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Abstrak 

Penelitian ini menyajikan analisis sensitivitas atribut pelayanan baru untuk moda transportasi Kereta Api Lintas Sumatera, dengan tujuan 

untuk mengevaluasi seberapa besar pengaruh berbagai atribut pelayanan terhadap kepuasan pengguna. Metode yang digunakan dalam 

penelitian ini meliputi survei kepada masyarakat yang berdomisili di sepanjang rencana koridor rel kereta api yang akan dibangun di Provinsi 

Sumatera Barat dan Riau. Penelitian dilakukan melalui pengisian kuesioner dan data hasil survei dianalisis dengan Statistical Package for 

the Social Sciences (SPSS) untuk mengidentifikasi faktor-faktor kunci yang menentukan kualitas pelayanan. Hasil analisis menunjukkan 

bahwa dari beberapa atribut, seperti Waktu Total Perjalanan/ Total Travel Time (TTT), Biaya Total Perjalanan/ Total Travel Cost (TTC), 

dan Pelayanan Baru berupa Integrasi Berkesinambungan (SEM), hanya atribut SEM antara kereta api dengan transportasi online dengan satu 

tiket yang memiliki dampak signifikan terhadap persepsi pengguna. Atribut ini juga memiliki sensitivitas tinggi terhadap perilaku masyarakat 

dalam memilih moda transportasi kereta api. Utilitas penggunaan moda Kereta Api Lintas Sumatera 0,79 dengan probabilitas dipilih 

responden sebanyak 51%. Sementara itu, travel memiliki utilitas 0,14 dengan probabilitas dipilih 27 %, dan Bus AKAP memiliki utilitas 

hanya – 0,06 dengan probabilitas dipilih sebanyak 22 %. Temuan ini memberikan wawasan bagi pengelola transportasi untuk melakukan 

pertimbangan pengimplementasian guna meningkatkan jumlah penumpang. Dengan demikian, penelitian ini diharapkan dapat menjadi 

acuan dalam pengembangan kebijakan pelayanan transportasi Kereta Api Lintas Sumatera yang lebih baik dan berkelanjutan. 

Kata kunci: Analisis sensitivitas, atribut pelayanan baru, integrasi berkesinambungan, kepuasan pengguna, transportasi kereta api. 

Abstract 

Sensitivity Analysis of New Service Attributes of Trans-Sumatra Railway Transportation Mode: This paper presents a sensitivity analysis 

of new service attributes for Trans-Sumatra railway, with the aim of evaluating the extent to which various service attributes influence user 

satisfaction. The methods used in this study include a survey of residents living along the planned railway corridor to be developed in West 

Sumatra and Riau Provinces. The research was conducted through questionnaire distribution, and the survey data were analyzed using the 

Statistical Package for the Social Sciences (SPSS) to identify key factors determining service quality. The analysis results show that among 

several attributes, such as Total Travel Time (TTT), Total Travel Cost (TTC), and a new service attribute in the form of Seamless Integration 

(SEM), only the SEM attribute—specifically the integration between railways and online transportation with a single ticket—has a 

significant impact on user perceptions. This attribute also demonstrates high sensitivity to public behavior in choosing railway 

transportation. The utility of using Trans-Sumatra railwayis 0.79, with a probability of being chosen by respondents of 51%. Meanwhile, 

travel services have a utility of 0.14 with a selection probability of 27%, and intercity–interprovincial buses (AKAP) have a utility of only 

−0.06 with a selection probability of 22%. These findings provide insights for transport operators in considering implementation strategies 

to increase passenger numbers. Therefore, this study is expected to serve as a reference for the development of better and more sustainable 

Trans-Sumatra railway service policies. 

Keywords: New service attributes, railway transportation, seamless service, sensitivity analysis, user satisfaction. 

 

1. Pendahuluan 

Pelayanan sistem transportasi dengan mengintegrasikan berbagai bentuk moda transportasi akan 

berpengaruh terhadap berkembangnya wilayah yang dilayani oleh sistem transportasi tersebut. 

Keberhasilan pembangunan suatu negara atau wilayah sangat dipengaruhi oleh peran transportasi sebagai 

urat nadi atau leading sector kehidupan ekonomi, sosial, budaya, politik, dan pertahanan keamanan. Arah 

pembangunan sistem transportasi adalah terwujudnya mobilitas manusia dan barang-barang kebutuhan 

hidup secara merata dan efisien [1]. Untuk mempercepat terwujudnya arah tersebut, maka pemerintah 

menyusun rencana pengembangan berbagai moda transportasi yang sesuai dengan kondisi geografis dan 

karakteristik wilayah tertentu, salah satunya adalah pembangunan jaringan jalan rel Kereta Api Lintas 
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Sumatera (KALS). Pengadaan moda transportasi KALS yang melayani dan menghubungkan secara utuh 

kota-kota di Pulau Sumatera dan Jakarta ini merupakan bagian dari beberapa agenda Rencana 

Pembangunan perkeretaapian di Indonesia [1]. 

Namun terwujudnya rencana ini tidak terlepas dari berbagai aspek pertimbangan, baik secara 

ekonomis, lingkungan, dan kondisi eksisting operasional kereta api di Pulau Sumatera sendiri. Kondisi 

eksisting operasional kereta api (KA) di Pulau Sumatera menunjukkan bahwa lintas Sumatera telah 

diakomodasi oleh moda transportasi jalan raya dengan karakteristik operasional yang lebih fleksibel dan 

pelayanan dari pintu ke pintu dengan memiliki tiga skala jarak asal – tujuan (dekat, sedang, dan jauh) 

dengan berbagai bentuk armada bus besar, sedang, dan mobil penumpang standar) serta menyediakan 

berbagai klasifikasi atribut pelayanan. Moda Transportasi lain yang melayani dan menghubungkan kota-

kota di Pulau Sumatera, walaupun tidak sebanyak moda transportasi jalan raya, adalah Moda Transportasi 

Udara dengan skala jarak sedang dan jauh. 

