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ABSTRAK        

Budaya bersepeda sebagai moda transportasi ramah lingkungan masih terus 

digalakkan di berbagai wilayah. Pelajar remaja tingkat Sekolah Menengah Pertama 

(SMP) dan Sekolah Menengah Atas (SMA) merupakan potensi besar pengguna di kota 

Yogyakarta, dimana secara usia dapat lebih mandiri untuk perjalanan harian sekolah. 

Mayoritas pelajar remaja saat ini tergantung pada kendaraan bermotor yang tidak ramah 

lingkungan. Untuk itu, kami berusaha menemukan faktor yang mempengaruhi 

penggunaan sepeda pada pelajar remaja non-pesepeda. Kami menggunakan metode 

analisis faktor eksploratori pada 248 responden pelajar remaja, untuk merumuskan faktor 

yang mempengaruhi, mulai tahap sesaat sebelum berangkat dari rumah, sampai dengan 

sekolah dan sebaliknya. Kami menemukan empat faktor, secara berurutan yaitu : faktor 

mobilitas dan aksesibilitas; faktor keamanan dan keselamatan; faktor kenyamanan; dan 

faktor kualitas infrastruktur bersepeda, yang mempengaruhi pelajar remaja di kota 

Yogyakarta enggan menggunakan sepeda untuk perjalanan sekolah. Temuan kami 

membuktikan bahwa manajemen mobilitas dan perilaku pengguna infrastruktur, dengan 

lebih banyak waktu seharian dihabiskan hanya di sekolah lebih mendorong penggunaan 

sepeda, dan setelahnya meningkatkan kualitas infrastruktur bersepeda lebih aman, 

selamat dan nyaman dapat dilakukan. 

Kata Kunci : manajemen infrastruktur, perilaku pengguna infrastruktur, sepeda, pelajar 

remaja, analisis faktor eksploratori 

PENDAHULUAN   

Transportasi ramah lingkungan saat ini menjadi isu penting terkait pemanasan global, 

namun ketergantungan akan kendaraan bermotor tampaknya tidak bisa dilepaskan dari 

kehidupan masyarakat. Bagaimanapun, polusi udara merupakan indikator penting (WHO, 

2018) untuk menilai tingkat kenyamanan hidup dari kota. Sepeda sebagai alat transportasi yang 

tidak memberikan pencemaran udara, saat ini menjadi tidak dominan penggunaannya 

dibandingkan dengan kendaraan bermotor. Terlebih lagi pada negara dengan tingkat 

ketergantungan kendaraan bermotor tinggi, dimungkinkan adanya kontribusi ekonomi-politik 

dari industri kendaraan bermotor (Mattioli et al., 2020). Hal tersebut mungkin berkaitan dengan 

pertumbuhan signifikan pada kendaraan bermotor di Indonesia, untuk rentang tahun 2014-2018 

rata-rata tumbuh 6.49% pertahun (Badan Pusat Statistik Republik Indonesia, 2018). Sangat 

dimungkinkan sekali dengan pertumbuhan sebesar itu, akan membuat kota-kota di Indonesia 

mengalami kemacetan, sehingga DKI Jakarta berada pada peringkat ke 10 kota termacet dunia, 

dengan tingkat kemacetan 53% (Tomtom, 2019). 

Ketergantungan akan kendaraan bermotor pada pelajar remaja, banyak pula dilaporkan di 

berbagai belahan dunia (Hopkins, García Bengoechea, & Mandic, 2019; Stark, Berger, & 

Hössinger, 2018). Bagaimanapun, pelajar remaja tingkat Sekolah Menengah Pertama (SMP) 

dan Sekolah Menengah Atas (SMA) seharusnya telah dapat mandiri untuk perjalanan sekolah 
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secara usia, namun belum memenuhi persyaratan untuk dapat sepenuhnya mengendarai sendiri 

kendaraan bermotor, karena mayoritas masih belum memiliki Surat Izin Mengemudi (SIM). 

Sehingga, penggunaan sepeda merupakan alat transportasi yang sesuai untuk perjalanan 

sekolah, terlebih dengan peraturan zonasi sekolah maka dominan jarak tempat tinggal siswa 

dari sekolah < 5 km (Menteri Pendidikan dan Kebudayaan Republik Indonesia, 2018). Ini 

merupakan rentang yang efektif untuk penggunaan sepeda (Wang et al., 2018; Wuerzer & 

Mason, 2015). 

Saat ini, hampir setiap jalan di kota Yogyakarta memiliki lajur sepeda. Pada 

kenyataannya, ketergantungan terhadap kendaraan bermotor gampang sekali ditemui pada 

pelajar, baik dikendarai sendiri maupun diantar atau dijemput orang tua sehari-hari (Irawan & 

Sumi, 2011). Terlebih, sesaat setelah SIM dimiliki, anak remaja usia SMU cenderung 

mengemudi kendaraan bermotor untuk perjalanan sekolah (Irawan & Sumi, 2011; Pojani, Van 

Acker, & Pojani, 2018). Kebiasaan bersepeda sejak dini dalam bertransportasi penting untuk 

diciptakan, karena semakin tinggi tingkat pendidikan remaja,  ketergantungan kendaraan 

bermotor di Yogyakarta semakin meningkat pula, walaupun jarak tempuh dapat dicapai dengan 

berjalan kaki pada radius dibawah 1 km, dan bersepeda dibawah 5 km (Devi, 2017). Ketika 

infrastruktur berserta fasilitas bersepeda telah tersedia, namun pelajar masih enggan untuk 

menggunakannya, tinjauan siklus hidup sebagai bagian dari manajemen aset infrastruktur dan 

fasilitas perlu dilakukan, sehingga infrastruktur dan fasilitas bersepeda dapat berfungsi baik 

(Soemitro & Suprayitno, 2018; Suprayitno & Soemitro, 2018). 

