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Abstract

The increasing of private vehicles use in Palarigéga city that is very high will further depress thse of
public transport. This is bad for a sustainablegport system which resulted in the addition ofamrkraffic
volume. This study specifically aims to produce adm choice model, as well as policies of sustamabl
transportation system that supports the existeh@ailglic transport in meeting the mobility needs foday
and in the future. The procedure starts from thgesof problem identification, goal setting, litere study,
the selected variables, data collection, data aisaBnd modeling, verification, and simulation med&he
main model used is multinomial logit model in moddloice. Type the survey is stated preference for
forming the existing models and policy simulatiomdal. The results of this study showed a logit model
Based on the model of the opportunities the ugaubfic transport can be improved with the constancof
the busway, restrictions on the number of parkaswell as reducing the waiting time at peak hdars
public transportation in the city of Palangkaraya.

Keywords:. stated prefernce, alternative mode, mode publitspart

Abstrak
Peningkatan penggunaan kendaraan pribadi yang tsdinggi di Kota Palangka Raya akan semakin
menekan penggunaan angkutan umum. Hal ini berdaimpalk bagi sistem transportasi berkelanjutan yang
berakibat pada penambahan volume lalu lintas paakot Penelitian ini secara khusus bertujuan untuk
menghasilkan model pilihan moda, juga kebijakanesistransportasi berkelanjutan yang mendukung
keberadaan angkutan umum dalam memenuhi kebutubbititasnya untuk saat ini dan di masa mendatang.
Prosedur dimulai dari tahap identifikasi masaladmegiapan target, kajian literature, variabel yanpildh,
pengumpulan data, analisis data dan pemodelanfikasij dan model simulasi. Model utama yang
digunakan adalah model multinomial logit dalam gddman moda. Jenis survai yang dilakukan adalatedtat
preference untuk membentuk model existing dan mesdellasi kebijakan. Berdasarkan hasil penelitian
didapatkan model pilihan moda di Kota Palangka Ray@ra mobil, sepeda motor, dan angkutan umum.
Berdasarkan model tersebut peluang penggunaan amgikmum dapat ditingkatkan dengan pembangunan
busway, pembatasan jumlah parkir, serta mengusaakfiu tunggu pada jam puncak untuk angkutan umum
di Kota Palangka Raya.

Kata kunci : stated preference, pilihan moda, model, angkutan umum

PENDAHULUAN

L atar Belakang

Antrian BBM sering terjadi di beberapa SPBU (StadRengisian Bahan Bakar Umum) di
Kota Palangka Raya, hal ini menunjukan ketergargarigendaraan pribadi sangat tinggi,
tidak sejalan dengan sistem transportasi yang lajkean saat ini. Sistem transportasi
berkelanjutan merupakan upaya untuk memenuhi kbbhotumobilitas transportasi
generasi saat ini tanpa mengurangi kemampuan geénmendatang dalam memenuhi
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kebutuhan mobilitasnya. Badan Pusat Statistik Ketédangka Raya pada tahun 2012
mencatat penggunaan sepeda motor masih menjabdampilitama masyarakat. Sepeda
motor juga masih mendominasi di jalanan Palangka Riébandingkan mobil penumpang.
Semakin banyak penggunaan kendaraan pribadi tatgppengurangan jumlah kendaraan
yang sudah ada sebelumnya. Hal ini berdampak megutik perkembangan transportasi
dan memungkinkan terjadi kemacetan di wilayah pedko Menanggapi masalah tersebut
maka salah satu usaha untuk mengurangi kendaraan pribddiah dengan cara
mengoptimalkan penggunaan angkutan umum, oleh &aiten perlu untuk diketahui
usaha-usaha logis yang dapat dilakukan untuk mkaikgn penggunaan angkutan umum
dengan cara salah satunya mengetahui model peplakulihan moda di Kota Palangka
Raya. Dengan mengetahui karakteristik pemilihan ehaersebut diharapkan diketahui
cara untuk meningkatkan penggunaan angkutan umum.