Secara fisik, jaringan prasarana rel Kereta Api di Pulau Sumatera sampai saat ini masih belum 

sepenuhnya terhubungkan secara utuh dari Kota Banda Aceh sampai Kota Bandar Lampung atau masih 

mengelompok di Sumatera bagian utara, Sumatera bagian tengah hanya di Sumatera Barat saja, dan 

Sumatera bagian selatan di Sumatera Selatan dan Lampung saja. Hal ini menyebabkan pelayanan antar 

kota-kota besar yang ada di Pulau Sumatera tidak terhubung. Akibatnya, pelayanan moda transportasi 

kereta api kepada masyarakat pelaku perjalanan antar kota-kota besar di Pulau Sumatera kurang maksimal 

dan masih bersifat pelayanan dalam lingkup wilayah regional sesuai dengan kondisi permintaan masing-

masing daerah atau belum berbentuk jaringan berskala nasional (Antarkota Antarprovinsi) seperti halnya 

di Pulau Jawa. 

Implikasi kondisi pelayanan perkeretaapian di Pulau Sumatera seperti yang diuraikan di atas adalah 

seluruh kebutuhan perjalanan penumpang dan barang yang berskala nasional (Antarkota Antarprovinsi) 

di Pulau Sumatera, diakomodasi atau dilayani oleh moda transportasi jalan raya dengan pangsa sebesar 

25%, moda transportasi udara dengan pangsa sebesar 25%, dan moda transportasi laut khususnya Koridor 

Pelabuhan Tanjung Priok – Pelabuhan Belawan sebesar 50% [2]. Sementara di luar Koridor Laut 

Pelabuhan Tanjung Priok – Pelabuhan Belawan, hampir seluruh kota-kota besar di Pulau Sumatera dan 

Jakarta dihubungkan dengan pelayanan moda transportasi jalan raya (bus dan truk) dan moda transportasi 

udara (pesawat). 

Mengingat dan mempertimbangkan besarnya biaya pengadaan infrastruktur jaringan rel KALS 

termasuk pengadaan stasiunnya sebagai simpul yang diperkirakan mencapai US $16,060 milyar lebih, 

dengan panjang rel total yang direncanakan 5.084 km (the Sumatera Railway Master Plan, Final Report, 

2000), dalam [3] dan dalam [4], apakah mungkin pihak penyedia jasa mampu sekurang-sekurangnya 

mengembalikan dana investasi dengan atribut pelayanan maksimal kepada pengguna jasa, aspek besaran 

tarif angkutan, frekuensi operasi dan waktu tempuh berkompetisi dengan moda transportasi jalan raya, 

laut, dan udara. 

Setiap moda transportasi umum memiliki karakteristik pelayanan tersendiri yang berbeda-beda untuk 

memengaruhi pilihan pengguna moda transportasi seperti waktu tempuh, biaya perjalanan, frekuensi 

keberangkatan, kenyamanan, dan faktor keselamatan. Agar moda transportasi ini diminati oleh pelaku 

perjalanan, suatu hal yang sangat mendesak disediakan adalah sebuah atribut pelayanan baru sebagai 

variabel bebas baru yang memengaruhi pilihan masyarakat terhadap moda transportasi, walaupun moda 

tersebut akan diadakan. Penelitian sebelumnya [5], [6] menjelaskan bahwa atribut pelayanan moda 

transportasi yang memengaruhi pelaku perjalanan adalah waktu di dalam kendaraan selama perjalanan 

dan nilai waktu perjalanan. Sementara itu, penelitian lain [7] hanya mengkaji faktor harga tiket, waktu 

tempuh, kenyamanan, dan frekuensi perjalanan sebagai atribut pelayanan moda transportasi yang 

memengaruhi pelaku perjalanan dalam memilih moda transportasi. Di samping itu, penelitian lain [8] 

hanya memasukkan variabel biaya perjalanan, waktu tempuh, dan frekuensi keberangkatan sebagai 

karakteristik pelayanan moda transportasi yang memengaruhi perilaku pengguna. 

Dalam disertasinya [9], peneliti sebelumnya hanya memasukkan faktor sosial ekonomi pelaku 

perjalanan, lama waktu perjalanan, dan biaya perjalanan untuk melihat perilaku pelaku perjalanan. 

Sedangkan peneliti lain [10] dalam tulisan ilmiahnya masih menggunakan variabel kecepatan kendaraan, 
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jarak keberangkatan kendaraan, dan kenyamanan di dalam kendaraan sebagai faktor yang memengaruhi 

perilaku penumpang dalam memilih moda transportasi untuk melakukan perjalanan. 

Penelitian yang dilakukan oleh [11] dalam memperkirakan potensi perpindahan pelaku perjalanan 

dari Bus Umum ke Kereta Api (rencana reaktivasi jalan rel dari Jember ke Panarukan), hanya 

menggunakan dua atribut pelayanan moda transportasi sebagai variabel yang memengaruhi perilaku 

pelaku perjalanan dalam memilih moda alternatif yaitu waktu tempuh dan tarif. Penelitian yang berbeda 

[12] menyatakan bahwa moda transportasi berbasis rel (Kereta Api) ini memiliki karakteristik tersendiri 

berupa kelebihan dan kekurangan seperti halnya moda transportasi lain seperti bus umum, travel, ataupun 

pesawat dalam melayani pelaku perjalanan. 

