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ABSTRAK

Angkutan umum di Kota Denpasar pernah jaya pada tahun 1990-an dengan armada terakhir adalah mobil umum
penumpang tipe minibus kapasitas 8-10 orang. Seiring dengan laju motorisasi dan kemudahan dalam pembelian mobil
dan sepeda motor mendorong peningkatan kepemilikan kendaraan pribadi pada masyarakat. Minat masyarakat Kota
Denpasar menggunakan angkutan umum mengalami penurunan yang tajam. Masyarakat akhirnya dapat merasakan
dan memiliki persepsi mengenai perbedaan antara keunggulan penggunaan kendaraan pribadi dengan kualitas layanan
angkutan umum. Tujuan penelitian ini untuk mengeksplorasi persepsi masyarakat tentang kualitas layanan angkutan
umum, dengan penyebaran kuesioner sebanyak 400 eksemplar di seluruh kecamatan Kota Denpasar. Data persepsi
responden dianalisis dengan structural equation modeling (SEM). Berdasarkan hasil analisis, terdapat tujuh indikator
yang membentuk persepsi masyarakat mengenai kualitas angkutan umum, yaitu: ketersediaan armada sedikit, waktu
tunggu dan waktu tempuh lama, kenyamanan kurang, time headway tidak teratur, frekuensi kedatangan dan
aksesibilitas rendah. Ketersediaan angkutan umum yang makin sedikit terkait dengan waktu tunggu yang lama dan
frekuensi kedatangan yang rendah rendah. Aksesibilitas yang rendah terkait dengan waktu tempuh yang lama. Dengan
kualitas layanan yang demikian ini yang diberikan kepada masyarakat, membuat angkutan umum Kota Denpasar
semakin terpuruk.

Kata Kunci: Angkutan Umum, Kualitas Layanan, SEM AMOS

ABSTRACT

ANALYSIS OF DENPASAR CITY MINIBUS PUBLIC TRANSPORT SERVICE QUALITY BASED ON
COMMUNITY PERCEPTION WITH CONFIRMATORY FACTOR ANALYSIS METHOD

Public transportation in the city of Denpasar reached its peak in the 1990s with the latest fleet being minibus type
public passenger cars with a capacity of 8-10 people. Along with the pace of motorization and ease in buying cars
and motorbikes, there can be an increase in private vehicle ownership in the community. The interest of the people in
Denpasar City to use public transportation has decreased significantly. The community can finally feel and have
perceptions about the difference between the advantages of using private vehicles and the quality of public
transportation services. The purpose of this study was to explore public perceptions of the quality of public transport
services, by distributing 400 questionnaires in all sub-districts of Denpasar City. Data on respondents’ perceptions
were analyzed using structural equation modeling (SEM). Based on the results of the analysis, there are seven
indicators that shape people's perceptions of the quality of public transport, namely: small fleet availability, long
waiting and travel times, less convenience, irregular time headway, low frequency of arrivals and accessibility. The
reduced availability of public transport is caused by long waiting times and low frequency of arrivals. Low
accessibility due to long travel time. Thus, the quality of services like this in the community, makes the use of public
transportation in the city of Denpasar decrease.

Keywords: Public Transportation, Service Quality, SEM AMOS

1. PENDAHULUAN komponen vital yang mempengaruhi sistem
transportasi perkotaan. Sistem angkutan umum yang
baik, terencana, dan terkoordinasi dengan baik akan
meningkatkan efektivitas dan efisiensi sistem
transportasi perkotaan (Sugiyanto, 2008). Angkutan
umum diselenggarakan sebagai fasilitas umum yang
memberikan jasa mobilisasi masyarakat perkotaan
untuk mendukung berbagai kegiatan yang dilakukan.
Angkutan umum yang baik, lancar, bersih, nyaman

Angkutan umum merupakan salah satu urat nadi
pertumbuhan perekonomian khususnya di daerah
perkotaan. Angkutan umum tidak dapat dipisahkan
dari perencanaan dan pertumbuhan wilayah dimana
angkutan umum sangat besar peranannya dalam
mendukung aktivitas masyarakat. Dalam konteks
transportasi perkotaan, angkutan umum merupakan

10



Jurnal Widya Teknik Vol. 19, No. 1, Oktober 2023

ISSN 3026-5363

dan aman mencerminkan kondisi kota yang baik dan
sehat (Santuri dan Baharom, 2018).