Rumusan M asalah

1. Faktor-faktor apa saja yang dapat mempengaruhianalsyt dalam memilih
moda transportasi ?

2. Bagaimana model pilihan moda antara sepeda mouil pribadi dan angkutan umum
di Kota Palangka Raya ?

3. Bagaimana solusi yang dapat diberikan dalam usakaingkatkan penggunaan
angkutan umum agar menjadi pilihan moda transpoytasy utama untuk masyarakat
di kota Palangka Raya ?

Batasan Masalah

1. Responden merupakan masyarakat yang tinggal di Raitngka Raya.

2. Responden memiliki akses terhadap penggunaan sepetta, mobil pribadi, dan
angkutan umum di Kota Palangka Raya.

3. Variabel kepemilikan kendaraan pribadi yang diaradtlah responden yang memiliki
sepeda motor dan mobil (tidak termasuk mobil ugekumpang seperfpick up, truk,
dan lain-lain).

Tujuan Pendlitian

1. Mengetahui faktor-faktor apa saja yang mempengamamsyarakat dalam pemilihan
moda terhadap kebutuhan aktivitas sehari-hari.

2. Mengetahui model pilihan moda transportasi masysrak

3. Merumuskan rekomendasi yang dapat diberikan dalasahas meningkatkan
penggunaan angkutan umum agar menjadi pilihan rtradaportasi yang utama untuk
masyarakat di Kota Palangka Raya.

Manfaat Pendlitian

1. Sebagai sumbangan pemikiran kepada pihak-pihakitedalam upaya peningkatan
kinerja angkutan umum di wilayah Kota Palangka Raya

2. Sebagai bahan referensi penelitian tentang peniaghsenggunaan angkutan umum di
dalam pengembangan Iimu Rekayasa Transportasileafyilt.
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L okas Penelitian

Lokasi penelitian ini berada di pusat Kota Palangkga, dengan meneliti respon perilaku
masyarakat yang memiliki kendaraan pribadi sertanitiie¢ akses angkutan umum.

METODE PENELITIAN
Tahapan Pengolahan M odel

Tahapan pemodelan yang dilakukan dalam penelitranldi dari identifikasi variabel dari
setiap alternatif yang memungkinkan menjadi pilinasda yang signifikan untuk
masyarakat dan pilihan harus dapat diterima ddistisaCara dalam memilih akan
disampaikan pada responden untuk memilih satugpilih

Identifikasi Variabel

a. Kelompok faktor karakteristik perjalanan

1) Variabel tujuan perjalanafi(ip Purpose)
Secara teoritis tujuan perjalanan mempengaruhilgemimoda, di dalam rencana
penelitian terdapat 3 tujuan perjalanan yang diasedtagai variable yang
diasumsikan mewakili aktivitas yang ada di masyairghitu:
a) Ekonomi (bekerja),
b) Pendidikan, dan
c) Sosial (masyarakat dengan tujuan pusat perbelgnjaan

2) Variabel waktu perjalartime of trip made)
Variabel respon kecendrungan pelaku perjalanamdat@lakukan perjalanan, dan
diambil pada jam-jam sibuk yaitu:
a) Pagi pukul (06.00-08.00) WIB,
b) Siang pukul (11.00-14.00) WIB ,dan
c) Sore pukul (16.00-18.00) WIB.

3) Variabel panjang perjalanatrip length) Untuk panjang perjalanan diperhitungkan
responden melakukan perjalanan dalam kota saja yait
a) Pendek ( kurang dari 3 Km),
b) Sedang (3 sampai 6 Km),
c) Panjang (6 sampai 9 Km) (3), dan
d) Lebih dari 9 Km (4).

