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Abstrak 

Terbatasnya pilihan transpotasi umum membuat masyarakat Kota Pontianak cenderung mengandalkan kendaraan pribadi, seperti sepeda 

motor dan mobil. Oplet yang dikenal sebagai transportasi umum yang di Kota Pontianak, kini semakin sedikit jumlah armada dan 

peminatnya. Akibatnya, sebagian besar masyarakat lebih memilih dan bergantung pada kendaraan pribadi. Ketergantungan ini dapat 

menyebabkan masalah serius seperti kemacetan lalu lintas, polusi, dan peningkatan kecelakaan lalu lintas. Penelitian ini bertujuan untuk 

mengidentifikasi faktor-faktor yang mempengaruhi penggunaan kendaraan pribadi di Kota Pontianak dan menganalisis hubungan antar 

faktor-faktor tersebut. Metode yang digunakan dalam penelitian ini adalah pendekatan kuantitatif dengan Model Persamaan Struktural-

Partial Least Squares (PLS-SEM), dengan sampel sebanyak 306 responden yang merupakan penduduk Kota Pontianak berusia 15-64 tahun. 

Hasil penelitian menunjukkan bahwa variabel bahwa variabel sosio-demografi seperti pendapatan, tingkat pendidikan dan usia memiliki 

pengaruh positif dan signifikan terhadap penggunaan kendaraan pribadi, dengan nilai load factor masing-masing 0,897; 0,734, dan 0,532 

(p<0,05). Sebaliknya, karakteristik perjalanan dan atribut perjalanan tidak berpengaruh signifikan terhadap penggunaan kendaraan pribadi 

(p>0,05). Selain itu, terdapat pengaruh tidak langsung dari variabel sosio-kultural terhadap penggunaan kendaraan pribadi melalui variabel 

sosio-demografi. Temuan ini menegaskan bahwa Pemerintah dan Pembuat Kebijakan di Kota Pontianak perlu merancang dan 

mengimplementasikan program transportasi yang lebih efektif dan sesuai dengan kebutuhan serta preferensi masyarakat. Selain itu, 

Pemerintah juga harus mempertimbangkan cara untuk membuat transportasi umum lebih menarik dan dapat diandalkan bagi masyarakat, 

serta kampanye edukasi yang menyoroti manfaat lingkungan dari menggunakan transportasi umum. 

Kata kunci: kendaraan pribadi, model persamaan struktural, oplet, preferensi, transportasi umum. 

Abstract 

Determinants of Preference for Using Private Vehicles Compared to Oplet in Pontianak City: The limited options for public transportation 

have led the residents of Pontianak City to rely heavily on private vehicles, such as motorcycles and cars. Oplet, which once served as a 

common mode of public transportation in Pontianak, has seen a significant decline in both fleet numbers and user interest. Consequently, 

the majority of residents prefer and depend on private vehicles. This dependency has resulted in serious issues such as traffic congestion, 

pollution, and an increase in traffic accidents. This study aims to identify the factors influencing the use of private vehicles in Pontianak 

City and analyze the relationships between these factors. The method used in this research is a quantitative approach utilizing Structural 

Equation Modeling-Partial Least Squares (PLS-SEM), with a sample size of 306 respondents, comprising residents of Pontianak City aged 

15-64 years. The results indicate that socio-demographic variables such as income, educational level, and age have a positive and significant 

impact on the use of private vehicles, with load factors of 0.897, 0.734, and 0.532, respectively (p<0.05). Conversely, travel characteristics 

and travel attributes do not have a significant effect on the use of private vehicles (p>0.05). Additionally, there is an indirect influence of 

socio-cultural variables on the use of private vehicles through socio-demographic variables. These findings emphasize that the government 

and policymakers in Pontianak City need to design and implement transportation programs that are more effective and aligned with the 

needs and preferences of the community. Moreover, the government should consider ways to make public transportation more attractive 

and reliable for residents, as well as educational campaigns highlighting the environmental benefits of using public transportation. 

Keywords: oplet, preference, private vehicle, public transportation, structural equation model. 

 

1. Pendahuluan 

Penggunaan kendaraan pribadi menjadi salah satu alternatif dalam mobilitas masyarakat di Indonesia. 

Pada kondisi tertentu, kendaaan pribadi dianggap dapat memberikan penawaran yang dianggap lebih 

unggul dibandingkan dengan kendaraan umum [1][2][3][4]. Di banyak kota di Indonesia, peningkatan 

jumlah kendaraan pribadi berbanding lurus dengan pertumbuhan ekonomi dan populasi penduduk 

[5][6][7]. Kota Pontianak, sebagai ibu kota Provinsi Kalimantan Barat, juga turut mengalami peningkatan 

signifikan dalam penggunaan kendaraan pribadi seiring dengan bertambahnya jumlah penduduk dan 

urbanisasi tersebut.  
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Sebagai pusat administrasi dan ekonomi di Provinsi Kalimantan Barat, Kota Pontianak telah menjadi 

magnet bagi masyarakat dari daerah sekitarnya untuk mencari peluang pekerjaan, pendidikan, dan akses 

terhadap layanan perkotaan. Pertambahan jumlah penduduk dan urbanisasi berimplikasi pada tingginya 

jumlah kendaraan di Kota Pontianak. Pertumbuhan penduduk dan urbanisasi memengaruhi aktivitas 

masyarakat, salah satunya mobilitas penduduk dalam menggunakan transportasi [8]. 

Oplet yang berperan sebagai alat transportasi umum di Kota Pontianak jumlahnya semakin berkurang, 

baik dari segi armada maupun penggunanya [9][10]. Pengurangan ini dipertegas dengan angka faktor 

muat oplet di Kota Pontianak pada tahun 2016 yang hanya sebesar 40,15 persen [11]. Angka ini lebih 

rendah dari angka faktor muat ideal berdasarkan SK Dirjen Hubdat nomor 687 tahun 2022, yaitu sebesar 

70 persen. Rendahnya angka faktor muat mengindikasikan bahwa masyarakat sudah tidak banyak lagi 

menggunakan oplet. Hal ini tentu saja dilakukan dengan berbagai alasan, bukan hanya dari sisi kuantitas, 

melainkan pula dari kualitas oplet [9][12][13][14]. Oleh karena itu, masyarakat Kota Pontianak beralih 

mencari alternatif transportasi lain seperti kendaraan pribadi. Akibatnya, banyak orang merasa bahwa 

menggunakan kendaraan pribadi merupakan pilihan yang praktis dan efisien, sehingga mengakibatkan 

ketergantungan yang berlebihan pada kendaraan pribadi [11][13].  

