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ABSTRAK

Ojek daring, merupakan salah satu inovasi TIK yang terjadi pada bidang transportasi yang melayani kebutuhan perjalanan
hingga pengantaran berbagai kebutuhan harian masyarakat. Penelitian ini membahas implikasi ojek daring berbasis
Transport Super Applications (TSA) dalam transportasi perkotaan. Implikasi tersebut berkaitan dengan aktivitas waktu
tunggu (idle-time) pengemudi yang menyebabkan masalah kemacetan, berkurangnya ketersediaan parkir, pemiihan
moda transportasi publik yang menurun, dan penggunaan area publik yang mengganggu kenyamanan. Fokus pada
dampak idle-time pengemudi yang mencari pesanan, studi ini menganalisis pola pergerakan dan pemilihan lokasi. Metode
kuesioner dengan skala likert pada 244 pengemudi di Kota Bandung digunakan untuk mengumpulkan data persepsi
pengemudi terhadap lokasi idle-time pada berbagai waktu. Hasil menunjukkan variasi karakteristik responden dan
mengidentifikasi jam puncak layanan pada interval 06:00-08:00, 11:00-13:00, dan 16:00-21:00. Lokasi komersial seperti
restoran, pasar, dan pusat perbelanjaan menjadi pilihan utama sepanjang hari. Hal ini sejalan dengan hasil analisis dari
catatan perjalanan pengemudi yang dikumpulkan. Faktor operasional, termasuk penggunaan informasi potensi pesanan
dan jam aktif pengemudi, terbukti signifikan dalam menentukan lokasi idle-time.

Kata Kunci: Ojek Daring, Pemilihan Lokasi, Idle-Time, Preferensi, Kota Bandung

ABSTRACT

Online motorcycle taxis (ojek) are one of the ICT innovations in transportation sectors that serves travel needs to deliver
various people's daily needs. This research discusses the implications of online motorcycle taxis based on Transport Super
Applications (TSA) in urban transportation. Focusing on the impact of idle-time on drivers, this study analyzes movement
patterns and location choice. The questionnaire method with a Likert scale was used to collect data from 244 drivers in
the Bandung City related to the driver's perception of the location of idle-time at various times. The results show
variations in respondent characteristics and identify service peak hours at the intervals of 06:00-08:00, 11:00-13:00, and
16:00-21:00. Commercial facilities such as restaurants, markets and shopping centers are the main choices throughout the
day. This is in line with the results of analysis of collected driver travel records. Operational factors, including the use of
potential order information and driver active hours, proved significant in determining idle-time locations.
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1. PENDAHULUAN

Dalam era perkembangan pesat Teknologi Informasi dan Komunikasi (TIK), dampak TIK pada
kehidupan ekonomi dan sosial semakin signifikan (Rodrigue, 2020). Dengan pengguna internet mencapai5,3
miliar pada 2022, TIK memengaruhi aktivitas manusia dan mengubah pola ruang dan waktu (Safira, 2022;
Statista, 2022). Terdapat enam dampak TIK terhadap aktivitas manusia, termasuk perjalanan, mencakup
substitusi, naturalisasi, komplimentari, modifikasi, multi tasking, dan fragmentasi (Salomon, 1986). Salah
satu inovasi TIK hadir saat ini adalah Super App, memadukan berbagai layanan bagi keseharian masyarakat
dalam satu platform (Roa dkk., 2021). Dalam bidang transportasi, Super App menghadirkan TSAs (Transport
Super Applications) yang mengintegrasikan layanan transportasi dengan layanan harian bagi masyarakat
(Safira, 2022). Komponen utama Super App adalah pengguna, pengemudi, dan pedagang, dengan peran
penting pengemudi sebagai penghubung/mediator antara pengguna dan layanan (Chalermpong dkk., 2023;
Safira & Chikaraishi, 2022; Wang & Yang, 2019).