4) Variabel jenis perjalanan
Untuk jenis variable jenis perjalanan diamati sebagriabledummy dari 2 jenis
perjalanan yaitu berpasangdoage category) danmultitrip.
Untuk aktivitas perjalanan dengan menggunakanjeats moda dengan satu tujuan
dan akan kembali dengan moda yang sama dikategorjkais perjalanan
berpasangan. Sedangkan pelaku yang menggunakbardeebisatu jenis moda untuk
mencapai beberapa lokasi tujuan dikategorikan jesiglanamultitrip.

b. Kelompok faktor karakteristik si pelaku perjalanan

1) Variabel pendapatan : pendapatan rendah kurandr@a?.500.000 (1), pendapatan
sedang Rp 2.500.000 — Rp 3.500.000 (2), pendapatggi Rp 3.500.000 — Rp
4.500.000 (3), pendapatan sangat tinggi lebihRiaré.500.000 (4). Data pendapatan
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juga dapat didekati dengan memvariasikan data @éaagsung dan tidak langsung

melalui korelasi kepemilikan atribut sosial (ardgaimpat tinggal, kepemilikan

kendaraan dan jenis pekerjaan)

2) Variabel kepemilikan kendaraan pribadi sepeda md&r mobil diamati sebagai
data rasio yaitu jumlah kendaraan yang dimilikinotesponden dimana responden
tersebut memiliki akses penuh untuk menggunakannya.

3) Variabel sosial ekonomi
a) Struktur keluarga diamati sebagai variathlienmy yaitu kepala rumah tangga, ibu

rumah tangga dan anak sebdugse category.

b) Ukuran keluarga diamati sebagai data rasio yaitnigh anggota keluarga yang
tinggal serumah dengan responden .

c) Jenis kelamin diamati sebagai varialgelnmy yaitu laki-laki dan perempuan
sebagabase category (0).

d) Umur responden diamati dengan skala ordinal yaifwinur < 20 tahun (2), 20-
40 tahun (3), diatas 40 tahun.

e) Jenis pekerjaan diamati sebagai variatuehmy, yaitu PNS, swasta, dan pelajar.
Base kategorinya adalah pekerjaan “lain-lain”.

f) Lifestyle yang diamati dalam penelitian ini difokuskan kegpaada tidaknya
pengaruh ketertarikan emosional pribadi terhadamilpean moda sebagai
variable dummy, yaitu pemilihan moda karena ketertarikan emodiqméadi
(selera) dan pemilihan moda sesuai kebutubase Category)

c. Kelompok karakteristik sistem transportasi

1) Variabel lamanya waktu perjalanan dalam kendar&amniabel ini diamati dengan
data skala ordinal waktu yang diperlukan saat mamMadrada dalam kendaraan
dengan tujuan perjalanan tertentu dengan ketensedagai berikut: (1) waktu
perjalanan singkat (< 15 menit), (2) waktu perjatarcukup singkat (15-30 menit),
(3) waktu perjalanan cukup panjang (30-45 menrdt),waktu perjalanan panjang(>
45 menit).

2) Variabel biaya relatif perjalanan untuk masing-mggenis moda. Data variabel ini
diamati berdasarkan estimasi responden terhadgp botal termasuk parkir untuk
kendaraan pribadi yang diperlukan untuk tujuangb@nan yang dilakukan, dengan
jenis data skala ordinal sebagai berikut: (1) bipggalanan < Rp 2.500, (2) biaya
perjalanan Rp 2.500 — Rp 5.000, (3) biaya perjadta 5.000 — Rp 7.500, (4) biaya
perjalanan > Rp 7.500.

3) Variabel Keamanan. Variabel ini diamati berdasarfkakuensi terjadinya gangguan
keamanan selama mengendarai kendaraan atau beatsda Kendaraan, dengan
jenis data skala ordinal sebagai berikut: (1) anaatinya tidak pernah mengalami
gangguan keamanan ataupun ancaman keselamat&arg@)y aman, artinya pernah
mengalami 1 kali gangguan kemanan ataupun ancaesmtaknatan, (3) tidak aman,
artinya pernah mengalami gangguan keamanan atamanckeselamatan lebih dari
1 Kkali.

