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Abstrak—Dominasi  penggunaan kendaraan pribadi dapat
menimbulkan kemacetan dan penurunan kinerja jalan, sehingga
diperlukan dorongan dalam penggunaan transportasi publik.
Persoalan tersebut terjadi pada kota-kota di Indonesia, termasuk di
kawasan perkotaan Purwokerto. Kehadiran BRT sebagai moda
transportasi publik modern berpotensi menjadi solusi untuk
mengatasi masalah tersebut. Namun, pengoperasian BRT di
Purwokerto masih dihadapkan pada beberapa hambatan, termasuk
jangkauan pelayanannya yang rendah. Park and ride yang
mengintegrasikan penggunaan transportasi umum dengan
kendaraan pribadi dapat menjadi alternatif strategi manajemen
transportasi yang dinilai mampu menarik masyarakat untuk
beralih menggunakan transportasi publik. Penelitian ini bertujuan
untuk mengidentifikasi potensi pengembangan fasilitas park and
ride untuk mendukung pelayanan BRT di kawasan perkotaan
Purwokerto. Berdasarkan hasil observasi dan analisis skoring
terhadap kinerja alternatif lokasi berdasarkan kriteria yang telah
ditentukan, diperoleh tiga lokasi yang dinilai paling sesuai untuk
pengembangan fasilitas park and ride di Purwokerto, yaitu: (1)
Terminal Ajibarang; (2) Kedungrandu, Patikraja; dan (3) Terminal
Purbalingga. Kemudian, berdasarkan hasil survei kuesioner yang
dianalisis menggunakan regresi logistik multinomial, didapatkan
faktor-faktor yang memengaruhi preferensi responden serta
peluang pemilihan beberapa moda transportasi, termasuk park and
ride dan BRT. Hasil akhir menunjukkan nilai probabilitas
pemilihan moda Park and Ride Terminal Ajibarang dengan BRT
adalah 12,4%, moda Park and Ride Kedungrandu, Patikraja
dengan BRT 2,9%, moda Park and Ride Terminal Purbalingga
dengan BRT 4,8%, moda BRT (tanpa Park and Ride) 33,1%,
sepeda motor pribadi 44,6%, dan mobil pribadi atau kendaraan
lainnya (angkot, ojek, dll.) sebesar 2,2%.

Kata Kunci—BRT, Park and Ride, Pemilihan Moda, Purwokerto,
Regresi Logistik Multinomial.

I. PENDAHULUAN

ERKEMBANGAN transportasi  perkotaan saat ini

menunjukkan dominasi penggunaan kendaraan pribadi.
Hal tersebut jika tidak dikendalikan tentu dapat menimbulkan
kemacetan dan masalah transportasi lainnya. Oleh karena itu,
diperlukan strategi dalam mengurangi penggunaan kendaraan
pribadi, termasuk dengan mendorong pergeseran menuju
penggunaan moda transportasi publik. Fenomena ini terjadi
hampir di seluruh kota di Indonesia, termasuk di kawasan

perkotaan Purwokerto yang merupakan daerah dengan tingkat
pertumbuhan tertinggi di wilayah Banjarnegara, Purbalingga,
Banyumas, Cilacap, dan Kebumen (Barlingmascakeb).

Purwokerto merupakan kawasan perkotaan di Kabupaten
Banyumas yang berkedudukan sebagai pusat kegiatan wilayah
(PKW) di bagian barat-selatan wilayah Provinsi Jawa Tengah
yang terus berkembang. Jumlah penduduk di daerah tersebut
cenderung mengalami tren peningkatan. Pada tahun 2019,
jumlah penduduk Kabupaten Banyumas meningkat dari tahun
sebelumnya menjadi 1.840.152 jiwa, atau tumbuh sebesar
2,69% [1]. Pertumbuhan tersebut berimplikasi pada semakin
kompleksnya kebutuhan dan kegiatan masyarakat, sehingga
perlu didukung oleh sistem pergerakan yang baik.

Meskipun kawasan perkotaan Purwokerto telah memiliki
beberapa macam angkutan umum, kendaraan pribadi masih
menjadi moda transportasi yang mendominasi karakteristik
perjalanan masyarakatnya. Penggunaan kendaraan pribadi di
Kabupaten Banyumas sendiri didominasi oleh sepeda motor,
yaitu sejumlah 739.001 kendaraan atau sebesar 89,12% dari
jumlah total kendaraan bermotor. Rata-rata pertambahan unit
kendaraan pribadi pada tahun 2019-2021 adalah 32.748 unit
per tahun untuk sepeda motor dan 3.961 unit per tahun untuk
mobil [2].

Seiring dengan tumbuhnya pusat kegiatan, tren tersebut
membuat kondisi beberapa ruas jalan di Purwokerto menjadi
padat bahkan macet pada waktu-waktu tertentu [3]. Suatu
studi yang dilakukan pada tahun 2018 menunjukkan kinerja
ruas jalan Jenderal Gatot Soebroto, yaitu salah satu pusat
kegiatan di kawasan perkotaan Purwokerto, pada keadaan
normal (sebelum Covid-19) termasuk ke dalam kategori F atau
sangat macet [4].

Pertumbuhan tersebut kemudian juga menimbulkan
permintaan parkir yang tidak seimbang dengan ketersediaan
yang ada. Hasil suatu penelitian pada tahun 2016
menunjukkan  pengaruh  parkir  badan jalan di Jalan
Komisaris Bambang Suprapto dapat mengurangi lebar efektif
sebesar 1,5 meter dan menyebabkan penurunan kapasitas
pada jam puncak. Maka, pada tahun 2016 sampai dengan
akhir ~ tahun perencanaan 2026, jalan tersebut harus
ditingkatkan pelayanannya [5].
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Di sisi lain, pengembangan Bus Rapid Transit (BRT)
sebagai transportasi publik semakin meningkat di Indonesia.
Kemenhub RI  mendukung upaya tersebut melalui

pengoperasian bus bersubsidi dengan skema buy the service
(BTS) pada beberapa kota/kabupaten di Indonesia, termasuk
di Kabupaten Banyumas. Selain itu, Dinas Perhubungan
provinsi Jawa Tengah juga telah lebih dulu mengembangkan
angkutan massal BRT Trans Jateng di beberapa wilayah di
Jawa Tengah, termasuk di wilayah Barlingmascakeb (koridor
Purwokerto-Purbalingga).

