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Abstrak— Masalah transportasi dan dampaknya terhadap 

lingkungan menjadi perhatian utama karena sektor 

transportasi adalah penyumbang utama emisi karbon yang 

signifikan terhadap perubahan iklim. Pemilihan moda 

transportasi berdampak pada polusi udara, peningkatan suhu 

permukaan bumi, dan kesehatan, serta perubahan iklim. 

Penggunaan moda transportasi berkelanjutan seperti berjalan, 

bersepeda, atau transportasi umum, dapat menekan emisi 

karbon. Kota Surabaya berencana mengembangkan sistem 

transportasi berkelanjutan melalui program Green 

Infrastructure Initiative, dalam upaya mengurangi emisi Gas 

Rumah Kaca (GRK) secara berkelanjutan. Selain itu Kota 

Surabaya juga sudah tersedia layanan transportasi 

berkelanjutan berupa Suroboyo Bus, dengan rute yang 

dikembangkan secara bertahap. Jurnal ini membahasa faktor-

faktor kondisi lingkungan binaan dan perilaku perjalanan 

masyarakat. Penelitian ini dilakukan menggunakan data 

kondisi lingkungan berdasarkan karakteristik Density, 

Diversity, Design, dan Destination Accessibility di 18 Traffic 

Analysis Zone (TAZ) menggunakan data sekunder dan survei 

kuesioner. Analisis menggunakan Multinomial Logit Model 

untuk memprediksi pemilihan moda Suroboyo Bus. Dari hasil 

pemodelan, diketahui faktor signifikan pada derajat 

kepercayaan 95% pemilihan moda Suroboyo Bus dipengaruhi 

oleh waktu perjalanan, kepadatan bangunan, kepadatan 

perumahan kepadatan penduduk, dan jarak ke lokasi Point of 

interest (POI) pada derajat kepercayaan 90%. Penelitian ini 

diharapkan dapat menjadi rekomendasi kebijakan dan strategi 

dalam rencana pengembangan ataupun kebijakan yang 

mendukung perencanaan transportasi berkelanjutan Kota 

Surabaya. 

 

 

Kata Kunci— Pemilihan Moda, Transportasi Berkelanjutan, 

Sutoboyo Bus 

I. PENDAHULUAN 

su transportasi dan dampaknya pada lingkungan menjadi 

perhatian utama akademisi, pemerintah, dan masyarakat 

karena sektor transportasi merupakan penyumbang utama 

emisi karbon, yang signifikan berkontribusi pada perubahan 

iklim [1], [2], [3], [4]. Pemilihan moda transportasi 

berdampak pada lingkungan dengan potensi polusi udara, 

peningkatan suhu permukaan bumi, dan konsekuensi 

kesehatan serta perubahan iklim [5], [6], [7]. Penggunaan 

moda transportasi berkelanjutan dan rendah karbon menjadi 

salah satu solusi yang ditawarkan, seperti berjalan, bersepeda 

atau transportasi umum, di mana moda transportasi 

berkelanjutan tersebut dapat menekan produksi emisi karbon 

dari aktivitas transportasi [8]. 

Dengan adanya opsi penyediaan transportasi umum yang 

lebih efisien dan berkelanjutan, Kota Surabaya berencana 

mengikuti jejak Kota Jakarta dan beberapa kota lain di 

Indonesia dengan merancang sistem transportasi 

berkelanjutan sebagai sarana transportasi umum [13]. Proyek 

pengembangan transportasi berkelanjutan di Kota Surabaya 

akan diperkuat melalui program Green Infrastructure 

Initiative, yang merupakan suatu kolaborasi antara Indonesia 

dan Jerman dalam upaya mengurangi emisi Gas Rumah Kaca 

(GRK) secara berkelanjutan [14].  

Apabila meninjau dengan kondisi transportasi umum di 

Kota Surabaya saat ini juga sudah berupaya dengan 

penyediaan transportasi umum salah satunya Suroboyo Bus. 

