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INTISARI

Pemindahan Aparatur Sipil Negara Kementerian/Lembaga pusat dari Jakarta ke IKN akan dilakukan bergiliran sebanyak lima
klaster dengan klaster pertama dimulai di tahun 2022 dan diakhiri tahun 2045. Perencanaan terkait simpul transportasi masih
perlu banyak dilakukan karena adanya perbedaan peraturan mengenai transportasi di IKN, salah satunya adalah tidak adanya
ojek daring dan tidak ada kendaraan sepeda motor. Dengan begitu, dibutuhkan model pemilihan moda digunakan Regresi
Logistik Multinomial dengan survei primer metode stated preference kepada responden ASN K/L pusat. Didapat responden
sebanyak 400 yang sudah memenuhi kriteria dari formula SLOVIN. Pengujian kebaikan model regresi digunakan metrik
kebaikan model menggunakan hit rate. Hasil dari penelitian ini adalah variabel yang mempengaruhi responden untuk memilih
moda antara ART, BRT, mobil listrik, dan sepeda adalah potensi frekuensi perjalanan, jarak perjalanan, biaya perjalanan, dan
waktu tempuh. Dengan nilai metrik kebaikan model disebutkan, dapat disimpulkan bahwa model belum cukup baik dalam
memprediksi dengan variabel independen yang disediakan, sehingga penelitian lebih lanjut dengan scope kota baru masih
perlu dilakukan.

Kata kunci: IKN,Mode Choice,Multinomial Logit Model, Stated Preference, R, Non-Mandatory Trip Purpose

1 PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang
Pemindahan ibu kota yang dilakukan oleh Indonesia sudah berjalan dan direncanakan akan dibuka untuk
masyarakat luas pada tahun 2024. Jakarta adalah ibukota Negara Indonesia saat ini yang kemudian akan berpindah
ke Provinsi Kalimantan dan diberi nama IKN (Ibu Kota Negara), lebih tepatnya di sebagian Kabupaten Penajam
Paser Utara dan sebagian Kabupaten Kutai Kertanegara (UU RI Nomor 3 Tahun 2022 Tentang Ibu Kota Negara).
Pemilihan lokasi IKN berada pada Provinsi Kalimantan Timur memiliki beberapa pertimbangan yang sudah
tertuang pada Buku Saku IKN, beberapa pertimbangan utama adalah: 1) dekat dengan dua kota besar, yaitu Kota
Samarinda dan Kota Balikpapan; 2) dekat dengan infrastruktur-infrastruktur utama transportasi, seperti; jalan tol
Balikpapan-Samarinda, Bandara Internasional Sultan Aji Muhammad Sulaiman, Bandara Internasional Aji
Pangeran Tumenggung Pranoto, Pelabuhan Terminal Peti Kemas Kariangau, dan Pelabuhan Semayang
(Kementerian PPN/Bappenas, 2021).

Terdapat dua pembagian utama fungsi dalam IKN berdasarkan Buku Saku yang dikeluarkan oleh BAPPENAS pada
tahun 2021: IKN (256.142,72 ha) untuk ruang terbuka hijau dan pengembangan produksi pangan, dan K-IKN
(56.1808,87 ha) yang difokuskan untuk akses masyarakat dengan menggunakan mixed-use untuk penggunaan
lahan. Berdasarkan fokus pembangunan, terdapat tiga zona: Kawasan Barat (perkantoran, kawasan bisnis,
pengembangan talenta, dan perguruan tinggi), Kawasan Inti Pusat Pemerintahan (KIPP), dan Kawasan Timur
(perkantoran, kawasan bisnis, pusat pengembangan talenta, dan MICE (meeting, incentives, conferences,
exhibition).

Periode pemindahan dilakukan dengan 5 (lima) tahapan dengan mempertimbangkan sasaran pembangunan serta
seluruh proses yang diperlukan, termasuk kesiapan lokasi dan sumber daya yang diperlukan untuk membangun
IKN. Pemusatan penduduk difokuskan pada K-IKN dengan prioritas Aparatur Sipil Negara (ASN) untuk tiap-tiap
tahapan (Lampiran II UU No. 3 Tahun 2022). Terdapat beberapa lembaga yang direncanakan untuk tidak ikut
dipindahkan atas pertimbangan peran, tugas, dan fungsi yang penyelenggaraannya akan lebih optimal apabila tidak
dipindahkan ke IKN.