.
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Total terdapat empat koridor pelayanan BRT di kawasan
perkotaan Purwokerto, yaitu Trans Banyumas koridor 1
(Terminal Ajibarang — Pasar Pon), Trans Banyumas koridor 2
(Terminal Notog — Terminal Baturraden), Trans Banyumas
koridor 3 (Terminal Bulupitu — Terminal Kebondalem), dan
Trans Jateng koridor Purbalingga — Purwokerto. BRT tersebut
memiliki rata-rata headway selama 12-15 menit [6].
Kemudian, untuk mendukung pelayanannya, telah disediakan
shelters dan tempat pemberhentian bus yang tersebar di
beberapa titik.
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Gambar 2. Koridor Peléyanan BRT di Kawasan Perkotaan Purwokerto
Dalam hal ini, kehadiran BRT seharusnya dapat mendorong

penggunaan transportasi publik sebagai solusi untuk

mengatasi masalah transportasi di Purwokerto. Namun,

pengoperasian BRT di Purwokerto masih dihadapkan pada
beberapa hambatan. Selain nilai load factor-nya yang rendah
(rata-rata 38,39%) [7], halte-halte BRT juga belum memiliki
aksesibilitas yang baik, karena lokasinya yang cukup jauh dari
permukiman warga.

Oleh karena itu, penyediaan layanan BRT di kawasan
perkotaan  Purwokerto perlu didukung oleh strategi
manajemen transportasi lainnya. Hal utama yang menjadi daya
tarik pengoperasian angkutan modern adalah ketika individu
mampu mengintegrasikan penggunaan transportasi umum
dengan kendaraan pribadi mereka [8]. Salah satu alternatif
solusi yang sesuai dengan strategi tersebut adalah dengan
mengembangkan park and ride, yaitu sistem transportasi yang
memanfaatkan ruang parkir untuk menitipkan kendaraan
pribadi, kemudian beralih ke moda transportasi massal [9].
Konsep ini juga sejalan dengan indikasi program perwujudan
rencana jaringan transportasi umum yang termuat dalam
RDTR Kawasan Perkotaan Purwokerto 2019-2039. Oleh
karena itu, penelitian ini bertujuan untuk mengidentifikasi
potensi penerapan konsep tersebut sebagai pendukung
pelayanan BRT di kawasan perkotaan Purwokerto.

Il. METODE PENELITIAN
A. Metode Pengumpulan Data

Data yang akan digunakan dalam penelitian ini terdiri dari
data sekunder dan data primer. Data sekunder dikumpulkan
melalui tinjauan literatur dari dokumen rencana pemerintah,
buku, jurnal, dan situs internet. Data tersebut merupakan hasil
sintesis berupa faktor-faktor yang diduga memengaruhi
pemilihan fasilitas park and ride dan BRT yang kemudian
digunakan sebagai variabel-variabel penelitian, sebagaimana
tersaji dalam tabel 1.

Tabel 1.
Faktor yang Diduga Memengaruhi Pemilihan Park and Ride dan BRT
Faktor Variabel Sumber
o Gender [10], [11], [12]
e Usia
Sosial-Ekonomi o Tingkat pendidikan
o Tingkat pendapatan
o Jenis pekerjaan
¢ Tujuan perjalanan [10], [11], [12]
Kondisi Perjalanan e Panjang perjalanan
o Biaya perjalanan
Kondisi pelayanan e Headway [13], [14]
transportasi publik e Biaya perjalanan
e Tarif parkir [11], [14], [15]
- o Kemudahan memperoleh parkir
Kondisi pelayanan .
" . e Lama parkir
fasilitas parkir .
e Kenyamanan parkir
e Keamanan parkir
e Access walk [16], [17], [18]
. e Egress walk
Tingkat pelayanan « Waktu tunggu
BRT -
o Tarif
o Transfer penalty

Tinjauan literatur juga dilakukan untuk menghasilkan
sintesis berupa kriteria dan indikator penentuan lokasi
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potensial untuk pengembangan fasilitas park and ride yang

tersaji dalam tabel 2 sebagai berikut.
Tabel 2.
Kriteria dan Indikator Penentuan Lokasi Pengembangan Park and Ride

Kriteria Indikator Sumber

Jarak terhadap
Pusat Permukiman

Dekat dengan kepadatan
permukiman yang berperan
sebagai sumber permintaan

[9], [10], [19]

Jarak terhadap Jauh dengan pusat kegiatan [9], [15], [19],
Pusat Kegiatan (CBD) agar dapat menurunkan [20], [21]
(CBD) vehicle miles traveled (VMT)

dan kemacetan di CBD

Jarak terhadap Jalan  Dekat dengan akses jalan arteri [9], [13], [15],

Raya atau jalan bebas hambatan agar [22]
dapat mengembangkan
permintaan secara efektif
Jarak terhadap Dekat dengan halte agar dapat [9], [20], [23]
Terminus Moda memfasilitasi kegiatan transfer
Transit antar moda

Ketersediaan Lahan ~ Memiliki lahan yang luas agar
perancangannya lebih fleksibel

Guna lahan meminimalkan

[13], [15], [19],
[23]

Kesesuaian dengan [9], [19], [21],

Guna Lahan kebutuhan relokasi terhadap [22], [23]
properti bisnis produktif
Nilai Lahan Lahan dapat meminimalkan [9], [21], [22]

biaya pengembangan

(dapat dilihat pada tabel 3) meliputi biaya perjalanan, tarif
parkir, headway, fasilitas tambahan, dan jumlah trayek BRT.
Desain eksperimen yang disusun menggunakan metode
fractional factorial design menghasilkan 9 skenario yang

Kemudian, data primer berupa kondisi eksisting lahan-lahan
potensial dikumpulkan melalui observasi. Selain itu, data
revealed preference dan stated preference, yakni faktor-faktor
yang diduga memengaruhi pemilihan moda oleh responden
dikumpulkan melalui survei kuesioner.

Data revealed preference dalam hal ini adalah preferensi
responden yang diakomodasi berdasarkan pada keputusan
dalam situasi pilihan nyata. Data tersebut meliputi data
karakteristik umum terkait sosial-ekonomi, kondisi perjalanan,
dan kondisi parkir responden. Sementara data stated
preference adalah preferensi responden yang diakomodasi
berdasarkan pada eksperimen keputusan yang diperoleh
dengan menggunakan situasi hipotetis yang dirancang khusus.
Hal ini diperlukan karena saat penelitian ini dilakukan, park
and ride yang menjadi objek studi belum tersedia, sehingga
diperlukan sebuah skenario yang bersifat hipotetis. Adapun
data stated preference yang dimaksud adalah pilihan moda
transportasi oleh responden berdasarkan beberapa atribut
perjalanan: biaya perjalanan, tarif parkir, fasilitas tambahan
park and ride, dan jumlah trayek BRT.