4) Variabel tingkat kehandalan angkutan umushi @bility)

a) Konsistensi waktu perjalanan dalam angkutan umuraria¥del ini diamati
berdasarkan variasi waktu perjalanan untuk suahanuberdasarkan pengalaman
dan persepsi responden (penumpang), dengan dasaosklanal sebagai berikut:
(1) variasi lamanya waktu perjalanan relatif kéeil5 menit), (2) variasi lamanya
waktu perjalanan sedang (15-30 menit), (3) variasianya waktu perjalanan



The 18" FSTPT International Symposium, Unila, Bandar Lampung, August 28th, 2015

cukup besar (30-45 menit), (4) variasi lamanya wabérjalanan besar (< 45
menit).

b) Ketersediaan/kesesuaian rute. Ditentukan dari bpggalanan menggunakan

angkutan kota. Data ini dikategorikan menjadi :HiRya perjalanan < Rp 2500 (1
kali naik angkutan), (2) biaya perjalanan Rp 2500Rp 5000 (2 kali naik
angkutan), (3) biaya perjalanan Rp 5000 — Rp 7%0Ra{i naik angkutan), (4)
biaya perjalanan > Rp 7500 (lebih dari 3 kali reaigkutan).

c) Keamanan. Data tingkat keamanan dikategorikan rder§ayaitu (1) aman,

artinya tidak pernah mengalami gangguan keamanaupah ancaman
keselamatan, (2) kurang aman, artinya pernah mamgal kali gangguan
kemanan ataupun ancaman keselamatan, (3) tidak ,am@sdimya pernah

mengalami gangguan keamanan atau ancaman keselatebth dari 1 kali.

Dilihat dari persepsi dan pengalaman masyarakbhadap tingkat kejahatan dan
kecelakaan pada angkutan umum.

d) Kenyamanan perjalanan. Data ini diamati berdasapeangalaman dan persepsi

penumpang terhadap tingkadcupancy kendaraanl(oad factor) dalam kaitannya
dengan keleluasaan duduk selama berada di dalakutangumum pada suatu
tujuan perjalanan tertentu. Data ini diamati deng&ala ordinal berdasarkan
estimasiload factor sebagai berikut: (1) nyaman dengan karakterisokigd
duduk lega serta cukup udara segar (LF < 50%),c(®up nyaman dengan
karakteristik posisi duduk yang cukup longgar amtpenumpang yang satu
dengan yang lain (LF 50% -75%), (3) tidak nyamangda posisi duduk sangat
berdekatan (LF>75%).

e) Waktu tunggu

(a) Waktu tunggu pada jam sibukegk hour) angkutan umum. Variabel ini
diamati berdasarkan pengalaman responden di dakmumggu kedatangan
angkutan umum di halte/pinggir jalan, dengan d&taasordinal sebagai
berikut: (1) waktu tunggu angkutan umum rendah é&nit, (2) waktu
tunggu angkutan umum cukup 7-15 menit, (3) wakhggw angkutan umum
tinggi > 15 menit.

(b) Waktu tunggu pada jam sepgui{et hour) angkutan umum. Variabel ini
diamati berdasarkan pengalaman responden di dakmumggu kedatangan
angkutan umum di halte/pinggir jalan, dengan d&taasordinal sebagai
berikut: (1) waktu tunggu angkutan umum rendah #é&nit, (2) waktu
tunggu angkutan umum cukup 7-15 menit, (3) wakhggw angkutan umum
tinggi > 15 menit.

d. Kelompok faktor kebijakan transportasi

1)
2)

3)

Biaya pengurusan SIM. Respon preferensi dikategoriR level yaitu tanpa
kenaikan dan kenaikan biaya pengurusan SIM 50%.