Untuk itu, penelitian ini bertujuan untuk mengetahui faktor yang mempengaruhi 

penggunaan sepeda untuk perjalanan harian sekolah, pada pelajar remaja SMP dan SMA non-

pesepeda, dan bertempat tinggal dalam jarak < 5 km dari sekolah. Sehingga diharapkan, setiap 

orang di kota Yogyakarta dapat bertransportasi dengan efektif, efisien dan ramah lingkungan.  

STUDI PUSTAKA 

Untuk mengeksplorasi persepsi pelajar remaja dalam penggunaan sepeda untuk 

perjalanan sekolah, kami mencoba mengekplorasi item-item yang difikirkan oleh pelajar, mulai 

dari zona asal tempat tinggal sampai dengan zona tujuan sekolah. Pilihan moda perjalanan 

dipengaruhi empat kelompok faktor, yaitu : ciri pengguna; ciri pergerakan; ciri fasilitas moda 

transportasi; dan ciri kota atau zona ( Ben-Akiva dan Lerman, 1985 dalam Tamin, 2008). Aspek 

yang mendasari ciri pengguna merupakan representasi dari faktor-faktor sosial-demografi, 

seperti jenis kelamin, bentuk rumah tangga, tingkat pendidikan, pendapatan, kepemilikan SIM 

dan hal kepribadian lainnya dari pengguna tersebut. Kemudian, untuk ciri pergerakan terkait 

dengan tujuan, waktu dan jarak pergerakan.  Ciri fasilitas moda transportasi terkait dengan 

ketersediaan keragaman alat atau moda transportasi termasuk fasilitas penunjang, biaya yang 

dikeluarkan, serta persepsi yang diharapkan dan kenyataan. Sedangkan, ciri kota atau zona 

berkaitan dengan keterkaitan jarak antara pusat-pusat konsentrasi pelayanan kota atau zona 

tersebut.  

Untuk perjalanan harian sekolah, sesaat sebelum melakukan perjalanan sekolah, para 

remaja pelajar mulai merencanakan kegiatan harian mereka. Banyaknya tempat yang akan 

dituju dalam keseharian, menjadi dasar pelajar untuk memilih jenis moda transportasi yang 

sesuai untuk digunakan (García, Arroyo, Mars, & Ruiz, 2019; Stark et al., 2018). Perlengkapan 

atau barang-barang yang harus selalu dibawa pelajar dalam aktifitas harian mereka, turut 

mempengaruhi jenis pilihan moda yang sesuai (Gutiérrez, Hurtubia, & Ortúzar, 2020; Terrón-

Pérez, Molina-García, Martínez-Bello, & Queralt, 2018). Namun, kebutuhan waktu tempuh 

yang dibutuhkan pelajar untuk mencapai tujuan, tetap memainkan peranan pokok dalam 

perjalanan (Bigazzi & Lindsey, 2019; García et al., 2019; Grigore, Garrick, Fuhrer, & 

Axhausen, 2018). Kebutuhan fleksibilitas tinggi terhadap kegiatan keseharian, membuat 

seseorang selalu ingin untuk dapat bebas pergi kemanapun yang mereka inginkan (García et al., 
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2019; Pojani et al., 2018). Ketika seseorang memiliki suatu jenis kendaraan dengan tingkatan 

yang lebih baik, kecenderungan untuk malu ataupun gengsi menggunakan tingkatan jenis 

kendaraan yang kelasnya lebih rendah akan semakin tinggi (Pojani et al., 2018). Terlebih 

apabila lingkungan sosial memandang strata sebagai nilai yang sangat dipertimbangkan dalam 

pergaulan. 

Selanjutnya, sesaat setelah memutuskan pilihan jenis moda perjalanan, pelajar kemudian 

akan merangkum informasi yang cukup, untuk menentukan pilihan rute yang akan ditempuh 

selanjutnya. Gambaran pilihan rute yang akan dilalui menuju tempat tujuan, dapat diperoleh 

dari pengalaman sebelumnya, ataupun dengan bantuan teknologi komunikasi dan informasi 

yang tersedia saat ini (Grigore et al., 2018; Sharma, Nam, Yan, & Kim, 2019). 