Untuk memperoleh data stated preference, peneliti
menggunakan metode stated choice. Metode tersebut
digunakan untuk mengidentifikasi kecenderungan individu
dalam menggunakan moda transportasi yang dipengaruhi oleh
faktor-faktor berdasarkan skenario tertentu. Beberapa tahapan
yang perlu dilakukan adalah menentukan alternatif,
menentukan atribut, menentukan level atribut, dan membuat
desain eksperimen.

Konteks perjalanan dalam penelitian ini adalah responden
melakukan perjalanan mandatory maupun non-mandatory
untuk bekerja/belajar/belanja/berkegiatan lainnya menuju
pusat kawasan perkotaan Purwokerto. Atribut perjalanan
dengan tiga level yang akan diuji dalam skenario stated choice

berisi kombinasi atribut dan level atribut yang telah
ditentukan.
Tabel 3.
Atribut dan Level Atribut Perjalanan dalam Skenario Stated Choice
Atribut Level 1 Level 2 Level 3
Umum Rp.6.000,00 Rp.4.000,00 Rp.2.000,00
Biaya Pelajar,
g‘g’?'a”a” 22;““ Rp.3.00000  Rp.2.00000  Rp.1.000,00
veteran
Tarif park g/le(;téldla Rp.7.500,00 Rp.5.000,00 Rp.2.500,00
and ride Rp.3.000,00 Rp.2.000,00 Rp.1.000,00
motor
Tarif
parkir di Mobil Rp.9.000,00 Rp.6.000,00 Rp.3.000,00
pusat kota
Tauif Sepeda
parkir di Rp.6.000,00 Rp.4.000,00 Rp.2.000,00
motor
pusat kota
Biaya
ﬁe”a'a”a” Mobil Rp.34.650,00  Rp.23.100,00  Rp.11.550,00
endaraan
pribadi
Sepeda Rp.6.750,00  Rp.4.500,00  Rp.2.250,00
motor
Parkir dalam
gedung,
. lampu, loket,
Fasilitas tambahan Parkir terbuka, :::::;'l: tfgﬁ:ra’ pos
park and ride lampu, loket pos keamanan keamanan,
mushola,
toilet,
minimarket
Jumlah trayek BRT 1 2 3
Headway BRT 18-22,5 menit 12-15 menit 6-7,5 menit

B. Metode Penentuan Sampel

Metode penentuan sampel yang digunakan adalah metode
non-probability purposive sampling, dimana pengambilan
sampel dilakukan berdasarkan karakteristik khusus yang
ditetapkan sesuai dengan tujuan penelitian. Adapun
karakteristik khusus tersebut adalah: 1) individu yang berusia
minimal 17 tahun; dan 2) sering melakukan perjalanan ke
pusat kawasan perkotaan Purwokerto (setidaknya sekali dalam
seminggu), baik untuk bekerja, bersekolah, berbelanja, atau
berkegiatan lainnya.

Berdasarkan penentuan jumlah sampel menggunakan rumus
Lemeshow dengan derajat kepercayaan 95% dan margin of
error sebesar 5%, didapatkan target jumlah responden adalah
sebanyak 384,16 =~ 385 orang. Namun, jumlah responden
yang berhasil diperoleh adalah 212 orang, sehingga nilai
margin of error menjadi 6,7%. Jumlah ini juga masih
memenuhi  ukuran sampel minimum dengan derajat
kepercayaan 90% dan margin of error sebesar 10%, yakni
sebanyak 68 responden.

C. Metode Analisis Data

Pertama, metode analisis skoring digunakan untuk
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mengidentifikasi lokasi-lokasi potensial untuk pengembangan
fasilitas park and ride di kawasan perkotaan Purwokerto.
Analisis dilakukan dengan menilai kinerja pada masing-
masing alternatif lokasi berdasarkan Kkriteria-kriteria yang
telah ditentukan. Perhitungan skor dilakukan melalui
pendekatan proporsional yang diformulasikan melalui sebuah
persamaan. Rujuk (1) untuk menentukan skor dengan kategori
variabel kriteria yang terbaik adalah nilai tertinggi dan rujuk
(2) untuk menentukan skor dengan kategori variabel kriteria
yang terbaik adalah nilai terendah [24] [25].

o Nilai 4

"~ Nilai Maks. X o)
st Nilai Maks. X 10

T T NuaiAx @)

Keterangan:

Skor = Skor alternatif A terhadap kriteria X

Nilai AX = Nilai alternatif A terhadap kriteria X

Nilai Maks.X = Nilai tertinggi alternatif terhadap kriteria
X

Selanjutnya, metode analisis regresi logistik multinomial
digunakan untuk mengidentifikasi  faktor-faktor yang
memengaruhi  preferensi  responden  sekaligus peluang
pemilihan fasilitas park and ride dan BRT sebagai moda
transportasi di kawasan perkotaan Purwokerto. Analisis
dilakukan dengan menghitung peluang pemilihan masing-
masing alternatif moda transportasi berdasarkan fungsi utilitas
yang direpresentasikan sebagai kombinasi linear sebagai
berikut [26].

U:‘:.IED+.I81X1+JBEXZ+,,,+£:1XH 3)
Keterangan:

U; = utilitas pelayanan suatu produk (moda) i

JBD...JBH = konstanta/koefisien atribut/variabel
memengaruhi nilai utilitas produk (moda) i

n yang

X1 X = nilai atribut/variabel n yang memengaruhi nilai
utilitas produk (moda) i

Adapun alternatif pilihan moda transportasi yang dimaksud
meliputi:

1. PNR1 + BRT (Menggunakan kendaraan pribadi dan
memarkirkannya di lokasi park and ride 1, kemudian
melanjutkan perjalanan menggunakan BRT);

2. PNR2 + BRT (Menggunakan kendaraan pribadi dan
memarkirkannya di lokasi park and ride 2, kemudian
melanjutkan perjalanan menggunakan BRT);

3. PNR3 + BRT (Menggunakan kendaraan pribadi dan
memarkirkannya di lokasi park and ride 3, kemudian
melanjutkan perjalanan menggunakan BRT);

4. BRT (No PNR) (Menggunakan BRT
menggunakan fasilitas park and ride);

5. Sepeda motor pribadi; dan

tanpa

6. Mobil pribadi atau kendaraan lainnya (angkot,
ojek/taksi online maupun konvensional, dll.).

Lokasi park and ride 1, 2, dan 3 nantinya akan ditentukan
dari hasil analisis skoring pemilihan lokasi potensial untuk
pengembangan fasilitas park and ride di kawasan perkotaan
Purwokerto. Sepeda motor dan mobil dipilih sebagai alternatif
karena keduanya adalah kendaraan pribadi yang paling banyak
digunakan oleh masyarakat Banyumas. Adapun pilihan
kendaraan lainnya dimaksudkan untuk mengakomodasi no-
choice alternative sehingga tidak ada paksaan bagi responden
untuk memilih alternatif yang diajukan oleh peneliti. Pilihan
mobil pribadi dan kendaraan lainnya digabung menjadi satu
alternatif karena jumlah observasi dari kedua moda tersebut
terlalu sedikit, sehingga tidak memungkinkan untuk dianalisis
lebih lanjut secara terpisah.