Kebutuhan sarana dan prasarana menjadi sangat vital apabila merujuk pada Perpres No.64 Tahun 2022 bahwa
dalam pembangunan dan pengembangan wilayah IKN digunakan konsep Transit Oriented Development (TOD)
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dengan fokus pada 10 menit berjalan kaki untuk memenuhi tujuan perjalanan. Sehingga, kebutuhan akan prasarana
dan fasilitas pelengkap akan bergantung pada perilaku ASN dalam memilih moda untuk melakukan perjalanan,
baik untuk bekerja maupun untuk selain bekerja.

Studi ini akan membahas perilaku ASN yang akan dipindahkan dari Jakarta ke IKN dalam memilih modanya untuk
memenuhi tujuan perjalanan selain bekerja dengan acuan rencana dan rancangan pada peraturan-peraturan yang
sudah berlaku per tulisan ini dibuat.

1.2 Batasan Penelitian
Beberapa batasan digunakan agar penelitian terfokus pada latar belakang, tujuan, dan hasil yang didapat. Batasan
pada penelitian ini adalah sebagai berikut:
a. Perencanaan jalur dan simpul-simpul transportasi menggunakan perencanaan dari Kementerian Pekerjaan

Umum dan Perumahan Rakyat (PUPR) dan Kementerian Perhubungan (Kemenhub) dianggap berlaku hingga
pembangunan IKN selesai menurut UU Nomor 3 Tahun 2022 Tentang Ibu Kota Negara.

b. Masyarakat yang menetap menggunakan data pegawai Aparatur Sipil Negara (ASN) berdasarkan klaster
instansi yang sudah ditetapkan pada buku saku IKN yang dikeluarkan oleh BAPPENAS dan tidak
mempertimbangkan perpindahan warga lainnya.

c. Tujuan perjalanan yang dijadikan skenario adalah selain bekerja (leisure trips/non-mandatory)

2 STUDI LITERATUR
Perjalanan selain bekerja atau non-mandatory trip bisa diklasifikasikan menjadi dua kategori: maintenance
activities dan discretionary activities (Benita, 2023).Maintenance activities adalah sebuah aktivitas yang dilakukan
untuk memenuhi kebutuhan pokok harian agar tetap dapat bertahan hidup (belanja kebutuhan
sandang/pangan/papan), akses kesehatan, akses finansial, dan sebagainya). Sedangkan discretionary activities
adalah aktivitas yang dilakukan untuk memenuhi kebutuhan tersier seperti hiburan dan/atau bersosial. Studi
mengenai faktor-faktor yang mempengaruhi individu dalam memilih moda transportasi berdasarkan tujuan
perjalanan non-mandatory masih sulit ditemukan (Wu et al., 2020), terlebih dalam konteks di negara berkembang.
Karakteristik perjalanan (Mouratidis, 2019) dan karakteristik sosio-demografis (Loo et al., 2015) menjadi kunci
utama untuk cakupan faktor yang mempengaruhi individu dalam memilih moda.

Dengan cakupan dimensi karakteristik perjalanan, seseorang lebih memilih moda perjalanan aktif saat melakukan
perjalanan dengan jarak pendek (Mouratidis, 2019). Transportasi umum menjadi lebih diminati saat skenario
pemberian insentif kepada transportasi umum dilakukan (Gaduh et al., 2022). Bahkan, dalam salah satu studi
mengenai hubungan data antara pengunjung dengan harga tiket mengatakan bahwa harga tiket merupakan salah
satu faktor yang sangat berpengaruh pada modal splits di 46 negara (Lee et al., 2022). Penggunaan layanan taksi
daring menyebabkan distorsi pemilihan moda, tetapi hanya berpengaruh pada individu dengan tingkat pendapatan
tertentu (Gehrke et al., 2019). Jarak perjalanan antara rumah dengan lokasi tujuan tertentu juga memiliki hubungan
erat dengan frekuensi perjalanan dan moda yang digunakan (Schlapfer et al., 2021; Cervero, 2002). Faktor jarak
tersebut berpengaruh bagaimana pemangku kebijakan dengan ahli perencanaan ruang kota untuk merancang guna
lahan, sebagai contoh bagaimana jarak antara lokasi pasar atau pusat perbelanjaan dengan lokasi tata guna lahan
pemukiman.