Pilihan rute mencerminkan kebutuhan pelajar untuk mendapatkan jarak yang terdekat dari 

tempat asal menuju tempat tujuan. Transportasi aktif sangat berhubungan dengan kemampuan 

fisik, jarak menjadi faktor dominan yang mempengaruhi keputusan pemilihan moda perjalanan 

(Bigazzi & Lindsey, 2019; Grigore et al., 2018; Gutiérrez et al., 2020; Sharma et al., 2019; Zhu 

& Yoon, 2017). Disisi lain, kesopanan dan perhatian kendaraan bermotor terhadap pengguna 

transportasi aktif, terutama sepeda sebagai objek yang rentan terhadap kecelakaan, turut pula 

mendorong iklim yang kondusif untuk penggunaan sepeda (Asgarzadeh, Verma, Mekary, 

Courtney, & Christiani, 2017; Fournier et al., 2020; Grigore et al., 2018; Maciorowski & Souza, 

2018; Meuleners et al., 2020; Ng, Debnath, & Heesch, 2017; Pojani et al., 2018; Sharma et al., 

2019; Zhu & Yoon, 2017). Terkadang, pengemudi kendaraan bermotor sering ngebut, dan pada 

jalan dalam kota yang padat, sering pula tidak menjaga jarak aman, sehingga membuat resah 

pesepeda, terlebih pada model fasilitas dengan lajur tercampur tanpa ada pemisah fisik.  

Saat perjalanan menuju tempat tujuan, kebutuhan fasilitas yang mumpuni mempengaruhi 

pesepeda. Sehingga cenderung menyukai pilihan rute yang nyaman, dengan permukaan yang 

mulus, tidak rawan kecelakaan dan sedapat mungkin menghindari kontak dengan kendaraan 

bermotor (Asgarzadeh et al., 2017; Grigore et al., 2018; Gutiérrez et al., 2020; Maciorowski & 

Souza, 2018; Meuleners et al., 2020; Ng et al., 2017; Pitt et al., 2019; Pojani et al., 2018; Sharma 

et al., 2019; Swiers, Pritchard, & Gee, 2017; Yang, Wu, Zhou, Gou, & Lu, 2019; Zhu & Yoon, 

2017). Kekhawatiran lainnya ketika diperjalanan bagi pengguna sepeda adalah tindak 

kejahatan, seperti perampokan, pelecehan ataupun premanisme (Gutiérrez et al., 2020; 

Johansson, Hasselberg, & Laflamme, 2010; Zhu & Yoon, 2017). 

Faktor cuaca banyak menjadi perhatian pengendara sebagai hambatan dalam 

penggunaannya (Asgarzadeh et al., 2017; Meuleners et al., 2020; Pojani et al., 2018; Swiers et 

al., 2017; Zhu & Yoon, 2017). Sesuatu yang dilematis dalam rangka mensukseskan transportasi 

yang berkelanjutan dengan upaya mendorong penggunaan sepeda, faktor polusi yang dihasilkan 

kendaraan tentu menjadi hambatan, sehingga banyak yang enggan menggunakan sepeda 

(Giménez-Gaydou, Cupido dos Santos, Mendes, Frade, & Ribeiro, 2019; Luengo-Oroz & Reis, 

2019; Luo, Boriboonsomsin, & Barth, 2020; Maciorowski & Souza, 2018; Pojani et al., 2018; 

Swiers et al., 2017). Maka, kemenerusan rute dengan lajur khusus bersepeda yang terpisah 

secara fisik dari kendaraan bermotor, merupakan faktor penting terkait infrastruktur pada 

banyak penelitian sampai dengan saat ini, dibandingkan ukuran jalan yang lebar (Asgarzadeh 

et al., 2017; Grigore et al., 2018; Gutiérrez et al., 2020; Maciorowski & Souza, 2018; Meuleners 

et al., 2020; Pitt et al., 2019; Sharma et al., 2019; Yang et al., 2019; Zhu & Yoon, 2017).  

Bagaimanapun, karena sangat tergantung kepada kemampuan fisik untuk penggunaan 

sepeda, kondisi gradasi topografi sebuah wilayah turut mempengaruhi minat seseorang untuk 

menggunakannya (Giménez-Gaydou et al., 2019; Grigore et al., 2018; Meuleners et al., 2020; 

Sharma et al., 2019; Yang et al., 2019; Zhu & Yoon, 2017). Terkait dengan kemenerusan rute, 

aspek fasilitas penyeberangan turut menjadi permasalahan pesepeda sebagai moda yang rentan 

dalam kejadian kecelakaan (Asgarzadeh et al., 2017; Grigore et al., 2018; Maciorowski & 

Souza, 2018; Malkhamah, Tight, & Montgomery, 2005; Meuleners et al., 2020; Ng et al., 2017; 
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Sharma et al., 2019; Zhu & Yoon, 2017). Kemudian sebagai kebutuhan jarak jangkauan dari 

pesepeda, integrasi dengan transportasi publik seperti bus atau kereta turut menjadi motivasi 

penggunaannya (Cheng & Liu, 2012; Gutiérrez et al., 2020; Yang et al., 2019). 

Sesampainya pesepeda ditempat tujuan, fasilitas parkir menjadi perhatian. Fasilitas 

keamanan sepeda yang diparkirkan dan jarak area parkir ke bangunan yang dituju (Gutiérrez et 

al., 2020; Sharma et al., 2019; Yang et al., 2019) merupakan kebutuhan dari pesepeda. 