Agar dapat menarik pelaku perjalanan, maka setiap moda transportasi yang akan diadakan dalam hal 

ini adalah KALS harus meminimalisasi kekurangannya untuk dapat berkompetisi dengan moda 

transportasi yang telah beroperasi melayani, yaitu bus dan pesawat. Salah satu kekurangan Moda Kereta 

Api adalah operasionalnya tidak fleksibel, baik sebelum perjalanan atau dalam perjalanan, yang dikenal 

sebagai tidak dari pintu ke pintu [12]. 

Penelitian ini dimaksudkan untuk sedikit membantu terlaksananya operasional KALS dengan cara 

mengkaji peluang atau potensi kebutuhan perjalanan masyarakat antar kota-kota besar yang ada di Pulau 

Sumatera. Penelitian ini ingin mengetahui apakah KALS memiliki peluang untuk dipilih masyarakat 

pelaku perjalanan antar kota-kota besar di Pulau Sumatera atau tidak, dengan catatan pelayanan yang 

diberikan sekurang-kurangnya sama dengan moda transportasi yang sudah beroperasi saat ini, terutama 

jalan raya, udara, dan laut. Penelitian ini memasukkan atribut pelayanan baru moda transportasi kereta 

api sebagai variabel baru yang dianggap berpotensi memengaruhi perilaku para pelaku perjalanan untuk 

menggunakan moda transportasi kereta api sebagai kendaraannya, yaitu berupa integrasi kereta api 

dengan transportasi jalan raya online dalam bentuk berkesinambungan. Harga tiket kereta api sudah 

termasuk biaya transportasi online yang menjemput ke rumah/hotel di mana masyarakat pelaku perjalanan 

berada di sepanjang koridor rel kereta api yang menghubungkan Kota Padang (kota asal) ke kota-kota 

tujuan yang ada di Pulau Sumatera). Analisis dilakukan terhadap pernyataan mana yang lebih disukai, 

jika atribut-atribut pelayanan termasuk pelayanan baru diskenariokan (stated preference) menggunakan 

model hubungan fungsi kepuasan pengguna. Selanjutnya, analisis sensitivitas diterapkan pada masing-

masing variabel.  

2. Metodologi 

2.1. Jenis-Jenis Data 

Pada penelitian ini, data yang diperlukan adalah data primer dan sekunder seperti berikut: 

2.1.1. Data Primer 

Data primer diperoleh melalui penyebaran kuesioner secara langsung kepada penduduk yang 

berdomisili di sepanjang koridor yang dilewati rencana pembangunan rel kereta api di tiga provinsi, 

meliputi Provinsi Sumatera Barat, Riau, dan Jambi yang menghubungkan antara Kota Padang dengan 

Pekanbaru seperti yang dapat dilihat pada peta Gambar 1, yaitu koridor studi. 

2.1.2. Data Sekunder 

Data sekunder berupa informasi tentang rencana pelayanan yang diberikan oleh pihak PT Kereta Api 

Indonesia sebagai penyedia jasa kepada para calon penggunanya dan data-data lain yang mendukung 

penelitian. 

2.1.3. Populasi dan Sampel 

Populasi adalah keseluruhan objek yang diteliti. Sementara itu, sampel adalah masyarakat yang 

dipilih menjadi responden dan dipilih secara acak (random sampling). Responden sejumlah 400 orang 

merupakan sampel dari populasi jumlah penduduk ketiga provinsi dan tidak ditentukan siapa yang akan 

dijadikan responden (acak). 
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Sumber : [1]. 

Gambar 1. Rencana Koridor Rel Kereta Api Lintas Sumatera Padang (Sumbar) – Riau – Jambi – Riau – Pekanbaru 

Tabel 1. Jumlah penduduk Provinsi Sumatera Barat, Riau, dan Jambi serta proporsi sampel per Provinsi 

No. Provinsi Jumlah Penduduk Proporsi Sampel per Provinsi 

1 Sumatera Barat 5.640.629 35% 

2 Riau 6.614.384 42% 

3 Jambi 3.677.894 23% 

 Total 15.932.907 100% 

Sumber: BPS Provinsi Sumbar, Riau, dan Jambi tahun 2022. 

 

2.1.4. Populasi 

Populasi pada penelitian ini adalah jumlah penduduk di ketiga provinsi, meliputi Sumatera Barat, 

Riau, dan Jambi, di mana rencana jaringan jalan rel KALS akan dibangun dan dioperasikan dengan jumlah 

penduduk seperti tertera pada Tabel 1. 

2.1.5. Sampel 

Metode yang digunakan untuk menentukan jumlah sampel adalah Rumus Slovin seperti persamaan 

(1) dengan populasi merupakan total jumlah penduduk yang mendiami Provinsi Sumbar, Riau, dan Jambi 

menurut hasil sensus BPS tahun terakhir. 

𝑛 =
𝑁

1+𝑁𝑒2 (1) 

dimana n adalah besarnya sampel yang ditetapkan dalam survei, N adalah populasi jumlah penduduk 

Sumbar, Riau, dan Jambi, dan e adalah tingkat kesalahan dengan derajat keyakinan 5% (0,05). 

Berdasarkan perhitungan yang ada, maka sampel yang digunakan dalam penelitian ini sebanyak 400 

sampel. 
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2.2. Teknik Analisis Data 

Data yang sudah didapatkan melalui survei primer dan sekunder dianalisis melalui beberapa tahap, 

yaitu analisis karakteristik, fungsi kepuasan, analisis sensitivitas, dan penentuan probabilitas masing-

masing moda transportasi untuk dipilih. 

2.2.1. Analisis Karakteristik Responden 

Karakteristik responden dianalisis menggunakan analisis deskriptif untuk mengetahui latar belakang 

responden yang dijadikan sebagai objek penelitian dan diasumsikan bahwa responden akan melakukan 

perjalanan pada koridor studi Padang-Pekanbaru sebagai studi kasus. 