Faktor penentu dalam individu memilih moda untuk cakupan sosio-demografis meliputi usia, jenis kelamin, status
pekerjaan, pendapatan (Wu and Hong, 2022) dan frekuensi perjalanan (Dharmowijoyo et al., 2016a). Faktor
tersebut telah terbukti juga memiliki pengaruh besar di wilayah Asia Tenggara dengan studi kasus ada pada DKI
Jakarta (Irawan et al., 2020; Aji Purwoko and Yola, 2022; Gaduh et al., 2022). Sebagai contoh terdapat korelasi
negatif antara jarak berjalan kaki dengan usia, jarak berjalan kaki usia muda lebih tinggi dibandingkan dengan usia
tua. Tingkat kepemilikan kendaraan pribadi sangat dipengaruhi dengan tingkat pendapatan, dengan begitu
meningkatkan penggunaan kendaraan pribadi (Ding et al., 2017; Lee et al., 2022). Hasil temuan pada
penelitian-penelitian ini memberi pemahaman terlebih pada kota di negara berkembang wilayah Asia Tenggara.

3 METODOLOGI

Perumusan kuesioner dan variabel data yang digunakan dalam survei mengacu pada penelitian-penelitian terdahulu
dengan topik pembahasan tetap pada perjalanan selain bekerja (non mandatory trips). Perumusan kuesioner
menggunakan design of experiments yang di dalamnya terdapat penentuan jumlah skenario minimal yang
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dibutuhkan untuk mendapatkan hasil yang diinginkan menggunakan metode fractional factorial design. Setelah
survei dilakukan dan hasil didapatkan, dilakukan uji variabel serentak atau Likelihood Ratio Test (LRT) untuk
melihat apakah variabel secara keseluruhan yang digunakan dalam kuesioner benar-benar berpengaruh untuk
penentuan moda responden. Setelah mengetahui bahwa variabel secara keseluruhan berpengaruh, maka
masing-masing variabel diuji tingkat signifikansinya terhadap probabilitas pemilihan moda menggunakan uji
signifikansi parsial (Wald Test). Seluruh variabel tersebut kemudian dimodelkan untuk didapatkan uji metrik
kebaikan dengan uji pseudo R2, metrik prediksi model (accuracy, precision, recall, F1-Score) dan confusion matrix.
Setelah variabel-variabel yang tidak signifikan dikeluarkan berdasarkan uji signifikansi parsial, maka diolah untuk
dijadikan formula probabilitas menggunakan regresi logistik multinomial polinomial yang berarti formula diuji
dalam berbagai tingkat pangkat (poly) sehingga hubungan yang didapatkan tidak harus linear. Odd ratio digunakan
untuk menjelaskan masing-masing variabel secara runtut agar mudah dipahami, kemudian hasil penelitian dapat
disimpulkan.

4 HASIL DAN PEMBAHASAN

Analisis regresi logistik multinomial menggunakan bantuan perangkat lunak R dengan variabel-variabel dalam
kuesioner sebagai variabel independen. Hubungan antara variabel independen dengan dependen diuji denganWald
Test untuk signifikansi dan dikeluarkan (omit) apabila variabel tersebut memiliki p-value > 0,05. Berdasarkan
Peraturan Presiden Nomor 64 Tahun 2022 Tentang Rencana Tata Ruang Kawasan Strategis Nasional Ibu Kota
Nusantara Tahun 2022-2042 bahwa pengembangan transportasi darat diharuskan turut mendukung kawasan Transit
Oriented Development (TOD) dengan jarak perjalanan maksimal 10 menit menuju lokasi fasilitas sosial tingkat
dasar, ruang terbuka hijau, dan simpul transportasi. Dalam studi yang dilakukan oleh Kementerian Perhubungan
Republik Indonesia, bahwa rencana pengembangan sarana dan prasarana transportasi di IKN berkutat pada moda
transportasi kereta api, bus, mobil listrik, dan sepeda. Dengan pertimbangan tersebut, maka pembahasan dalam
regresi logistik multinomial menggunakan moda Automated Railway Trem (ART), Bus Rapid Transit (BRT), dan
Mobil Listrik dengan moda Sepeda sebagai referensi perbandingan logistik.

a. Automted Railway Trem (ART)vs Sepeda
Perumusan bentuk probabilitas Regresi Logistik Multinomial untuk moda ART dengan referensi moda Sepeda,
dapat dibentuk menjadi persamaan 1.