Selama ini di negara-negara berkembang pelayanan
angkutan umum memberikan kualitas di bawah
standar dan kapasitas terbatas. Kurangnya kesadaran
akan kualitas yang dirasakan dan sistem manajemen
kualitas yang lemah menjadi penyebab utama
buruknya kualitas layanan angkutan umum dan
pesatnya pertumbuhan lalu lintas kendaraan pribadi,
angkutan umum diharapkan sebagai langkah utama
untuk mengatasi kemacetan, kecelakaan lalu lintas dan
polusi udara (Ngoc dkk, 2017). Meningkatkan kualitas
dan efisiensi angkutan umum penting dalam usaha
mengubah kebiasaan penggunaan angkutan umum
sehari-hari. Kemacetan di  daerah perkotaan
semestinya mendorong pemerintah pusat dan daerah
menerapkan kebijakan transportasi yang berkelanjutan
(Dell’Olio  dkk, 2011), untuk menghilangkan
anggapan bahwa transportasi umum adalah alternatif
yang buruk daripada penggunaan mobil (Steg, 2003).
Atribut kualitas angkutan umum yang menarik
perhatian pengguna mobil bahwa atribut fisik
(misalnya keandalan layanan, aksesibilitas, harga) dan
kualitas yang dirasakan (misalnya kenyamanan,
keamanan, kemudahan) transportasi umum, terutama
atribut afektif dan motivasi, dan keandalan layanan
dan frekuensi, memiliki peran penting untuk menarik
pengguna mobil ke angkutan umum (Redman dkk,
2013). Kualitas sistem transportasi umum yang perlu
dsadari adalah dicakup oleh banyak orang faktor,
seperti pertimbangan relatif terhadap kenyamanan dan
keamanan di dalam kendaraan, waktu yang
dibutuhkan untuk menutupi rute dan kenyamanan dan
keberadaan infrastruktur pendukungnya (Molinero
dan Sanchez, 1997). Layanan angkutan umum
berbasis frekuensi, variabilitas pada atribut utama
sebagai waktu tunggu dan kenyamanan yang
diharapkan masyarakat adalah sangat dipengaruhi
oleh ketidakteraturan headway antara kendaraan yang
berurutan (Soza-Parra dkk, 2021).

Banyak penelitian juga telah dilakukan untuk
menyelidiki atribut kualitas angkutan umum tersebut
sebagai keandalan, frekuensi, kecepatan, kenyamanan
dan kemudahan. Aspek-aspek yang terutama
mencirikan layanan angkutan umum, khususnya
layanan bus, adalah ketersediaan layanan, keandalan
layanan, kenyamanan, kebersihan, keselamatan dan
keamanan, informasi, layanan pelanggan dan dampak
lingkungan (Eboli dan Mazzulla, 2008). Nguyen dkk
(2018), menemukan bahwa akses mobil, waktu
tempuh, biaya perjalanan, kepentingan perjalanan,
perjalanan non-central business district (CBD), cuaca,
fleksibilitas dan aksesibilitas adalah faktor terpenting
yang mendukung penggunaan mobil daripada
angkutan umum. Dell’Olio dkk (2011), menemukan
tiga variabel yang menonjol secara independen dari
pengelompokan kriteria dan tentukan kualitas yang
diinginkan dari yang efisien dan layanan angkutan
umum yang aman adalah: waktu tunggu, kebersihan,
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dan kenyamanan. Loader dan Stanley (2009),
menemukan aksesibilitas Angkutan  umum
memengaruhi penggunaan mobil pribadi. Murat dan
Cakici (2017), menemukan penggunaan sistem
angkutan umum erat kaitannya dengan kualitas
pelayanan. Kualitas pelayanan mencakup parameter
kenyamanan, frekuensi, sistem informasi, dan tarif.
(Soza-Parra dkk, 2021), menyatakan karakteristik
disain atribut operasional angkutan umum agar
diminati adalah kecepatan, fekuensi, keteraturan
headway, dan permintaan rata-rata.

Penelitian ini mengambil objek lokasi Kota Denpasar
sebagai ibukota Provinsi Bali. Berdasarkan data BPS
Bali (2021), jumlah kendaraan di Provinsi Bali periode
10 tahun, selama 2010-2020, meningkat rata-rata
15,97% per tahun. Jumlah kepemilikan kendaraan
tahun 2010 sebesar 1.717.615 unit, sedangkan pada
tahun 2020 sebesar 4.460.158 unit. Sementara, pada
periode yang sama, panjang jalan bertambah hanya
1,79% per tahun. Denpasar menduduki tempat teratas
jumlah kendaraan, yaitu sebesar 1,4 juta unit, disusul
Badung 919 ribu unit, dan Gianyar 470 ribu unit pada
tahun 2020. Besarnya kepemilikan kendaraan pribadi
ini  membuat Kota Denpasar menghadapi
permasalahan  lalu  lintas  yang  kompleks.
Permasalahan yang paling dirasakan oleh masyarakat
adalah kemacetan. Kemacetan dipicu oleh banyaknya
penggunaan kendaraan pribadi. Kondisi ini sangat
berbeda dibandingkan ketika angkutan umum
mencapai masa jayanya.

Tahun 80-an angkutan umum yang paling populer di
Kota Denpasar adalah kendaraan bemo roda tiga.
Bemo singkatan dari “becak motor”, merupakan
kendaraan produki Daihatsu (Jepang). Ketika
pabriknya di Jepang tempat asal bemo tidak lagi
memproduksi suku cadangnya bemo di Indonesia
masih mampu bertahan karena ternyata banyak
bengkel yang mampu membuat suku cadang tiruannya
(Istianto, 2019). Tahun 1990-an kendaraan roda tiga
ini dihapus mengingat usianya yang tua, tidak
memberikan kenyamanan, dengan suara bisingnya dan
menyebabkan polusi.