Biaya parkir kendaraan pribadi. Respon preferetksiteigorikan 2 level yaitu tanpa
kenaikan dan kenaikan biaya parkir 50%.

Subsisdi tarif angkutan umum. Respon pemberlakuésidi Terhadap angkutan
umum di dapatkan dengan asumsi tidak terjadi peramtarif angkutan umum dan
terjadi penurunan tarif angkutan umum dan terjatiypunan tarif angkutan umum
50%.
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4) Pembatasan kepemilikan kendaraan pribadi untulapsetimah tangga. Respon
preferensi di kategorikan 2 level yaitu tanpa admlpatasan kepemilikan sepeda
motor/mobil dan ada pembatasan kepemilikan kendareksimal 1 sepeda motor
dan 1 mobil untuk setiap rumah tangga.

5) Larangan menggunakan kendaraan pribadi pada htzmtie. Respon larangan satu
hari setiap minggunya di dapatkan dengan asunek tiefjadi larangan dan terjadi
larangan menggunakan kendaraan pribadi pada htzmtie.

6) Pembatasan jumlah parkir untuk tempat-tempat umiliempat parkir umum
kapasitas maksimumnya antara 10 sampai 30 kenddeaalokasi parkir ini untuk
wilayah tertentu berjarak sekitar 700 meter andgr lbkasi parkir. Respon larangan
dikategorikan 2 level yaitu tanpa pembatasan dambp&asan tempat parker untuk
tempat-tempat umum.

7) PembangunanBusway/Buslane dan monorail dengan biaya yang tinggi.
PembangunarBusway/Buslane dan monorail dapat mencakup seluruh wilayah
Palangka Raya. Respon di kategorikan 2 level ywnpa pembangunan dan
pembangunabusway/ Buslane danmonorail.

Tahapan Pemodelan Nilai Utilitas Pelaku Perjalanan

Di dalam penelitian ini digunakan Respon pilihanggal untuk model regresi logistik
multinomial secara logis, setiap individu hanya riéni alternatif moda untuk perjalanan
alternatif lain hanya bersifat pembanding saja, ttak akan dipilih secara bersamaan.
Berdasarkan hal tersebut setiap responden hanyantud@an satu regresi logistik
multinomial parameter fungsi utilitas di estimagtode maximum likelihood.

Teknik Simulasi M odd

Sebagai tahap akhir, sesuai dengan tujuan penelitidakukan simulasi terhadap
sensitifitas model pilihan moda, dengan beberapeubadan variabel bebas yang
signifikan pengaruhnya dalam model, untuk melihatupahan peluang penggunaan
angkutan umum. Pada proses simulasi, dilakukanashebgntuan desain program khusus
berbasis bahasa basic dalamsual basic 6. Dengan bantuan program simulasi, proses
perhitungan dapat dilakukan secara cepat denggkatirakurasi dan sensitifitas cukup
tinggi, sehingga sangat efisien dari segi waktu.

HASIL PENELITIAN

Berdasarkan hassurvey dari 270 responden yang terdiri dari 92 orang gang angkutan
umum, 79 orang pengguna mobil, dan 99 orang persgg@peda motor. Estimasi
parameter fungsi utilitas untuk modegjit dengan angkutan umum sebaggérence
kategorinya adalah sebagai berikut:

Zmp = ((13.0650034678241 + 4.55836979130413 (I1A) —

0.829552481754957 (KM) - 3.55692644075895 (WS%2859018623928 (WM) +
5.90353773985333 (KA) + 9.04229160729822 (WA) 400508865811 (WP) +
8.61244118524405 (JP) — 10.6799833527814 (B))
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. ()

Zspa= ((-11.017902557668 + 1.39779042095949 (IAB9358707343876 (KM)-
8.82093979927597 (WS)- 3.32995478602292 (WM) + 308864017569 (KA)+
10.1574562833314 (WA) + 12.0194906923568 (WP)- 82223910846 (JP) -
11.401310318153 (B))

.2

Dimana, IA adalah Ibu.anak; KM adalah kepemilikanbihf WS adalah waktu sepeda
motor; WM adalah waktu mobil; KA adalah kenyamarsagkutan umum; WA adalah
waktu angkutan umum; WP adalah waktu tunggu (fP)adalah jumlah parkir; B adalah
busway.