Kemudian, sejalan dengan faktor cuaca yang terkait dengan isu pemanasan global, kebutuhan 

akan fasilitas tempat mandi akibat keringat, ataupun ganti pakaian akibat kehujanan di tempat 

tujuan, juga menjadi pertimbangan para pesepeda (Gutiérrez et al., 2020; Meuleners et al., 2020; 

Swiers et al., 2017). 

METODA 

Survey acak dilakukan dengan membagikan kertas kuisioner (off-line) maupun secara on-

line melalui media google form, tergantung ketersediaan waktu dari pihak sekolah. Karena tidak 

tersedianya data sekunder yang pasti, mengenai jarak tempat tinggal siswa pada setiap sekolah, 

kami hanya dapat melakukan analisa terhadap 248 pelajar tingkat SMP dan SMA Negeri di 

kota Yogyakarta, yang tinggal dalam jarak < 5 km dari sekolah dan tidak menggunakan sepeda 

pada perjalanan harian sekolah. Untuk siswa yang menggunakan sepeda, tinggal diluar rentang 

jarak (> 5 km), ataupun salah dalam jawaban kuisioner, yaitu sebanyak 345 responden, 

dikeluarkan dari sampel penelitian. Sekolah Negeri dipilih terkait erat dengan peraturan zonasi 

dari Pemerintah Republik Indonesia, dimana mayoritas siswa seharusnya tinggal dalam jarak 

tersebut.  

Dalam mencapai tujuan penelitian, kami menggunakan metode Exploratory Factor 

Analysis (EFA) untuk mengkonstruksi variabel laten penggunaan sepeda pada pelajar remaja. 

Karakteristik demografi pelajar juga menjadi bagian dalam pertanyaan untuk memastikan 

keberagaman responden dalam analisa, yang ditampilkan dalam Table 1. Selain itu, kami 

melakukan eksplorasi terhadap persepsi pelajar remaja non-pesepeda dalam perjalanan 

menggunakan sepeda, dari tempat tinggal sampai dengan sekolah dan sebaliknya. Aitem-aitem 

yang diidentifikasi dari kajian literatur menjadi dasar instrumen pertanyaan dalam kuisioner, 

dan disusun berdasarkan tahapan perjalanan. Kami menggunakan skala Likert’s dari 1 sampai 

dengan 5 (1 = sangat setuju; 2 = setuju; 3 = netral; 4 = tidak setuju; dan 5 = sangat tidak setuju) 

pada pilihan jawaban dalam butir pertanyaan negatif sebagaimana Table 2.  

EFA menuntut adanya validitas dan reabilitas pada alat pengukuran, untuk mengukur 

validitas dilakukan dengan melakukan korelasi antar setiap nilai butir pertanyaan dengan nilai 

total variabel konstruk (Ghozali, 2009). Sedangkan ketentuan validitas yaitu nilai signifikansi 

pearson product moment atau r hitung > r tabel dan sebaliknya. Kemudian untuk mengukur 

reabilitas antar butir ditunjukkan oleh nilai cronbach alpha dengan ketentuan reliabel apabila 

nilainya > 0,60 dan sebaliknya. 

Terdapat tujuh tahap dasar dalam EFA (DeCoster, 1998), yaitu : mengumpulkan variabel 

pengukuran; menyusun matrik korelasi; memilih jumlah faktor yang layak; mengekstraksi 

sejumlah faktor  awal; perotasian sejumlah faktor awal; menginterpretasikan struktur faktor; 

dan membangun skor faktor untuk dapat dilakukan analisis lanjutan. Sejumlah kendala yang 

sering ditemukan pada penggunaan sepeda dari kajian literatur, dikelompokkan sebagai aitem 

awal untuk mendapatkan faktor umum (common factor). Kemudian matrik korelasi disusun 

untuk mengetahui hubungan dari masing-masing variabel, yang ditunjukkan oleh nilai 

Determinan of Correlation Matrix, dimana semakin mendekati 0 (nol) maka korelasi saling 

terkait. 

Selanjutnya untuk memilih sejumlah aitem optimal juga ditentukan oleh : nilai Kaiser 

Meyer Olkin Measure of Sampling (KMO) dengan ketentuan > 0,50; nilai Bartlett Test of 

Sphericity dengan ketentuan < 0,050 (sesuai dengan tingkat signifikansi penelitian ini);  nilai 
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Measures of Sampling Adequacy (MSA) dengan ketentuan > 0,50; dan nilai Communalities 

dengan ketentuan > 0,50. Aitem yang tidak memenuhi syarat kemudian dikeluarkan dari 

pengukuran untuk mendapatkan aitem optimal. 

Metode ekstraksi yang digunakan dalam penelitian ini adalah Principal Component, 

dengan pendekatan Eigen Value > 1,00 dalam memilih aitem yang dimasukkan kedalam 

analisis faktor selanjutnya. Sedangkan untuk menyederhanakan dan memperjelas aitem-aitem 

yang berkorelasi sejenis kedalam sebuah faktor yang sama, digunakan metode Orthogonal 

Rotation Varimax. Kemudian penamaan struktur faktor baru dilakukan dengan 

menginterpretasikan kriteria kunci dari masing-masing aitem optimal terpilih, yang 

mencerminkan muatan global yang terkandung dalam struktur faktor baru tersebut. 

