, berdasarkan dari persepsi pengguna angkutan umum massal. Pemilihan 

fasilitas-fasilitas yang ditanyakan kepada pengguna angkutan umum massal di Jakarta ini didasarkan atas 

daftar dari fasilitas yang berkaitan dengan MH yang didefinisikan di Eropa [3].  

Analisis IPA ini dilaksanakan untuk tiga data berbeda, yaitu keseluruhan responden survei, responden 

yang pernah menggunakan sebuah PMD atau micromobility, dan responden yang saat ini berjalan kaki 

untuk menuju stasiun pemberhentian. Tabel 2 menunjukkan skor untuk kepuasan dan kepentingan untuk 

setiap fasilitas MH yang ditanyakan kepada responden beserta lokasi kuadran, di mana lokasi kuadran 

akan dijelaskan lebih lanjut pada Gambar 9-11. Kemudian, Gambar 9 menunjukkan tingkat kepuasan dan 

kepentingan dari keseluruhan responden, Gambar 10 untuk responden yang pernah menggunakan PMD 

ataupun micromobility, dan Gambar 11 untuk responden yang saat ini berjalan kaki. Angka pada Gambar 

9-11 merujuk pada nomor untuk setiap fasilitas mobility hub (misal 1 merupakan Kualitas Trotoar dan 

Fasilitas Pejalan Kaki). 

Tabel 2. Indeks Kepuasan (P) dan Kepentingan (I) serta Kuadran (Q) untuk fasilitas mobility hub 

berdasarkan persepsi pengguna angkutan umum Jakarta 

No Fasilitas 
Keseluruhan Data 

Dengan Pengalaman 
PMD 

Pejalan Kaki 

P I Q P I Q P I Q 

1 
Kualitas Trotoar dan fasilitas 

pejalan kaki 
3.24 4.64 II 3.29 4.67 II 3.39 4.58 II 

2 
Keberadaan ride-sharing seperti 

e-scooter dan e-bike 
2.44 3.77 III 2.79 3.88 III 2.27 3.73 III 

3 
Fasilitas parkir untuk 
sepeda/sepeda listrik dan e-

scooter 

3.10 4.15 III 3.25 4.25 IV 2.97 4.03 III 

4 
Fasilitas isi ulang daya untuk 
sepeda listrik dan e-scooter 

2.50 3.95 III 2.63 4.21 III 2.42 3.88 III 

5 Jalur khusus sepeda 3.08 4.10 III 3.04 4.21 III 3.09 3.91 III 

6 

Kualitas sarana angkutan feeder 

(kondisi kendaraan, 
kenyamanan) 

3.66 4.32 II 3.71 4.13 IV 3.61 4.27 II 

7 

Keberadaan angkutan feeder 

(jadwal, ketepatan waktu, rute, 
lokasi pemberhentian) 

3.26 4.49 II 3.04 4.46 I 3.39 4.33 II 

8 Wayfinding atau Penunjuk arah 3.75 4.32 II 3.83 4.33 II 3.85 4.24 IV 

9 

Kenyamanan dan keselamatan 

jalur pejalan kaki (konflik 
dengan lalu lintas dsb) 

2.95 4.64 I 3.04 4.67 I 3.09 4.52 I 

10 

Desain fasilitas yang inklusif 

untuk kalangan berkebutuhan 
khusus 

3.10 4.50 I 3.00 4.38 I 3.30 4.45 II 

11 
Estetika fasilitas pejalan kaki 

dan sepeda 
3.05 4.03 III 3.17 4.04 IV 3.09 3.94 III 

12 

Keberadaan informasi secara 

real time (posisi bus, estimasi 

waktu dsb) 

3.54 4.47 II 3.67 4.29 II 3.79 4.42 II 
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Dari tabel dan grafik di atas, hampir dapat ditarik kesimpulan bahwa pengguna angkutan umum di 

kawasan Jakarta masih menganggap fasilitas yang berkaitan dengan PMD dan micromobility masih 

kurang memadai atau tidak memuaskan jika dibandingkan dengan fasilitas lainnya, di mana hampir semua 

penilaian mengenai fasilitas micromobility, baik keberadaan, fasilitas parkir, isi ulang maupun jalur 

khusus di bawah 3 (kurang puas), dengan pengecualian pada kenyamanan dan keselamatan jalur pejalan 

kaki yang masih dianggap kurang. Kemudian, hampir keseluruhan fasilitas tersebut masih dianggap lebih 

kurang penting relatif dibandingkan dengan fasilitas-fasilitas lainnya, di mana hampir semua berada pada 

kuadran 3 (prioritas rendah) dan 4 (berlebihan). Hal yang sama juga terlihat bagi responden yang pernah 

menggunakan micromobility yang menilai fasilitas demikian memiliki kepuasan dan kepentingan yang 

cenderung lebih rendah jika dibanding dengan fasilitas lainya. 

 

Gambar 9. Tingkat Kepuasan dan Kepentingan dari fasilitas MH di Jakarta Selatan 

 

 

Gambar 10. Tingkat Kepuasan dan Kepentingan dari fasilitas MH di Jakarta Selatan (Pernah Menggunakan PMD) 

 

 

Gambar 11. Tingkat Kepuasan dan Kepentingan dari fasilitas MH di Jakarta Selatan (Pejalan Kaki) 
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Kemudian, fasilitas yang berkaitan dengan angkutan feeder (pertanyaan 2, 3, 4, dan 5) hampir 

seluruhnya dianggap sangat penting dan sudah cukup baik saat ini, di mana hampir semuanya berada pada 

kuadran 2 (prestasi). Kecuali kualitas dan keberadaan dari angkutan feeder, menurut pengguna 

micromobility masih dianggap kurang. Fasilitas yang berkaitan dengan angkutan feeder ini sebaiknya 

tetap dipertahankan kedepannya dan semakin diperbanyak jangkauannya jika melihat pada pembahasan 

pada bagian sebelumnya. 