Selanjutnya, faktor (atribut/variabel) yang teruji dapat
memengaruhi pemilihan moda ditentukan dengan melakukan
estimasi parameter menggunakan maximum likelihood.
Adapun persamaan model regresi logistik multinomial yang
akan digunakan untuk menghitung peluang pemilihan masing-
masing alternatif moda adalah sebagai berikut.

g Ui
B = 14E. Uy 4)
Keterangan:

P, = probabilitas pemilihan produk (moda) i

€ = fungsi eksponensial pada masing-masing nilai

utilitas, dimana nilai eksponensial dari utilitas kategori basis
(base outcome) adalah 1

Uin = utilitas pelayanan produk (moda) i...n (di luar

kategori basis)
Maka, persamaan model untuk produk (moda) yang
berperan sebagai kategori basis adalah:

1
'P?! = 1+EFUI:.‘1 (5)

I11. HASIL DAN DISKUSI

A. Pemilihan Lokasi Potensial untuk Pengembangan
Fasilitas Park and Ride di Purwokerto

Analisis dimulai dengan menentukan beberapa alternatif
lokasi potensial di sekitar halte BRT. Kemudian, prioritas dari
beberapa alternatif lokasi tersebut akan ditentukan dengan
melakukan analisis skoring berdasarkan pemenuhan kriteria-
kriteria yang telah ditentukan. Adapun beberapa alternatif
lokasi tersebut dapat dilihat pada tabel berikut ini.
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Tabel 4. Tabel 7.
Alternatif Lokasi Pengembangan Park and Ride di Purwokerto Skor Alternatif Lokasi berdasarkan Kriteria Jarak terhadap Jalan Raya
Alternatif Lokasi Keterangan Alte;?atif Jar%kz(i(m) Slkfgr
A Terminal Bus Ajibarang Lahan berupa ruang parkir di B 0’03 16 00
area bekas pertokoan C 950 003
B Jalan Raya Kedungrandu Lahan berupa tanah kosong D 13’ 00 0'02
C Jalan Raya Baturraden Lahan berupa kebun/tegalan E 4 éo 0’06
dan area persawahan E 003 10.00
D Terminal Baturraden Lahan berupa ruang parkir di G 9'50 0 63
dalam terminal - :
E Jalan Sunan Bonang, Lahan berupa tanah kosong
Dukuhwaluh . S . . . .
£ UMP Sokaraja Lahan berupa sawsh Selanjutnya, nilai kinerja masing-masing alternatif lokasi
G Terminal Purbalingga Lahan berupa ruang parkir di terhadap kriteria jarak terhadap terminus moda transit

dalam terminal

Nilai kinerja masing-masing alternatif lokasi terhadap

ditentukan dengan mengukur jarak dari titik masing-masing
alternatif terhadap lokasi halte BRT Trans Jateng maupun
Trans Banyumas terdekat.

Tabel 8.
kriteria jarak terhadap kepadatan permukiman ditentukan Skor Alternatif Lokasi berdasarkan Kriteria Jarak terhadap Terminus Moda
dengan mengidentifikasi keberadaan beberapa kepadatan Transit
permukiman yang dapat ditandai dengan adanya kantor kepala Alternatif Jarak (m) Skor
desa, kantor camat, atau pasar dalam radius tertentu dari A 170060000 g,(z)g
masing-masing titik alternatif lokasi. c 80,00 375
Tabel 5. D 30,00 10,00
Skor Alternatif Lokasi berdasarkan Kriteria Jarak terhadap Kepadatan E 50,00 6,00
Permukiman F 115,00 2,61
Alternatif Radius (km) Skor G 100,00 3,00
A 1,00 10,00
B 2,30 4,35 . S . . . .
c 3,30 3,03 Selanjutnya, nilai kinerja masing-masing alternatif lokasi
D 2,30 4,35 terhadap kriteria ketersediaan lahan ditinjau dengan mengukur
E 1,60 6,25 luas lahan dari masing-masing alternatif lokasi.
F 2,00 5,00 Tabel 9.
G 1,50 6,67 Skor Alternatif Lokasi berdasarkan Kriteria Ketersediaan Lahan
Alternatif Luas (Ha) Skor
Selanjutnya, nilai kinerja masing-masing alternatif lokasi A 0,22 297
terhadap kriteria jarak terhadap pusat kegiatan (CBD) g 8’%2 5’82
ditentukan dengan mengukur jarak dari titik masing-masing D 018 243
alternatif terhadap Alun-Alun Purwokerto, sebagai pusat E 0,39 5,27
pelayanan kawasan perkotaan (PPKP) yang merupakan g 8';;1 130'3080

kawasan pusat perdagangan, pemerintahan, dan pendidikan.

Tabel 6.
Skor Alternatif Lokasi berdasarkan Kriteria Jarak terhadap Pusat Kegiatan

(CBD)

Alternatif Jarak (km) Skor

A 20,00 10,00

B 6,40 3,20

C 9,30 4,65

D 12,00 6,00

E 6,30 3,15

F 6,8 3,40

G 19,00 9,50

Selanjutnya, nilai kinerja masing-masing alternatif lokasi
terhadap kriteria kesesuaian dengan guna lahan ditinjau
dengan meninjau guna lahan eksisting dari masing-masing

alternatif lokasi melalui web bhumi.atrbpn.
Tabel 10.
Skor Alternatif Lokasi berdasarkan Kriteria Kesesuaian dengan Guna Lahan

Selanjutnya, nilai Kinerja masing-masing alternatif lokasi
terhadap kriteria jarak terhadap jalan raya ditentukan dengan
mengukur jarak dari titik masing-masing alternatif terhadap
jalan arteri primer atau kolektor primer terdekat.