Suroboyo Bus sudah aktif beroperasi di Kota Surabaya pada 

tahun 2018. Layanan Suroboyo Bus saat ini juga terus 

berkembang dengan penambahan rute secara bertahap. 

Penyediaan layanan Suroboyo Bus Kota Surabaya saat ini 

juga menjadi salah satu program dalam menyikapi 

permasalahan polusi di Kota Surabaya. 

Dalam beberapa studi menemukan terkait penyediaan 

transportasi umum berkelanjutan, untuk upaya dalam 

penurunan emisi dari sektor transportasi perlu didukung 

adanya kemauan masyarakat dalam menggunakan moda 

tersebut. Dalam hal kemauan masyarakat dalam memilih 

moda tertentu dalam [15] menyebutkan bahwa dipengaruhi 

oleh beberapa faktor, yaitu faktor pengguna transportasi, tipe 

pergerakan dan moda transportasi yang digunakan. Dalam 

konteks pemilihan moda transportasi umum berdasarkan 

beberapa studi sebelumnya juga mengungkapkan bahwa 

pemilihan moda dipengaruhi oleh perilaku perjalanan [16], 

[17]. Selain itu pada beberapa kasus adanya perpindahan 

pemilihan moda tersebut juga dipengaruhi oleh kondisi 

lingkungan binaan [18], [19], [20], [21], [22].  

Dengan adanya beberapa hal tersebut dapat diketahui 

secara umum bahwa dalam pemilihan moda dapat 

dipengaruhi oleh kondisi lingkungan binaan dan perilaku 

perjalanan. Untuk itu dalam penelitian ini akan melakukan 

analisis untuk mengetahui faktor yang mempengaruhi 

pemilihan moda Suroboyo Bus di Kota Surabaya dengan 

mempertimbangkan faktor kondisi lingkungan binaan dan 

perilaku perjalanan masyarakat. Dengan harapannya dari 

penelitian ini dapat menjadi rekomendasi kebijakan dan 

strategi dalam rencana pengembangan ataupun kebijakan 

yang mendukung perencanaan transportasi berkelanjutan 

Kota Surabaya. 
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II. URAIAN PENELITIAN 

A. Ruang Lingkup 

Penelitian ini menggunakan ruang lingkup wilayah di Kota 

Surabaya, dengan ruang lingkup pembahasan berupa telaah 

terhadap faktor yang mempengaruhi pemilihan moda 

berdasarkan pilihan masyarakat dengan mempertimbangkan 

variabel yang mempengaruhi berupa perilaku perjalanan dan 

kondisi lingkungan binaan . Pembahasan kondisi lingkungan 

binaan didasarkan pada density (kepadatan), diversity 

(keragaman), design (desain) dan destination accesibility 

(jarak ke lokasi tujuan perjalanan) [20], [23]. Untuk 

melakukan identifikasi lingkungan binaan dalam penelitian 

ini membuat 18 Trafiic Analysis Zone (TAZ) dengan 

mengadopsi standar radius pada Pedoman Kawasan 

Berorientasi Transit (Peraturan Menteri ATR/KBPN Nomor 

16 tahun 2017). Untuk analisis pemilihan moda pada 

penelitian ini akan fokus membahas faktor apa saja yang 

mempengaruhi pemilihan moda masyarakat di Kota 

Surabaya. 

B. Metode Pengumpulan Data 

Penelitian ini menggunakan data sekunder berupa data 

kepadatan penduduk, kepadatan perumahan, kepadatan 

bangunan, indeks landuse mix, ketersediaan jalur pejalan kaki 

dan kepadatan simpang. Kemudian selain data sekunder 

dalam penelitian ini juga menggunakan data primer melalui 

survei kuesioner dengan data meliputi pemilihan moda 

masyarakat.  