Bemo roda tiga digantikan oleh Minibus sebagai
mobil penumpang umum dengan kapasitas 8-10
penumpang termasuk pengemudi. Akan tetapi, minat
masyarakat menggunakan angkutan umum mengalami
penurunan yang tajam. Penurunan minat pengguna
angkutan umum disebabkan oleh banyak faktor, salah
satunya karena terjadinya motorisasi besar-besaran
(Istianto,  2019).  Masyarakat  beramai-ramai
menggunakan angkutan pribadi terutama sepeda
motor, seiring muncul kebijakan kredit down payment
(DP), dimana pada saat yang sama tidak ada kebijakan
pemerintah yang tepat untuk menerapkan aturan
penggunaan kendaraan pribadi (Beritafajartimur,
2022).
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Penelitian ini mencoba mengeksplorasi sebab-sebab
keruntuhan kejayaan angkutan umum Kota Denpasar
yang terjadi pada era 1990-an, melalui pengumpulan
persepsi masyarakat dengan penyebaran kuesioner.
Kuesioner didisain dengan meminta masyarakat untuk
menyikapi pertanyaan terkait dengan atribut kualitas
layanan angkutan umum, khususnya terhadap mobil
penumpang umum (minibus) yang menggantikan
bemo roda tiga. Secara umum, menurut (Eboli dan
Mazzulla, 2008), kualitas layanan diukur dengan
menanyakan persepsi dan harapan pengguna tentang
beberapa  kualitas layanan aspek.  Dengan
mempertimbangkan tingkat kepentingan dan kepuasan
yang dinyatakan oleh pengguna, atribut kualitas
layanan yang akan ditingkatkan dapat diidentifikasi

2. METODE PENELITIAN

Statistical Equation Modeling (SEM)

Model persamaan struktural (SEM) adalah metodologi
statistik yang mengambil pendekatan konfirmasi
(yaitu, pengujian hipotesis) untuk analisis teori
struktural dasar pada beberapa fenomena. Model ini
mewakili proses kausal yang menghasilkan
pengamatan pada banyak variabel (Bentler, 1988).
Istilah pemodelan persamaan struktural
menyampaikan dua hal penting aspek-aspek prosedur:
(a) bahwa proses kausal berada di bawah studi
diwakili oleh serangkaian persamaan struktural (yaitu,
regresi), dan (b) bahwa hubungan struktural ini dapat
dimodelkan secara gambar untuk memungkinkan
konseptualisasi yang lebih jelas dari teori yang diteliti
(Byrne, 2016).

Definisi Operasional Variabel dan Hipotesis
Dalam penelitian ini digunakan satu variabel laten
dengan 15 variabel indikatornya. Variabel latennya
adalah persepsi masyarakat terhadap kualitas
pelayanan angkutan umum (Y). Variabel laten ini
dapat didefinsikan sebagai pandangan masyarakat
Kota Denpasar terhadap angkutan umum di daerahnya
yang mengalami penurunan minat penggunanya
secara tajam pada tahun 1990-an.

Terdapat 15 variabel indikator yang digunakan untuk

membentuk variabel laten, yaitu:

1. Ketersediaan armada angkutan umum yang
sedikit memengaruhi kualitas pelayanan (Y1)
(Currie dan Senbergs, 2007);

2. Pengemudi tidak tertib dalam menjalankan
kendaraan dan tidak patuh terhadap rambu-rambu
lalu lintas (Y2);

3. Waktu yang diperlukan untuk menunggu
kedatangan armada berikutnya lama (Y3)
(Dell’Olio dkk, 2011);

4. Waktu yang diperlukan untuk menempuh
perjalanan dari tempat asal ke tujuan lama (Y4)
(Molinero dan Sanchez, 1997);
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5. Kecepatan armada angkutan umum selama
perjalanan akibat adanya hambatan samping (Y8)
(Soza-Parra dkk, 2021);

6. Keamanan yang diberikan armada angkutan
umum selama perjalanan kurang terjamin (Y6)
(Redman dkk, 2013);

7. Jarak antara bagian belakang kendaraan depan
dan bagian depan kendaraan belakang (Y7) (Soza-
Parra dkk, 2021);

8. Kenyamanan yang diberikan armada angkutan
umum selama perjalanan kurang (Y5) (Santuri
dan Baharom, 2018; Redman dkk, 2013);

9. Pelayanan terhadap kebutuhan informasi dari
pengguna tidak ada (Y9) (Murat dan Cakici,
2017);

10. Ruangan pada armada angkutan umum kurang
bersih akibat jarang dibersihkan (Y10) (Santuri
dan Baharom, 2018; Eboli dan Mazzulla, 2008);

11. Banyaknya kedatangan armada angkutan umum
persatuan waktu sangat rendah (Y11) (Redman
dkk, 2013)

12. Daya tempuh armada angkutan umum sesuai rute
trayeknya rendah (Y12) (Redman dkk, 2013;
Nguyen dkk, 2018);

13. Ruangan armada angkutan umum tidak
berpedingin, akibatnya pengguna perasa pengap
(Y13);

14. Angkutan umum terikat rute trayek, sehingga
tidak boleh mencari jalan alternatif saat terjadi
keacetan (Y14);

15. Usia armada angkutan yang beroperasi rata-rata
sudah tua dan tidak rapi (Y15) (Santuri dan
Baharom, 2018)

Hipotesis dalam penelitian ini adalah bahwa 15
variabel indikator tersebut, semuanya dapat
mengukur, membentuk atau membangun variabel
laten secara signifikan, yang dinyatakan dengan
memenuhi uji validitas, reliabilitas, dan kriteria
goodness of fit.