Alternatif Guna Lahan Eksisting Skor
A Ruang parkir pada area bekas pertokoan 9,50
B Tanah kosong di area jasa/industri 9,00
C Kebun/tegalan dan persawahan 8,50
D Ruang parkir terminal 10,00
E Tanah kosong 9,00
F Persawahan 8,50
G Ruang parkir terminal 10,00

Selanjutnya, nilai kinerja masing-masing alternatif lokasi
terhadap kriteria nilai lahan ditinjau dengan meninjau nilai
lahan eksisting dari masing-masing alternatif lokasi melalui
web bhumi.atrbpn.



27

JURNAL PENATAAN RUANG Vol. 18, No. 1, (2023) ISSN: 2716-179X (1907-4972 Print)

Tabel 11.
Skor Alternatif Lokasi berdasarkan Kriteria Nilai Lahan

Alternatif Guna Lahan Eksisting Skor
A Rp.2.000.000 - Rp.5.000.000 7,00
B Rp.1.000.000 - Rp.2.000.000 10,00
C Rp.2.000.000 - Rp.5.000.000 7,00
D Rp.2.000.000 - Rp.5.000.000 7,00
E Rp.1.000.000 - Rp.2.000.000 10,00
F Rp.5.000.000 - Rp.10.000.000 2,00
G Rp.1.000.000 - Rp.2.000.000 10,00

Kemudian, berikut merupakan tabel perhitungan total skor

masing-masing alternatif lokasi terhadap ketujuh kriteria.
Tabel 12.
Skor Alternatif Lokasi berdasarkan Kriteria Jarak terhadap Jalan Raya

Alternatif Total Skor Ranking

45,19 1
41,85
33,99
39,80
39,73
41,51
42,58

OTMMOUO@>
NSO W

Alternatif lokasi dengan tiga peringkat tertinggi adalah
alternatif A yang berlokasi di Terminal Ajibarang, alternatif G
yang berlokasi di Terminal Purbalingga, dan alternatif B yang
berlokasi di Jalan Raya Kedungrandu, Patikraja.

TEGAL

PETA ALTERNATIF LOKASI
PARK AND RIDE
DI PURWOKERTO

BREBES

‘Skala 1:200,000
(0} o

{C} PURBALINGGA [ LEGENDA

, Alternatif Lokasi Park and Ride
Halte Trans Banyumas Koridor 1

= Halte Trans Banyumas Koridor 2

= Halte Trans Banyumas Koridor 3

= Halte Trans Jateng

=% s Jalan Ateri Primer

Jalan Kolektor Primer

Kawasan Perkotaan Purwokerto

BANJARNEGARA

CILACAP

Gambar 3. Peta Alternatif Lokasi Park and Ride di Purwokerto

Ketiga lokasi yang tersebar di koridor pelayanan BRT
tersebut dipilih untuk memberikan alternatif pilihan lokasi
park and ride yang dapat menjangkau masyarakat perkotaan
Purwokerto secara merata. Ketiga alternatif lokasi terpilih juga
dijadikan dasar untuk menentukan alternatif pilihan moda
PNR1, PNR2, dan PNR3 pada survei stated choice.

B. Analisis Statistik Deskriptif Data Revealed Preference dan
Stated Preference

Berdasarkan survei kuesioner yang telah dilakukan,
diperoleh responden sebanyak 229 orang. Kemudian,
dilakukan proses cleaning dan validasi data dengan meninjau
karakteristik responden berdasarkan kriteria responden yang
telah ditentukan. Setelah dilakukan proses cleaning dan

validasi data tersebut, diperoleh data dari 212 responden yang
dianggap valid.

Karakteristik responden yang dibahas meliputi karakteristik
sosial-ekonomi, karakteristik perjalanan, dan Kkarakteristik
parkir. Adapun data stated preference yang digunakan
merujuk pada variabel yang digunakan dalam skenario stated
choice serta preferensi responden terhadap pemilihan moda
transportasi berdasarkan skenario yang ditawarkan.

Terdapat 45 variabel independen (meliputi data revealed
preference dan stated preference) yang akan diuji. Namun,
setelah dilakukan uji multikolinearitas, hanya 23 variabel
(termasuk variabel dummy) vyang bebas dari gejala
multikolinearitas  (tidak saling berkorelasi). Variabel
tersebutlah yang akan digunakan dalam analisis regresi
logistik multinomial. Sebaran data revealed preference dan
stated preference tersebut dapat dilihat pada tabel berikut.
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Tabel 13.
Statistik Deskriptif Data Revealed Preference dan Stated Preference
Variabel Notasi Min. Max. Mean St‘.j' .
Deviasi

Atribut Stated Choice (Stated Preference)
Jumlah Trayek
onr1 Y Buweonrs 1 3 22 079
E,'\j"ggfggﬂana“ Buierxre 2000 6000 4000 163342
Fasilitas PNR3
“parkir terbuka,
lampu, loket, pos Bras pnvs 0 1 0,33 0,47
keamanan”
Headway BRT Bhesdway BRT 7 20 14,33 5,68
Tarif Parkir
Sepeda Motor Boarkir_motor 2000 6000 4000 1633,42
Karakteristik Sosial-Ekonomi (Revealed Preference)
Jenis Kelamin
“Perempual’l” pperempuan 0 1 0157 0150
Usia Busia 17 68 28,34 10,23
Pendidikan
“>SMA/sederajat” Boswn 0 ! 0.41 0.49
Pekerjaan
“Buruh/Karyawan/ Bhourun 0 1 0,51 0,50
Pegawai”
Pendapatan
“Rp1.900.000,00 - Bondptn_mid 0 1 0,38 0,49
Rp3.999.999,00”
Jumlah Mobil Bium mob 0 3 0,27 0,53
Jumlah Motor Bium mot 0 5 1,42 0,93
Karakteristik Perjalanan (Revealed Preference)
Tujuan Perjalanan
“B‘elanja,, ) Bosinis 0 1 009 029
Frekuensi
Perjalanan pfrekuensi 1 7 4150 2124
Moda Transportasi
Eksisting “Sepeda Beksist_mot 0 1 0,69 0,46
Motor Pribadi”
Pengalaman
Menggunakan Bhermah 0 1 0,55 0,50
BRT “Pernah”
Moda ke Halte
“Sepeda Motor Phrenatte_mot 0 1 0,50 0,50
Pribadi”
Waktu ke Halte PBuakty_kehalte 1 60 11,03 9,56
Moda dari Halte ke
Tujuan Akhir Barhalte_jatan 0 1 0,75 0,43
“Berjalan Kaki”
Waktu dari Halte
ke Tujuan Akhir ﬁwaktu_drhalle 1 45 8,64 7,71
Karakteristik Parkir (Revealed Preference)
Waktu Mencari
Parkir “= 25 pparkirﬁZSmin 0 1 0,16 0,37
menit”
Jarak Parkir “>200
meter” PBrarkir_>200m 0 1 0,17 0,37
Biaya Parkir )
‘Lszz.OOO,OO” ﬁpark:rﬁZZrb 0 1 0134 0148
Selanjutnya, karakteristik preferensi pemilihan moda

responden berdasarkan skenario yang ditawarkan dapat dilihat
pada diagram di bawah ini.