Gambar 1 menunjukkan persentase pekerja menurut kendaraan utama yang digunakan untuk 

berangkat ke tempat kerja di kota pontianak, pada tahun 2018 hingga tahun 2020 yang merupakan hasil 

dari SUSENAS BPS [15]. Berdasarkan gambar tersebut, diketahui bahwa mayoritas penduduk Kota 

Pontianak yang bekerja tetap memilih kendaraan pribadi sebagai moda transportasi utama. Tingginya 

penggunaan kendaraan pribadi dapat memperburuk tantangan transportasi perkotaan seperti kemacetan 

lalu lintas, polusi, dan peningkatan angka kecelakaan. Situasi ini memerlukan pemahaman komprehensif 

mengenai faktor-faktor yang mempengaruhi tren ini untuk mengembangkan kebijakan transportasi yang 

efektif. 

Tingginya penggunaan kendaraan pribadi dapat memperburuk tantangan transportasi perkotaan 

seperti kemacetan lalu lintas, polusi, dan peningkatan angka kecelakaan [16][17][18][19]. Situasi ini 

memerlukan pemahaman komprehensif mengenai faktor-faktor yang mempengaruhi penggunaan 

kendaraan utama mengembangkan kebijakan transportasi yang efektif. Adapun penelitian ini bertujuan 

untuk mengetahui faktor-faktor yang mempengaruhi penggunaan kendaraan pribadi di Kota Pontianak, 

dan bagaimana hubungan antar faktor tersebut.  

Penelitian ini mencakup penduduk Kota Pontianak usia 15-64 tahun dan berfokus pada penggunaan 

sepeda motor dan mobil pribadi yang dibandingkan dengan penggunaan oplet sebagai alternatif kendaraan 

umum. Penduduk yang dimaksud dalam penelitian ini adalah orang yang berdomisili di suatu wilayah 

selama 1 tahun atau lebih dan atau mereka yang berdomisili kurang dari 1 tahun tetapi bertujuan untuk 

menetap [20]. Usia 15-64 tahun dipilih karena pada penduduk pada usia ini merupakan penduduk yang 

aktif melakukan perjalanan dalam kegiatan sehari-harinya [20][21]. 

 
Sumber: Survei Angkatan Kerja Nasional BPS 2018-2020, diolah dari [15] 

Gambar 1. Persentase pekerja menurut kendaraan utama yang digunakan untuk berangkat ke tempat kerja di Kota Pontianak, 2018-2020 
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Pada beberapa penelitian terdahulu, diketahui bahwa faktor-faktor yang mempengaruhi pemilihan 

kendaraan antara lain sosio-demografi, karakteristik perjalanan, atribut perjalanan, dan sosio-kultural 

[3][22][23][24]. Sosio-demografi mencakup informasi mengenai karakteristik sosial dan demografis 

responden atau pengguna transportasi, seperti lokasi rumah tangga, jenis kelamin, usia, pendidikan, 

tanggungan anggota keluarga pendapatan, serta kepemilikan motor dan mobil pribadi [25][26][27]. 

Selanjutnya, faktor-faktor seperti kenyamanan, kemudahan, keamanan, dan keselamatan juga berperan 

penting dalam alasan penggunaan kendaraan oleh masyarakat [28]. 

Faktor biaya, ketersediaan dan aksesibilitas, waktu perjalanan, kenyamanan dan fasilitas, serta 

lingkungan juga mempengaruhi masyarakat dalam menentukan pilihan kendaraan [29]. Dalam [28] juga 

menunjukkan bahwa mobil pribadi lebih unggul dibandingkan kendaraan umum bukan hanya karena 

kenyamanannya, tetapi juga karena mobil tersebut mewakili nilai-nilai budaya dan psikologis, simbol 

status, dan berkendara yang menyenangkan. Selanjutnya, [22] menyatakan bahwa faktor budaya keluarga 

(extended family) dan prestise berperan penting dalam proses pengambilan keputusan membeli kendaraan 

pribadi, seiring dengan tingkat kesejahteraan ekonomi masyarakat. 

Penelitian ini penting dilakukan untuk memahami secara mendalam faktor-faktor yang 

mempengaruhi penggunaan kendaraan pribadi di Kota Pontianak. Hasil penelitian ini diharapkan dapat 

memberikan wawasan baru bagi para pembuat kebijakan dalam merancang strategi yang efektif untuk 

mengurangi ketergantungan pada kendaraan pribadi. Selain itu, penelitian ini juga berpotensi 

menginspirasi studi serupa di kota-kota berkembang lainnya yang menghadapi masalah transportasi darat. 

Oleh karena itu, penelitian ini memiliki kontribusi yang signifikan dalam pengembangan solusi 

transportasi perkotaan yang lebih berkelanjutan. 

2. Metodologi 

2.1. Metode Pengumpulan Data 

Penelitian ini menggunaan pendekatan kuantitatif dengan data primer. Populasi pada penelitian ini 

adalah penduduk Kota Pontianak usia 15-64 tahun pada tahun 2023 yang berjumlah 462.589 jiwa [20]. 

Penelitian dilakukan di Kota Pontianak pada Bulan Desember 2023 hingga Februari 2024. Pengumpulan 

data dilakukan dengan menggunakan kuesioner berupa google form, sehingga data yang peroleh termasuk 

dalam non probability sampling, karena hanya dapat diisi oleh orang-orang yang bersedia mengisi 

kuesioner dan memiliki akses internet [30]. Selain itu, dalam penelitian ini tidak tersedia kerangka sampel 

yang berisi daftar nama responden, sehingga sampel dalam penelitian ini merupakan non probability 

sampling [31].  

Teknik pengambilan sampel yang digunakan dalam penelitian ini adalah purposive sampling dengan 

total sampel sebanyak 306 responden. Purposive sampling merupakan salah satu teknik non probability 

sampling dengan pertimbangan tertentu yang disesuaikan dengan tujuan penelitian [32]. Pada penelitian 

ini, responden merupakan penduduk Kota Pontianak yang berusia 15-64 tahun. Sebelum menyebarkan 

kuesioner, peneliti melakukan uji validitas dan reliabilitas kuesioner terhadap 30 responden yang masih 

merupakan bagian dari populasi penduduk Kota Pontianak usia 15-64 tahun. Dari kuesioner, data yang 

dikumpulkan sebagian besar merupakan persepsi masyarakat terhadap faktor pemilihan kendaraan pribadi 

dengan menggunakan skala likert 1-5, yaitu 1 berskala sangat tidak penting dan 5 berarti sangat penting. 