2.2.2. Analisis Fungsi Utilitas dan Probabiltas Pemilihan Moda 

Untuk melihat pengaruh atribut pelayanan yang dijadikan variabel bebas (penjelas) dalam 

memengaruhi perilaku pelaku perjalanan dalam memilih moda transportasi digunakan model fungsi 

utilitas dan model probabilitas pemilihan moda seperti persamaan (2) dan (3) berikut [4], [13]:  

 𝑌 =  𝐶𝑜𝑛𝑠𝑡𝑎𝑛𝑡𝑎 (𝑎)  +  ∑ 𝑏 𝑋 +  … . 𝑒  (2) 

dimana Y adalah kepuasan pelaku perjalanan menggunakan suatu moda (KA), X adalah variabel bebas 

berupa atribut pelayanan moda transportasi, b adalah koefisien Regresi, a adalah konstanta, e adalah 

mewakili variabel yang tidak dimasukkan (kesalahan/tidak teramati), dan ∑ adalah sejumlah variabel 

bebas (atribut pelayanan) 

𝑃 =
𝑒𝑥𝑝(𝑌𝑚𝑖)

𝑀
 (3) 

∑exp(Yhi ) 

h =2  

dimana 𝑃 adalah peluang moda KA akan digunakan oleh pelaku perjalanan, YKALS/mi adalah nilai 

kepuasan moda KA (akan diadakan), YBUSAKAP/hi1 adalah nilai kepuasan moda Bus, dan YTRA/hi2 adalah 

nilai kepuasan moda Travel. 

2.2.3. Analisis Sensitivitas 

Analisis sensitivitas dilakukan melalui uji sensitivitas masing-masing nilai koefisien setiap variabel 

bebas yaitu variabel Total Travel Time (TTT), Total Travel Cost (TTC), dan Seamless Integration (SEM). 

Saat nilai masing-masing variabel dinaikkan dan diturunkan, dianalisis nilai besarnya kepekaan terhadap 

variabel terikat yang diamati yaitu CHOICE (pilihan responden terhadap moda transportasi yang dipilih) 

apakah Bus AKAP, Travel, atau moda rencana, yaitu KALS. 

3. Hasil dan Pembahasan 

3.1. Analisis Karakteristik Umum Responden 

Analisis ini merupakan tinjauan terhadap sosial ekonomi responden seperti lokasi, jenis kelamin, 

tingkat pendidikan, penghasilan, pekerjaan, dan maksud perjalanan responden sebagai berikut: 

3.1.1. Karakteristik Responden Berdasarkan Lokasi Survei 

Identitas responden yang pertama diketahui adalah lokasi survei, di mana penyebaran formulir 

kuesioner dilakukan secara acak (random) di tiga lokasi menurut wilayah administrasi, yaitu dalam 

wilayah Provinsi Sumatera Barat, Riau, dan Jambi. Jumlah responden di wilayah Provinsi Sumatera Barat 

sebanyak 140 responden, Provinsi Riau sebanyak 168 responden, dan Provinsi Jambi sebanyak 92 

responden. Di luar Provinsi Sumatera Barat, yaitu Riau dan Jambi, dipilih wilayah-wilayah yang 

direncanakan dilintasi rel kereta api atau akan dibangun rel Kereta Api Lintas Sumatera menuju ke 

Pekanbaru, Provinsi Riau yaitu Padang/Bukittinggi – Solok – Sawahlunto – Muaro Sijunjung – 

Dharmasraya ke Teluk Kuantan – Pekanbaru dan Jambi.  
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Secara persentase, pendistribusian formulir survei untuk wilayah Provinsi Sumatera Barat adalah 

35%, wilayah Provinsi Riau sebanyak 42%, dan Provinsi Jambi sebanyak 23%, seperti yang ditampilkan 

pada grafik Gambar 2. 

3.1.2. Karakteristik Responden Berdasarkan Jenis Kelamin 

Identitas responden selanjutnya diketahui dari jenis kelamin responden (gender). Dari hasil survei 

primer, terdapat pria dan wanita seperti yang disajikan pada Gambar 3.  

3.1.3. Karakteristik Responden Berdasarkan Pendidikan Terakhir 

Karakteristik responden selanjutnya adalah pendidikan terakhir responden. Menurut hasil penyebaran 

form kuesioner, diperoleh data sebagai berikut: SD sebanyak 11 responden, SMP sebanyak 48 responden, 

SMA/SMK sebanyak 262 responden, D1 sebanyak 5 responden, D2 hanya 1 orang responden saja, D3 

sebanyak 9 responden, S1 sebanyak 59 responden, S2 sebanyak 5 responden, dan S3 tidak ada, Persentase 

dari jumlah masing-masing terdapat pada grafik Gambar 4. 

  
Gambar 4. Tingkat pendidikan terakhir responden. 
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Gambar 2. Lokasi survei (tempat pendistribusian form kuesioner). 

 

 

Gambar 3. Jenis kelamin responden 
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3.1.4. Karakteristik Responden Berdasarkan Pekerjaan 

Untuk pekerjaan responden, hasil survei melihatkan seperti berikut yaitu: Pegawai Negeri 

Sipil/TNI/Polri sebanyak 25 orang responden, Pegawai Swasta sebanyak 67 responden, Wirausaha 

sebanyak 43 responden, Ibu Rumah Tangga sebanyak 33 responden, Pelajar/Mahasiswa sebanyak 174 

responden dan lainnya sebanyak 58 responden, yang secara grafis dapat dilihat pada Gambar 5. 