288 (15,1%)

® PhR3+BRT @ PnR2+BRT PnR1+BRT @ BRT (NoPnR)
@ Sepeda motor pribadi Mobil pribadi Kendaraan lainnya

Gambar 4. Diagram Persentase Preferensi Pemilihan Moda Transportasi

Gambar di atas menunjukkan proporsi pilihan moda dari
total 1908 observasi (dari 212 responden). Dari keseluruhan
respon, paling banyak (37,1%) memilih menggunakan motor
pribadi. Kemudian, sebanyak 21,1% respon memilih untuk
menggunakan BRT saja tanpa menggunakan fasilitas park and
ride. Selanjutnya, 15,1% respon memilih menggunakan
fasilitas Park and Ride Terminal Ajibarang (PNR1) + BRT,
13% respon memilih untuk menggunakan Park and Ride
Kedungrandu, Patikraja (PNR2) + BRT, serta sebanyak 10,7%
respon memilih untuk menggunakan Park and Ride Terminal
Purbalingga (PNR3) + BRT. Sementara itu, hanya terdapat 51
2,7% respon yang memilih mobil pribadi dan 0,4% respon
yang memilih kendaraan lainnya.

Berdasarkan data tersebut, dapat dilihat bahwa preferensi
masyarakat di kawasan perkotaan Purwokerto terhadap
penggunaan sepeda motor pribadi masih tinggi, meskipun
mereka harus mengeluarkan biaya yang lebih tinggi untuk
BBM dan tarif parkir sepeda motor.

C. Faktor-Faktor yang Memengaruhi Preferensi Responden
terhadap Pemilihan Moda Transportasi

Analisis ini mencakup keseluruhan respon dari 212
responden, dimana masing-masing responden menjawab 9
respon preferensi pemilihan moda berdasarkan skenario yang
ditentukan, sehingga total respon yang diperoleh adalah 1908
respon.

Variabel dependen (Y) pada analisis ini adalah keenam
alternatif moda transportasi yang telah diuraikan sebelumnya
pada bagian metode analisis. Sementara itu, variabel
independen (X) yang akan digunakan pada model estimasi
parameter kecenderungan pemilihan masing-masing alternatif
moda adalah 23 variabel yang telah teruji bebas dari gejala
multikolinearitas (tidak saling berkorelasi).

Analisis estimasi parameter dilakukan untuk mengetahui
faktor-faktor yang memengaruhi preferensi pemilihan moda
transportasi oleh responden terhadap base outcome moda
sepeda motor pribadi. Model estimasi yang dihasilkan
memiliki nilai Pseudo R-square sebesar 0,247. Artinya,
keragaman data variabel independen mampu menjelaskan
keragaman data variabel dependen sebesar 24,71%, sedangkan
sisanya sebesar 75,29% dijelaskan oleh variabel lain di luar
model.

Berikut merupakan hasil

analisis estimasi parameter
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kecenderungan pemilihan masing-masing alternatif moda.

Tabel 14.
Estimasi Parameter Model Pemilihan Masing-masing Alternatif Moda
Kate Koefisien
Vail Parameter  PNRL  PNR2  PNR3 '?NRJ Mobil/
abel +BRT +BRT +BRT PNR) Lainnya
Kon-
stan- ASC -1,890 1.228 -1.298 1.393 -17.853
ta
Atri-  Brrayek PNRL TS* TS* TS* TS* TS*
but Bhiaya PNR2 TS* -0.001 TS* TS* TS*
Sta- Pras prr3 TS* -0.437 0.485 TS* TS*
ted Breadway BRT TS* -0.045 TS* TS* TS*
C_Egl Bparkirﬁmolor TS* 1 (())iE- TS* TS* TS*
Ka- PBrerempuan -0.538 -0.542 TS* TS* TS*
rakte Busia 0.035 0.026 0.028 0.043 0.267
ristik B>sma TS* TS* -0.362 -0.816 3.201
Sosi Bhurn TS* -0.543 0.419 TS* TS*
al- Bondotn mid 0.405 0.309 TS* -0.993 TS*
eko- Bium_mob 0.623 TS* 0333  -0.377  -1.889
nomi Bium mot TS* TS* TS* TS* 0.976
Bhetania 1.059 TS* 0.837 0.660 TS*
Ka- ﬁfrekuensi -0.230 -0.240 -0.187 -0.126 TS*
rakte Beksist mot -0.847 -0.806 -1.226 -1.710 -4.758
ristik Brerman 1.220 0.652 0.892 1.575 TS*
Perja pkehalte mot TS* TS* TS* '0529 TS*
la- Bk kehalte 0.053 0.039 0.038 0.023 0.166
nan Barnatte jatan -0.563 TS* -0.395 -1.102 TS*
Puakw drhate 0.025 -0.019 -0.038 -0.040 -0.227
Ka- Bnarkir >5min TS* TS* TS* -0.951 4,084
rakte  Brarkir >200m TS* 0.520 TS* 1.382 -3.652
ristik
Par- ﬁparkirﬁzZrb TS* TS* TS* -0.740 3.657
kir

*Tidak Signifikan

Berdasarkan model estimasi parameter yang dihasilkan,
terdapat sekitar 10-15 parameter yang signifikan memengaruhi
pemilihan masing-masing moda dengan tingkat kepercayaan
90% (nilai Pearson Correlation <0,1).

Secara umum, parameter berupa atribut stated choice yang
signifikan memengaruhi kecenderungan responden terhadap
pemilihan moda transportasi diantaranya adalah biaya
perjalanan park and ride, fasilitas tambahan park and ride,
headway BRT, dan tarif park and ride.

e Responden cenderung memilih moda dengan biaya
perjalanan dan tarif parkir yang lebih murah, serta
tidak membutuhkan headway;

e Responden juga cenderung memilih park and ride
dengan fasilitas tambahan yang lebih lengkap.