2.2. Pengolahan Data 

Pengolahan data diawali dengan pengujian validitas dan reliabilitas kuesioner dengan software IBM 

SPSS Statistics 25. Setelah dilakukan pengujian terhadap kuesioner, maka dilakukanlah pengumpulan 

data terhadap 306 responden dan pengolahan dilakukan dengan menggunakan software SmartPLS 3.2.9. 

Variabel yang digunakan dalam penelitian ini antara lain: sosio-demografi, karakteristik perjalanan, 

atribut perjalanan, sosio-kultural dan penggunaan kendaraan pribadi. Variabel dan indikator penelitian 

dirinci dalam Tabel 1. Variabel Sosio-demografi mencakup informasi mengenai karakteristik sosial dan 

demografis dari responden, yaitu usia, jenis kelamin, tingkat pendidikan, pekerjaan, tingkat penghasilan 

per bulan dan jumlah anggota rumah tangga [25][33].  
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Tabel 1. Variabel dan indikator penelitian. 

Variabel Indikator dan Kode 

Sosiodemografi Usia (Sosdem1), jenis kelamin (Sosdem2), pendidikan terakhir yang ditamatkan (Sosdem3), rata-rata 

penghasilan bulanan (Sosdem4), jumlah anggota rumah tangga/keluarga (Sosdem5) 

Karakteristik Perjalanan Lokasi tempat tinggal terhadap akses oplet (KP1), keberadaan oplet (KP2), pengalaman menggunakan 

kendaraan (KP3), efisiensi waktu (KP7 dan KP12), keamanan (KP4), kenyamanan (KP5 dan KP6), tujuan 

perjalanan (KP8), fleksibilitas (KP11) 

Atribut Perjalanan Arti penting sarana penunjang transportasi (AT1, AT2, AT3), biaya transportasi (KP9, KP10, KP14, KP15) 

Sosiokultural Peran orang lain (SK1), norma sosial (SK2), pandangan orang lain (SK3), status sosial (SK4 dan SK10), 

merk kendaraan (SK5), metode pembayaran pembelian kendaraan (SK6), kondisi kendaraan (SK7), 

teknologi (SK8), citra diri (SK9) 

Penggunaan Kendaraan 

Pribadi  

Periode penggunaan oplet (PT2), transportasi utama (PT3), kepemilikan kendaraan pribadi (PT1), 

kemampuan mengendarai kendaraan bermotor (PT4)  

 

Variabel Karakteristik perjalanan mencakup tujuan perjalanan, waktu keberangkatan, waktu 

perjalanan, biaya perjalanan, pengalaman menggunakan angkutan umum, lokasi tempat tinggal, jarak 

yang ditempuh, penggunaan moda transportasi first mile, last mile, dan moda utama [23][28][34]. Pada 

variabel Atribut perjalanan, mencakup: kualitas jalan raya; lahan parkir; biaya operasional/perawatan; 

ketersediaan informasi transportasi; harga BBM; tarif transportasi umum; biaya parkir [28][29][35][36]. 

Adapun variabel Sosio-Kultural meliputi: peran orang lain; norma sosial; pandangan orang lan; kebiasaan 

lingkungan; gengsi/gaya hidup; status sosial; merk; metode pembayaran; kondisi kendaraan pribadi; dan 

fitur kendaraan [22][28][37]. Selanjutnya, variabel Penggunaan Transportasi dilihat dari frekuensi 

menggunakan salah satu jenis transportasi (umum/pribadi) sebagai transportasi utama, kepemilikan 

kendaraan dan kemampuan mengendarai kendaraan [3]. 

Diduga terdapat hubungan antar variabel, yang dirumuskan melalui hipotesis berikut:  

H1:  Variabel Atribut Perjalanan berpengaruh signifikan terhadap Penggunaan Kendaraan Pribadi. 

H2:  Variabel Karakteristik Perjalanan berpengaruh signifikan terhadap Penggunaan Kendaraan Pribadi. 

H3:  Variabel Sosiodemografi berpengaruh signifikan terhadap Atribut Perjalanan. 

H4:  Variabel Sosiodemografi berpengaruh signifikan terhadap Karakteristik Perjalanan. 

H5:  Variabel Sosiodemografi berpengaruh signifikan terhadap Penggunaan Kendaraan Pribadi. 

H6:  Variabel Sosiokultural berpengaruh signifikan terhadap Penggunaan Kendaraan Pribadi. 

H7:  Variabel Sosiokultural berpengaruh signifikan terhadap Sosiodemografi. 

2.3. Analisis Data 

Analisis data dilakukan setelah proses pengolahan data dengan menggunakan software IBM SPSS 

Statistics 25, SmartPLS 3.2.9 dan Microsoft Excel untuk mengeskplorasi raw data primere dan membuat 

grafik/diagram hasil penelitian. Analisis tersebut berupa analisis kuantitatif deskriptif untuk menganalisis 

karakteristik dari para responden, kemudian dilanjutkan dengan menggunakan analisis Partial Least 

Squares-Structural Equation Modelling (PLS-SEM). Analisis PLS-SEM adalah teknik multivariat yang 

komprehensif yang menggunakan pendekatan analisis statistik untuk menguji setiap hubungan 

antarkonstruk dalam model konseptual, mencakup komponen pengukuran dan struktural [38]. Analisis 

PLS-SEM digunakan karena bersifat fleksibel dan powerfull, yang menggabungkan analisis faktor dan 

model persamaan simultan. PLS-SEM tidak memerlukan asumsi-asumsi regresi OLS (Ordinary Least 

Squares) seperti normalitas data multivariate dan mengatasi masalah multikolinearitas, sehingga cocok 

untuk data dengan karakteristik tersebut [39]. Oleh karena itu, penelitian ini menggunakan analisis PLS-

SEM dengan model penelitian pada Gambar 2. 

