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ABSTRACT 

The COVID-19 pandemic, which spread to all countries worldwide, also influenced changes in 

individual behaviors related to activities and travel. These changes were further intensified by 

government policies to implement lockdowns to reduce the spread of the Coronavirus. The impact of 

these policies resulted in a significant decrease in the frequency of public travel, resulting in the 

preference for the use of private vehicles to avoid Coronavirus transmission. This study was conducted 

to investigate individual travel behavior in the Surakarta Agglomeration Area. Data were collected 

through home interview surveys from March to June 2021, involving 402 respondents. It was 

hypothesized that with regard to sociodemographic attributes, those with high-income levels would rely 

more on private vehicles during the COVID-19 pandemic, while lower-income groups would show the 

opposite trend. The results of the study indicated that high-income individuals were highly dependent 

on private vehicles, particularly cars, compared to those with other attributes. 17.8% of high-income 

respondents used cars more frequently than those in other income groups, finding them not only safer 

from COVID-19 transmission but also more comfortable. 

Keywords: COVID-19; Transportation Mode; Sociodemographic Attributes 

ABSTRAK 

Pandemi COVID-19 yang menyebar hingga ke seluruh negara di dunia, berdampak pula pada perubahan 

perilaku individu dalam beraktivitas dan melakukan perjalanan. Perubahan itu semakin kuat  dengan 

munculnya kebijakan pemerintah untuk melakukan lockdown, demi mengurangi penyebaran Virus 

Corona. Dampak kebijakan itu itu menyebabkan frekuensi perjalanan masyarakat mengalami penurunan 

yang cukup signifikan dan penggunaan moda kendaraan pribadi menjadi preferensi pilihan, demi 

menghindari penularan Virus Corona . Studi ini dilakukan untuk meneliti perilaku perjalanan individu 

dalam di Wilayah Aglomerasi Surakarta. Data diambil melalui home interview survey pada periode 

waktu Maret-Juni 2021, terhadap 402 responden. Atribut sosiodemografi, terutama pada jenis 

pendapatan yang bernilai tinggi dihipotesiskan akan bergantung pada moda kendaraan pribadi saat 

COVID-19, dan demikian pula sebaliknya  dengan jenis pendapatan rendah. Hasil penelitian 

menunjukkan bahwa masyarakat dengan  pendapatan tinggi sangat bergantung terhadap moda pribadi, 

terlebih pada penggunaan mobil, dibandingkan jenis atribut lainnya. Sebanyak 17,8% individu yang 

menjadi responden dengan pendapatan tinggi, lebih banyak menggunakan kendaraan mobil 

dibandingkan kelompok pendapatan lain, selain dirasa lebih aman dari penyebaran COVID-19, juga 

lebih nyaman.  

Kata kunci: COVID-19; Moda Transportasi; Atribut Sosiodemografi  

1. PENDAHULUAN 

Pada saat terjadi wabah virus COVID-19, yang berbahaya dan melanda seluruh negara di dunia, termasuk di wilayah 

bagian tengah dari Negara Indonesia yaitu wilayah Aglomerasi Surakarta, tindakan yang diambil oleh 

regulator/pemerintah adalah memberlakukan aktivitas di rumah (teleworking) bagi masyarakat (Yunus, 2020). 

Sebagai akibatnya, hampir seluruh aktivitas individu menjadi berubah, baik itu jenisnya, minat, waktu dan lokasi saat 

melakukan aktivitas dan perjalanan. Apalagi ketika mulai diberlakukan PPKM di wilayah Jawa-Bali, pada bulan 

Januari 2021, arus lalu lintas mengalami penurunan (Khoirunurrofik, 2022).  

Seiring dengan peningkatan  jumlah penduduk, maka kebutuhan manusia akan barang dan jasa menjadi semakin 

meningkat pula.   Transportasi menjadi kebutuhan yang  sangat penting, karena kebutuhan hidup manusia  akan barang 

dan jasa tidak mungkin semuanya dapat dipenuhi di tempat mereka tinggal. Pentingnya transportasi tercermin dengan 

semakin meningkatnya kebutuhan akan pelayanan jasa transportasi umum, untuk menunjang mobilitas manusia dan 
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barang (Wijayanto, 2019). Pilihan moda yang tersedia serta  sikap dan perilaku  untuk memilih moda transportasi, 

saling bergantung satu sama lain (Golob, 2001; Kroesen, 2017).  