Dalam mekanisme TSA, pengemudi ojek daring berperan sebagai mediator yang melayani pada sisi
supply, mengantar pesanan untuk pengguna dan pedagang (Safira, 2022; Wang & Yang, 2019). Ojek daring
meningkatkan mobilitas masyarakat dan membantu usaha kecil (Kompas, 2022; Rizki dkk., 2021). Namun,
ojek daring juga memiliki dampak negatif, seperti kemacetan akibat lokasi menunggu yang tidak teratur,
masalah ketersediaan parkir, dan masalah penggunaan ruang public (Al Ayyubi, 2019; Fauzia dkk., 2022). Hal
ini berkaitan dengan aktivitas idle-time pengemudi atau saat pengemudi menunggu dan mencari pesanan.
Idle-time ini terjadi mulai dari pengemudi menyelesaikan pesanan hingga pesanan baru diterima. Namun,
belum ada regulasi yang memantau dan mengatasi dampak tersebut. Melalui studi akademik pun, topik ini
menjadi salah satu topik yang belum banyak dibahas (Chakraborty dkk., 2022; Chalermpong dkk., 2023). Ada
sekitar 21,7 juta pengguna TSA di Indonesia yang cukup terkonsentrasi di kota-kota besar salah satunya Kota
Bandung. Hal ini menyebabkan berbagai permasalahan akibat ojek daring yang disebutkan sebelumnya pun
terjadi di Kota Bandung.

Dalam mencapai pemahaman terkait sistem ojek daring secara holistik, eksplorasi pemahaman terkait
karakteristik supply (pengemudi) dari sistem ojek daring ini juga sangat diperlukan. Dalam aktivitas
pengemudi ojek daring, idle-time atau saat kosong pesanan adalah salah satu rentang waktu yang krusial
karena tidak diatur secara langsung oleh pihak platform maupun intervensi regulasi pemerintah yang
berdampak terhadap permasalahan perkotaan. Maka dari itu, studi ini bertujuan untuk mengeksplorasi
mekanisme idle-time pengemudi ojek daring dalam Super App, melihat pengaruhnya terhadap perkotaan
dan keputusan pengemudi yang kemudian dapat bermanfaat dalam mengembangkan kebijakan-kebijakan
yang mengatur mekanisme kerja ojek daring pada saat idle-time dengan Kota Bandung sebagai lokasi studi.

2. DATA DAN METODE

Penelitian ini bersifat eksploratif dengan tujuan untuk mengidentifikasi pola pergerakan pengemudi
ojek daring dan preferensi pemilihan lokasi pada saat waktu idle. Guna menjawab tujuan tersebut, data yang
digunakan dikumpulkan melalui survei komprehensif yang mencakup data sosio-demografi, karakteristik
operasional, persepsi tentang preferensi lokasi, dan data transaksi. Lokasi studi yang digunakan sebagai
studi kasus eksplorasi ini adalah Kota Bandung dengan memilih kriteria lokasi untuk penyebaran kuesioner.
Dalam proses analisis data, digunakan metode uji statistik non-parametrik untuk mengukur data persepsi
lokasi dan analisis deskriptif untuk mengetahui waktu puncak layanan dan karakteristik lokasi sibuk
berdasarkan waktu tersebut.

2.1. Metode Pengumpulan Data

Dalam penelitian ini, kuesioner dengan pertanyaan likert digunakan untuk mendapatkan persepsi dan
preferensi dari para pengemudi ojek daring di Kora Bandung. Data dikumpulkan pada 15 - 22 Mei 2023
dengan jumlah responden mencapai 244 pengemudi ojek daring. Jumlah tersebut sudah melebihi jumlah
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minimum responden yang dihitung dengan metode Moore & McCabe (Moore dkk., 2009). Berikut adalah
rumus perhitungan sampelnya.

2
e o I TC s ) po— )

Keterangan:

z : z-value pada confidence interval (Cl 90%)

m : nilai margin of error (5%)

p : response rate, didapatkan sebesar 0,72 dari pilot survey

Nilai confidence interval dan margin of error ini dipilih berdasarkan penelitian terdahulu yang memiliki topik
dan target responden yang sama (Chakraborty dkk., 2022).