Pembahasan Umum

Dari model yang terbentuk, berdasarkan nidd ratio pada tabeparameter estimates
pada lampiran dapat ditarik beberapa hal pentinkpitepeluang pilihan moda. Untuk
peluang kompetisi antara mobil dan angkutan umumondisi yang mendukung
penggunaan mobil dapat dijelaskan sebagai berikut:

1. Jika pembangundousway tidak terlaksana maka penggunaan mobil memilikigoey
lebih tinggi dibandingkan angkutan umum (exp(B),680).

2. Waktu tunggu (ph) angkutan umum yang semakin |laka& aneningkatkan peluang
penggunaan mobil dibandingkan angkutan umum (exp0g)10).

3. Waktu perjalanan angkutan umum yang semakin lanaa akeningkatkan peluang
penggunaan mobil dibandingkan angkutan umum (exp(@)2).

4. Jika jumlah parkir tidak dibatasi maksenggunaan mobil memiliki peluang lebih
tinggi dibandingkan angkutan umum (exp(B) -8,612).

5. Semakin sebentar waktu perjalanan mobil maka peraggumobil memiliki peluang
lebih tinggi dibandingkan angkutan umum (exp(BA27).

6. Kenyamanan angkutan umum jika semakin tidak nyar{assisi duduk yang
berdekatan) maka peluangnya menggunakan mobil diiligken angkutan umum
(exp(B) 5,904).

7. Struktur keluarga seorang ibu akan memilih mobilipdala seorang anak (exp(B)
4,558).

8. Semakin sebentar waktu perjalanan sepeda motor pekggunaan mobil memiliki
peluang lebih tinggi dibandingkan angkutan umunp(Bx— 3,557).

9. Semakin sedikit kepemilikan mobil maka peluang gemgan mobil semakin tinggi
dibandingkan angkutan umum (exp(B) —0,830).

Kompetisi antara sepeda motor dan angkutan umuardjikhat dari nilaiodd ratio dapat

dijelaskan sebagai berikut:

1. Waktu tunggu (ph) angkutan umum yang semakin lakaa aneningkatkan peluang
penggunaan sepeda motor dibandingkan angkutan yexp(B) 12,019).

2. Jika pembangunabusway tidak terlaksana maka penggunaan sepeda motorlikiemi
peluang lebih tinggi dibandingkan angkutan umunp(BX-11,401).

3. Waktu perjalanan angkutan umum yang semakin lanam akeningkatkan peluang
penggunaan sepeda motor dibandingkan angkutan yexp(B) 10,157).

4. Jika jumlah parkir tidak dibatasi malgnggunaan sepeda motor memiliki peluang
lebih tinggi dibandingkan angkutan umum (exp(Bb55,).
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5. Kenyamanan angkutan umum jika semakin tidak nyar(@awsisi duduk yang
berdekatan) maka peluangnya menggunakan sepeda dibtmdingkan angkutan
umum (exp(B) 4,486).

6. Semakin sebentar waktu perjalanan sepeda motor pakggunaan sepeda motor
memiliki peluang lebih tinggi dibandingkan angkutanum (exp(B) — 3,557).

7. Semakin sedikit kepemilikan mobil maka peluang gemmgan sepeda motor semakin
tinggi dibandingkan angkutan umum (exp(B) —3,398).

8. Semakin sebentar waktu perjalanan mobil maka peraggusepeda motor memiliki
peluang lebih tinggi dibandingkan angkutan umunp(BX -3,330).