Dalam analisis PLS-SEM, pendekatan dilakukan dalam dua tahap, yaitu evaluasi model pengukuran 

dan model struktural [38]. Evaluasi model pengukuran dilakukan dengan mempertimbangkan reliabilitas 

dan validitas konstruk reflektif, sementara evaluasi model struktural melibatkan penilaian terhadap R 

quare, f Square, Q Square, dan koefisien jalur [38]. Pada penelitian ini, Margin of Error (MoE) dihitung 

menggunakan tingkat kepercayaan 95% dan ukuran sampel sebanyak 306 responden. Berdasarkan 

perhitungan, MoE penelitian ini sekitar 5,6%. 
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Gambar 2. Model penelitian 

3. Hasil dan Pembahasan 

3.1. Gambaran Singkat Oplet di Kota Pontianak 

Oplet merupakan salah satu angkutan umum di Kota Pontianak yang memiliki izin dari Pemerintah 

setempat. Angkutan ini sudah beroperasi di Kota Pontianak sejak tahun 1980-an, dan pada masa itu 

menjadi transportasi andalan bagi masyarakat yang ingin berpindah dari satu tempat ke tempat lainnya 

[9]. Oplet memiliki warna-warna berbeda sesuai dengan jalan yang dilaluinya, misalnya warna biru muda, 

biru tua dan merah maroon. Oplet dengan warna biru muda memiliki rute melewati Jalan Hasanudin, 

sedangkan oplet dengan warna biru tua melewati jalan dari Pasar Flamboyan, melewati Jalan Tengku 

Umar, Jalan KH. Wahid Hasyim, Gertak 3, Jalan Hasanuddin, Jalan Pak Kasih Pelabuhan, hingga Jalan 

Gajah Mada. Adapun Oplet dengan warna merah maroon melewati Jalan Kom. Yos Soedarso atau yang 

biasa dikenal daerah Jeruju. Adapun Gambar 3 menunjukkan Kondisi Oplet di Kota Pontianak. 

Seiring perkembangan zaman, oplet semakin sulit bersaing dengan moda transportasi lainnya. 

Kondisi ini diperparah dengan jangkauan pelayanan oplet di Kota Pontianak yang kian terbatas dan 

armada oplet yang sebagian besar sudah tua dan kurang terawat, sehingga kualitas layanan, kenyamanan, 

dan keselamatan penumpang pun turut menurun. Rata-rata kendaraan oplet berusia lebih dari 35 tahun 

[14]. Pengelolaan oplet yang dilakukan secara perorangan juga turut berkontribusi terhadap penurunan 

kualitas pelayanan transportasi umum di Kota Pontianak [11].  

   

Gambar 3. Kondisi Oplet di Kota Pontianak 
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Kurang memadainya kualitas dan kuantitas oplet yang tanpa diiringi perbaikan signifikan pada sistem 

transportasi umum tersebut, membuat masyarakat memilih transportasi alternatif, seperti kendaraan 

pribadi. Ditambah lagi dengan semakin terjangkaunya harga dan kemudahan dalam memperoleh 

kendaraan bermotor, sehingga oplet semakin kurang diminati oleh masyarakat [11][40]. 

3.2. Karakteristik Responden 

Secara keseluruhan, distribusi kelompok usia mencerminkan keragaman responden dalam berbagai 

tahap kehidupan. Responden menurut kelompok usia dapat dilihat pada Gambar 4. Komposisi usia 

responden menunjukkan pola di mana kelompok terbesar berada pada rentang usia 27-42 tahun, 

mencakup hampir setengah dari seluruh sampel (49,35%). Sebagian besar dari kelompok ini adalah 

individu yang bekerja dan aktif dalam berbagai aspek kehidupan. Kelompok usia terbesar kedua adalah 

15-26 tahun, yang terdiri dari 25,82% responden, mencakup pelajar, profesional awal karir, dan dewasa 

muda. Kelompok usia lebih tua, yaitu 43-58 tahun dan 59-64 tahun, masing-masing terdiri dari 17,32 dan 

7,52% responden. 

Rahardyan et al. mengklasifikasikan generasi berdasarkan tahun kelahiran.Generasi Z mencakup 

individu yang lahir antara tahun 1997 dan 2012, sedangkan Generasi Milenial atau Generasi Y mencakup 

mereka yang lahir antara tahun 1981 dan 1996 [41]. Generasi X terdiri dari individu yang lahir antara 

tahun 1965 dan 1980, sementara Generasi Baby Boomer mencakup mereka yang lahir antara tahun 1946 

dan 1964. Berdasarkan klasifikasi generasi, maka generasi terbanyak dalam sampel adalah Generasi 

Milenial dan Generasi Z [41]. 

Berdasarkan jenis kelamin (Gambar 5), mayoritas responden adalah perempuan (61,11%), sementara 

sisanya, yaitu 38,89%, adalah laki-laki. Pada tingkat pendidikan yang ditamatkan (Gambar 6), sebagian 

besar memiliki pendidikan terakhir pada jenjang Sarjana (DI-DIV/S1) dengan persentase 56,21%, diikuti 

oleh responden yang berpendidikan SMA/SMK sebesar 30,72%. Responden dengan pendidikan terakhir 

S2/S3 berjumlah 9,48%, dan responden yang berpendidikan SMP ke bawah berjumlah 3,59%.  

Tingkat pendapatan memberikan konteks penting untuk memahami latar belakang sosioekonomi 

responden (Gambar 7). Sebanyak 27,45% responden berpendapatan rata-rata 1-3 juta rupiah. Selanjutnya, 

sebanyak 20,26% responden berpendapatan lebih dari 8 juta rupiah, menunjukkan adanya segmen yang 

nyaman secara finansial. Kelompok pendapatan dengan kisaran 3-5 juta rupiah per bulan mencakup 

individu dengan penghasilan menengah, yaitu sebanyak 19,61%. Diketahui bahwa kelompok pendapatan 

Kelas Menengah adalah mereka dengan pengeluaran Rp1.200.000 - Rp6.000.000 per orang sebulan [42]. 

Dari data juga diperoleh sebanyak 18,30% responden berpendapatan kurang dari satu juta rupiah, dan 

14,38% responden berpendapatan 6-8 juta rupiah per bulan. 

Hasil penelitian menunjukkan bahwa mayoritas responden pernah menggunakan oplet (Gambar 8). 

Sebanyak 61,76% menggunakannya lebih dari dua tahun yang lalu. Selain itu, 4,58% responden 

menggunakan oplet dalam enam bulan terakhir. Ada juga 1,96% yang menggunakannya dalam rentang 

waktu enam bulan hingga satu tahun yang lalu, dan 1,96% lainnya dalam rentang waktu satu hingga dua 

tahun yang lalu. Meskipun begitu, 29,74% responden belum pernah menggunakan oplet sama sekali 

selama tinggal di Kota Pontianak. Temuan ini menunjukkan bahwa meskipun banyak responden yang 

telah menggunakan oplet tetapi masih ada yang belum pernah mencobanya atau tidak mengetahuinya. 