Penelitian ini mengumpulkan data transaksi atau catatan perjalanan pengemudi selama 14 hari kerja
pada rentang waktu yang sama. Dari seluruh responden, terkumpul data transaksi sebanyak 27.413 catatan
yang diperoleh melalui tangkapan layar aplikasi TSA pengemudi. Proses penyebaran kuesioner
mempertimbangkan representasi karakteristik lokasi, dengan menggunakan convenience sampling sesuai
kriteria lokasi. Guna meningkatkan partisipasi responden, terutama dalam permintaan data transaksi,
insentif sebesar Rp25.000,- diberikan. Waktu pengambilan kuesioner dipilih saat pengemudi tidak sibuk,
dengan menghindari jam pulang kerja, waktu makan siang, dan pagi hari. Hasil dari kuesioner mengenai
karakteristik lokasi ini digunakan untuk memperoleh preferensi terkait lokasi atau fasilitas tempat
pengemudi ojek daring menunggu atau mencari pesanan. Pertanyaan yang diajukan kepada responden
adalah, “Seberapa penting keberadaan fasilitas di bawah ini dalam mempengaruhi pemilihan lokasi
menunggu pesanan?”’ Responden memberikan jawaban menggunakan skala Likert 1-5, yang mencakup
kecenderungan negatif (sangat tidak penting dan tidak penting), kecenderungan netral, serta
kecenderungan positif (penting dan sangat penting). Pertanyaan ini diajukan bersamaan dengan pertanyaan
terkait rentang waktu puncak layanan di setiap jenis rentang waktu tersebut.

Data sosio-demografi berfungsi untuk mengidentifikasi karakteristik pengemudi ojek daring,
termasuk pola perjalanan, waktu puncak layanan, dan faktor pemilihan lokasi. Variabel-variabel ini memiliki
pengaruh signifikan terhadap pola perjalanan individu (Deschaintres dkk., 2022; Van Acker dkk., 2010) dan
juga diperlukan untuk mengurangi kesalahan dalam analisis yang menggunakan pendekatan agregat (De
Dios Orttizar & Willumsen, 2011). Variabel sosio-demografi yang ditanyakan dalam kuesioner mencakup usia,
jenis kelamin, status pernikahan, alamat, tingkat pendidikan, kepemilikan kendaraan pribadi, penghasilan
pribadi, penghasilan rumah tangga, dan pekerjaan lain selain sebagai pengemudi ojek daring. Selain itu,
karakteristik operasional juga menjadi faktor krusial dalam menentukan aktivitas pesanan (active-time) dan
waktu menganggur (idle-time) pengemudi ojek daring (Chakraborty dkk., 2022). Data operasional yang
diperoleh dari kuesioner mencakup platform atau aplikasi yang digunakan, lama waktu kerja harian, status
kepemilikan sepeda motor, lama menjadi pengemudi ojek daring, pengalaman kerja di ojek konvensional
sebelumnya, dan informasi penggunaan peta demand pada aplikasi yang memfasilitasi pencarian pesanan
baru. Selain itu, penelitian ini juga mengumpulkan data sekunder termasuk di dalamnya berbagai data
fasilitas perkotaan yang didapatkan melalui teknik web-scraping dan juga data guna lahan yang berasal dari
sumber sekunder yaitu Bappelitbangda Kota Bandung tahun 2020 yang akan digunakan sebagai landasan
penentuan lokasi survei yang dibahas pada sub-bab selanjutnya.

2.2. Lokasi Penelitian

Lokasi survei dipilih berdasarkan karakteristik lokasi idle-time. Kriteria lokasi yang dipilih adalah
permukiman, perkantoran, sekolah dan kampus, merchant/resto, transportasi umum, taman,
hotel/penginapan, rumah sakit, dan pasar/mall/pertokoan. Lokasi-lokasi tersebut digunakan berdasarkan
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preferensi lokasi kerja ojek daring di beberapa tempat (Alemi dkk., 2018; Brown, 2019; Chakraborty dkk.,
2022; Clewlow & Mishra, 2017; Fauzia dkk., 2022; Goodspeed dkk., 2019; Yu & Peng, 2020). Seluruh
karakteristik lokasi pun disusun berdasarkan 4 jenis faktor demand dari ride-hailing, yaitu density (populasi,
pekerja, rumah tangga), design (aksesibilitas), diversity atau keberagaman jenis lahan dan kegiatan, dan
transit atau faktor transportasi (Chakraborty dkk., 2022).