Populasi dan Sampel

Populasi dalam penelitian ini adalah masyarakat Kota
Denpasar yang berdomisili di empat kecamatan, yaitu:
Kecamatan Denpasar Barat, Denpasar timur,
Denpasar Selatan, dan Denpasar Utara. Responden
ditentukan bagi mereka yang sudah berusia 17 tahun
ke atas. Penentuan jumlah sampel sesuai dengan
Formula Slovin (1960), pada Persamaan 1.

N

n= (1
1+Ne? ey
962.900 ..
n=—————=3998~=400 jiwa
1+9 .900x0,05
Dimana:
n : Ukuran sampel

N : Ukuran populasi (jumlah penduduk
Kota Denpasar = 962.900 jiwa)
e : Tingkat signifikansi (o) = 0,05 (5%)
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3. HASIL DAN PEMBAHASAN diklasifikasi menurut jenis kelamin, usia, pekerjaan
Profil Responden dan tingkat keseringan menggunakan angkutan umum.
Kuesioner disebarkan kepada penduduk yang Gambar 1 menunjukkan: responden didominasi oleh
memberi pendapatnya mengenai kualitas layanan laki-laki sebanyak 67%, usia 51-70 sebanyak 42%,
angkutan Kota Denpasar. Kuesioner disebarkan lebih pekerjaan responden karyawan swasta 40%, dan tidak
dari 400 eksemplar, yang kembali dan yang dianalisis pernah pernah menggunakan angkutan umum
sebanyak 400 eks. Karakteristik responden kemudian sebanyak 46%.
JENIS KELAMIN RESPONDEN USIA RESPONDEN
17 - 30 tahun
Perempuan 24%

33% 51-70 tahun

42%

Laki-Laki
67%

31- 50 tahun
34%

PEKERJAAN RESPONDEN TINGKAT KESERINGAN MENGGUNAKAN

ANGKUTAN UMUM

Tidak Bekerja PNS
Pelajar 7% ml/zz‘OLRI
18%

tidak
pernah
46%

Karyawan "
Swasta Jarang
36%

Wiraswasta

30%

Gambar 1. Profil dan Proporsi Responden

Persepsi Responden
Tabel 1, memperlihatkan persepsi responden terhadap item-item pernyataan yang membentuk atau membangun
variabel laten. Mayoritas responden memilih setuju terhadap item-item pernyataan yang tertera dalam kuesioner.

Tabel 1 Persepsi Responden
Persepsi Responden

No Item Pernyataan Kode SIS TS _AS S SS Jml
1  Ketersediaan armada sedikit Y1 3 20 102 220 55 400
2 Pengemudi tidak tertib Y2 9 25 127 182 57 400
3 Waktu tunggu lama Y3 6 20 92 191 91 400
4 Waktu tempuh lama Y4 8 28 64 185 115 400
5  Kecepatan rendah Y5 3 19 31 237 110 400
6  Keamanan kurang terjamin Y6 9 23 117 196 55 400
7  Time Headway tidak teratur Y7 7 24 83 202 84 400
8  Kenyamanan kurang Y8 4 23 80 223 70 400
9  Pelayanan informasi tidak ada Y9 11 19 46 192 132 400
10 Ruangan kurang bersih YI0 12 22 128 188 50 400
11 Frekuensi kedatangan rendah Y11 2 28 138 206 26 400
12 Aksesibilitas rendah Y12 9 22 114 196 59 400
13 Ruangan tidak berpendingin Y13 8 28 102 206 56 400
14 Angkutan umum terikat rute trayek Y14 2 22 32 216 128 400
15 Usia armada sudah tua Y15 9 20 95 210 66 400
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Gambar 2 Diagram Persepsi Masyarakat

Nilai Mean dan Standar Deviasi

Tabel 2 menunjukkan nilai Mean dan Standar Deviasi.
Mean adalah indikator statistik yang dapat digunakan
untuk mengukur rata-rata sebuah data. Nilai mean
dapat digunakan untuk mengevaluasi data dan
menggambarkan seluruh data. Dari Tabel 2 dapat
dilihat bahwa persepsi responden dominan berkisar
antara skor 3 dan skor 4, artinya persepsi responden
diantara “Agak Setuju” dan “Setuju”.

Sedangkan, standar deviasi bertujuan untuk melihat
jauh dekatnya sebaran data tersebut dari rata-rata atau
mean. Standar deviasi dapat memberikan gambaran
tentang persebaran data terhadap rata-rata, tingkat
keragaman data, dan memastikan sampel yang
digunakan merupakan representasi dari populasi. Jika
nilai standar deviasi semakin kecil, artinya semakin
mendekati rata-rata. Namun jika nilai standar deviasi
semakin besar, artinya semakin lebar variasi datanya.
Dari Tabel 2 dapat dilihat bahwa nilai standar deviasi
dibawah 1,00, berarti sebaran data relatif dekat dengan
rata-rata.