Kemudian, secara umum, parameter berupa karakteristik
sosial-ekonomi responden yang signifikan memengaruhi
kecenderungannya terhadap pemilihan moda transportasi
diantaranya adalah jenis kelamin, usia, pendidikan terakhir,
pendapatan, dan jumlah kepemilikan kendaraan pribadi.

e Responden perempuan cenderung lebih memilih sepeda

motor pribadi;

e Responden usia dewasa lebih mungkin untuk beralih

menggunakan park and ride dan BRT;

e Responden yang berpendidikan terakhir >SMA lebih

memilih kendaraan pribadi;

e Responden dengan pendapatan menengah memiliki
kecenderungan memilih park and ride lebih tinggi;

e Responden dengan jumlah mobil lebih banyak memiliki
kecenderungan memilih park and ride lebih tinggi.

Selanjutnya, secara umum, parameter berupa karakteristik
perjalanan dan karakteristik parkir responden yang signifikan
memengaruhi kecenderungannya terhadap pemilihan moda
transportasi diantaranya adalah tujuan perjalanan, frekuensi
perjalanan, moda eksisting, waktu tempuh ke halte, dan jarak
parkir.

e Responden dengan tujuan perjalanan untuk berbelanja
(non-mandatory) dan frekuensi lebih jarang memiliki
kecenderungan memilih park and ride dan BRT lebih
tinggi;

e Responden yang secara eksisting menggunakan motor
pribadi tetap memilih moda yang sama;

e Responden dengan waktu ke halte yang lebih lama
memiliki kecenderungan memilih park and ride lebih
tinggi;

e Responden dengan jarak parkir yang
cenderung memilih park and ride dan BRT.

Jika dibandingkan, terdapat perbedaan vektor koefisien
pada variabel waktu dari halte ke lokasi tujuan akhir yang
menunjukkan adanya kecenderungan yang berbeda antar
pemilihan moda PNR + BRT. Pada model estimasi parameter
kecenderungan pemilihan moda Park and Ride Terminal
Ajibarang (PNR1) + BRT, nilai koefisien pada variabel
tersebut memiliki vektor positif yang berarti semakin lama
waktu yang dibutuhkan responden untuk mengakses lokasi
tujuan akhirnya dari halte, maka kecenderungannya untuk
memilih moda Park and Ride Terminal Ajibarang (PNR1) +
BRT dibandingkan sepeda motor pribadi diprediksikan lebih
tinggi.

Hasil ini berlawanan dengan kecenderungan pemilihan
moda PNR2 + BRT dan PNR3 + BRT. Hal ini mungkin
karena secara eksisting, trayek BRT yang melewati lokasi
Park and Ride Terminal Ajibarang tidak sampai ke pusat
perkotaan Purwokerto (kawasan Alun-Alun Purwokerto dan
sekitarnya), sehingga responden yang menggunakan BRT
pada trayek tersebut perlu menempuh tujuan akhirnya dengan
waktu yang lebih lama. Namun di Terminal Ajibarang sendiri
telah terdapat penitipan kendaraan pribadi yang beroperasi
secara informal, sehingga dapat memberikan gambaran kepada
responden terhadap fasilitas park and ride yang ditawarkan.
Oleh karena itu, meskipun waktu tempuh yang dibutuhkan
untuk menjangkau lokasi tujuan akhirnya dari halte lebih
lama, responden tetap memiliki kecenderungan yang tinggi
untuk memilih moda Park and Ride Terminal Ajibarang
(PNR1) + BRT.

Selanjutnya, koefisien yang memiliki vektor negatif pada
moda mobil pribadi atau kendaraan lainnya (angkot, ojek, dll.)
memiliki nilai yang jauh lebih besar daripada moda lainnya.
Artinya, kemungkinan peluang pemilihan moda mobil pribadi
atau kendaraan lainnya (angkot, ojek, dll.) jauh lebih kecil

lebih  jauh
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daripada alternatif moda lainnya jika dibandingkan dengan
moda sepeda motor pribadi. Hal ini cukup masuk akal karena
secara eksisting, mayoritas responden tidak memiliki mobil
pribadi.

D. Peluang Pemilihan Fasilitas Park and Ride dan BRT di
Purwokerto

Berdasarkan hasil estimasi parameter yang telah dilakukan
sebelumnya, didapatkan variabel-variabel yang teruji
signifikan berpengaruh terhadap pemilihan masing-masing
moda transportasi dengan moda sepeda motor pribadi sebagai
kategori basis (base outcome). Selanjutnya, nilai konstanta dan
koefisien dari variabel-variabel yang berpengaruh tersebut
dapat membentuk fungsi utilitas berikut:

UPNRTerminaIAjibarang (PNR1)+ BRT = -1,890 - 0,538Xperempuan +
0,035Xusia + 0,405Xpndptn_mid + 0,623Xjum_mob + 1,059Xbelanja -
0,230Xfrekuensi 0,847Xeksist_mot + 1,220Xpemah +
07053xwaktu_kehalte - 0,563xdrhalteJalan + 0,0zsxwaktu_drhalte

UPNR Kedungrandu, Patikraja (PNR2) + BRT = 1,228 - 0,001 Xbiaya_PNR2 —
0,437Xfas_PNR3 - 0,045Xheadway_BRT + 0,0001xparkir_motor
0,542Xperempuan + 0,026Xusia - 0,543Xburuh + 0,309Xpndptn_mid -
0,240Xfrekuensi 0,806Xeksist_mot + 0,652Xpemah +
0703gxwaktu_kehalte - 0,0lgxwaktu_drhalte + 01520Xparkir72200m

UPNR Terminal Purbalingga (PNR3) + BRT= -1,298 + 0,485Xfss pNr3 +
0,028Xysia - 0,362 Xssma + 0,419Xpurun + 0,333Xjum_mob +
0,837Xbelanja - 0,187Xfrekuensi - 1,226Xeksist_mot + 0,892Xpemah +
0,038Xwaktu_kehalte = 0,395Xdrhaltejalan - 0,038Xwaktu_drhalte

Usrtopnr) = 1,393+ 0,043Xusia - 0,816Xssma -
0,993Xpndptn_mid - 0,377Xjum_mob + 0,660Xbelanja - 0,126Xfrekuensi -
1,710Xeksist_mot + 1,575Xpernah 0,529Xkehalte_mot +
0,023xwaktu_kehalte - 1,102Xdrhaltejalan - 0,040Xwaktu_drhalte
0,951Xparkir_25min + 11382Xparkir_2200m - 0;740Xparkir_22rb

UMobiI Pribadi atau Kendaraan Lainnya (angkot, ojek, dIl.) = ‘17,853 +
0,267Xysia + 3,201-sma - 1,889 Xjum_mob + 0,976Xjum_mot -
4,758Xeksist_mot + 0,166xwaktu_kehalte - 0,227Xwaktu_drhalte +
4,084Xparkir725min - 3,652Xparkir72200m + 3,657Xparkir722rb

Fungsi utilitas tersebut digunakan untuk menghitung nilai
utilitas masing-masing 1908 respon. Kemudian nilai utilitas
dan nilai eksponensial-nya akan digunakan untuk menghitung
probabilitas masing-masing respon. Rata-rata dari seluruh nilai
probabilitas 1908 respon akan menjadi nilai probabilitas akhir.