3.1.5. Responden Berdasarkan Penghasilan per Bulan (dalam Juta Rupiah); 

Untuk penghasilan responden, dari hasil pengumpulan data melalui form kuisioner, didapatkan data 

seperti berikut; <1,5 = 213 orang responden, 1,5 – 3 = 108 responden, 3,1 – 4,5 = 46 responden, 4,6 – 6 

= 17 responden, 6,1 – 7,5 = 5 responden dan >7,5 = 11 orang responden, yang secara grafis dapat dilihat 

melalui Gambar 6. 

3.1.6. Responden Berdasarkan Maksud Perjalanan ke Kota Tujuan Menggunakan Angkutan Umum 

Berdasarkan hasil survei, maksud Perjalanan responden ke kota tujuan menggunakan angkutan umum 

adalah sebagai berikut: Bekerja sebanyak 47 responden, Mengunjungi Keluarga sebanyak 88 orang 

responden, Sekolah sebanyak 92 responden, Rekreasi sebanyak 152 responden dan Lainnya sebanyak 21 

responden, yang secara grafis dapat diamati pada Gambar 7. 

 

Gambar 5. Pekerjaan responden 

 

Gambar 6. Penghasilan responden (dalam Juta Rupiah) per bulan 
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Gambar 7. Maksud perjalanan ke kota tujuan menggumakan angkutan umum 

 

3.2. Analisis Sensitivitas  

Uji sensitivitas ini dilakukan untuk melihat dan mengetahui seberapa besar pengaruh atribut 

pelayanan setiap moda transportasi TTT, TTC, dan SEM terhadap perubahan keputusan (perilaku) pelaku 

perjalanan dalam menetapkan pilihan mereka dari salah satu moda transportasi, meliputi Bus AKAP, 

Travel, atau KALS jika nilai atribut pelayanan divariasikan (dinaikkan atau diturunkan). Keputusan 

(perilaku) pelaku perjalanan ini akan dapat dilihat dan dibuktikan dari nilai probabilitas (peluang) masing-

masing moda transportasi. Selanjutnya dipilih, akibat berubahnya salah satu nilai atribut pelayanan, 

apakah diturunkan atau dinaikkan. Berarti dalam hal ini, variabel bebas (atribut pelayanan) mana yang 

paling sensitif, maka atribut pelayanan tersebut yang memiliki pengaruh paling besar terhadap keputusan 

pengguna jasa moda transportasi alternatif yang berperan sebagai pelaku perjalanan dan atribut pelayanan 

yang paling tinggi nilai sensitivitasnya. Itu lah yang menentukan kepuasan pengguna jasa moda 

transportasi alternatif.  

Nilai utilitas (kepuasan) pelaku perjalanan sebagai pengguna jasa masing-masing moda transportasi 

alternatif yang akan dipilih ini, apakah Bus AKAP, Travel, atau moda rencana KALS, didapatkan dari 

hasil analisis data dengan menggunakan fungsi utilitas seperti persamaan (2) di atas.  

Dengan mengamati nilai kepuasan pengguna jasa moda transportasi dalam memilih moda transportasi 

alternatif (Bus AKAP, Travel, dan moda rencana KALS) yang dipengaruhi oleh variabel bebas berupa 

atribut pelayanan TTT, TTC, dan SEM, maka dapat dilihat besarnya tingkat kepekaan (sensitivitas) 

terhadap perubahan nilai kepuasan.  

Nilai kepuasan yang sudah didapatkan melalui model fungsi utilitas dalam bentuk persamaan regresi 

linear berganda digunakan untuk menentukan probabilitas atau peluang masing-masing moda transportasi 

alternatif yang akan dipilih pelaku perjalanan melalui model pilihan multinomial logit (MNL) pada 

persamaan (3) di atas.  

Semakin tinggi tingkat sensitivitas perubahan variabel terikat berupa keputusan pilihan pelaku 

perjalanan akibat berubahnya nilai variabel bebas berupa atribut pelayanan moda transportasi alternatif, 

maka model persamaan (2) dapat dikatakan berkualitas atau baik karena menurut [14], analisis sensitivitas 

merupakan alat untuk menguji kualitas suatu model. 

Sementara itu terdapat hasil penelitian terdahulu menyatakan bahwa analisis sensitivitas digunakan 

untuk menentukan seberapa “sensitif” suatu model terhadap perubahan nilai parameter model dan 

terhadap perubahan struktur model [15], [16], [17], [18]. Sensitivitas parameter biasanya dilakukan 

sebagai serangkaian pengujian di mana pemodel menetapkan nilai parameter yang berbeda untuk melihat 

bagaimana perubahan parameter menyebabkan perubahan perilaku variabel terikat yang diamati seperti 

yang dinyatakan oleh peneliti sebelumnya [20], [21], [22]. Dengan menunjukkan bagaimana perilaku 

model merespons perubahan nilai parameter, analisis sensitivitas menjadi alat yang berguna dalam 
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pembuatan dan evaluasi model. Atribut pelayanan berupa pengembangan teknologi otomatis pada moda 

transportasi kereta api perkotaan memiliki senstivitas tinggi dengan bertambahnya penumpang kereta api 

[19]. 

Penelitian terdahulu menyatakan hal yang sama, bahwa uji analisis sensitivitas dilakukan untuk 

mengukur elastisitas model Multinomial Logit (MNL) terhadap perubahan atribut pelayanan moda 

transportasi yang berkompetisi dalam menarik pengguna jasa, termasuk atribut yang berwujud, tetapi 

dirasakan oleh penumpang kereta api [17][18]. 