ANALISIS PENELITIAN  

Deskriptif 

Setelah mengeluarkan sejumlah responden yang salah dalam menjawab kuisioner 

penelitian, tinggal pada jarak > 5 km dan menggunakan sepeda, sebagaimana ditunjukkan Tabel 

1, tersisa 62,50 % pelajar SMP dan 37,50 % pelajar SMA, dari total 248 responden. Sebagian 

besar responden perempuan (67.34 %) dan laki-laki (32.66 %), dimana sebagian besar tinggal 

dalam jarak optimal 1-3 km (48.79 %) untuk bersepeda. 

Namun mayoritas pelajar diantar kesekolah dengan menggunakan sepeda motor (N=162, 

atau 63.31 %) untuk perjalanan sekolah, ini menyiratkan kecilnya kemandirian pelajar dalam 

perjalanan sekolah dan kuatnya ketergantungan pada kendaraan bermotor. Sesaat kepemilikan 

SIM, baik SIM C dan SIM A, pelajar cenderung mengendarai sepeda motor (N=52, atau 22.97 

%), namun tampaknya pelajar melakukan pelanggaran dalam syarat dasar ketentuan 

mengemudi yaitu kepemilikan SIM, dimana hanya 21 pelajar yang memiliki SIM C. Hal 

tersebut juga mengungkapkan orang tua cenderung menutup mata terhadap pelanggaran 

tersebut, dan mendorong pelajar untuk menggunakan kendaraan bermotor, walaupun 

dimungkinkan pelajar tersebut telah berusia ≥ 16 tahun (30.24 %). Ketergantungan ini masih 

sejalan dengan Irawan & Sumi, (2011), serta persepsi niat remaja untuk mengendarai kendaraan 

bermotor sebagaimana temuan dari Pojani et al., (2018) setelah mereka memenuhi persyaratan 

mengemudi. Program ataupun kampanye tertib berlalu lintas dipandang perlu dilakukan segera, 

tidak hanya kepada siwa tetapi juga kepada para orang tua juga. Peran sekolah juga turut 

menjadi penting untuk memfilter pelanggaran tersebut, sehingga siswa yang mengemudikan 

kendaraan bermotor pribadi, benar-benar memenuhi persyaratan untuk berkendaraan, terlebih 

terdapat 8 orang siswa tingkat SMP yang menggunakan sepeda motor untuk perjalanan sekolah. 

Walaupun pada Tabel 2 mengungkapkan pelajar remaja non-sepeda sebenarnya tidak 

memiliki masalah gengsi, untuk menggunakan sepeda pada perjalanan harian sekolah (M = 

3,83; S.D. = 0,979), hal ini juga menunjukkan aitem yang paling mudah untuk diatasi oleh 

mereka. Sedangkan masalah keterbatasan waktu (M = 2,16; S.D. = 0,989) merupakan masalah 

terbesar mereka dalam penggunaan sepeda untuk perjalanan sekolah. Hal tersebut sedikit 

kontradiksi dengan kegiatan harian yang dapat ditunjukkan oleh aitem banyak tempat yang 

harus dituju dalam sehari (M = 3,14; S.D. = 1,148) dan aitem tidak bebas pergi kemana pun (M 

= 3,,15; S.D.  = 1,106), yang masuk dalam jajaran aitem mudah untuk mereka atasi dalam 

penggunaan sepeda. Untuk itu, sekolah perlu dapat mengambil peran dengan reward kepada 

pengguna transportasi aktif, maupun subsidi karbon ataupun parkir dari para pelajar pengguna 

kendaraan pribadi. 

Analisis Faktor 

Analisis faktor eksploratori dilakukan dalam serangkaian proses setelah sebelumnya 

dilakukan uji validitas dan uji reabilitas. Hasil uji validitas menunjukkan keseluruhan 20 aitem 

valid pada tingkat signifikansi item correlation > 0,05 dan reabilitas dengan nilai cronbach 
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alpha total aitem 0,848 (> 0,60). Namun, tidak keseluruhan 20 aitem awal memenuhi syarat 

untuk dilakukan analisis faktor eksploratori untuk mendapatkan faktor (variabel laten), hanya 

tersisa 13 aitem yang layak untuk dilanjutkan ke dalam analisis faktor sebagaimana Tabel 3. 

Validitas korelasi antar aitem saling terkait ditunjukkan dengan nilai determinasi 0,037 

(mendekati 0,00), nilai KMO sebesar 0,779 (> 0,50) dan nilai Bartlett Test sebesar 0,000 (< 

0,05). 