Terdapat perbedaan pilihan dalam memilih jenis moda, yang terbagi berdasarkan jenis kelamin individu dalam 

melakukan perjalanan (Schwanen,2008). Pekerja di daerah Jabodetabek lebih menyukai menggunakan moda pribadi 

untuk melakukan perjalanan ke kantor dan mobilitas lainnya(Irjayanti, 2021). Sosiodemografi merupakan faktor 

penting yang berpengaruh pada individu dalam memutuskan perjalanan. Perbedaan karakteristik sosiodemografi di  

wilayah Aglomerasi Surakarta,  sebagai gabungan dari beberapa daerah tingkat dua yang berkembang pesat, perlu 

diteliti untuk menunjukkan hasil yang berbeda. Perilaku perjalanan saat COVID-19 yang ditinjau berdasarkan 

karakteristik sosiodemografi masyarakat pada wilayah Aglomerasi Surakarta, akan berdampak pada  permintaan akan 

moda transportasi, durasi aktivitas, dan kebijakan lanjut dalam bidang transportasi. Studi ini dilakukan untuk mengkaji 

perilaku individu yang berdampak pada perilaku perjalanan, serta kemanfaatannya lebih lanjut. Hasil studi ini dapat 

memberikan wawasan yang cukup bernilai, tentang perilaku perjalan dan loyalitas terhadap penggunaan moda 

transportasi tertentu. 

2. TINJAUAN PUSTAKA 

Keputusan melakukan Aktivitas dan Perjalanan 

Salah satu kajian terhadap aktivitas dan perjalanan adalah dilakukannya pengelompokan aktivitas ke dalam jenisnya, 

yang bertujuan untuk kebermanfaatan yang lebih lanjut (Akar, 2011). Dasar dari klasifikasi aktivitas adalah bahwa 

setiap individu memiliki motivasi yang berbeda, untuk berpartisipasi di berbagai jenis aktivitas yang sangat beragam.  

Hägerstrand  berpendapat bahwa manusia memiliki batasan ruang dan waktu yang mendasar. Manusia secara fisik 

hanya dapat berada di satu tempat pada satu waktu, dan tempat yang terbatas, atau disebut constraint (Hägerstrand, 

1970; Miller, 2017). Faktor yang dapat mempengaruhi aktivitas dan perilaku perjalanan individu adalah: jadwal 

aktivitas, karakteristik sosiodemografi, batasan ruang dan waktu, serta interpersonal yang dipelajari dalam kerangka 

beraktivitas (Subbarao, 2020). Penelitian lain menyatakan bahwa keputusan perjalanan akan didasarkan pada sikap 

terkait perjalanan, pilihan yang ditawarkan (fasilitas transportasi umum, aktivitas dalam jarak berjalan kaki dan/atau 

bersepeda) dan kendala yang terjadi (kemacetan, zona bebas mobil, masalah parkir) oleh karakteristik fisik lingkungan 

perkotaan (De Vos, 2017), dan cuaca.  

Partisipasi individu dalam melakukan aktivitas dan perjalanan didasari oleh faktor ekonomi, sosiodemografi, dan 

geografis, dalam skala ruang dan waktu, berdasarkan pada kebutuhan dan constraint (Dharmowijoyo, 2018). 

Penelitian Schwanen (2008) berhasil menunjukkan korelasi antara jenis aktivitas individu dengan atribut jenis 

kelamin. Hal ini tercermin dari jenis aktivitas, moda yang digunakan dapat berbeda berdasarkan kendala masing-

masing jenis kelamin. Cuaca dan iklim terbukti mengurangi jumlah perilaku perjalanan individu (Amaas, 2013), serta 

regulasi yang mewajibkan untuk lockdown akibat penyakit MERS (Kim, 2017), telah mengubah karakteristik aktivitas 

individu di Seoul, Korea Selatan. Selama berlaku himbauan lockdown PPKM mikro dari pemerintah daerah 

(Asmaningrum, 2023), seluruh aktivitas dari masyarakat dialihkan di rumah, sebagai upaya menjaga keselamatan 

jiwa.  