C. Metode Analisis 

Metode analisis yang digunakan pada penelitian ini dalam 

analisis faktor yang mempengaruhi pemilihan moda yang 

dihasilkan dilakukan dengan Multinomial Logit Model, 

dengan analisis moda pilihan berupa motor, mobil dan 

Suroboyo Bus. Menggunakan Multinomial Logit Model, 

karena merupakan model pilihan diskrit yang sering 

digunakan untuk prediksi pemilihan moda perjalanan [16], 

[24], [25], [26] dan dengan model ini dapat digunakan untuk 

menganalisis jika terdapat lebih dari 2 jenis pemilihan moda 

[27]. Pada analisis regresi logistik multinomial ini memiliki 

rumus umum sebagai berikut. 

 

Untuk variabel dependen (Y) dan variabel independen (x) 

yang digunakan pada analisis adalah sebagai berikut: 

 

III. HASIL DAN DISKUSI 

A. Kondisi Lingkungan Binaan 

Berdasarkan data yang diperoleh, dan dilakukan 

perhitungan dapat diketahui untuk nilai density, diverity dan 

design lingkungan binaan dalam 18 zona. Data density 

meliputi kepadatan penduduk, kepadatan bangunan dan 

kepadatan perumahan. Untuk data diveristy meliputi nilai 

indeks penggunaan lahan campuran. Dan untuk design 

meliputi kondisi panjang jalur pedestrian dan kepadatan 

simpang. Dalam penelitian ini akan menggunakan nilai asli 

setiap variabel untuk analisis pemilihan moda, namun untuk 

memberikan gambaran umum secara keseluruhan kondisi 

lingkungan binaan pada setiap zona maka disajikan dalam 

bentuk grafik pada Gambar 2. dengan telah melakukan 

normalisasi untuk setiap nilainya. 

Berdasarkan data nilai kondisi lingkungan binaan  yang 

telah dilakukan normalisasi sehingga dapat diperoleh nilai 

paling tinggi karakteristik density, diversity, design, distance 

to transit dan destination accessibility. Untuk nilai density  

paling tinggi berada pada zona 16 berlokasi di sebagian 

Kelurahan Nagel, Keputran, Mojo, Airlangga, Gubeng, 

Kertajaya dan Pucang Sewu. Nilai diversity yang paling 

tinggi adalah pada zona 9 yang berlokasi di sebagian sebagian 

Kelurahan Babatan, Lidah Wetan dan Pradah Kali Kendal. 

Nilai design paling tinggi adalah pada zona 13 yang berlokasi 

di sebagian Kelurahan Nyamplungan, Bongkaran, Peneleh, 

Sidodadi, Simolawang, Ampel, Krembangan Selatan, Jepara, 

Gundih, Alun-Alun Contong dan Bubutan. Selanjutnya, 

untuk nilai destination accessibility paling tinggi ada pada 

zona 14 yang berlokasi di sebagian Kelurahan Perak Timur, 

Krembangan Utara, Morokrembangan, Kemayoran, 

Krembangan Selatan, Perak Barat dan Jepara. 

 

 

Tabel 1. Variable Regresi Logistik Multinomial Pemilihan Moda 

Nama 

variabel 
Keterangan 

Y Pemilihan moda (motor/mobil 

/Suroboyo Bus) 

X1 Usia 

X2 Pendapatan 

X3 Biaya Perjalanan 

X4 Waktu Perjalanan 

X5 Jarak Perjalanan 

X6 Frekuensi Perjalanan 

X7 Kepadatan Penduduk 

X8 Kepadatan Perumahan 

X9 Kepadatan Bangunan 

X10 Indeks Landuse Mix 

X11 Ketersediaan Jalur Pejalan Kaki 

X12 Kepadatan Simpang 

X13 Jarak ke POI 

 

𝜋𝑗(𝑥) = Pr(𝑌 = 𝑗|𝑥) =
𝑒𝑔𝑗(𝑥)

∑ 𝑒𝑔𝑘(𝑥)2
𝑘=0
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B. Faktor yang Mempengaruhi Pemilihan Moda 

Masyarakat di Kota Surabaya 

Dengan melakukan analisis regresi logistik multinomial 

dan setelah melakukan beberapa kali iterasi, pada penelitian 

ini diperoleh hasil bahwa faktor atau variabel yang 

mempengaruhi pemilihan moda motor, mobil dan Suroboyo 

Bus di Kota Surabaya dan lolos uji statistik adalah variabel 

waktu tempuh, biaya perjalanan, kepadatan penduduk, 

kepadatan perumahan, kepadatan bangunan dan jarak ke 

lokasi POI dengan nilai koefisien determinasi atau kelayakan 

model sebesar 71,8%. Untuk rincian uji hasil analisis dan 

pembahasan sebagai berikut. 