Kriteria lokasi survei digunakan untuk memilih lokasi-lokasi yang dapat merepresentasikan seluruh
aktivitas/lokasi yang dipilih. Data yang digunakan adalah guna lahan yang didapatkan dari Bappelitbang Kota
Bandung dan titik fasilitas yang dikumpulkan melalui proses web-scraping. Jenis guna lahan dipilih yang
selaras dengan 9 kriteria lokasi terpilih, yaitu guna lahan bangunan permukiman, bangunan industri,
perdagangan, dan perkantoran, transportasi, hutan, jalur hijau, dan taman kota, serta bangunan non-
permukiman lainnya. Selain itu, untuk memperjelas representasi kriteria lokasi, jenis fasilitas yang
dikumpulkan dalam web scraping adalah online food merchant, hotel atau penginapan,
pasar/mall/pertokoan, taman, pendidikan, transportasi umum (stasiun, terminal bus, halte), dan kesehatan.
Seluruh data guna lahan dan titik lokasi diolah dengan menghitung luas setiap guna lahan dan jumlah titik
fasilitas pada setiap kelurahan. Kriteria kelurahan dipilih berdasarkan kelurahan yang paling beragam
kegiatannya di Kota Bandung. Kelurahan yang memiliki jenis guna lahan dan fasilitas terbanyak dipilih.
Beragam pada konteks penelitian ini adalah kelurahan yang memiliki seluruh jenis guna lahan dan fasilitas
terpilih dalam penelitian.

Peta Kelurahan Terpilih

1. Cicaheum 9. Babakan

2. Kacapiring Ciamis

3. Kebonjeruk 10. Cihapit

4. Campaka 11. Balonggede
5. Sukaraja 12. Lebakgede
6. Pasirkaliki 13. Tamansari  §

Bandung Barat

7. Citarum 14. Turangga
8. Braga

'
'Sumf.-cang

'
'

Cimahi

Bandung
] Kelurahan Lokasi Survei
[ Kota Bandung
Greater Bandung Agglomeration (GBA) Area

0 1.48 2.95 5.9 Kilometer
O U L B Py T T T

Sumber: Hasil Analisis, 2023
Gambar 1. Peta Kelurahan Lokasi Penyebaran Kuesioner
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Teknik Analisis
¢ Analisis Karakteristik Responden dan Preferensi Waktu Mengemudi

Guna mengetahui karakteristik responden dan preferensi waktu mengemudi responden, penelitian
ini menggunakan analisis deskriptif. Analisis deskriptif berfungsi untuk merangkum data dengan
perhitungan-perhitungan statistik dasar. Metode ini sangat umum digunakan untuk mendekripsikan
karaktersitik sampel atau populasi responden. Terdapat 3 jenis analisis deskriptif, yaitu perhitungan
distribusi, central tendency, dan variabilitas (Bhandari, 2020). Pada penelitian ini, jenis yang
digunakan adalah perhitungan distribusi data sosio-demografi dan operasional dalam bentuk tabel
rangkuman data untuk mengetahui karakteristik responden. Selain itu pendekatan visualisasi
distribusi data juga digunakan untuk mengidentifikasi karakteristik jam puncak layanan ojek daring

berdasarkan persepsi pengemudi.
¢ Analisis Preferensi Lokasi Idle-Time Pengemudi Ojek Daring

Studi ini mengadopsi pendekatan non-parametrik untuk menguji data skala likert karena sifat
ordinalnya. Pemilihan ini sesuai dengan pedoman Steven-Siegel-Senders yang merekomendasikan
uji non-parametrik untuk data skala likert (Harpe, 2015). Uji non-parametrik tidak memerlukan asumsi
distribusi normal pada data, sesuai dengan karakteristik ordinal data likert. Berdasarkan konteks ini,
sejumlah uji non-parametrik digunakan, termasuk analisis deskriptif, Kruskal-Wallis test, Wilcoxon
signed-rank test, dan Binomial test. Analisis dimulai dengan deskripsi data ordinal untuk
mengidentifikasi kecenderungan pada setiap variabel likert setiap preferensi fasilitas pada lokasi
menunggu pesanan. Perbedaan median setiap variabel likert preferensi lokasi atau fasilitas diuji
melalui Kruskal-Wallis test yang cocok untuk membandingkan lebih dari 2 populasi (Kruskal & Wallis,
1952; Yadolah, 2008). Setelah itu, kecenderungan skala penting data likert diidentifikasi
menggunakan Wilcoxon signed-rank test dan Binomial test. Wilcoxon signed-rank test
membandingkan dua variabel dependen (Rey & Neuhduser, 2011). Uji ini menganalisis apakah
median perbedaan dua populasi atau kelompok adalah o atau negatif. Binomial test digunakan untuk
mengukur proporsi jawaban likert yang lebih dari titik netral pada setiap variabel preferensi
lokasi/fasilitas . Semua uji non-parametrik dilakukan dalam lingkungan pemrograman Python dengan
menggunakan modul stats pada scipy. Metode ini memungkinkan analisis yang akurat dan

terpercaya terhadap data skala likert dalam penelitian ini.