Constraint Aktivitas dan Perjalanan 

Subfaktor dalam lingkungan, yang terdiri dari jalan dan jalur yang menghubungkan antara tempat tinggal dan tujuan,  

menjadikan preferensi individu dalam melakukan perjalanan. Lingkungan transportasi yang manusia ciptakan akan 

membentuk perilaku dan menciptakan kebiasaan yang akhirnya menjadi budaya (Pavlick, 2020). Atribut jenis kelamin 

pada penelitian Schwanen (2008), memiliki perbedaan yang signifikan antara laki-laki dan perempuan. Saat 

melakukan aktivitas ataupun perjalanan, seorang perempuan cenderung memiliki kendala seperti, ketakutan 

melakukan aktivitas saat malam hari. Penelitian di negara-negara Eropa, secara umum menunjukkan perbedaan gender 

dalam melakukan perjalanan, khususnya pada perempuan mereka meningkatkan mobilitas, dan laki-laki (terutama 

yang berusia muda) cenderung mengurangi mobilitas (Scheiner, 2011). 

Pandemi COVID-19 yang melumpuhkan hampir keseluruhan sektor kehidupan manusia di seluruh dunia, telah 

memunculkan suatu aturan sebagai perintah untuk tinggal di rumah, dan melakukan lockdown. Selama lockdown, 

lebih banyak makanan yang dikonsumsi, dan lebih banyak makanan kemasan yang dibeli. Penelitian lain menyebutkan 

bahwa implikasi dari sosioekonomi dan perilaku dapat mempengaruhi keputusan lokasi pemukiman, memodifikasi 

preferensi moda perjalanan, dan perubahan aktivitas berbelanja dan perjalanan (Circella, 2017). Individu dalam rumah 

tangga dengan tingkat pendapatan di bawah tingkat pendapatan menengah, memiliki jumlah perjalanan yang lebih 

sedikit, person miles traveled (PMT)), vehicle miles traveled (VMT) yang lebih pendek, serta lebih sering 

menggunakan angkutan umum. Sebaliknya, rumah tangga dengan tingkat pendapatan di atas tingkat pendapatan 
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menengah memiliki lebih banyak perjalanan, PMT dan VMT yang lebih pendek, dan lebih jarang menggunakan 

angkutan umum (Chung, 2020). 

3. METODOLOGI PENELITIAN 

Data Penelitian 

Wilayah studi ini terdiri atas lima wilayah, yaitu Kota Surakarta dan empat daerah yang secara administrasi berada di 

Kabupaten Sragen, Karanganyar, Boyolali, dan Sukoharjo, namun letaknya berada di daerah pinggiran Kota 

Surakarta. Wilayah-wilayah tersebut dipilih karena memiliki konstribusi yang besar terhadap pergerakan di Kota 

Surakarta. Penyebaran data dalam penelitian ini sebagaimana terlihat pada Gambar 1. 
 
Kuesioner yang terdiri dari pertanyaan tentang durasi aktivitas dan perjalanan, jenis aktivitas, dan data sosiodemografi. 

Data yang terkumpul didapatkan dari survei rumah tangga, dengan metode kuesioner dikirim oleh surveyor ke rumah 

tangga responden. Beberapa kriteria yang menjadi responden telah melewati seleksi yang menyatakan mereka yang 

ingin berpartisipasi penuh dalam pengumpulan data. Proses pengambilan data responden yaitu dengan cara mengisi 

di lembar kuesioner, dan pertanyaan sederhana disebarkan melalui form online. Dataset survei ini terdiri atas 4 hari, 

dengan pemilihan hari yang secara khusus ditentukan peneliti. Survei penelitian ini dilakukan pada bulan Maret – Juni 

2021. Responden dengan usia diatas 18 tahun dipercaya dapat membantu kevalidan dalam menjawab pertanyaan di 

penelitian (Beullens, 2018), sehingga menjadi salah satu syarat responden dalam penelitian ini. 

 

 
Gambar 1. Wilayah Penelitian Aglomerasi Surakarta 

 

Karakterisik Responden 

Terdapat 402 responden yang menjadi sampel data dalam penelitian ini, dengan rincian sejumlah 202 orang 

merupakan perempuan, dan sebanyak 200 orang melaporkan berjenis kelamin laki-laki. Atribut dengan jumlah paling 

besar, yaitu atribut pekerja dengan jumlah sebanyak 272 orang, jenis kelamin perempuan 202 orang, dan kelompok 

usia antara 18-22 tahun dengan jumlah 117 orang.  

 

Jenis pendapatan dibagi menjadi tiga kelas, yaitu pendapatan kurang dari 3 juta rupiah yang merupakan pendapatan 

rendah, pendapatan sedang yaitu yang berada di angka 3-6 juta rupiah, dan pendapatan tinggi (BPS, 2021). 