Confirmatory FactorAnalysis

Hair dkk (2010), mengemukakan bahwa Confirmatory
Factor Analysis (CFA) merupakan bagian dari SEM
untuk menguji cara variabel terukur atau indikator

yang baik dalam menggambarkan atau mewakili suatu
bilangan dari suatu faktor. Pada CFA faktor disebut
juga sebagai konstruk. Teori pengukuran digunakan
untuk menentukan bagaimana variabel terukur,
menggambarkan secara sistematik dan logis suatu
konstruk yang ditampilkan dalam suatu model.
Gambar 3 menunjukkan pemodelan awal SEM.
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Gambar 3 Pemodelan awal SEM
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Uji Validitas
Uji validitas digunakan untuk mengukur apakah
instrumen penelitian (pernyataan dalam kuesioner)
dapat digunakan untuk mengukur apa yang seharusnya
diukur. Semakin tinggi nilai validitas maka semakin
valid sebuah penelitian (Sugiyono, 2017). Rule of
thumb yang digunakan adalah sebagai berikut
(Ghozali, 2021):
1. Loading Factor (L)
Nilai loading factor (\) > 0.70, penelitian dapat
dinyatakan valid.
2. Probability Value (p-value)
Nilai p-value dapat dilihat pada tabel output
regression weights, yang ditampilkan pada Tabel
2. Nilai dari p yang lebih besar dari 0.05
menunjukkan bahwa indikator tersebut dapat
mengukur variabel laten secara signifikan.

Uji Reliabilitas

Uji reliabilitas dilakukan untuk membuktikan akurasi,
konsistensi dan ketepatan instrumen dalam mengukur
konstruk (Ghozali, 2021). Uji reliabilitaas dalam SEM
dapat dilakukan dengan:

1. Composite Reliability (CR)
Composite reliability digunakan untuk mengukur
internal consistency. Nilai CR > 0,70, dapat

diterima untuk exploratory research. Nilai CR
dapat dihitung dengan Persamaan (2)

EH?

CR = m .................................. (2)
Dimana:
CR Construct reliability
A : loading factor

2. Average Variance Extracted (AVE)
Nilai AVE > 0.50, penelitian dapat dinyatakan
valid. Nilai AVE dapat dihitung dengan Persamaan

€)

A2
AVE = m ......................... (3)
Dimana:
AVE variance extracted
A . loading factor

3. Cronbach’s Alpha (CA)
Cronbach’s Alfa digunakan untuk diagnosis
konsistensi dari seluruh skala dengan melihat
koefisien reliabilitas. Nilai Cronbach’s Alpha >
0.60 masih dapat diterima untuk exploratory
research.

Tabel 2 Hasil Pengujian Validitas dan Reliabilitas dengan CFA

Latent Variable Indicator Code Mean ;t:v P > AVE CR CA
Persepsi masyarakat ~ Ketersediaan armada sedikit Yl 3.760 0.883 0.000 0.836 0.772 0.981 0.980
terhadap kualitas Biaya perjalanan lebih mahal Y2 3633 0.895 0.000 0.928
layanan mobil Waktu tunggu lama Y3 3.853 0.848 0.000 0.879
penumpang umum (Y)  Waktu tempuh lama Y4 3928 00915 0.000 0.873

Kecepatan rendah Y5 4.080 0.762 0.000 0.864
Keamanan kurang terjamin Y6  3.663 0.871 0.000 0.859
Time Headway tidak teratur Y7 3.380 0.859 0.000 0.810
Kenyamanan kurang Y8  3.830 0.790 0.000 0.847
Pelayanan informasi tidak ada Y9 4.038 00912 0.000 0.894
Ruangan kurang bersih Y10 3.605 0.906 0.000 0.876
Frekuensi kedatangan rendah Y11 3.565 0.789 0.000 0.873
Aksesibilitas rendah Y12 3.685 0.869 0.000 0.901
Ruangan tidak berpendingin Y13 3.685 0.869 0.000 0915
Angkutan umum terikat rute trayek Y14 4.115 0.797 0.000 0.890
Usia armada sudah tua Y15 3.760 0.849 0.000 0.872

Tabel 3 menunjukkan nilai p = 0.000 < o= 0.05,
artinya semua indikator signifikan untuk mengukur
variabel laten. Semua indikator memiliki nilai faktor
loading (A) > 0.7, dan, sehingga dapat dinyatakan
penelitian bersifat valid. Sedangkan, nilai AVE =
0.772 > 0.50, nilai composite reliability (CR) = 0.981
> 0.70 dan nilai Cronbach’a Alpha (CA) = 0.980 >
0.50, sehingga dapat dinyatakan penelitian bersifat
reliabel.