3. HASIL DAN PEMBAHASAN

3.1. Karakteristik Responden

Analisis karakteristik responden dilakukan melalui pendekatan deskriptif terhadap data sosio-
demografi dan operasional. Setiap kategori jawaban dari pertanyaan terkait karakteristik sosio-demografi
dan operasional dihitung dalam persentase untuk memperoleh gambaran menyeluruh mengenai profil
responden. Hasil analisis ini memberikan implikasi signifikan terhadap pemahaman perilaku pengemudi ojek
daring, khususnya dalam pemilihan lokasi idle. Faktor-faktor sosio-demografi, seperti usia dan tingkat
pendidikan, dapat memengaruhi pengambilan keputusan pengemudi dalam memilih lokasi idle yang

strategis. Tabel 1 menunjukkan distribusi krakteristik responden yang didapatkan.
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Tabel 1. Karakteristik Responden

20, No. 3, 2024, 406 — 424

Variabel Nilai Jumlah Persentase
Jumlah Responden 244 100,00%
Usia <20 0 0%%

20-25 10 4,10%
25-30 43 17,62%
30-35 61 25,00%
35-40 41 16,80%
40-45 36 14,75%
45-50 25 10,25%
50-55 20 8,20%
55-60 5 2,05%
60-65 2 0,82%
>65 1 0,41%
Jenis Kelamin Laki-laki 243 99,59%
Perempuan 1 0,41%
Status Nikah Menikah 203 83,20%
Belum Menikah 32 13,11%
Cerai 9 3,69%
Pendidikan Terakhir SD 1 4,51%
SMP 32 13,11%
SMA/SMK 186 76,23%
Diploma 8 3,28%
Sarjana 6 2,46%
Pascasarjana atau lebih tinggi 1 0,41%
Penghasilan Pribadi Dibawah Rp1.000.000 7 2,87%
Rp1.000.000-Rp.1.999.999 34 13,93%
Rp2.000.000-Rp2.999.999 54 22,13%
Rp3.000.000-Rp3.999.999 82 33,61%
Rp4.000.000-Rp4.999.999 34 13,93%
Rp5.000.000-Rp5.999.999 18 7,38%
Diatas Rp6.000.000 21 6,15%
Penghasilan Keluarga Dibawah Rp1.000.000 5 2,05%
Rp1.000.000-Rp.1.999.999 27 1,07%
Rp2.000.000-Rp2.999.999 30 12,30%
Rp3.000.000-Rp3.999.999 66 27,05%
Rp4.000.000-Rp4.999.999 44 18,03%
Rp5.000.000-Rp5.999.999 33 13,52%
Diatas Rp6.000.000 39 15,99%
Rata-rata Jam Aktif Dibawah 2 jam 0 0,00%
2-4 jam 1 0,41%
4-6 jam 3 1,23%
6-8 jam 20 8,20%
8-10 jam 76 31,15%
Diatas 10 jam 144 59,02%
Status Kendaraan Pribadi 234 95,90%
Sewa 10 4,10%
Lama menjadi Dibawah 1 tahun 1 0,41%
Pengemudi Ojek Daring  1-3 tahun 32 13,11%
3-5 tahun 84 34,43%
5-7 tahun 89 36,48%
7-9 tahun 34 13,93%
Diatas 9 tahun 4 1,64%
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Variabel Nilai Jumlah Persentase
Multi-homing Ya 50 20,5%
Tidak 194 79,5%
Ojek Konvensional Tidak 215 88,11%
sebelum Ojek Daring Ya 29 11,89%