Tabel 1. Deskripsi responden 

Sepeda 

motor

Diantar 

dengan 

sepeda 

motor

Mobil

Diantar 

dengan 

mobil

Trans 

Jogja

Ojek 

Online
N %

Tingkat sekolah

SMP 8 127 0 7 2 11 155 62,50%

SMA 44 35 2 9 0 3 93 37,50%

Jenis kelamin

Laki-laki 20 55 0 2 1 3 81 32,66%

Perempuan 32 107 2 14 1 11 167 67,34%

Usia

< 16 tahun 10 133 1 14 2 13 173 69,76%

≥ 16 tahun 42 29 1 2 0 1 75 30,24%

Jarak rumah-sekolah

< 1 km 8 40 0 1 0 1 50 20,16%

1-3 km 21 81 1 7 1 10 121 48,79%

3-5 km 23 41 1 8 1 3 77 31,05%

Kapabilitas bersepeda

Ya 52 144 2 15 2 14 229 92,34%

Tidak 0 18 0 1 0 0 19 7,66%

Kepemilikan SIM

Tidak 31 159 1 15 2 14 222 89,52%

SIM C 18 3 0 0 0 0 21 8,47%

SIM A 0 0 1 0 0 0 1 0,40%

SIM C dan SIM A 3 0 0 1 0 0 4 1,61%

Kedua orang tua bekerja

Ya 35 123 1 12 2 12 185 74,60%

Tidak 17 39 1 4 0 2 63 25,40%

Uang saku perhari

< Rp. 10.000,00 14 72 1 2 2 1 92 37,10%

Rp. 10.000,00 - 15.000,00 14 41 0 1 0 3 59 23,79%

Rp. 15.000,00 - 20.000,00 15 37 0 8 0 6 66 26,61%

> Rp. 20.000,00 9 12 1 5 0 4 31 12,50%

Variabel

Pilihan Moda Total

 

Kami menggunakan metode extraksi Principal Component Analysis, dan faktor yang 

terbentuk harus dapat menjelaskan varian dari aitem, dengan ketentuan nilai eigen yang 

memenuhi syarat yaitu > 1. Pada Tabel 4, hasil analisis membentuk 4 faktor (variabel laten) 

yang dapat menjelaskan varian dari aitem sebesar 60,863 % (> 60 %). Dimana faktor pertama 

dapat menjelaskan varian sebesar 29,766 %, faktor kedua dapat menjelaskan varian sebesar 

12,955 %, faktor ketiga dapat menjelaskan varian sebesar 10,178 %, faktor keempat dapat 

menjelaskan varian sebesar 7,963 %, masing-masing dari keseluruhan aitem optimal. 
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Sedangkan sisanya sebesar 39,137 % di jelaskan oleh variabel lain diluar keempat faktor 

tersebut dikarenakan nilai eigen < 1. 

Tabel 2. Deskripsi respon terhadap aitem 

Aitem Mean S. E. S. D.

Banyak tempat yang harus dituju dalam sehari 3.14 0.073 1.148

Sulit membawa bermacam perlengkapan sekolah 2.22 0.062 0.970

Waktu terbatas 2.16 0.063 0.989

Tidak bebas pergi kemana pun 3.15 0.070 1.106

Gengsi 3.83 0.062 0.979

Tidak didukung informasi jalur/ rute yang handal 3.16 0.062 0.977

Melelahkan 2.27 0.063 0.993

Rute tidak aman (rawan kecelakaan/ jalan berlubang/ bercampur dengan 

kendaraan bermotor)

2.87 0.069 1.083

Kendaraan bermotor tidak peduli dengan sepeda (ngebut/ tidak jaga jarak/ 

membuat resah)

2.72 0.066 1.045

Tidak mendapat prioritas di jalan 2.71 0.062 0.981

Rawan tindak kejahatan (penculikan/ perampokan/ pelecehan/ premanisme) 3.03 0.068 1.066

Faktor cuaca (panas/ hujan/ tidak teduh) 2.44 0.056 0.875

Terpapar polusi kendaraan bermotor 2.37 0.060 0.943

Lajur sepeda tidak nyaman (sempit/ tidak menerus/ marka dan rambu tidak 

lengkap/ pilihan rute sedikit)

2.75 0.067 1.061

Banyak turunan/ tanjakan di perjalanan 3.17 0.059 0.928

Sulit menyeberang jalan 2.68 0.068 1.076

Sulit membawa sepeda di bis Trans Jogja 2.76 0.076 1.190

Parkir sepeda tidak aman 3.61 0.064 1.004

Parkiran jauh 3.65 0.047 0.738

Sulit mandi/ganti pakaian di sekolah jika pakaian basah (keringat/ hujan) 2.81 0.070 1.097

Valid N 248

Saya tidak menggunakan sepeda ke sekolah karena :

Skala Likert's 1-5 (1=Sangat Setuju s./d. 5=Sangat Tidak Setuju)

 
Metode ekstraksi menggunakan Orthogonal Rotation Varimax with Kaiser 

Normalization, untuk memaksimalkan pengelompokan variabel kedalam faktor, hasil rotasi 

ditunjukkan oleh Tabel 5. Pengelompokan variabel kedalam faktor didasarkan pada korelasi 

terhadap nilai muatan faktor. Tidak bebas pergi kemana pun dengan muatan faktor 0,759;  

banyak tempat yang harus dituju dalam sehari dengan muatan faktor 0,735; sulit membawa 

bermacam perlengkapan sekolah dengan muatan faktor 0,709; dan waktu terbatas dengan 

muatan faktor 0,675, memiliki muatan lebih besar terhadap komponen faktor pertama 

sedangkan nilai muatan mereka terhadap komponen faktor kedua, ketiga dan dan keempat 

memiliki nilai yang lebih kecil, maka keempat aitem tersebut membentuk faktor pertama, 

demikian seterusnya untuk aitem-aitem lainnya terhadap komponen faktor yang mereka bentuk. 