Kriteria Goodness of Fit
Tabel 2 menunjukkan semua variabel indikator
memenuhi uji validitas dan reliabilitas, tetapi tidak
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demikian terhadap kriteria goodness of fit. Tabel 3
menunjukkan hasil pemodelan awal tidak memenuhi
kriteria goodness of fit, dengan cut off value menurut
Ferdinand (2006). Nilai chi-square 2533.7 jauh
melebihi nilai kritis 19.70, yang berarti bahwa
beberapa aspek dari model yang dihipotesiskan tidak
konsisten dengan karakteristik sampel yang diamati
(MacCallum dkk, 1992). Demikian juga kriteria
goodness of fit yang lain belum terpenuhi. Cut off
value dari chi-square diperoleh dari formula:
“=CHIINV (probabbilty, degree of freedom)” pada
aplikasi Office Excel. Dengan demikian model
dinyatakan tidak baik.
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Tabel 3 Kriteria Goodness of Fit

No Fit Measures Cut off Value Result Fit
1 Chi-square (X?) <19.70 2533.7 not good
2 Probability >0.05 0.000  not good
3 CMIN/DF <2.00 28.153 not good
4 RMSEA <0.08 0.261  not good
5 GFI >0.90 0.541 not good
6 AGFI >0.90 0.384  not good
7 TLI >0.95 0.705  not good
8 CFI >0.95 0.747  not good

Modification Indices (MI)

Untuk mendapatkan model yang lebih baik, analisis
ini dipadukan dengan mengkorelasikan error
berdasarkan indeks modifikasi. Modifikasi indeks
akan menyebabkan penurunan nilai chi-square dan
perubahan nilai CMINDF dan RMSEA menjadi lebih
baik. Begitu juga pada p-value, GFI, AGFI, TLI dan
CFI (Hanike, 2018).

Modifikasi indeks (MI) dikonseptualisasikan sebagai
statistik chi-square dengan degre of freedom (df) = 1.
MI dilakukan untuk menghasilkan model fit, yaitu
memenuhi parameter goodness of fit. MI dapat
dilakukan dengan mengeliminer salah satu error yang
sering muncul, hingga sampai dipertahankan minimal
tiga indikator yang membentuk atau membangun
variabel laten (Collier, 2020). Informasi dari MI
menunjukkan  hubungan mana yang apabila
dimasukkan ke dalam model akan memberikan
pengaruh yang besar terhadap model fit (Ghozali dan
Fuad, 2005). Selanjutnya, error dikorelasikan
sesamanya hingga terpenuhi kriteria goodness of fit.

Gambar 4 menunjukkan diagram model yang telah
melalui proses MI. Dari 15 indikator pada awalnya, 8
indikator direduksi sehingga yang tertinggal 7
indikator. Selanjutnya, dikorelasikan sesama error-
nya, seperti ditunjukkan pada Tabel 5. Tabel 6
menunjukkan model menjadi baik, sudah memenuhi
kriteria goodness of fit.

MODEL GOODNESS OF FIT:
Chi-Square=9.340
Probability=.314
DF=8
CMIN/DF=1.168
RMSEA=.020
GFI1=.994
AGFI=.977
TLI=.999
CFI1=1.000

Gambar 4. Diagram Model Goodness of Fit Sesudah
M.I
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Tabel 5. Goddness of Fit Model Sesudah M.1

Correlation between errors  Estimate
el <> ell 0.219
el <> e7 0.593
ed <> ell 0.016
e’ <> e8 -0.308
e’ <> el2 -0.215
ell <--> el2 0.231

Tabel 6. Kriteria Goodness of Fit

No  Fit Measures Cut off Value Result Fit
1 Chi-square (X?) <19.70 9.34 good fit
2 Probability >0.05 0.314 good fit
3 CMIN/DF <2.00 1.168 good fit
4 RMSEA <0.08 0.020 good fit
5 GFI >0.90 0.994 good fit
6 AGFI >0.90 0.977 good fit
7 TL >0.95 0.999 good fit
8 CFI >0.95 1.000 very good fit

Gambar 4 menunjukkan diagram model yang sudah
memenuhi kriteria goodness of fit dan korelasi antar
error tiap-tiap indikator. Tabel 4 menunjukkan
korelasi error untuk menurunkan nilai chi-square agar
lebih kecil daripada nilai chi-square tabel. dan
menaikkan nilai signifikasi probabilitas agar lebih
besar dari 0.05. Error ketersediaan armada sedikit (el)
dikorelasikan dengan error frekuensi kedatangan
rendah (ell). Error waktu tempuh lama (e4)
dikorelasikan dengan error time headway yang tidak
teratur (e7). Error waktu tempuh lama (e4)
dikorelasikan dengan error frekuensi kedatangan
rendah (ell). Error time headway yang tidak teratur
(e7) dikorelasikan dengan error kenyamanan kurang
(e8). Error time headway yang tidak teratur (e7)
dikorelasikan dengan error aksesibilitas rendah (e12).
Error  frekuensi  kedatangan  rendah  (ell)
dikorelasikan dengan error aksesibilitas rendah (e12).