Penelitian ini melihat seberapa besar pengaruh perubahan nilai-nilai atribut seperti penurunan dan 

kenaikan tarif angkutan mengubah waktu perjalanan total, jumlah frekuensi keberangkatan, dan integrasi 

berkesinambungan dengan tetap menjaga semua variabel penjelas lainnya, terhadap probabilitas pilihan 

dari alternatif yang diberikan. Dalam penelitian ini terdapat tiga moda transportasi yang berkompetisi 

yaitu bus AKAP dan travel yang sudah beroperasi serta moda rencana Kereta Api Lintas Sumatera atau 

KALS yang belum beroperasi. Menurut Gallo, dkk, hal ini dapat dilihat melalui uji sensitivitas perubahan 

variabel bebas terhadap perubahan variabel tidak bebas [19]. Pengamatan terhadap sensitivitas satu 

variabel bebas dengan menganggap variabel lain tidak berubah banyak dilakukan di antaranya oleh 

beberapa peneliti terdahulu [23], [24], [25], [26], [27], [28]. Akan tetapi, penelitian-penelitian tersebut 

belum mengamati variabel baru atribut pelayanan integrasi berkesinambungan antara moda transportasi 

Kereta Api Lintas Sumatera dengan moda transportasi online. 

Untuk melihat nilai-nilai sensitivitas pilihan moda transportasi alternatif oleh pelaku perjalanan akibat 

berubahnya nilai-nilai masing-masing variabel bebas dalam model berupa atribut pelayanan yaitu TTT, 

TTC, dan SEM, maka perlu diketahui nilai koefisien atau parameter masing-masing variabel bebas yang 

dimasukkan ke dalam persamaan fungsi kepuasan pengguna moda transportasi dalam bentuk persamaan 

(2) di atas. Hal ini bertujuan untuk menentukan nilai utilitas setiap moda dan proporsi peluang moda 

transportasi alternatif untuk dipilih oleh pelaku perjalanan. 

Menurut Miro bahwa nilai utilitas setiap moda transportasi alternatif yaitu bus AKAP, travel, dan 

rencana moda KALS didapatkan melalui analisis pemilihan moda transportasi dan faktor-faktor yang 

memengaruhinya. Hasil analisis ini disajikan pada Tabel 2 [5]. 

Nilai kepuasan menggunakan masing-masing moda transportasi alternatif bus AKAP, travel, dan 

KALS dapat ditentukan melalui persamaan (2) dengan memasukkan nilai koefisien variabel bebas pada 

Tabel 2 di atas, yaitu: 

U = 0,104 – 0,01 (TIME) – 0,0000003812 (COST) – 0,07 (FREQ) + 0,18 (SEM)                     (4) 

Keterangan:  

U = Utilitas; TIME = Waktu perjalanan; COST = Biaya perjalanan; FREQ = Frekuensi; SEM = Integrasi berkesinambungan. 

1. Bus AKAP; UBus AKAP = 0,104 – 0,01 (11) – 0,0000003812 (250.000) – 0,07 (2) + 0,18 (1)  

 = 0,104 – 0,11 – 0,0953 – 0,14 + 0,18 = - 0,06 

2. Travel; UTravel = 0,104 – 0,01 (8) – 0,0000003812 (200.000) – 0,07 (10) + 0,18 (5)  

 = 0,104 – 0,09 – 0,07624 – 0,7 + 0,9 = 0,14 

3. KALS; UKALS = 0,104 – 0,01 (11) – 0.0000003812 (200.000) – 0,07 (3) + 0,18 (6)  

 = 0,104 – 0,11 – 0,07624 – 0,21 + 1,08 = 0,79 

Tabel 2. Hasil luaran SPSS nilai-nilai parameter statistik 

No. 

Atribut Pelayanan 

Moda sebagai 

Variabel Bebas 

df (Derajat  

Kebebasan) 

Nilai  

Koefisien 
t-hitung p-value 

Persentase  

Signifikan 
R R2 

Standard  

Error (SE) 

1. CONSTANTA 9599 0,104 1,291 0,197     

2. TIME 9599 -0,01 -1,747 0,081 > 0,025 (not)    

3. COST 9599 -3.812E-7 -3,069 0,002 < 0,025 (ok) 0,75 0,57 0,310 

4. FREQ 9599 -0,07 -33,872 0,000 < 0,025 (ok)    

5. SEM 9599 0,18 83,200 0,000 < 0,025 (ok)    

Sumber : Hasil Olah Data Luaran SPSS, 2025 
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Melalui persamaan (3), probabilitas atau peluang moda transportasi pilihan yang dalam hal ini adalah 

bus AKAP, travel (moda transportasi yang sudah beroperasi) dan Kereta Api Lintas Sumatera (akan 

dioperasikan) akan dipilih oleh pengguna moda atau pelaku perjalanan dapat ditentukan sebagai berikut: 

1). Peluang moda transportasi bus AKAP untuk dipilih pengguna:  

𝑃(𝐵𝑢𝑠 𝐴𝐾𝐴𝑃) =
𝑒−0,06

𝑒−0,06+ 𝑒0,14+ 𝑒0,79 =
0,94

 0,94+1,15 + 2,20
=

0,94

4,29 
= 0,22 = 22 %  

2). Peluang moda transportasi travel untuk dipilih pengguna:  

𝑃 (𝑇𝑟𝑎𝑣𝑒𝑙) =
1,15

 4,29 
= 0,27 = 27 %  

3). Peluang moda transportasi KALS untuk dipilih pengguna: 

𝑃 (𝐾𝐴𝐿𝑆) =
2,20

 4,29 
= 0,51 = 51 %  

Dari hasil analisis data didapatkan probabilitas (peluang) masing-masing moda transportasi adalah 

bus AKAP 22%, travel 27%, dan KALS 51%. Dengan menaikkan atau menurunkan salah satu atribut 

pelayanan, diketahui seberapa besar perubahan nilai persentase probabilitas (peluang) masing-masing 

moda transportasi dan uji sensitivitas ini dilakukan untuk kereta api saja. 