Selanjutnya, menurut pengamatan keterjangkauan para responden (Gambar 9), sebanyak 52,61% 

responden menganggap bahwa lokasi rumah mereka dapat dijangkau oleh oplet. Sebanyak 41,50% 

responden menyatakan bahwa lokasi rumah mereka tidak dapat dijangkau oplet. Hanya sekitar 5,88% 

responden yang tidak tahu tentang ketersediaan oplet di tempat tinggal mereka.  

Di sisi pemilihan jenis transportasi (Gambar 10), sebagian besar responden lebih memilih 

menggunakan transportasi pribadi yang mencapai 94,44% dari total sampel. Hanya 0,33% yang masih 

menggunakan oplet, sementara 5,23% lainnya memilih kendaraan online atau berjalan kaki. Meskipun 

oplet telah dikenal oleh sebagian besar responden, masih ada peluang untuk meningkatkan kesadaran dan 

pemanfaatan kendaraan umum, terutama di kalangan mereka yang belum pernah mencobanya. 
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Gambar 4. Persentase responden menurut kelompok usia.  Gambar 5. Persentase responden menurut jenis kelamin. 

   

 

 

 
Gambar 6. Persentase responden menurut pendidikan terakhir.  Gambar 7. Persentase responden menurut pendapatan rata-rata per 

bulan. 

   

 
Gambar 8. Persentase responden menurut periode penggunaan Oplet 

   

 

 

 
Gambar 9. Persentase responden menurut pengamatan 

keterjangkauan Oplet dari lokasi tempat tinggal. 
 Gambar 10. Persentase responden menurut jenis transportasi yang 

menunjang sebagian besar aktivitas perjalanan. 
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3.3. Hasil Analisis PLS-SEM 

Setelah dilakukan beberapa pengujian, terdapat beberapa indikator yang valid berdasarkan nilai Outer 

Loading-nya. Hair et al. [38] merekomendasikan nilai outer loading di atas 0,708 karena menunjukkan 

bahwa konstruk tersebut dapat menjelaskan lebih dari 50% varians indikator, sehingga memberikan 

reliabilitas item yang dapat diterima. Adapun menurut Chin (1998) yang dikutip oleh [39] menyatakan 

bahwa nilai outer loading yang berada di antara 0,5 – 0,6 sudah dianggap cukup.  

Indikator yang valid untuk setiap variabel dilihat pada Tabel 3. Pada variabel Atribut Perjalanan, 

indikator dengan outer loading tertinggi adalah AP3, yaitu mengenai ketersediaan informasi transportasi 

di suatu wilayah. Hal ini berarti bahwa ketersediaan informasi mengenai transportasi paling mewakili 

variabel Atribut Perjalanan. Adapun indikator lainnya dalam variabel Atribut Perjalanan adalah AP4 

(biaya operasional kendaraan), AP6 (harga bahan bakar kendaraan) dan AP7 (biaya parkir). 

Ketersediaan informasi transportasi merupakan faktor penting yang mempengaruhi perilaku 

perjalanan dan proses pengambilan keputusan. Hal ini sejalan dengan penelitian terdahulu yang 

menyatakan bahwa akses terhadap informasi transportasi yang akurat dan tepat waktu sangat penting bagi 

wisatawan untuk membuat pilihan yang tepat mengenai perencanaan rute, pemilihan moda, dan pilihan 

perjalanan [43]. Demikian pula dengan biaya operasional kendaraan, harga bahan bakar dan biaya parkir. 

Biaya operasional, termasuk harga bahan bakar, berdampak pada keberlanjutan ekonomi sistem 

transportasi dan memengaruhi proses pengambilan keputusan terkait moda perjalanan dan logistik 

[44][45]. Selain itu, biaya dan ketersediaan parkir telah diidentifikasi sebagai faktor kunci yang 

mempengaruhi penggunaan mobil dan perilaku perjalanan [46].  

Pada variabel Karakteristik Perjalanan, indikator dengan outer loading tertinggi adalah KP8, yaitu 

mengenai tujuan perjalanan. Hal ini berarti bahwa indikator tujuan perjalanan paling mewakili variabel 

Karakteristik Perjalanan. Adapun indikator lainnya dalam variabel Karakteristik Perjalanan adalah KP11 

(fleksibilitas), KP4 (keamanan) dan KP5 (kenyamanan). Pada variabel Penggunaan Kendaraan Pribadi, 

hanya indikator P1 yang mewakili variabel tersebut, yaitu kepemilikan kendaraan pribadi. Tujuan 

perjalanan menentukan fleksibilitas dan kebutuhan seseorang. Fleksibilitas dalam hal ini diwakili dengan 

kebebasan dalam memilih waktu dan rute. Oleh karena itu, tujuan perjalanan, fleksibilitas, keamanan dan 

kenyamanan merupakan elemen yang menjadi pertimbangan dalam pemilihan kendaraan yang akan 

digunakan oleh seseorang [31][36]. Adapun kepemilikan kendaraan cenderung membuat seseorang 

bergantung pada kendaraan tersebut [10]. 

Tabel 3. Outer loading indikator dalam variabel penelitian. 

Variabel Kode Indikator Outer Loading 

Atribut Perjalanan AP3 0,803 

 AP4 0,752 

 AP6 0,788 

 AP7 0,635 

Karakteristik Perjalanan KP11 0,758 

 KP4 0,612 

 KP5 0,782 

 KP8 0,832 

Penggunaan Transportasi PT1 1,000 

Sosiokultural SK1 0,706 

 SK2 0,718 

 SK4 0,733 

 SK5 0,670 

 SK8 0,579 

 SK9 0,871 

Sosiodemografi Sosdem 1 0,532 

 Sosdem 3 0,734 

 Sosdem 4 0,897 
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Pada variabel Sosio-Kultural, indikator dengan outer loading tertinggi adalah SK9, yaitu mengenai 

pandangan orang lain/kebiasaan lingkungan sekitar yang mempengaruhi citra diri seseorang dalam 

menentukan jenis kendaraan yang akan digunakannya. Adapun indikator lainnya dalam variabel Sosio-

Kultural adalah SK1 (peran keluarga/teman/rekan dalam menentukan kendaraan), SK2 (norma 

sosial/aturan di sekitar), SK4 (gengsi/status sosial), SK5 (merk kendaraan) dan SK8 (fitur terkini dari 

kendaraan). Hal ini menunjukkan bahwa faktor sosial dan budaya berperan penting dalam keputusan 

penggunaan jenis kendaraan [22].  