Dalam analisis regresi logistik multinomial dilakukan uji 

Overall dengan melihat pada nilai Pearson variabel. Ketika 

nilai signifikansi pada Person variabel adalah > 0,05 maka 

dapat dikatakan  model layak digunakan. Berdasarkan hasil 

analisis regresi logistik multinomial yang dilakukan pada 

penelitian ini layak digunakan karena mempunyai nilai 

signifikansi 1 dan lebih dari 0,05. 

Setalah melakukan uji overall, dilakukan uji signifikansi. 

Dalam melakukan uji signifikansi dapat dilihat pada nilai 

intercept only final variabel dengan syarat dikatakan 

mempunyai signifikansi jika nilai signifikansi adalah kurang 

dari 0,05. Pada penelitian ini dalam mengetahui probabilitas 

pemilihan moda motor, mobil dan bus dengan refereance 

category adalah pemilihan moda motor, dapat diketahui 

variabel bebas yang digunakan simultan mempunyai 

signifikansi pada pemilihan moda dengan nilai signifikansi 

0,000. 

Berikutnya juga dilakukan uji parsial. Dalam melakukan 

analisis regresi logistik multinomial dilakukan uji parsial 

degan melihat pada bagian Likelihood Rasio Test  dengan 

nilai signifikansi variabel independen yang berpengaruh 

 
Gambar 1. Peta Nilai Kondisi Lingkungan Binaan 

 

Gambar 2. Nilai Kondisi Lingkungan Binaan 
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adalah kurang dari 0,05. Berdasarkan hasil analisis diketahui 

bahwa variabel independen yang digunakan memiliki nilai 

kurang dari 0,05. Hal tersebut menandakan bahwa variabel 

independen mempengaruhi pemilihan moda perjalanan. 

Kemudian setelah dipastikan bahwa semua uji telah lolos 

maka dapat diperoleh parameter estimasi untuk pemilihan 

moda mobil dan Suroboyo Bus yang didasarkan pada 

pemilihan moda motor sebagai kategori referensi sebagai 

berikut. 

Berdasarkan hasil tersebut, diketahui bahwa pemilihan 

moda transportasi dalam kondisi saat ini dengan kategori 

referensi pemilihan moda motor dipengaruhi oleh variabel 

waktu perjalanan, biaya perjalanan, kepadatan penduduk, 

kepadatan perumahan, dan jarak ke lokasi POI. Dalam 

variabel perilaku perjalanan, hasil tersebut selaras dengan 

beberapa referensi penelitian terkait lainnya yang 

menemukan bahwa seseorang memilih moda perjalanannya 

berkorelasi oleh waktu, tarif dan jarak perjalanan [16], [17], 

[28].  Untuk bentuk persamaan utility khususnya pada 

Suroboyo Bus dengan variabel yang signifikan pada tingkat 

kepercayaan 95% dan 90% berdasarkan Tabel 2. sebagai 

berikut: 