PNR1 + BRT

PNR2 + BRT

PNR3 + BRT
Sepeda Motor

BRT (No PNR)

Gambar 5. Diagram Probabilitas Pemilihan Moda Transportasi

Gambar di atas menunjukkan nilai probabilitas pemilihan
moda Park and Ride Terminal Ajibarang (PNR1)+ BRT yaitu
12,4%, moda Park and Ride Kedungrandu, Patikraja (PNR2) +
BRT 2,9%, moda Park and Ride Terminal Purbalingga
(PNR3) + BRT 4,8%, moda BRT (No PNR) 33,1%, sepeda
motor pribadi 44,6%, dan mobil pribadi atau kendaraan
lainnya (angkot, ojek, dll.) sebesar 2,2%.

Moda sepeda motor pribadi merupakan moda transportasi
yang memiliki probabilitas pemilihan yang paling tinggi. Hal
ini sejalan dengan kondisi eksisting perjalanan para responden
yang mayoritas juga menggunakan sepeda motor pribadi
sebagai moda transportasi utamanya. Kemudian, moda BRT
(tanpa fasilitas park and ride) menjadi alternatif moda yang
memiliki probabilitas pemilihan terbesar kedua. Sementara itu,
mobil pribadi atau kendaraan lainnya (angkot, ojek, dll.)
menjadi alternatif moda dengan probabilitas pemilihan
terendah.

Moda Park and Ride Terminal Ajibarang (PNR1) + BRT
adalah moda yang memiliki probabilitas pemilihan terbesar
ketiga. Hal ini menunjukkan adanya peluang bagi
pengembangan fasilitas park and ride yang terintegrasi dengan
sistem pelayanan BRT di kawasan perkotaan Purwokerto,
meskipun masih cukup rendah. Hal ini karena keberadaan
fasilitas penitipan kendaraan yang berjalan secara informal di
Terminal Ajibarang mungkin dapat memberikan gambaran
terhadap fasilitas park and ride yang di tawarkan di lokasi
tersebut, sehingga nilai probabilitas moda Park and Ride
Terminal Ajibarang (PNR1) + BRT relatif lebih besar
dibandingkan dengan moda Park and Ride Kedungrandu,
Patikraja (PNR2) + BRT dan Park and Ride Terminal
Purbalingga (PNR3) + BRT.

IV. KESIMPULAN/RINGKASAN

Park and ride merupakan alternatif konsep yang dinilai
berpotensi mendukung pengoperasian sistem transportasi
umum karena individu cenderung akan beralih menggunakan
transportasi umum ketika mereka mampu mengintegrasikan
penggunaan transportasi umum dengan kendaraan pribadi
mereka. Namun, berdasarkan studi yang telah dilakukan,
adanya skema park and ride yang terintegrasi dengan
pelayanan BRT di kawasan perkotaan Purwokerto belum
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sepenuhnya dapat mendorong responden untuk beralih
menggunakan BRT. Hal ini ditunjukkan oleh hasil
perhitungan probabilitas pemilihan moda, dimana moda
sepeda motor pribadi masih menjadi moda yang mendominasi
pilihan responden dengan nilai probabilitas sebesar 44,6%.

Tetapi, moda Park and Ride Terminal Ajibarang (PNR1) +
BRT memiliki nilai probabilitas pemilihan sebesar 12,4%
yang menunjukkan terdapat pula peluang pengembangan
fasilitas park and ride di Purwokerto, meskipun masih cukup
rendah.

Pengembangan BRT di kawasan perkotaan Purwokerto
dengan letak haltenya yang jauh dari permukiman warga akan
sulit menarik permintaan dari masyarakat. Namun, seiring
perkembangan aktivitas ekonomi yang berimplikasi pada
meningkatnya kemacetan di kawasan perkotaan Purwokerto,
penggunaan BRT mungkin akan lebih menarik para pelaku
perjalanan. Penerapan konsep park and ride juga dinilai
kurang efisien apabila masyarakat belum merasakan
disinsentitf dari penggunaan kendaraan pribadi.

Oleh Kkarena itu, diperlukan suatu upaya sebagai push
factor, seperti regulasi pemerintah terkait pembatasan
penggunaan kendaraan pribadi dan peningkatan tarif parkir di
pusat kota yang dapat mendukung penggunaan transportasi
publik. Apabila penerapan park and ride berjalan secara
optimal, hal ini dapat menjadi langkah preventif untuk
mencegah terjadinya kemacetan yang parah sekaligus sebagai
langkah awal dalam mendidik masyarakat agar mulai
meninggalkan kendaraan pribadinya.

Melalui studi ini, dapat pula teridentifikasi beberapa faktor
yang perlu dipertimbangkan untuk mengoptimalkan potensi
penggunaan park and ride dan BRT di Purwokerto. Secara
umum, terdapat sekitar 10-15 parameter yang secara
signifikan memengaruhi pemilihan masing-masing alternatif
moda terhadap base outcome sepeda motor pribadi dengan
tingkat kepercayaan sebesar 90%. Maka, diperlukan beberapa
upaya, misalnya dengan mempersingkat headway, menambah
jumlah trayek, dan mengoptimalkan sistem feeder untuk
meningkatkan layanan BRT yang terintegrasi dengan park and
ride yang dikembangkan.

Hasil studi ini diharapkan dapat memberikan gambaran
sebagai bahan evaluasi bagi rencana pengembangan park and
ride di Purwokerto. Harapannya, studi ini juga dapat
berkontribusi sebagai pertimbangan pihak-pihak terkait dalam
merencanakan sistem transportasi yang mendukung integrasi
multimoda sebagai salah satu solusi untuk mengatasi masalah
transportasi dengan meningkatan penggunaan transportasi
umum di kawasan perkotaan, khususnya di Purwokerto.
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