Terakhir, fasilitas yang berkaitan dengan pejalan kaki seperti kenyamanan dan keselamatan 

(pertanyaan 9) serta desain yang inklusif (pertanyaan 10) dianggap merupakan fungsi yang saat ini masih 

kurang dan sangat penting untuk dikembangkan ke depannya, di mana mayoritas berada pada kuadran 1 

(prioritas utama).  

Dari uraian di atas dan pembahasan pada bagian sebelumnya, dapat ditarik kesimpulan bahwa 

memang pengguna angkutan umum di Jakarta saat ini lebih memilih untuk menggunakan moda berjalan 

kaki dan angkutan feeder ketimbang dengan menggunakan moda micromobility. Namun, salah satu 

catatan yang perlu diketahui adalah persepsi akan berubah apabila seseorang pernah menggunakan sebuah 

moda PMD/micromobility seperti yang ditampilkan pada Gambar 5. Hal ini berbeda dengan hasil yang 

didapatkan pada penelitian sebelumnya di wilayah lain [12], di mana moda PMD lebih diminati 

dibandingkan dengan feeder, namun sejalan dengan penelitian lainnya [13] yang menyatakan moda 

berjalan kaki lebih diminati jika dibandingkan dengan PMD.  

Kemudian, jika melihat persepsi mengenai fasilitas pejalan kaki yang masih kurang, terdapat potensi 

bertambahnya pengguna angkutan umum yang akan berjalan kaki apabila fasilitas dikembangkan, 

terutama mengingat jarak seseorang untuk berjalan kaki untuk perjalanan first-mile di Jakarta mencapai 

890 m. 

4. Kesimpulan 

Berdasarkan dari persepsi pengguna angkutan umum massal di wilayah Jakarta Selatan, wilayah 

jangkauan sebuah stasiun untuk perjalanan first-mile jika berjalan kaki adalah 890 m, dimana ini lebih 

tinggi jika dibandingkan dengan penelitian sebelumnya [17]. Sementara PMD/micromobility adalah 1650 

m atau dengan kata lain optimal pada jarak 890 m-1.650 m, sama dengan hasil penelitian sebelumnya di 

luar negeri [16]. Sementara itu, angkutan feeder akan dipengaruhi oleh faktor seperti jarak dari 

pemberhentian dan headway, yaitu jangkauan dari sebuah pemberhentian angkutan umum yang ideal 

adalah sebesar 250 m hingga 500 m dan headway yang ideal adalah sebesar 5 menit. Terdapat perubahan 

besar headway terhadap kemungkinan seseorang untuk menggunakan angkutan feeder dalam 

perjalanannya menuju sebuah stasiun angkutan umum massal jika dibandingkan dengan jarak 

pemberhentian angkutan feeder dari titik origin perjalanan. Dari premis tersebut dapat dikatakan bahwa 

kedepannya, kebijakan terhadap angkutan feeder sebaiknya lebih diutamakan headway-nya dibandingkan 

dengan kapasitas angkut (misal kendaraan dengan kapasitas rendah saja sudah cukup, namun jumlahnya 

banyak sehingga memiliki frekuensi yang tinggi atau headway kecil). Kemudian, sebaran dari angkutan 

feeder menuju sebuah stasiun angkutan umum massal juga masih kurang jika dibandingkan dengan 

potensi yang bisa didapatkan dari ketersediaan moda ini.  

Pengembangan sebuah mobility hub di Jakarta akan lebih optimal atau dengan kata lain akan lebih 

sesuai dengan preferensi warga jika difokuskan pada moda berjalan kaki dan angkutan feeder jika 

dibandingkan dengan moda PMD atau micromobility. Hal ini mengingat preferensi dari pengguna, 

terutama untuk fasilitas pejalan kaki yang dinilai masih rendah menurut pengguna. Hasil ini memang 

berbeda jika dibandingkan dengan hasil penelitian sebelumnya di luar negeri [12], [15], di mana PMD 

atau micromobility memiliki probabilitas dipilih lebih tinggi jika dibandingkan dengan berjalan kaki. 

Salah satu penyebabnya berkaitan dengan hasil penelitian mengenai kecenderungan seseorang untuk 

memilih menggunakan PMD atau micromobility akan meningkat secara signifikan hingga 10 kali lipat 

ketika seseorang pernah menggunakan moda ini, di mana saat ini jumlahnya masih kecil (hanya 25% dari 

responden pernah menggunakan). Ini sama halnya dengan kepemilikan kendaraan, yaitu hanya sebesar 

5% dari responden. Hal tersebut bisa dijadikan latar belakang untuk kemungkinan kebijakan sosialisasi 
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dan uji coba secara gratis skema micromobility (atau PMD yang dipinjamkan) pada lokasi-lokasi sekitar 

stasiun. Kemudian, fasilitas pejalan kaki masih perlu dikembangkan untuk menunjang perjalanan pejalan 

kaki dan menarik lebih banyak orang untuk berjalan kaki.  

Kedepannya dapat dikembangkan berbagai macam penelitian sebagai lanjutan dari penelitian ini 

seperti pengaruh dari biaya persewaan micromobility dan biaya parkir pada sebuah stasiun terhadap 

demand dari penggunaan PMD/micromobility. Kemudian dapat pula diadakan penelitian persepsi spesifik 

untuk non-pengguna angkutan umum massal terhadap konsep mobility hub terkait seberapa besar 

pengaruh terhadap ketertarikan mengguna sebuah angkutan umum massal.  
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