 
Berdasarkan hasil analisis pada Tabel 2 dalam pemilihan 

moda Suroboyo Bus berdasarkan kategori referensi moda 

motor, signifikan pada tingjat kepercayaan 95% dipengaruhi 

oleh biaya perjalanan, kepadatan penduduk, kepadatan 

perumahan, kepadatan bangunan dan pada tingkat 90% 

dipengaruhi oleh jarak ke lokasi POI. Nilai utility pemilihan 

Suroboyo Bus dimulai dari 7,121. Berdasarkan hasil analisis, 

biaya perjalanan meningkatkan nilai pemilihan bus, 

meskipun dengan pengaruh yang sangat kecil yaitu akan 

menambah nilai utility sebesar 0,0000977. Kepadatan 

penduduk yang lebih tinggi mengurangi nilai utility 

pemilihan Suroboyo Bus sebesar 0,0004. Sebaliknya, 

kepadatan perumahan meningkatkan nilai utility sebesar 

0,022, sementara kepadatan bangunan mengurangi nilai 

utility sebesar 0,022. Selain itu, jarak ke lokasi POI juga 

mempengaruhi nilai utility pemilihan bus, di mana semakin 

jauh jarak ke lokasi POI, nilai utility akan berkurang sebesar 

0,10. 

Hasil analisis pemilihan masyarakat terhadap Suroboyo 

Bus akan semakin tinggi jika waktu perjalanan semakin 

meningkat, hal tersebut tidak sesuai dalam salah satu 

referensi yang menyebutkan bahwa negara berkembang 

orang akan tetap memilih menggunakan kendaraan pribadi 

meskipun memiliki biaya lebih mahal, karena ketepatan 

waktu, kenyamanan serta hal lain yang tidak dapat dipenuhi 

dengan menggunakan transportasi umum [15]. Hal tersebut 

dapat terjadi karena dalam konteks Kota Surabaya 

berdasarkan hasil kuesioner menunjukkan bahwa waktu 

perjalanan yang semakin meningkat mengindikasikan jarak 

perjalanan yang lebih jauh. Sehingga waktu perjalanan 

berpengaruh ketika orang dengan jarak perjalanan yang lebih 

jauh cenderung semakin memilih Suroboyo Bus 

dibandingkan moda sepeda motor. Hal tersebut dapat terjadi 

juga kita penggunaan transportasi umum berupa Suroboyo 

Bus menjadi pilihan karena dinilai memiliki kenyamanan dan 

keamanan yang lebih baik serta biaya yang lebih murah. 

Dimana hal terebut merupakan faktor yang turut serta 

mempengaruhi preferensi pemilihan moda transportasi 

umum [16], [17], [28].  Selain itu jika meninjau nilai beta 

variabel biaya perjalanan yang mendekati 0 juga 

menunjukkan bahwa pengaruh variabel biaya perjalanan 

terhadap pemilihan moda Suroboyo Bus tidak memiliki 

perbedaan yang signifikan dengan pengaruhnya pada 

pemilihan moda motor sebagai kategori referensi model 

Value Pemilihan Moda Bus (Bu) = 7,121 ++ 0,0000977 Biaya Perjalanan – 

0,0004 Kepadatan penduduk + 0,022 Kepadatan 

perumahan - 0,022 Kepadatan Bangunan – 0,10 

Jarak ke lokasi POI 

 

Tabel 2. Parameter Estimasi Hasil Analisis Regresi Logistik 

Parameter Estimates 

Kode Pemiilihan Moda Saat Inia B 
Std. 

Error 
Wald df Sig. Exp(B) 

95% Confidence 

Interval for 

Exp(B) 