Kriteria Goodness of Fit
Dalam Structural Equation Modeling (SEM) karena
tidak ada ukuran tunggal untuk menguji hipotesis
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mengenai model, maka diperlukan beberapa jenis fit
indeks untuk mengukur derajat kesesuaian model:
1. Chi-square

Chi Square merupakan ukuran fundamental dari
overall fit, jika nilai chi-square kecil maka akan
menghasilkan nilai probabilitas (p) yang besar, hal
ini menunjukkan bahwa input data matrik kovarian
antara prediksi dengan observasi sesungguhnya
tidak berbeda secara signifikan. Dengan kata lain,
pengujian ini nilai chi-square yang rendah akan
menghasilkan sebuah tingkat signifikansi yang
lebih besar dari 0.05 maka tidak ada perbedaan
yang signifikan antara matrik kovarian data dan
matrik kovarian yang diestimasi. Chi-Square
sangat sensitif terhadap besarnya jumlah sampel
yaitu terhadap sampel yang kecil (< 50) dan
sampel yang besar (> 500). Oleh karena hal
tersebut pengujian chi-square hanya sesuai bila
ukuran sampel antara 100 - 300. Nilai chi-square
diharapkan rendah dan lebih kecil dari chi-square
tabel. Penelitian ini menghasilkan nilai chi-square
hitung = 9.34 < 19.70 (chi-square tabel) artinya
model memenubhi kriteria goodness of fit.

. Probability

Model yang baik apabila justru Ho diterima, jadi
model yang diuji akan dipandang baik apabila nilai
chi square-nya rendah dan memiliki probabilitas
dengan cut-off value sebesar p > 0.05 (Holmes,
2001).  Penelitian ini menghasilkan nilai
probability = 0314 > 0.05, artinya model
memenuhi kriteria goodness of fit.

. CMIN/DF

CMIN/DF merupakan nilai chi-square dibagi
dengan degree of freedom. Indeks ini diperoleh
dengan cara CMIN dibagi dengan degree of
freedom-nya. Indeks ini secbagai salah satu
indikator untuk mengukur fit-nya sebuah model.
Nilai CMIN/DF < 2.00, model dikatakan fit dan
nilai CMIN < 3.00 adalah indikasi dari acceptable
fit antara model dan data. Penelitian ini
menghasilkan nilai CMIN/DF = 1.168 < 2.00,
artinya model memenubhi kriteria goodness of fit.

. Root Mean Square Error of Approximation
(RMSEA)

Uji ini digunakan untuk mengkompensasi chi-
square statistic dalam sampel yang besar. RMSEA
menunjukkan goodness of fit dari model yang
diestimasi dalam populasi. Model dapat diterima
jika nilai RMSEA < 0.08 (Brown dan Cudeck,
1993).  Pengujian  chi-square = mempunyai
kelemahan yaitu sangat sensitif terhadap jumlah
sampel. Sebagai alternatif dan pembanding uji chi-
square, dilakukan pengembangan uji kelayakan
analisis konfirmatori faktor yaitu root mean square
error of approximation (RMSEA). Penelitian ini
menghasilkan nilai RMSEA = 0.020 < 0.08,
artinya model memenubhi kriteria goodness of fit.
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5. Goodness of Fit Index (GFT)

GFI adalah analog dengan harga R? dalam regresi
linear berganda (Tabachnick dan Fidell, 2001).

Indeks kesesuaian GFI  digunakan untuk
menghitung proporsi tertimbang dari varians
dalam matriks kovarians sampel yang dijelaskan
oleh  matriks  kovarians  populasi  yang
diestimasikan. GIF merupakan ukuran non
statistikal antara rentang (poor fit) 0-1 (perfect fit).
Nilai GFI yang melebihi > 0.9 menunjukkan model
yang baik (Joreskog dan Sorbom, 1996). Penelitian
ini menghasilkan nilai GFI = 0.994 > 0.90, artinya
model memenubhi kriteria goodness of fit.

6. Adjust Goodness of Fit Index (AGFI)
GFI adalah analog dari R-square dalam regresi
berganda. Indeks AGFI merupakan fit indeks
terhadap degree of freedom yang tersedia untuk
menguji  diterima tidaknya model. Tingkat
penerimaan indeks AGFI diharapkan sama dengan
0.90. Nilai besaran antara 0.90 - 0.95 dikatakan
model cukup fit (baik) dan nilai indeks > 0.95
model dalam kategori overall model fit. Penelitian
ini menghasilkan nilai AGFI = 0.977 > 0.90,
artinya model memenubhi kriteria goodness of fit.

7. Tucker Lewis Index (TLI)
Pengujian ini adalah sebuah alternatif incremental
fit index yang membandingkan sebuah model yang
diuji terhadap baseline model. Nilai yang
dirckomendasikan untuk diterimanya sebuah
model adalah > 0.90 dan jika model tersebut
semakin mendekati satu menunjukkan tingkat
kesesuaian model yang sangat baik (Hair dkk,
1998). Penelitian menghasilkan nilai TLI = 0.999
> (.95, artinya model memnuhi kriteria goodness
of fit.

8. Comparative Fit Index (CFI)
CFI adalah indeks yang besarnya tidak
dipengaruhi oleh ukuran sampel karena itu sangat
baik untuk mengukur tingkat penerimaan sebuah
model. CFI yang mendekati 1 mengindikasikan
tingkat fit yang paling tinggi (Arbuckle dan
Wothke, 1995). Sedangkan nilai CFI yang
mendekati 0 mengindikasikan model penelitian
yang dikembangkan tidak baik. Nilai yang
direkomendasikan adalah CFI > 0.95. Penelitian
ini menghasilkan nilai CFI =0.999 > 0.95, artinya
model memenubhi kriteria goodness of fit.