Penamaan mobilitas dan aksesibilitas untuk faktor pertama merupakan representasi 

kemampuan pelajar dari banyaknya tempat yang harus dituju dan kemudahan untuk bebas pergi 

ke berbagai tempat, kemudian perlengkapan sekolah yang rutin mereka butuhkan setiap hari, 

serta limit waktu yang dihabiskan dalam menggunakan sepeda untuk perjalanan harian sekolah. 

Kami mendahulukan mobilitas daripada aksesibilitas karena didukung oleh banyak tempat yang 

dituju menyumbangkan 60,7 % yang merupakan sumbangan terbesar, kemudian kesulitan 

membawa perlengkapan sekolah sebesar 58,3 %,  sedangkan sisanya yaitu kebebasan 



(e)ISSN 2615-1847 (p)ISSN 2615-1839 

Jurnal Manajemen Aset Infrastruktur & Fasilitas  – Vol. 4, No. 4, Oktober 2020   

 

282 

 

berpergian 59,6 % dan kebutuhan waktu perjalanan 59,5 % merupakan representasi dari 

aksesibilitas. Walaupun muatan faktor tidak bebas pergi kemanapun memiliki nilai korelasi 

terbesar (0,759) terhadap faktor, tetapi kebutuhan waktu memiliki nilai korelasi terkecil (0,675), 

sehingga secara total korelasi aksesibilitas lebih kecil dari mobilitas. Dengan nilai varians faktor 

sebesar 29.766 % memaknai bahwa masalah mobilitas dan aksesibilitas menjadi sangat penting 

untuk ditangani terlebih dahulu dibandingkan faktor lainnya. Semakin beragamnya kegiatan 

pelajar di banyak tempat akan sangat berpengaruh pada faktor ini, beruntung dengan penerapan 

5 hari sekolah maka mayoritas pelajar akan berada di sekolah. Mobilitas dan aksesibilitas tidak 

terlepas dalam standar layanan utama perencanaan moda transportasi di perkotaan (Austroads, 

2015). Sebagaimana mobilitas merupakan kemampuan seseorang untuk bergerak, sedangkan 

aksesibilitas merupakan kemudahan pencapaian tempat tekait jarak dan waktu (Tamin, 2008), 

maka perlu diformulasikan manajemen pola-pola kegiatan pendukung pembelajaran, dengan 

sekolah sebagai angker utama. 

 

Tabel 3. Nilai measures of sampling adequacy (MSA) 

Aitem Optimal

Tidak mendapat prioritas di jalan

Sulit mandi/ganti pakaian di sekolah jika pakaian basah (keringat/ hujan)

Banyak turunan/ tanjakan di perjalanan

Kendaraan bermotor tidak peduli dengan sepeda (ngebut/ tidak jaga jarak/

membuat resah)

Terpapar polusi kendaraan bermotor

Sulit membawa bermacam perlengkapan sekolah

Faktor cuaca (panas/ hujan/ tidak teduh)

Rute tidak aman (rawan kecelakaan/ jalan berlubang/ bercampur dengan

kendaraan bermotor)

Banyak tempat yang harus dituju dalam sehari

Waktu terbatas

Rawan tindak kejahatan (penculikan/ perampokan/ pelecehan/ premanisme)

Parkir sepeda tidak aman

Tidak bebas pergi kemana pun  

Tabel 4. Total variance explained 

Total % of Variance Cumulative %

1 3,870 29,766 29,766

2 1,684 12,955 42,722

3 1,323 10,178 52,900

4 1,035 7,963 60,863

Component

Initial Eigenvalues

 

Sejalanan dengan keamanan dan keselamatan rute menjadi faktor terbesar kedua dengan 

varians sebesar 12.955 % dari model yang dapat mendukung kemauan bersepeda dari pelajar 

SMP dan SMA. Rasa aman dari kecelakaan berkorelasi paling tinggi (0.778) dengan faktor, 

sehingga pembenahan untuk menurunkan persepsi bahaya bagi pesepeda perlu dilakukan. 

Kesadaran serta kepedulian berlalulintas yang baik dari pengendara kendaraan bermotor juga 
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berkorelasi (0.776) dengan faktor keamanan dan keselamatan pesepeda. Tindak kejahatan turut 

menjadi perhatian pelajar berkaitan (0.651) dengan keamanan dan keselamatan dalam 

perjalanan bersepeda harian sekolah. Norma sosial dari pengguna kendaraan bermotor, dengan 

memberikan prioritas kepada yang lebih rentan sesama pengguna jalan, juga memiliki 

hubungan (0.551) dengan faktor kemanan dan keselamatan. Dalam perencanaan infrastruktur 

pesepeda, faktor kemanan dan keselamatan turut memerankan peranan penting, baik 

dipersimpangan maupun pada badan jalan (Asgarzadeh et al., 2017; Austroads, 2015; Yang et 

al., 2019). 