Karakteristik responden dengan berbagai frekuensi dan persentase dalam penelitian ini ditunjukkan pada Tabel 1. 

Atribut yang ukur yaitu: jenis kelamin, usia, pendapatan, dan jenis pekerjaan, untuk mewakili proporsi responden 

yang berpartisipasi dalam penelitian ini. 
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Tabel 1. Karakteristik Responden 

Atribut Frekuensi atau Presentase 

Laki-Laki 49,75 % 

Perempuan 50,25 % 

Usia 18- 22 tahun 29,10 % 

Usia 23-45 tahun 27,11 % 

Usia 46-55 tahun 27,36 % 

Usia di atas 55 tahun 16,42 % 

Bukan-pekerja 20,40 % 

Pekerja 50,50 % 

Pelajar 29,10 % 

Pendapatan Rendah (Rp. <3 juta/bulan) 37,25 % 

Pendapatan Sedang (Rp. 3–6 juta/bulan) 29,41 % 

Pendapatan Tinggi (Rp. >6 juta/bulan) 33,33 % 

 

4. HASIL DAN PEMBAHASAN 

Durasi Perjalanan Berdasarkan Jenis Kelamin dan Usia Individu 

Penelitian dari (Crane, 2007) menunjukkan bahwa perempuan cenderung melakukan perjalanan lebih sedikit dan lebih 

bergantung pada transportasi non-motorised atau transportasi umum dalam beberapa konteks. Perempuan cenderung 

melakukan lebih sedikit perjalanan yang berkaitan dengan pekerjaan, tetapi lebih banyak melakukan perjalanan terkait 

pemeliharaan rumah tangga dibandingkan dengan laki-laki. Hasil yang sama sebagaimana terlihat pada Gambar 2., 

terdapat penelitian yang meneliti dampak struktur rumah tangga terhadap pola perjalanan, terutama bagaimana peran 

laki-laki sebagai pencari nafkah (Fan, 2017), yang menjelaskan bahwa mobilitas perjalanan akan meningkat (Adeel, 

2017) seiring bertambahnya usia. Perilaku tersebut terjadi di negara berkembang Pakistan, dan memiliki kesamaan 

perilaku dengan di lokasi penelitian ini, seperti yang terlihat pada Gambar 3.  

Berbagai alasan mengapa perempuan cenderung lebih sedikit dibandingkan dengan laki-laki untuk melakukan 

perjalana,  adalah karena mereka lebih banyak bepergian ke tempat-tempat yang dekat dengan rumah dan lingkungan 

mereka (Rosenbloom, 1993), juga karena  perempuan terikat dalam urusan pengasuhan anak dan penjemputan anak 

sekolah (Schwanen, 2008). Kelompok usia di atas 55 tahun (Manula) pada Gambar 3.,  adalah merupakan jenis 

individu yang memiliki keterbatasan untuk bergerak dalam melakukan mobilitas, aktivitas, maupun perjalanan 

(Ferrucci, 2016). Selain itu pergerakan fisik mereka juga sangat bergantung pada bantuan individu lain, serta kepada 

moda transportasi yang bersifat pribadi, ditinjau dari segi kenyamanan dan keamanan. 

 

 
Gambar 2. Durasi Perjalanan dari Berbagai Moda Berdasarkan Jenis Kelamin Individu 

 

Laki-laki Perempuan

Motor 29,70 25,32

Mobil 10,88 6,91

Non-Motorised 11,18 5,79
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Gambar 3. Durasi Perjalanan dari Berbagai Moda Berdasarkan Jenis Usia Individu 

 

Durasi penggunaan non-motorised paling tinggi terdapat pada kelompok  usia 46-55 disusul oleh usia di atas 55 tahun, 

pada Gambar 3. Diduga dibandingkan dengan kelompok usia lainnya, kedua kelompok usia tersebut sadar akan 

kesehatan tubuh untuk bergerak. Selain itu, mereka memiliki kesulitan dalam mengendarai motor atau mobil, akibat 

penurunan konsentrasi sehingga memilih berjalan kaki atau naik moda transportasi umum, yang dirasa lebih aman 

terkhusus individu yang tidak memiliki moda pribadi untuk memfasilitasinya dalam melakukan perjalanan.  