Sumber: Hasil Analisis, 2023

Keanekaragaman sosio-demografi terlihat pada rentang usia dan penghasilan responden. Meskipun
demikian, variabel lain seperti jenis kelamin, status pernikahan, tingkat pendidikan, posisi dalam rumah
tangga, anggota rumah tangga, jumlah kendaraan pribadi, status kendaraan, dan pekerjaan selain
pengemudi ojek daring cenderung terkonsentrasi pada kategori tertentu. Dari segi operasional, rata-rata
responden aktif menerima pesanan secara daring lebih dari 10 jam sehari, dan mayoritas memiliki
pengalaman sebagai pengemudi ojek daring selama lebih dari 5 tahun. Keberagaman sosio-demografi dan
pengalaman operasional yang panjang menunjukkan bahwa pengemudi ojek daring memiliki profil yang
beragam, namun pola kerjanya sudah terbentuk berdasarkan jam kerja panjang dan pengalaman lebih dari
5 tahun. Hal ini mendukung pandangan bahwa ojek daring telah menjadi sumber penghidupan yang stabil
bagi banyak pengemudi, sebagaimana didukung oleh penelitian Deschaintres dkk (2022). Disisi lain, sekitar
20,5% responden menggunakan lebih dari satu platform TSA (seperti Gojek, Grab, Shopee). Adaptasi
pengemudi terhadap penggunaan beberapa platform menunjukkan fleksibilitas pasar tenaga kerja ojek
daring, yang mengindikasikan bahwa penyedia layanan perlu mengembangkan fitur-fitur inovatif agar dapat
tetap relevan di pasar yang kompetitif (Alemi dkk., 2018).

Sebanyak 29,51% responden menjadikan peta potensi pesanan dalam aplikasi sebagai acuan utama,
sementara 20,08% responden tidak bergantung pada peta tersebut. Selain itu, hanya 29 responden yang
sebelumnya bekerja sebagai ojek konvensional sebelum beralih menjadi ojek daring, mengindikasikan
bahwa pekerjaan ini menarik bagi individu tanpa pengalaman mengemudi ojek sebelumnya. Identifikasi jam
puncak layanan dan jam normal berdasarkan persepsi pengemudi menunjukkan adanya variasi waktu yang
dianggap memiliki permintaan tinggi. Data ini menjadi dasar untuk menganalisis tren jam puncak dalam
penelitian. Perbedaan preferensi dalam penggunaan peta potensi pesanan menunjukkan bahwa pengemudi
membutuhkan panduan yang lebih personalisasi untuk mengoptimalkan efisiensi, terutama pada jam-jam
puncak. Chalermpong dkk (2023) merekomendasikan pengembangan fitur yang lebih dinamis dan berbasis
Al guna mendukung pengemudi dalam memilih lokasi idle secara lebih efektif.

3.2. Persepsi Jam Puncak Layanan Ojek Daring

Berdasarkan Gambar 2., para pengemudi berpendapat bahwa jam puncak layanan pada pagi hari
(06:00 — 11:00) adalah pada pukul 06:00 — 08:00. Jam puncak ini berlanjut di siang hari (11:00 — 15:00) pada
pukul 11:00 — 13:00. Di sisi lain, jam puncak di sore hari (16:00 — 19:00) dan malam hari (19:00-24:00) terjadi
berturut mulai dari pukul 16:00 hingga 21:00. Selain itu, untuk jam 12 malam hingga jam 6 pagi diasumsikan
sebagai jam offline pengemudi atau tidak dalam kondisi mencari atau menunggu pesanan maupun menerima
pesanan. Jam puncak pelayanan ini dipilih berdasarkan pilihan rentang waktu yang dipilih responden lebih
dari 122 kali atau 50% dari jumlah responden. Hasil tersebut sejalan dengan temuan dari data transaksi atau
catatan perjalanan pengemudi ojek daring (lihat Gambar 2.) yang merepresentasikan perilaku nyata para
pengemudi berdasarkan data perjalanan yang tercatat pada aplikasi TSA.
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Sumber: Hasil Analisis, 2023
Gambar 2. Persepsi Jam Puncak Layanan Ojek Daring

Pada data transaksi, ditemukan bahwa terjadi peningkatan rata-rata jumlah pesanan per hari pada pagi
hari di pukul 06.00 — 08.00 yang menerus hingga membuat puncak baru di siang hari pada pukul 11.00 - 12.45
dan di sore hari pada pukul 16.00 - 17.30. Dengan teridentifikasinya jam-jam puncak layanan ojek daring
tersebut, peningkatan aktivitas dan pergerakan pengemudi dapat diprediksi. Jam puncak layanan ini juga
dapat digunakan untuk mengantisipasi dampak-dampak lalu lintas perkotaan, seperti kemacetan akibat
meningkatnya pergerakan pengemudi ojek daring. Di sisi lain, jam puncak layanan ini juga dapat
memprediksi peningkatan pergerakan masyarakat sebagai pengguna jasa ojek daring ini. Selain itu, rentang
jam puncak layanan ini juga digunakan untuk memudahkan identifikasi karakteristik lokasi atau fasilitas pada
waktu-waktu tertentu. Sehingga dapat disimpulkan rentang jam puncak layanan ojek daring adalah sebagai
berikut.