Tabel 5. Bentuk Faktor dan Penamaan 

Komponen

(Penamaan)

Faktor 1 Tidak bebas pergi kemana pun 0,759

(Mobilitas dan aksesibilitas) Banyak tempat yang harus dituju dalam sehari 0,735

Sulit membawa bermacam perlengkapan sekolah 0,709

Waktu terbatas 0,675

Faktor 2 Rute tidak aman (rawan kecelakaan/ jalan berlubang/ 0,778

(Keamanan dan keselamatan)Kendaraan bermotor tidak peduli dengan sepeda (ngebut/ 0,776

Rawan tindak kejahatan (penculikan/ perampokan/ 0,651

Tidak mendapat prioritas di jalan 0,551

Faktor 3 Terpapar polusi kendaraan bermotor 0,787

(Kenyamanan) Faktor cuaca (panas/ hujan/ tidak teduh) 0,739

Sulit mandi/ ganti pakaian di sekolah jika pakaian basah 0,729

Faktor 4 Parkir sepeda tidak aman 0,784

(Kualitas infrastruktur) Banyak turunan/ tanjakan di perjalanan 0,717

Variabel
Muatan 

Faktor

 

Responden pelajar menyadari polusi kendaraan berkorelasi (0.787) karena menggangu 

kenyamanan pesepeda, terlebih saat ini jalur sepeda yang ada hanya dipisahkan oleh marka. 

Penanganan terhadap faktor cuaca juga penting (0.739) bagi pesepeda sebagai moda 

transportasi aktif. Pada akhirnya terkait dengan dampak faktor cuaca, kemudahan untuk 

berganti pakaian apabila berbau keringat, atau basah akibat hujan di sekolah menjadi penunjang 

(0.729) yang dibutuhkan pelajar untuk kenyamanan bersepeda. Dari kesemua hal tersebut, 

persepsi kenyamanan dalam menggunakan sepeda menjelaskan varians sebesar 10.178 % 

dalam model, merupakan faktor penting ketiga yang dibutuhkan pelajar. Bagaimanapun, untuk 

mendorong penggunaan sepeda, kenyamanan termasuk didalamnya ketersediaan fasilitas 

penunjang, harus lebih menarik dibandingkan moda transportasi lainnya, sehingga prilaku 

bersepeda dapat diciptakan (Yang et al., 2019).  

Fasilitas parkir sepeda tidak hanya dibutuhkan keberadaannya, namun sampai dengan 

tingkat kemanan terkait (0.784) dengan faktor ke empat. Ditambah dengan kebutuhan tingkat 

kelandaian jalur turut mendukung (0.717) penggunaan sepeda ke sekolah. Maka dari itu kualitas 

infrastruktur yang ada menjadi faktor ke empat, dengan varians sebesar 7.963 % untuk pelajar 

bersepeda ke sekolah. Pada akhirnya kualitas infrastruktur bersepeda turut pula menjadi 

penunjang ketiga faktor sebelumnya, sehingga ketersediaan infrastruktur, pemeliharaannya, 

sampai dengan tingkat kualitas layanan yang baik menjadi faktor pendorong penggunaan 

sepeda (Sharma et al., 2019). 

KESIMPULAN 

Untuk mendorong penggunaan sepeda dan kemandirian pelajar SMP dan SMA non-

pesepeda, yang selama ini mayoritas diantar dengan sepeda motor, mobilitas dan aksesibilitas 
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merupakan faktor utama untuk didahulukan. Manajemen mobilitas dan perilaku pengguna 

dengan pemadatan kegiatan harian yang menghabiskan waktu siang hari pelajar, mayoritas 

hanya di sekolah atau sedikit tempat penting dilakukan. Sehingga, dengan pengaturan jadwal 

mata pelajaran yang tidak beragam dalam sehari, dapat meminimalisir beban perlengkapan 

sekolah terutama buku-buku atau lainnya yang wajib dibawa oleh pelajar. 

Seiring dengan persepsi keamanan dan keselamatan yang lebih dominan sebagai faktor 

eksternal dari pesepeda, perlu dilakukan peningkatan terhadap jalur sepeda yang ada di kota 

Yogyakarta. Pembinaan berlalulintas kendaraan bermotor ataupun penerapan hukum, tidak 

hanya pada pelajar tetapi juga para orang tua. Peraturan prioritas yang mendukung bersepeda 

sebagai moda transportasi juga menjadi perhatian. 

Kenyamanan bersepeda perlu didukung pula oleh kondisi lajur sepeda yang baik, dan 

pada akhirnya kualitas infrastruktur yang mendukung bersepeda penting untuk diperhatikan. 

Karena, penyediaan kualitas infrastruktur bersepeda yang baik termasuk perawatan dan tingkat 

layanan, merupakan penunjang ketiga faktor lainnya. 

Sebagaimana total komulatif varian yang didapat dari penelitian ini hanya dapat 

menjelaskan 60.863 % dan sebanyak 7 aitem gugur dalam analisa yang kami lakukan, maka 

pengembangan dari model perlu untuk dilakukan. Selain itu perlu juga dilakukan penerapannya 

di kota ataupun kawasan lain yang berbeda karakteristiknya dari kota Yogyakarta, tentu saja 

dengan menambah variasi aitem yang belum kami lakukan terkait nilai komulatif varian dan 

aitem yang gugur. 

CATATAN. Terima kasih kami ucapkan kepada Pusbindiklatren Bappenas yang telah memberikan bantuan 

pendanaan sehingga penelitian kami dapat terlaksana. 
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