9. Struktur keluarga seorang ibu akan memilih sepedtomdaripada seorang anak
(exp(B) 1,398

KESIMPULAN

Berdasarkan hasil penelitian dapat disimpulkan fzgd@e hal yang terkait dengan
pemilihan moda antara angkutan umum, mobil, daedzepnotor di Kota Palangka Raya,
antara lain sebagai berikut:

1. Beradasarkan data hasil perhitungan diketahui balmamabel yang signifikan
mempengaruhi masyarakat dalam penggunaan transp@tilah dalam struktur
keluarga, seorang anak memiliki peluang lebih tindgglam penggunaan angkutan
umum. Adapun upaya yang dapat dilakukan dalam rgkatkan peluang penggunaan
angkutan umum adalah dengan cara mengurangi viak@igu angkutan umum pada
saat jam puncak, mengurangi lama waktu perjalamgkugan umum, meningkatkan
kenyamanan angkutan umum dengan karakteristik ipdisigik yang lega serta cukup
udara, melaksanakan pembangurmasway di Kota Palangka Raya, serta beberapa
kebijakan yang harus diterapkan seperti membataslah parkir kepada pengguna
kendaraan pribadi baik mobil maupun sepeda mo¢ota snenambah waktu perjalanan
kendaraan pribadi.

2. Model pilihan moda antara sepeda motor, mobil pliibdan angkutan umum di Kota
palangka Raya adalah:

a. Berdasarkan Model Peluang Pilihan Moda

([ 25.085+ 4.558 [([A)- oes (KM)— s.557 (W5
- sazr WM+ sspa (KA + sioez (WA)
a + 20,00 (WP + 2622 (JF)- 20.67 (B
Pmb| - ([ 2%.065 + 4558 [IA)- oes (KMI- 5557 (W5)  [[—ii012 +1.53e (LA)- 53se (EM)-gez1 (W5
— 2427 (WM)+ s.904 (KA) + s.0az (WA - 558 (WM)l+ a48s (HA+ 10,257 (WA)
14 e + 20.00 (WP + 2622 (JF)— 20.67 (B} fa + 22,009 (WP)— g.557 (JP)- 11,401 (B}

[(—11,018 +15%6 ([A)- 5,535 (KM)- se31 (W3

— 558 WM+ s4zs (KA + 20,257 (WAD
_ a taimeaz (WP- gzs7 (JP)- 21402 (B
PSpd - ([ 25.065 + 4558 [IA— pes (KMJI-sss7 (W5)  [[—i110:8 +15%e ([AJ- s=se (EM)- se21 (WS
- g.az7 WM+ 2508 (KA + m.0az (WA) — 558 (WMI+ s.a8s (HAJ+ 10,2587 (WA)
14e + 20,02 (WE) + 2.622 [JP)- 20.67 (B) a + 22,009 [(WP)— 2,557 (JP)— 11401 (B}
_ 1
Pay = [[48.0&5 + a.5ce [IAT— pes (EM)— s.oo7 (W5 [[-11.0ie +480e (TAT- ssoe (KMI- gons (WE)
— 2427 (WM)+ s.omms (KA) + s.paz (WAD — 555 WM+ s486 (KA)+ 20257 (WAD

14+a + .04 (WP + 2822 (JP)- 1o.87 (BY #a  +izoas (WPl- g2z (JP)- 11401 (B))
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3. Rekomendasi yang dapat diberikan dalam usaha meikagn penggunaan angkutan umum
adalah:
Berdasarkan model logit, pilihan moda maka untukningkatkan penggunaan angkutan
umum dapat dilakukan dengan cara pembangumasmway di Kota Palangka Raya,
membatasi jumlah parkir yang ada di Kota PalangagaRserta mengurangi waktu tunggu
pada jam puncak untuk angkutan umum di Kota Pamfgya.
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