𝑙𝑜𝑔  𝑃 (𝑌 = 𝐴𝑅𝑇) 
 𝑃 (𝑌 = 𝑆𝑒𝑝𝑒𝑑𝑎) ( ) = −  0. 286 𝑋

5
 +  0. 286 𝑋

6
− 1. 681 𝑋

7
2 + 3. 100 𝑋

11
− 2. 121 (1)

Berdasarkan hasil tersebut dapat dilihat bahwa beberapa variabel berperan dalam mempengaruhi pilihan moda
antara ART dan Sepeda. Diketahui bahwa variabel tarif BRT ( ) dan waktu tempuh BRT ( ) mempengaruhi𝑋

5
𝑋

6
pemilihan moda ART. Peningkatan waktu tempuh BRT ( ) meningkatkan probabilitas responden untuk memilih𝑋

6
ART. Sedangkan kenaikan tarif BRT ( ) justru meningkatkan probabilitas responden untuk memilih sepeda𝑋

5
dibandingkan ART. Responden yang berminat untuk membawa atau membeli mobil listrik di IKN ( )𝑋

11
meningkatkan probabilitas untuk menggunakan ART sebagai moda utama dibanding sepeda. Kemudian, ART
memiliki probabilitas yang cukup tinggi sebagai moda pilihan untuk jarak 0-1 km dan 1-5 km saat hari kerja,
ditunjukkan dengan notasi dan . Rentang umur ( dan ) juga menunjukkan bahwa semakin tua𝑋

22_1
𝑋

23_1
𝑋

12
5 𝑋

12
5

responden, kecenderungan responden memilih ART menurun dibandingkan memilih sepeda. Responden yang
memilih moda BRT untuk jarak perjalanan 0-1 km saat hari kerja ( ) berpengaruh positif terhadap pemilihan𝑋

22_2
ART dibanding sepeda. Hal ini menunjukkan bahwa pengguna BRT memiliki potensi berpindah moda ke ART
dibanding ke sepeda.

b. Bus Rapid Transit (BRT) vs Sepeda
Perumusan bentuk probabilitas Regresi Logistik Multinomial untuk moda BRT dengan referensi moda Sepeda,
dapat dibentuk menjadi persamaan 2.
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𝑙𝑜𝑔  𝑃 (𝑌 = 𝐵𝑅𝑇) 
 𝑃 (𝑌 = 𝑆𝑒𝑝𝑒𝑑𝑎) ( ) = 1. 242 𝑋

7
 + 0. 725 𝑋

8
2 − 0. 521 𝑋

8
3 − 2. 185𝑋

9
− 1. 082𝑋

9
3 − (2)

Berdasarkan hasil di atas, dapat disimpulkan bahwa beberapa variabel berkontribusi terhadap peningkatan
kemungkinan seseorang memilih BRT dibandingkan sepeda sebagai moda utama untuk melakukan perjalanan.
Seperti pada pembahasan ART, pemilihan moda BRT untuk jarak 0-1 km pada hari kerja ( ) meningkatkan𝑋

22_2
probabilitas responden untuk memilih sepeda dibanding BRT, hal ini menunjukkan bahwa terdapat hubungan
mutualisme erat antara sepeda dan BRT dibandingkan sepeda dengan ART. Semakin tinggi frekuensi perjalanan
pada jarak 0-1 km saat hari kerja ( ) semakin tinggi probabilitas responden memilih BRT dibandingkan sepeda.𝑋

19

Hal menarik lainnya adalah, untuk kepemilikan sepeda motor diketahui bahwa, pada tingkat satu ( ) dan tiga ( )𝑋
9

𝑋
9
3

cenderung dapat menurunkan probabilitas responden memilih BRT dibanding sepeda. Hal ini menunjukkan bahwa,
pada hubungan linear sederhana maupun poly 3, responden yang memiliki sepeda motor lebih cenderung memilih
sepeda dibandingkan memilih BRT sebagai moda alternatif. Tingkat pendidikan ( ) juga berpengaruh positif𝑋

7
terhadap pemeilihan BRT dibandingkan dengan sepeda.

c. Mobil Listrik vs Sepeda
Perumusan bentuk probabilitas Regresi Logistik Multinomial untuk moda Mobil Listrik dengan referensi moda
Sepeda, dapat dibentuk menjadi persamaan 3.