3.2.1. Atribut Pelayanan SEM;  

Atribut pelayanan (variabel bebas) integrasi berkesinambungan antara moda Kereta Api Lintas 

Sumatera dengan transportasi online (SEM) memiliki nilai skala 6. Jika nilainya diturunkan menjadi 5, 

dengan atribut pelayanan TTT dan TTC tetap, maka probabilitas moda transportasi Kereta Api Lintas 

Sumatera menjadi 0,62 (62%) untuk dipilih calon pengguna atau turun sebesar 12%.  

Uji sensitivitas ini dilakukan untuk melihat dan mengetahui seberapa besar pengaruh atribut 

pelayanan setiap moda transportasi TTT, TTC, dan SEM terhadap perubahan keputusan (perilaku) pelaku 

perjalanan dalam menetapkan pilihan mereka dari salah satu moda transportasi bus AKAP, travel, atau 

KALS, jika nilai atribut pelayanan divariasikan (dinaikkan atau diturunkan). 

Keputusan (perilaku) pelaku perjalanan ini akan dapat dilihat dan dibuktikan dari nilai probabilitas 

(peluang) masing-masing moda transportasi untuk dipilih akibat berubahnya salah satu nilai atribut 

pelayanan apakah diturunkan atau dinaikkan. Pengamatan hanya untuk moda transportasi KALS saja. 

Jika hasil analisis data didapatkan probabilitas (peluang) masing-masing moda transportasi adalah bus 

AKAP 22%, travel 27%, dan KALS adalah 51%, jika salah satu atribut pelayanan dinaikkan atau 

diturunkan, seberapa besarkah probabilitas (peluang) masing-masing moda transportasi berubah nilai 

persentasenya. Secara detail, perhitungan dapat disajikan pada Tabel 3 sedangkan nilai sensitivitas 

variabel integrasi berkesinambungan dapat juga diamati melalui grafik sensitivitas pada Gambar 8. 

Tabel 3. Perhitungan sensitivitas atribut pelayanan integrasi berkesinambungan (Seamless Services - SEM) 

No. 
Nilai Atribut Pelayanan 

“SEM” 
Utilitas KALS 

Probabilitas Pemilihan Moda 

KA Lintas Sumatera 

1. 6 0,79 0,51 (51 %) 

2. 5 0,61 0,47 (47 %) 

3. 4 0,43 0,43 (43 %) 

4. 3 0,25 0,38 (38 %) 

5. 2 -0,07 0,31 (31 %) 

6. 1 -0,11 0,30 (30 %) 
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Gambar 8. Sensitivitas atribut pelayanan integras berkesinambungan (SEM) 

3.2.2. Atribut pelayanan TTT 

Atribut pelayanan total waktu perjalanan (TTT) diubah dengan dinaikkan atau diturunkan dari standar 

11 jam untuk moda KALS menjadi 12 jam atau 10 jam, sementara atribut pelayanan lain tetap. Maka, 

utilitas moda transportasi KALS juga akan berubah dan peluang KALS untuk dipilih juga akan berubah. 

Nilai perubahannya dapat diamati melalui Tabel 4 dan Gambar 9. 

Tabel 4. Perhitungan sensitivitas atribut pelayanan waktu total perjalanan dengan moda KALS (TIME) 

No. 
Nilai Atribut Pelayanan 

“TIME” 
Utilitas KALS 

Probabilitas Pemilihan Moda 

KA Lintas Sumatera 

1. 6 jam 0,84 0,53 (53 %) 

2. 7 jam 0,83 0,52 (52 %) 

3. 8 jam 0,82 0,52 (52 %) 

4. 9 jam 0.81 0,52 (52 %) 

5. 10 jam 0,80 0,52 (52 %) 

6. 11 jam 0,79 0,51 (51 %) 

7. 12 jam 0,78 0,51 (51 %) 

 

   

Gambar 9. Sensitivitas atribut pelayanan waktu pelayanan total menggunakan moda KALS – “TTT”. 

 

30% 31%

38%

43%
47%

51%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

1 2 3 4 5 6

P
el

u
an

g 
M

o
d

a 
Tr

an
sp

o
rt

as
i K

A
LS

 d
ip

ili
h

p
el

ak
u

 p
er

ja
la

n
an

Nilai Atribut Pelayanan Seamless Service (SEM) 
moda transportasi KALS

53%

52% 52% 52% 52%

51% 51%

50%

51%

51%

52%

52%

53%

53%

54%

6 7 8 9 10 11 12

P
el

u
an

g 
m

o
d

a 
tr

an
sp

o
rt

as
i K

A
LS

 d
ip

i;i
h

p
el

ak
u

 p
er

ja
la

n
an

Atribut Pelayanan waktu total perjalanan
menggunakan KALS - "TTT"



Jurnal Penelitian Transportasi Darat 2025, 27 (2): 115-128 Fidel Miro, dkk  

126 

3.2.3. Atribut Pelayanan TTC 

Atribut pelayanan total biaya perjalanan (TTC) diubah dengan dinaikkan atau diturunkan dari standar 

Rp200.000 untuk moda KALS menjadi Rp250.000 atau Rp.150.000, sementara atribut pelayanan lain 

tetap, maka utilitas moda transportasi KALS juga akan berubah dan peluang KALS untuk dipilih juga 

akan berubah. Nilai perubahannya akan dapat kita amati melalui Tabel 5 dan Gambar 10.  