Lower 

Bound 

Upper 

Bound 

Mobil Intercept -3,462 3,008 1,325 1 ,250       

WaktuPerjalanan -,012 ,042 ,075 1 ,784 ,988 ,910 1,074 

BiayaPerjalanan ,000 ,000 18,909 1 ,000 1,000 1,000 1,000 

KepadatanPendudukorangKm2 ,000 ,000 1,397 1 ,237 1,000 1,000 1,000 

KepadatanPerumahanrumahKm2 -,001 ,002 ,233 1 ,630 ,999 ,994 1,004 

KepadatanBangunanbangunanKm2 ,001 ,002 ,128 1 ,721 1,001 ,997 1,004 

JarakkelokasiPOI -,016 ,007 5,923 1 ,015 ,984 ,971 ,997 

Bus Intercept 7,121 5,289 1,813 1 ,178       

WaktuPerjalanan ,136 ,041 10,911 1 ,001 1,146 1,057 1,242 

BiayaPerjalanan ,000 ,000 ,024 1 ,877 1,000 1,000 1,000 

KepadatanPendudukorangKm2 -,000 ,000 4,275 1 ,039 1,000 ,999 1,000 

KepadatanPerumahanrumahKm2 ,022 ,009 6,240 1 ,012 1,022 1,005 1,040 

KepadatanBangunanbangunanKm2 -,020 ,008 6,359 1 ,012 ,981 ,966 ,996 

JarakkelokasiPOI -,010 ,005 3,450 1 ,063 ,990 ,980 1,001 

a. The reference category is: Sepeda Motor. 
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penelitian ini. 

Pada hasil analisis untuk kondisi lingkungan binaan 

diketahui kepadatan perumahan yang lebih tinggi 

meningkatkan pemilihan moda Suroboyo Bus dibandingkan 

dengan moda motor. Hasil ini selaras dengan beberapa 

referensi yang menyebutkan bahwa semakin tinggi nilai 

kepadatan dapat mempengaruhi aktivitas transportasi 

menjadi lebih meningkatkan penggunaan kendaraan pribadi 

[30], [31], [32], [33], [34], [35], [36]. Hal ini juga 

mengindikasikan bahwa dalam penyediaan layanan 

Suroboyo Bus akan potensial dan penting diperhatikan di 

lokasi dengan area perumahan yang cenderung padat.   

Kemudian jarak ke lokasi POI yang lebih jauh mengurangi 

nilai pemilihan bus dibandingkan dengan pemilihan moda 

motor. Hal tersebut selaras dengan beberapa referensi dan 

penelitain terkait yang menyebutkan bahwa semakin jauh 

jarak ke POI cenderung akan mengurangi pemilihan moda 

transportasi umum [35], [37], [38], [39], [40]. Kedekatan rute 

Suroboyo Bus dengan PoI akan menunjang penggunaan 

Suroboyo Bus yang lebih banyak oleh masyarakat. 

Akan tetapi di sisi lain hasil analisis menemukan pada 

kondisi lingkungan binaan variabel kepadatan penduduk dan 

kepadatan bangunan yang lebih tinggi mengurangi nilai 

pemilihan Suroboyo Bus. Hasil ini tidak selaras dengan 

beberapa referensi yang menyebutkan bahwa semakin tinggi 

nilai kepadatan dapat mempengaruhi aktivitas transportasi 

menjadi lebih mengurangi penggunaan kendaraan pribadi 

[30], [31], [32], [33], [34], [35], [36].  Adanya perbedaan 

hasil tersebut dimungkinkan terjadi karena, berdasarkan hasil 

kuesioner ditemukan bahwa untuk responden yang tinggal di 

area dengan kepadatan penduduk dan kepadatan bangunan 

lebih tinggi cenderung tidak juga untuk memilih suroboyo 

bus. Kemudian pada area dengan kepadatan bangunan dan 

kepadatan penduduk yang tinggi berada pada area yang tidak 

dekat dengan rute dan halte Suroboyo Bus, sehingga 

penggunaan Suroboyo Bus pada area tersebut akan cenderung 

lebih rendah. Hal ini juga selaras dengan adanya beberapa 

referensi yang menyebutkan bahwa dalam hal pemilihan 

moda sangat dimungkinkan untuk setiap lokasi mempunyai 

karakteristik pengaruh yang berbeda-beda [41], [42].  

Kemudian juga ditemukan bahwa berdasarkan Tabel 2 

variabel kepadatan penduduk memiliki nilai beta hampir 

mendekati 0 yang artinya variabel tersebut tidak memiliki 

perbedaan yang signifikan dengan pengaruhnya pada 

pemilihan moda motor sebagai kategori referensi. 