Pada variabel Sosio-Demografi, indikator dengan outer loading tertinggi adalah Sosdem4, yaitu rata-

rata penghasilan per bulan. Hal ini berarti bahwa ketersediaan rata-rata penghasilan per bulan yang paling 

mewakili variabel Sosio-Demografi. Adapun indikator lainnya dalam variabel Sosio-Demografi adalah 

Sosdem1 (usia) dan Sosdem3 (pendidikan terakhir yang ditamatkan). Dengan demikian, penghasilan 

bulanan, usia dan pendidikan memiliki andil dalam pengambilan keputusan penggunaan kendaraan 

[47][48]. 

Selanjutnya, dilakukan pengujian reliabilitas model. Dalam PLS-SEM, pengujian dilakukan dengan 

melihat parameter Cronbach’s Alpha dan composite reliability. Cronbach’s Alpha mengukur batas bawah 

nilai reliabilitas suatu konstruk, sedangkan composite reliability mengukur nilai sesungguhnya reliabilitas 

suatu konstruk. Untuk memenuhi syarat reliabilitas, nilai Composite Reliability harus lebih besar dari 0,7 

dan nilai Cronbach's Alpha lebih besar dari 0,7 [39]. Tabel 4 memperlihatkan bahwa semua indikator 

dalam variabel sudah memenuhi syarat, di mana nilai Cronbach alpha dan Composite validity di atas 0,7 

serta AVE di atas 0,5. Dengan demikian, semua konstruk sudah reliabel. Sehingga hasil penelitian dapat 

diandalkan dalam pengambilan keputusan.  

Tahap berikutnya adalah adalah memeriksa nilai discriminant validity. Discriminant validity 

digunakan untuk menilai sejauh mana dua atau lebih konstruk yang diukur secara bersamaan benar-benar 

mewakili konstruk yang berbeda secara teoritis [39]. Sebuah indikator dikatakan memenuhi discriminant 

validity jika nilai cross loading indikator pada variabelnya lebih besar dibandingkan dengan nilai pada 

variabel lainnya. Hasil penelitian menunjukkan bahwa setiap indikator pada setiap variabel telah 

memenuhi kriteria discriminant validity. Hal ini mengindikasikan bahwa masing-masing konstruk 

berbeda satu sama lain dan tidak terjadi kebocoran pengukuran antar variabel. Validitas diskriminan yang 

baik memungkinkan setiap variabel dalam model berfungsi sesuai dengan konsep teoritisnya [39]. 

Dengan demikian, kebijakan yang disusun berdasarkan temuan ini dapat lebih terarah karena setiap 

variabel berfungsi sesuai dengan definisinya. 

Selanjutnya, dilakukan pengujian multikolinearitas untuk mengetahui apakah terdapat 

multikolinearitas antar variabel. Hal ini dilakukan dengan mengamati nilai korelasi antar variabel 

independen. Pemeriksaan multikolinearitas dilakukan menggunakan ukuran inner VIF (Variance Inflated 

Factor). Multikolinearitas dapat diidentifikasi dengan nilai batasan yang menunjukkan tolerance lebih 

dari 0,1 atau VIF kurang dari 3. VIF yang rendah menunjukkan bahwa masing-masing variabel 

independen memberikan kontribusi yang unik terhadap model tanpa ada tumpang tindih yang signifikan 

antar variabel [38].  

Berdasarkan Tabel 5, hasil dari collinearity statistics (VIF) memperlihatkan hasil inner dari variabel 

Atribut Perjalanan terhadap Penggunaan Kendaraan Pribadi sebesar 1,218. Kemudian nilai dari variabel 

Karakteristik Perjalanan terhadap Penggunaan Kendaraan Pribadi sebesar 1,118. Adapun nilai dari 

variabel Sosio-Demografi dan Sosio-Kultural terhadap Penggunaan Kendaraan Pribadi masing-masing 

sebesar 1,128 dan 1,226. Dengan demikan, semua variabel memiliki nilai VIF < 3, sehingga semua 

variabel telah memenuhi syarat uji multikolinieritas. Nilai Inner VIF di bawah 5 menunjukkan tidak 

adanya multikoliniaritas antar variabel [38]. Hal ini juga menguatkan bahwa hasil estimasi parameter 

dalam PLS-SEM yang bersifat robust (tidak bias). 
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Tabel 4. Construct reliability dan validitas. 

Variabel Cronbach’s Alpha Composite Reliability Average Variance Extracted (AVE) 

Atribut Perjalanan 0,742 0,834 0,558 

Karakteristik Perjalanan 0,769 0,836 0,563 

Penggunaan Transportasi 1,000 1,000 1,000 

Sosiodemografi 0,553 0,773 0,542 

Sosiokultural 0,820 0,863 0,516 

 

Tabel 5. Collinearity Statistics -VIF. 

Variabel Penggunaan Kendaraan Pribadi 

Atribut Perjalanan  1,218 

Karakteristik Perjalanan  1,118 

Sosio-Demografi  1,128 

Sosio-Kultural  1,226 

 

3.4. Evaluasi Model Struktural 

Evaluasi model struktural dilakukan untuk mengetahui hubungan antar variabel melalui proses 

bootstrapping dan berkaitan dengan pengujian hipotesis pengaruh antara variabel penelitian. Salah satu 

langkah dari evaluasi model struktural adalah pengujian hipotesis. Dari Tabel 6, dapat dilihat bahwa 

hipotesis dengan p-value kurang dari 0,05 adalah Hipotesis 3, Hipotesis 4, Hipotesis 5 dan Hipotesis 7. 

Pengaruh positif atau negatif antar variabel dapat dilihat melalui nilai Original Sample dari Path 

Coefficients.  

Secara keseluruhan diketahui dari Tabel 6 bahwa tidak terdapat pengaruh langsung antara variabel 

Atribut Perjalanan, Karakteristik Perjalanan dan Sosio-Kultural terhadap Penggunaan Kendaraan Pribadi. 

Akan tetapi, terdapat pengaruh langsung antara variabel Sosio-Demografi terhadap variabel Atribut 

Perjalanan (H3) dengan kriteria pengaruh yang rendah. Selanjutnya, terdapat pengaruh langsung variabel 

Sosio-Demografi terhadap variabel Karakteristik Perjalanan (H4) dengan kriteria rendah. Pada hipotesis 

kelima (H5), terdapat pengaruh langsung secara moderat antara variabel Sosio-Demografi terhadap 

variabel Penggunaan Kendaraan Pribadi. Ditemukan pula terdapat pengaruh langsung dengan kriteria 

rendah antara variabel Sosiokultural terhadap variabel Sosiodemografi (H7).  