3.3. Preferensi Lokasi Penting pada Saat Idle-Time

Untuk mengidentifikasi karakteristik lokasi atau fasilitas terpenting menurut persepsi pengemudi ojek
daring, dilakukan analisis statistik non-parametrik pada seluruh variabel likert mengenai persepsi kepentigan
lokasi. Uji statistik non-parametrik ini terdiri dari Kruskal-Wallis test, Wilcoxon signed-rank test, dan Binomial
test. Sebelum melakukan analisis non-parametrik, ditinjau terlebih dahulu data likert secara umum melalui
visualisasi persebaran jawaban likert oleh responden. Gambar 3, 4, 5, dan 6 merupakan visualisasi distribusi
persepsi pemilihan lokasi menunggu pengemudi ojek daring yang dikumpulkan melalui data likert pada
setiap rentang pada setiap rentang waktu puncak layanan.
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Gambar 4. Preferensi Lokasi Idle-Time pada Jam Puncak Siang
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Gambar 5. Preferensi Lokasi Idle-Time pada Jam Puncak Sore
Peak Malam (19:00-21:00) oOff-Peak Malam (21:00-00:00)
Permukiman 34.8% w.en ISR Permukiman 42.6% 14.8% [N
Perkantoran 23 26.6% 20.9% _ Perkantoran 33.6% 19.3% -
Pendidikan 31.1% 1.9%  [JEERN Pendidikan 33.6% 16.0% [
£ 5
.E Food Merchant/Restoran 30.7% _ E Food Merchant/Restoran - & 29.1% _
5 7
g 3
k] £
S ansponasi umum X3 v EEEE |G versvonss umen KT nse SN
x =
B ki
g g
g Taman 37.7% 13.1% k] Taman 42.6% 8.6%
T T
» 2
Hotel/Penginapan -&& 31.6% 27.5% _ HotelfPenginapan L 42.6% 21.3% -
Kesehatan -B&Z 33.6% 26.6% _ Kesehatan S &L 41.0% 22.1% -
v T y T T T T T
0 20 40 60 80 100 60 80 100
Persentase Persentase
B Sangattidak penting WM Tidak penting Netral Fenting WM Sangat penting

Sumber: Hasil Analisis, 2023
Gambar 6. Preferensi Lokasi Idle-Time pada Jam Puncak Malam

Hasil analisis menunjukkan bahwa pada pagi hari, terutama selama jam puncak, karakteristik lokasi
penting menurut persepsi pengemudi ojek daring adalah permukiman, food merchant/restoran, dan
pasar/mall/pertokoan, dengan persentase 'Sangat Penting' masing-masing 41,4%, 38,5%, dan 29,1%. Ketiga
karakteristik ini juga memiliki lebih dari 50% kombinasi jawaban 'Penting' dan 'Sangat Penting'. Pada jam off-
peak pagi (8-11 pagi), lokasi permukiman tidak dianggap penting, sementara food merchant/restoran dan
pasar/mall/pertokoan menjadi yang terpenting, dengan persentase 'Sangat Penting' masing-masing 32% dan
24,6%. Pada siang hari, food merchant/restoran mendominasi sebagai fasilitas terpenting menurut
responden, mencapai 50% antara 11 siang hingga 1 sore, diikuti oleh fasilitas pendidikan sebanyak 32,8%.

Pada jam off-peak siang (13:00-15:00), ketiga karakteristik lokasi tersebut tetap penting. Pada sore hari,
perkantoran, food merchant/restoran, dan pendidikan menjadi yang terpenting pada jam puncak (16:00-
18:00) dengan persentase 'Sangat Penting' melebihi 40%. Pada jam normal (15:00-16:00), food
merchant/restoran tetap dominan dengan persentase 'Sangat Penting' sebesar 31,1%. Selama malam hari,
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food merchant/restoran menjadi yang paling penting. Hasil analisis ini memberikan pandangan umum
tentang fasilitas penting pada setiap waktu. Namun, untuk kejelasan yang lebih akurat, diperlukan
pendekatan statistik inferensial. Oleh karena itu, dilakukan Wilcoxon signed-rank test dan binomial untuk
memahami kecenderungan seluruh jawaban likert, serta Kruskal-Wallis test untuk mengetahui perbedaan
median yang signifikan dari setiap fasilitas yang diukur melalui data likert. Hasil Kruskal-Wallis test pada Tabel
2, menunjukkan bahwa semua fasilitas pada setiap waktu memiliki perbedaan median yang signifikan.