𝑙𝑜𝑔  𝑃 (𝑌 = 𝐸𝑉) 
 𝑃 (𝑌 = 𝑆𝑒𝑝𝑒𝑑𝑎) ( ) = − 0. 215𝑋

3
2 − 0. 215𝑋

4
2 − 0. 360𝑋

5
+ 0. 360𝑋

6
− 1. 075𝑋

7
2 + (3)

Berdasarkan hasil di atas dan pembahasan sebelumnya, bahwa variabel signifikan dalam memilih mobil listrik lebih
banyak dibandingkan moda lainnya. Dapat diketahui bahwa peningkatan tarif ART ( ), waktu tempuh ART ( ),𝑋

3
2 𝑋

4
2

dan tarif BRT ( ) dapat menurunkan probabilitas responden memilih mobil listrik dibanding sepeda. Sebaliknya,𝑋
5

peningkatan waktu tempuh BRT ( ) dapat memperbesar probabilitas responden memilih mobil listrik dibanding𝑋
6

sepeda. Variabel pendapatan per bulan ( ) juga dapat memperbesar probabilitas responden memilih mobil listrik𝑋
8

dibanding sepeda. Kemudian, semakin tinggi frekuensi perjalanan responden saat hari kerja dengan jarak 0-1 km (
), dapat meningkatkan kemungkinan responden memilih sepeda dibanding mobil listrik. Tetapi, semakin tinggi𝑋

19
2

frekuensi perjalanan dresponden engan jarak lebih dari 5 km di hari kerja ( ), menurunkan kemungkinan𝑋
21
2

responden memilih sepeda dibanding mobil listrik. Variabel pendidikan ( ) menunjukkan bahwa semakin tinggi𝑋
7
2

tingkat pendidikan, kemungkinan responden memilih sepeda lebih besar dibanding memilih mobil listrik. Hal
menarik lainnya adalah ditemukan bahwa semakin acap responden melakukan perjalanan dalam jarak 1-5 km di
hari kerja dengan berjalan kaki, lebih memungkinkan memilih sepeda sebagai moda utama dibanding mobil listrik.
Kepemilikan sepeda motor pada tingkat dua ( ) dan tingkat empat ( ) juga dapat meningkatkan probabilitas𝑋

9
2 𝑋

9
4

seseorang memilih sepeda dibanding mobil listrik.

5 KESIMPULAN DAN SARAN

Hasil analisis pada penelitian ini dapat terangkum menjadi beberapa poin fokus utama, rangkuman temuan dalam
penelitian ini adalah hasil dari regresi logistik multinomial menggunakan hubungan variabel polinomial, pemilihan
empat moda (ART, BRT, mobil listrik, dan sepeda) menunjukkan bahwa variabel signifikan terbanyak ada pada
mobil listrik yang didapat bahwa kecenderungan responden memilih mobil listrik ada ketika frekuensi tinggi
dengan jarak perjalanan di atas 5 km. Apabila jarak 0-5 km, responden cenderung lebih memilih sepeda dan BRT.
Di pembahasan masing-masing model moda, didapatkan bahwa semakin tinggi tingkat pendidikan responden maka
semakin tinggi pula kemungkinan responden memilih moda sepeda, begitu juga dengan semakin tinggi tarif ART,
waktu tempuh ART dan tarif BRT dapat meningkatkan seseorang memilih sepeda. Kemudian, Responden yang
memilih moda BRT untuk jarak perjalanan 0-1 km saat hari kerja ( ) berpengaruh positif terhadap pemilihan𝑋

22_2
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ART dibanding sepeda. Hal ini menunjukkan bahwa pengguna BRT memiliki potensi berpindah moda ke ART
dibanding ke sepeda.

Variabel pada kuesioner stated preference yang digunakan perlu ditinjau kembali apakah lebih baik apabila
digunakan tingkatan-tingkatan yang didefinisi oleh peneliti atau lebih baik ketika responden mengisi preferensi
masing-masing, sehingga model multinomial dapat dipersempit dan dihasilkan model yang lebih baik akibat
variansi jawaban.
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