3.2.4. Atribut Pelayanan FREQ 

Atribut pelayanan sebagai variabel bebas berikutnya adalah jumlah jadwal keberangkatan moda 

transportasi Kereta Api Lintas Sumatera (KALS) atau disimbolkan dengan FREQ. Atribut pelayanan 

FREQ ini juga diuji sensitivitasnya dengan menaikkan dan menurunkan nilainya. Akan diketahui sampai 

berapa besarnya sensitivitasnya terhadap peluang moda transportasi Kereta Api Lintas Sumatera akan 

dipilih oleh para pelaku perjalanan. Setelah dilakukan perubahan terhadap nilai FREQ ini, maka dapat 

diamati perhitungannya seperti yang tersaji pada Tabel 6 dan Gambar 11. 

Tabel 6. Perhitungan sensitivitas atribut pelayanan jumlah jadwal keberangkatan dengan moda KALS (FREQ) 

No. 
Nilai Atribut Pelayanan 

“FREQ” 
Utilitas KALS 

Probabilitas Pemilihan Moda 

KA Lintas Sumatera 

1. 4 kali 0,72 0,50 (50%) 

2. 3 kali 0,79 0,51 (51%) 

3. 2 kali 0,86 0,53 (53%) 

4. 1 kali 0,93 0,55 (55%) 

 

Tabel 5. Perhitungan sensitivitas atribut pelayanan biaya total perjalanan dengan moda KALS (Total Travel Cost – TTC) 

No. 
Nilai Atribut Pelayanan 

“TTC” 
Utilitas KALS 

Probabilitas Pemilihan Moda 

KA Lintas Sumatera 

1. Rp150.000 0,81 0,52 (52%) 

2. Rp200.000 0,79 0,51 (51%) 

3. Rp250.000 0,77 0,51 (51%) 

4. Rp300.000 0,75 0,50 (50%) 

 

 

Gambar 10. Sensitivitas atribut pelayanan biaya total perjalanan menggunakan moda KALS – “TTC” 
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Gambar 11. Sensitivitas Atribut Pelayanan Jumlah Jadwal Keberangkatan Menggunakan Moda Transportasi KALS – “FREQ”. 

Pada uji sensitivitas keempat variabel bebas sebagai atribut pelayanan moda transportasi TTT, TTC, 

FREQ, dan SEM, hanya SEM (seamless service) yang menunjukkan tingkat sensitivitas tinggi terhadap 

perubahan perilaku pengguna moda transportasi dalam menetapkan pilihan mereka. Hal ini ditunjukkan 

pada grafik sensitivitas Gambar 6 sampai Gambar 11 dan Tabel 3 sampai Tabel 6 di atas. 

4. Kesimpulan 

Secara keseluruhan, penelitian ini meneliti atribut pelayanan baru berupa integrasi moda transportasi 

(seamless service), mulai dari uji signifikan nilai koefisien regresi dan uji sensitivitas. Hasilnya 

menunjukkan bahwa tingkat signifikan paling tinggi dari atribut pelayanan TTT (waktu perjalanan total), 

TTC (biaya perjalanan total), dan FREQ (jumlah jadwal keberangkatan) dapat membuat bertambahnya 

peluang moda transportasi KALS untuk dipilih pelaku perjalanan sebagai pengguna moda transportasi 

alternatif dengan diperbesarnya nilai variabel SEM. Jika nilai atribut pelayanan SEM diturunkan 6 sampai 

1, akan berpengaruh sensitif terhadap penurunan probabilitas peluang moda KALS untuk dipilih, seperti 

yang dilihatkan pada Tabel 3 dan Gambar 8. Maka sebagai implikasinya, hal-hal berikut perlu disikapi 

dan ditindaklanjuti. 

Atribut pelayanan baru integrasi berkesinambungan (seamless service) ini belum pernah dijadikan 

sebagai variabel bebas dalam memengaruhi perilaku pengguna moda dalam memilih moda transportasi 

yang akan digunakan dalam melakukan perjalanan pada penelitian-penelitian serupa sebelumnya, baik di 

dalam maupun di luar negeri. Artinya, dengan menghadirkan atribut pelayanan integrasi 

berkesinambungan (SEM) ini pada penelitian ini, SEM menjadi sebuah temuan baru dalam kajian 

pemilihan moda transportasi. 

Pihak penyedia jasa semua moda transportasi, khususnya ditekankan pada moda transportasi kereta 

api dapat mencoba untuk mengimplementasikannya, mengingat moda transportasi kereta api awal dan 

akhir perjalanannya adalah di stasiun yang secara spasial tentu lokasinya tidak sama dengan lokasi 

keberadaan calon penggunanya. Oleh karena itu, disarankan agar tingkat aksesibilitas menuju stasiun 

tetap terjaga dan dipertahankan.  

Atribut pelayanan baru ini, jika diimplementasikan untuk semua moda transportasi yang memiliki 

jarak antara lokasi keberadaan calon penumpang moda dengan lokasi keberangkatan moda seperti 

terminal, stasiun kereta api, pelabuhan sungai, danau, penyeberangan, dan bandar udara, dapat menjadi 

peluang penambahan pekerjaan dan pendapatan bagi pihak penyedia transportasi angkutan pemadu moda 

transportasi online. 

Kajian ini menghadirkan atribut pelayanan baru, juga dapat dilakukan untuk moda lain selain kereta 

api, seperti moda Bus AKDP dan AKAP, moda kapal dan pesawat yang lokasi keberangkatannya 

memiliki jarak dari rumah ke terminal bus, pelabuhan, dan bandara. Dan inilah keterbatasan penelitian 

ini, hanya mengamati moda transportasi kereta api lintas Sumatera koridor Padang – Pekanbaru saja, yang 

seharusnya juga bisa dicoba dilakukan penelitian moda lain, khususnya moda transportasi yang memiliki 
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kebutuhan pelayanan integrasi yang sangat tinggi yaitu; moda transportasi udara di bandara dan moda 

transportasi laut di pelabuhan.  
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