Variabel sosio-demografi memiliki pengaruh negatif terhadap atribut perjalanan, yang ditunjukkan 

pada path coefficient sebesar -0,166 poin. Pengaruh ini berarti bahwa semakin tinggi tingkat pendapatan 

rata-rata per bulan, usia dan tingkat pendidikan, maka pertimbangan akan kebutuhan informasi 

transportasi dan pertimbangan untuk mengeluarkan biaya parkir ataupun biaya operasional untuk 

transportasi pribadi semakin rendah. Latar belakang pendidikan telah diidentifikasi sebagai faktor yang 

mempengaruhi kesadaran dan penggunaan berbagai sumber informasi transportasi [43].  

Tabel 6. Pengujian hipotesis dari pengaruh langsung antar variabel. 

Hipotesis Path Coefficient P Value F Square 

H1  -0,070 0,144 0,005 

H2  -0,009 0,459 0,000 

H3  -0,166 0,023 0,028 

H4  0,187 0,031 0,036 

H5  0,390 0,000 0,159 

H6  0,077 0,130 0,006 

H7  -0,217 0,003 0,050 
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Individu dengan tingkat pendidikan dan pendapatan yang lebih tinggi cenderung memiliki sumber 

daya dan keterampilan yang lebih baik untuk mengakses informasi, sehingga berpotensi mengurangi 

kebutuhan mereka akan informasi tambahan [49]. Semakin tinggi pendapatan bulanan seseorang, maka 

ia tidak akan terlalu peduli untuk membayar sejumlah biaya tertentu dibandingkan orang dengan 

pendapatan bulanan rendah [50]. Oleh karena itu, Pemerintah harus meningkatkan pelayanan transportasi 

umum yang menawarkan kenyamanan yang tinggi dan berintegrasi dengan teknologi yang mutakhir. 

Selanjutnya, terdapat pengaruh langsung variabel Sosio-Demografi terhadap variabel Karakteristik 

Perjalanan. Dari Tabel 6 diketahui bahwa terdapat pengaruh positif yang ditunjukkan dengan nilai path 

coefficient sebesar 0,187 poin. Semakin tinggi penghasilan rata-rata per bulan seseorang, usia dan 

pendidikan, maka semakin sering melakukan perjalanan dengan tujuan tertentu, dan semakin tinggi 

kebutuhan akan fleksibilitas, keamanan dan keamanan [51][52]. Namun, indikator usia memiliki hasil 

yang berbeda dengan penelitian [53] yang menyatakan bahwa usia berkorelasi negatif dengan kegiatan 

perjalanan yang dilakukan seseorang.  

Rata-rata penghasilan bulanan memainkan peran penting dalam membentuk preferensi dan pola 

penggunaan transportasi seseorang [3][24]. Begitu pula dengan tingkat penghasilan yang dapat 

memengaruhi aksesibilitas terhadap berbagai jenis transportasi, kendaraan pribadi, dan juga memengaruhi 

keputusan untuk menggunakan opsi transportasi yang berbeda. Selanjutnya, usia memiliki peran yang 

signifikan dalam mempengaruhi preferensi dan penggunaan transportasi [3][54]. Perbedaan generasi 

membawa dampak unik terhadap keputusan mobilisasi masyarakat. Adapun pendidikan terakhir yang 

ditamatkan memiliki dampak yang signifikan pada pemilihan dan penggunaan transportasi seseorang [3]. 

Tingkat pendidikan dapat memengaruhi persepsi, preferensi, dan kesiapan untuk mengadopsi teknologi 

dalam memilih mode transportasi. 

Adapun nilai F square adalah pengaruh variabel langsung pada level struktural dengan kriteria 

sebagai berikut: f square 0,02 berarti rendah; 0,15 moderat dan 0,35 tinggi [55]. Dari nilai F square, 

penelitian ini juga menemukan bahwa terdapat pengaruh langsung secara moderat antara variabel Sosio-

Demografi terhadap variabel Penggunaan Kendaraan Pribadi. Dilihat dari path coefficient-nya, pengaruh 

langsung tersebut bersifat positif yang ditunjukkan dengan angka 0,390 poin, yang berarti bahwa semakin 

tinggi tingkat penghasilan, usia dan pendidikan, maka kepemilikan kendaraan juga semakin tinggi 

[56][57][58][59].  

Atribut perjalanan dan karakteristik perjalanan tidak memiliki pengaruh langsung yang signifikan 

terhadap penggunaan transportasi pribadi. Di sisi lain, faktor sosio-kultural tidak memiliki pengaruh 

signifikan terhadap penggunaan transportasi kendaraan pribadi, namun memiliki pengaruh negatif dan 

signifikan terhadap sosio-demografi. Hal ini berarti bahwa semakin tinggi faktor-faktor sosio-kultural 

tersebut (pandangan orang lain, gengsi, citra diri), maka semakin rendah pendapatan, usia, dan tingkat 

pendidikan yang dicapai oleh individu. Dengan kata lain, persepsi masyarakat, gengsi, preferensi merek, 

dan lingkungan sekitar dapat mempengaruhi secara negatif aspek-aspek tersebut dalam kehidupan 

seseorang. Variabel sosio-kultural bersinggungan dengan variabel demografi untuk mempengaruhi 

persepsi individu dalam menentukan keputusannya [60].  

Hasil penelitian juga menunjukkan bahwa terdapat pengaruh tidak langsung antar variabel. Pengujian 

pengaruh tidak langsung dilakukan untuk mengetahui pengaruh tidak langsung antar variabel. 

Berdasarkan Tabel 7, diketahui terdapat dari pengaruh negatif dari variabel Sosio-Kultural (SK) terhadap 

Penggunaan Kendaraan Pribadi (PT) melalui Sosio-Demografi (Sosdem) dengan P-value kurang dari 

0,05. Dengan kata lain, norma sosial, status sosial, gengsi, dan pandangan masyarakat secara tidak 

langsung memiliki pengaruh negatif yang signifikan terhadap penggunaan kendaraan. Perlu adanya 

peningkatkan kesadaran tentang nilai keberlanjutan dan dampak lingkungan dari penggunaan kendaraan 

pribadi. Kebijakan yang dapat diambil termasuk meningkatkan investasi dalam transportasi umum, 

membangun infrastruktur untuk pejalan kaki dan pesepeda, serta meluncurkan kampanye kesadaran yang 

menekankan manfaat penggunaan alternatif transportasi yang berkelanjutan [61].  
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Tabel 7. Pengaruh tidak langsung antar variabel. 