Durasi Perjalanan Berdasarkan Jenis Pendapatan, dan Pekerjaan Individu 

Gambar 4. Durasi Perjalanan dari Berbagai Moda Berdasarkan Jenis Pendapatan Individu 

 

 
Gambar 5. Durasi Perjalanan dari Berbagai Moda Berdasarkan Jenis Pekerjaan Individu 
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Pendapatan Rendah Pendapatan Sedang Pendapatan Tinggi
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Sebuah studi yang dilakukan pada saat Pandemi COVID-19 (Rahmadani, 2023), yang membahas tentang bagaimana 

kondisi individu yang harus melakukan teleworking, menemukan hasil bahwa banyak pegawai yang mengeluhkan   

sulitnya membagi waktu untuk bekerja di rumah dan mengasuh anak, serta aktivitas sekolah anak yang harus dibantu 

proses pembelajarannya. Kejadian tersebut dapat dikaitkan dengan teori work life balance, dimana individu yang 

bekerja sangat membutuhkan keteraturan, antara tugas dari kantor dan pekerjaan dirumah.  

Beberapa sektor pekerjaan memiliki kesulitan untuk melakukan pekerjaan secara online, seperti: bidang keamanan 

(polisi, satpam), bidang pelayanan (bank, asuransi, kantor pemerintahan), dan beberapa pekerjaan yang mengharuskan 

pihak terkait melakukan pekerjaan di luar rumah. Untuk itu, meskipun sudah ada kebijakan untuk lockdown, individu 

tetap harus melakukan aktivitas pekerjaannya dengan prosedur yang disepakati, sehingga mereka memerlukan moda 

transportasi yang lebih pribadi, seperti yang ditunjukkan oleh Gambar 5. Moda pribadi yang dimaksud adalah sepeda 

motor,  selain lebih ekonomis  sebagaimana terlihat Gambar 4.,  sepeda motor juga lebih fleksibel dibandingkan 

dengan mobil. Angka kepemilikan kendaraan motor di Indonesia adalah sebesar 100 juta kendaraan (BPS, 2021), 

yang merupakan angka tinggi dibandingkan dengan negara-negara lainnya di wilayah Asia Tenggara.  

Ketergantungan pekerja terhadap moda transportasi pribadi,  dikaitkan oleh beban kerja serta maksud aktivitas yang 

bersifat utama (mandatory)), sehingga aktivitas tersebut menjadi patok (anchor) di antara aktivitas lainnya (Miller, 

2017). Dalam penelitian ini, semakin rendah pendapatan individu, membuat ketergantungan pada penggunaan motor 

dan non-motorised ( yakni berjalan kaki, naik becak, bersepeda) menjadi tinggi. Hal ini terbukti dari data hasil survei 

yang menunjukkan bahwa  nilai tertinggi, dari durasi perjalanan menggunakan sepeda motor,  adalah terjadi pada data 

di kelompok individu dengan tingkat pendapatan rendah. Sedangkan pada kelompok individu yang berpendapatan 

tinggi, mereka cenderung menggunakan mobil untuk perjalanannya, karena selain alasan kepuasan, prestis, manfaat, 

dan kemampuan membayar lebih. 

 

5. KESIMPULAN 

Perilaku perjalanan sejak terjadinya Pandemi COVID-19, sangat dipengaruhi oleh kebijakan lockdown dari 

pemerintah,  yang secara masif berpengaruh terhadap pemilihan  moda transportasi. Berdasarkan pada data 

karakteristik sosiodemografi pada daerah studi, keputusan pemilihan pilihan moda dipengaruhi oleh tingkat 

pendapatan, jenis pekerjaan, usia, dan gender. Pekerja dan individu  dengan pendapatan tinggi, cenderung 

menggunakan kendaraan pribadi, terutama mobil, untuk melakukan perjalanannya ke tempat aktivitasnya. Beberapa 

individu lain, yang tidak bekerja  atau yang berusia lanjut, lebih sering menggunakan angkutan umum. Dengan 

demikian maka dapat disimpulkan bahwa karakteristik sosiodemografi berpengaruh pada pemilihan moda 

transportasi. Informasi ini  sudah barang tentu  sangat berguna bagi pemangku kepentingan (stakeholders) untuk 

melakukan evaluasi dalam pengambilan kebijakan di bidang transportasi, khususnya moda transportasi,  berdasarkan 

pada karakteristik sosiodemografi yang ada di wilayah Aglomerasi Surakarta  
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