Berdasarkan hasil analisis ini, juga dapat diketahui bahwa 

untuk penyediaan transportasi berkelanjutan di Kota 

Surabaya, analisis menunjukkan bahwa waktu perjalanan, 

merupakan variabel dengan tingkat pengaruh yang paling 

tinggi dan paling menentukan pilihan masyarakat. Hal ini 

mengindikasikan bahwa Pemerintah Kota Surabaya dapat 

mengembangkan rute-rute Suroboyo Bus pada rute yang 

relatif jarak perjalanannya cukup Panjang dan waktu 

perjalanan cukup lama, menjadi daya Tarik bagi masyarakat 

untuk memilih Suroboyo Bus. Hal ini dapat berarti bahwa 

ongkos moda yang relative murah (Rp. 5000) dipandang 

sangat menarik untuk perjalanan jauh karena memiliki 

komponen penghematan yang semakin besar. Di sisi lain, 

biaya perjalanan, dan kepadatan penduduk tidak terlalu 

penting dalam pertimbangan apakah memilih Suroboyo bus 

ataukah memilih sepeda motor. Dengan strategi layanan 

dengan waktu perjalanan yang lebih efisien dan biaya yang 

lebih rendah, Suroboyo Bus dapat menjadi alternatif yang 

menarik dibandingkan dengan kendaraan pribadi. Selain itu, 

dalam kondisi lingkungan binaan dengan kepadatan 

perumahan semakin tinggi dan jarak ke lokasi POI semakin 

dekat probabilitas pemilihan Suroboyo Bus semakin tinggi, 

maka dapat memberikan perhatian pula dalam penataan 

kondisi lingkungan binaan khususnya kepadatan perumahan 

dan memastikan rute Suroboyo Bus telah dekat untuk akses 

ke POI untuk mendorong peningkatan penggunaan moda 

Suroboyo Bus. Kemudian berdasarkan pemilihan moda 

kondisi eksisting, kedepanya dalam implementasi penyediaan 

transportasi umum berkelanjutan dapat mempertimbangkan 

implementasi rute yang panjang, meningkatkan kepadatan 

perumahan atau menambah layanan rute ke perumahan yang 

padat, serta meningkatkan layanan dengan akses ke PoI atau 

pusat pusat kegiatan. Hal ini, sesuai hasil model, dapat 

meningkatkan minat masyarakat untuk beralih ke moda 

transportasi umum, sehingga mendukung tujuan 

keberlanjutan dan pengurangan emisi gas rumah kaca di 

Surabaya. 

IV. KESIMPULAN 

Berdasarkan hasil analisis yang diperoleh, hasil penelitian 

ini menunjukkan bahwa pemilihan moda transportasi di Kota 

Surabaya dipengaruhi oleh sejumlah variabel signifikan, 

seperti waktu tempuh, biaya perjalanan, kepadatan penduduk, 

kepadatan perumahan, kepadatan bangunan, dan jarak ke 

lokasi POI. Dengan nilai koefisien determinasi sebesar 

71,8%, model ini dapat dianggap cukup baik dalam 

memprediksi preferensi moda transportasi. Uji statistik 

menunjukkan bahwa model regresi logistik multinomial yang 

digunakan layak dan valid, dengan nilai signifikansi yang 

sesuai dengan ketentuan. Untuk pemilihan moda Suroboyo 

Bus di Kota Surabaya dipengaruhi secara signifikan pada 

tingkat kepercayaan 95% oleh biaya perjalanan, kepadatan 

penduduk, kepadatan perumahan, dan kepadatan bangunan 

serta jarak ke lokasi POI pada tingkat kepercayaan 90%.  

Kemudian juga dapat direkomendasikan untuk mendukung 

penyediaan transportasi berkelanjutan di Surabaya, perlu 

strategi yang meningkatkan implementasi rute yang panjang, 

meningkatkan kepadatan perumahan atau menambah layanan 

rute ke perumahan yang padat, serta meningkatkan layanan 

dengan akses ke POI atau pusat pusat kegiatan, akan 

meningkatkan pilihan terhadap moda transportasi umum, 

mendukung tujuan keberlanjutan, dan mengurangi emisi gas 

rumah kaca di Surabaya.. 
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