Efek Tidak Langsung Original Samples P Value 

SK → Sosdem → AP  0,036 0,094 

SK → Sosdem → KP  -0,041 0,075 

Sosdem → AP → PT  0,012 0,205 

SK → Sosdem → AP → PT  -0,003 0,258 

Sosdem → KP → PT  -0,002 0,464 

SK → Sosdem → KP → PT  0,000 0,466 

SK → Sosdem → PT  -0,085 0,005 

 

3.5. Evaluasi Kebaikan dan Kecocokan Model 

Pada tahap ini, beberapa ukuran untuk menyatakan model dapat diterima antara lain berupa nilai R 

R-square, Q square, SRMR, PLS predict dan goodness of fit index (Gof Index)[62]. Ukuran Statistik R 

Ssquare menggambarkan besarnya variasi variabel endogen yang mampu dijelaskan oleh variabel 

eksogen/endogen lainnya dalam model. Chin (1998) dalam [39] menilai interpretasi R Square secara 

kualitatif adalah 0,19 (pengaruh rendah); 0,33 pengaruh moderat, 0,66 pengaruh tinggi. Tabel R Square 

digunakan untuk melihat pengaruh variabel Atribut Perjalanan, Karakteristik Perjalanan, Sosio-Kultural 

dan Sosio-Demografi terhadap Penggunaan Kendaraan Pribadi. 

Tabel 8 menunjukkan bahwa nilai R-Square variabel Penggunaan Kendaraan Pribadi sebesar 0,154. 

Hal ini menunjukkan bahwa besar pengaruh variabel Atribut Perjalanan, Karakteristik Perjalanan, 

Sosiokultural dan Sosiodemografi terhadap Penggunaan Kendaraan Pribadi sebesar 15,4%, sedangkan 

sisanya senilai 84,6% dipengaruhi oleh variabel lain di luar model penelitian. Mengingat pengaruh 

variabel yang terlibat relatif kecil, perlu kebijakan yang lebih komprehensif untuk mengatasi faktor lain 

yang belum diidentifikasi dalam model ini. Faktor-faktor tersebut bisa melibatkan aspek lain seperti 

kebijakan fiskal (harga bahan bakar, pajak kendaraan), kondisi infrastruktur jalan, regulasi parkir serta 

aspek sosial dan kebiasaan budaya terkait penggunaan kendaraan pribadi. 

Selanjutnya, nilai Q Square menggambarkan ukuran akurasi prediksi, yaitu seberapa baik setiap 

perubahan variabel eksogen/endogen mampu memprediksi variabel endogen. Ukuran ini merupakan 

bentuk validasi dalam PLS untuk menyatakan kesesuaian prediksi model (predictive relevance). Nilai Q 

Square di atas 0 mempunyai arti bahwa suatu model mempunyai predictive relevance. Jika Q Square ber 

nilai 0, maka model tersebut memiliki pengaruh yang rendah [38]. Pada Q Square yang bernilai 0,25 

maka model memiliki pengaruh moderat dan pada Q Square bernilai 0,5 maka model memiliki pengaruh 

tinggi. Dari Tabel 8 juga diketahui nilai Q Square sebesar 0,031 atau 3,1%. Hal ini menunjukkan besarnya 

keragaman dari data penelitian yang dapat dijelaskan oleh model penelitian sebesar 3,1%. Sedangkan 

sisanya 86,2% dijelaskan oleh faktor lain yang berada di luar model penelitian ini. Dari definisi yang ada 

diketahui pula bahwa model penelitian ini memiliki akurasi prediksi yang rendah. 

Selanjutnya, dilakukan pengujian Standardized Root Mean Square Residual (SRMR). SRMR adalah 

ukuran yang menilai kecocokan model, yaitu perbedaan antara matriks korelasi data dan matriks korelasi 

yang diperkirakan oleh model. Nilai SRMR di bawah 0,08 menunjukkan model yang sesuai [38]. Dari 

penelitian yang telah dilakukan, hasil estimasi model sebesar 0,070, menunjukkan bahwa model tersebut 

memiliki kecocokan yang dapat diterima dalam penelitian. Dengan demikian, hasil pengujian ini 

menunjukkan bahwa model yang digunakan dalam penelitian ini valid dan dapat diandalkan untuk 

mengukur hubungan antar variabel yang diteliti.  

Tabel 8. R square dan Q square. 

Ukuran Statistik Penggunaan Kendaraan Pribadi 

R Square 0,154 

R Square Adjusted 0,142 

Q Square 0,031 

SRMR 0,070 
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4. Kesimpulan 

Variabel Sosio-Demografi merupakan salah satu faktor yang mempengaruhi penggunaan kendaran 

pribadi masyarakat Kota Pontianak. Variabel Sosio-Demografi memiliki pengaruh positif dan signifikan 

terhadap penggunaan kendaraan pribadi. Adapun variabel Karakteristik Perjalanan, Atribut Perjalanan 

dan Sosio-Kultural tidak mempengaruhi secara langsung variabel penggunaan kendaraan pribadi. Selain 

itu, terdapat pengaruh tidak langsung variabel Sosio-Kultural terhadap Penggunaan kendaraan pribadi, 

yaitu melalui variabel Sosio-Demografi. 

Perlu dilakukan penyesuaian kebijakan transportasi yang mempertimbangkan faktor sosio-demografi 

sebagai salah satu variabel yang signifikan dalam pemilihan moda transportasi, baik kendaraan pribadi 

maupun kendaraan umum. Hal ini mencakup pengembangan program transportasi yang lebih sesuai 

dengan kebutuhan dan preferensi masyarakat Kota Pontianak, termasuk peningkatan ketersediaan dan 

aksesibilitas kendaraan umum. Kendaraan umum yang disediakan pun sebaiknya dibuat semenarik 

mungkin dan mampu memenuhi kebutuhan masyarakat. Untuk meningkatkan pangsa pasar angkutan 

umum, pemerintah perlu mengembangkan kebijakan yang berfokus pada subsidi tarif bagi kelompok 

dengan pendapatan rendah, memperbaiki kualitas layanan angkutan umum, dan meningkatkan 

aksesibilitas infrastruktur transportasi. Selain itu, diperlukan pula kampanye edukasi yang menyoroti 

manfaat lingkungan dari menggunakan transportasi umum. Perlu pula dilakukan studi lanjutan dengan 

topik serupa untuk lebih memahami faktor-faktor yang memengaruhi keputusan individu dalam memilih 

moda transportasi utama. 
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