Asumsi SEM

Model SEM apabila diestimasi dengan menggunakan
Maximum Likelihood Estimation mempersyaratkan
dipenuhinya asumsi normalitas. Uji normalitas yang
paling mudah adalah dengan mengamati skewness
value. Asumsi normalitas univariate dan multivariate
data dapat dilakukan dengan mengamati nilai kritis
hasil pengujian assesment of normality dari program
AMOS. Nilai diluar ring-1,96 < c.r < 1,96 atau bila
dilonggarkan menjadi -2,58 < cr < 2,58, dapat
dikategorikan distribusi data tidak normal, oleh
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karenanya untuk kasus yang tidak memenuhi asumsi
tersebut  tidak  diikutsertakan dalam  analisis
selanjutnya. Asumsi normalitas multivariate diamati
pada baris terakhir assesment of normality dengan
melihat nilai cr (Waluyo, 2016). Tabel 6.
menunjukkan secara multivariate, nilai kurtosis
multivariate 1.842 dan nilai c.r sebesar 1.641, berada
di dalamring -1,96 < c.r < 1,96. Dengan demikian data
dinyatakan memenuhi syarat normalitas, atau data
terdistribusi secara normal.

Tabel 6. Nilai Kutosis dan c.r.

Variable Kkurtosis C.I.
Y1 0.657 2.681
Y3 0.532 2.171
Y4 0.604 2.467
Y7 0.702 2.867
Y8 0.853 3.483
Y11 0.242 0.986
Y12 0.714 2915
Multivariate 1.842 1.641

Uji asumsi SEM yang lain adalah data outlier. Outliers
adalah observasi yang memiliki karakteristik unik
yang terlihat sangat berbeda jauh dari observasi
lainnya dan muncul dalam bentuk nilai ekstrim.
Evaluasi atas multivariate outliers perlu dilakukan
sebab walaupun data yang dianalisis menunjukkan
tidak terdapat univariate outliers tetapi bila sudah

saling dikombinasikan bisa terjadi multivariate
outliers. Uji multivariate outliers dilakukan pada
tingkat p < 0,001 bila mahalanobis d-squared pada
komputasi AMOS 22. ada yang lebih besar dari nilai
chi-square pada derajad bebas sebesar jumlah variabel
dan pada tingkat signifikansi 0,001 maka data tersebut
menunjukkan adanya multivariate outliers. Tabel 7.
menunjukkan data tidak mengandung outlier.

Tabel 7. Mahalobis Distance

Observation Mahalanobis 1 )
number d-squared P P

13 25.456  .001 223

112 25456  .001 .027

178 21.242  .003 .159

383 .054

...dst 21.176 004 ...dst

Model Pengukuran

Gambar 4 menunjukkan indikator yang dapat
digunakan untuk mengukur variabel laten menurut
kriteria goodness of fit. Tabel 8 menunjukkan item
pernyataan dan nilai loading factor tiap-tiap indikator.
Nilai p = 0.000 < 0.05 menunjukkan bahwa indikator
secara signifikan dapat mengukur persepsi masyarakat
mengenai kualitas layanan angkutan umum (Y). Nilai
loading factor semua indikator setelah melalui proses
modifikasi indeks mengalami perubahan, tetapi tetap
lebih besar dari 0.60.

Tabel 8 Nilai Signifikansi indikator (p) dan loading factor ()

Latent Variable Indicator Code loading

factor

Persepsi masyarakat ~ Ketersediaan armada sedikit Y1 0.000 0.857
terhadap kualitas Waktu tunggu lama Y3 0.000 0.910
layanan mobil Waktu tempuh lama Y4 0.000 0.885
penumpang umum (Y) Time headway tidak teratur Y7 0.000 0.831
Kenyamanan kurang Y8 0.000 0.864

Frekuensi kedatangan rendah Y11 0.000 0.803

Aksesibilitas rendah Y12 0.000 0.882

4. PENUTUP angkutan umum Kota Denpasar yang memenuhi

Simpulan

Minat masyarakat Kota Denpasar menggunakan
angkutan umum mengalami penurunan yang tajam.
Angkutan umum makin kehilangan pelanggan.
Masyarakat yang memiliki kendaraan pribadi (mobil
atau sepeda motor) dapat merasakan dan memiliki
persepsi mengenai perbedaan antara keunggulan
penggunaan kendaraan pribadi dengan kualitas
layanan angkutan umum.

Adapun persepsi masyarakat Kota Denpasar terhadap

kualitas layanan angkutan umum adalah sebagai

berikut:

1. Terdapat tujuh indikator yang dapat membentuk
persepsi masyarakat tentang kualitas layanan
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kriteria goodness of fit, yaitu: ketersediaan armada
sedikit, waktu tunggu dan waktu tempuh lama,
kenyamanan kurang, time headway tidak teratur,
frekuensi kedatangan dan aksesibilitas rendah.

2. Ketersediaan jumlah armada angkutan umum
semakin sedikit. Hal ini terkait dengan frekuensi
kedatangan yang rendah dan waktu tunggu yang
lama.

3. Aksesibiltas angkutan rendah, hal ini terkait
dengan waktu tempuh yang lama, waktu tunggu
lama dan Time headway tidak teratur.
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