Tabel 2. Hasil Kruskal-Wallis test
Estimasi

Waktu Perbedaan Kruskal p-value
Jam Puncak Pagi (06:00-08:00) 152,454 0,000
Jam Normal Pagi (08:00-11:00) 110,562 0,000
Jam Puncak Siang (11:00-13:00) 201,436 0,000
Jam Normal Siang (13:00-15:00) 122,216 0,000
Jam Puncak Sore (16:00-19:00) 221,374 0,000
Jam Normal Sore (15:00-16:00) 106,883 0,000

Sumber: Hasil Analisis, 2023

Selanjutnya, Wilcoxon signed-rank test dilakukan untuk mengetahui perbedaan signifikan antara
median setiap data persepsi karakteristik lokasi/fasilitas dengan titik netral dari data likert, yaitu 3 atau
‘Netral’. Hal ini dapat menggali informasi terkait kecenderungan persepsi responden. Uji ini memiliki
hipotesis 0, yaitu tidak ada perbedaan signifikan antara median variabel dengan median variabel lain. Dalam
penelitian ini median variabel lain diganti menjadi titik netral dari data likert. Hal tersebut dilakukan untuk
mengetahui kecenderungan jawaban positif atau negatif. Jika hipotesis o ditolak, maka terdapat perbedaan
berarti antara median likert persepsi karakteristik lokasi atau fasilitas dengan nilai netral likert. Hipotesis o
ditolak apabila nilai p-value signifikan atau dibawah 0,05. Tabel 3, menunjukkan hasil dari Wilcoxon signed-
rank test pada setiap dataset jenis waktu.

Tabel 3. Hasil Wilcoxon Signed-Rank Test

Karakteristik Lokasi/Fasilitas P-value S.’g' Karakteristik Lokasi/Fasilitas P-value S.'g'
Sign Sign
(Peak) 06:00-08:00 (Off-peak) 08:00-11:00
Permukiman 1,13E-22 * Food Merchant/Restoran 4,44E-20 *
Food Merchant/Restoran 1,06E-17 * Pasar/Mall/Pertokoan 2,05E-16 *
Pasar/Mall/Pertokoan 8,62E-13 * Permukiman 1,95E-10 *
Pendidikan 7,80E-11 * Transportasi Umum 1,06E-09 *
Transportasi Umum 1,36E-09 * Pendidikan 5,60E-08 *
Perkantoran 1,01E-05 * Kesehatan 1,91E-05 *
Kesehatan 3,40E-05 * Perkantoran 8,88E-05 *
Hotel/Penginapan 2,11E-03 * Hotel/Penginapan 1,43E-03 *
Taman 1,12E-01 Taman 4,30E-01
(Peak) 11:00-13:00 (Off-peak) 13:00-15:00

Food Merchant/Restoran 4,21E-30 * Food Merchant/Restoran 4,44E-20 *
Pasar/Mall/Pertokoan 4,71E-22 * Pasar/Mall/Pertokoan 2,05E-16 *
Pendidikan 4,70E-21 * Permukiman 1,95E-10 *
Perkantoran 5,73E-12 * Transportasi Umum 1,06E-09 *
Transportasi Umum 1,29E-07 * Pendidikan 5,60E-08 *
Kesehatan 1,63E-07 * Kesehatan 1,91E-05 *
Permukiman 3,31E-07 * Perkantoran 8,88E-05 *
Hotel/Penginapan 1,61E-06 * Hotel/Penginapan 1,43E-03 *
Taman 8,64E-01 Taman 4,30E-01
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Karakteristik Lokasi/Fasilitas P-value S.'g' Karakteristik Lokasi/Fasilitas P-value S.'g'
Sign Sign
(Peak) 16:00-19:00 (Off-peak) 15:00-16:00
Perkantoran 1,51E-25 * Food Merchant/Restoran 2,37E-19 *
Food Merchant/Restoran 1,70E-25 * Pasar/Mall/Pertokoan 1,03E-18 *
Pendidikan 9,02E-25 * Pendidikan 2,15E-10 *
Pasar/Mall/Pertokoan 9,35E-22 * Perkantoran 2,19E-10 *
Transportasi Umum 5,62E-12 * Transportasi Umum 2,47E-07 *
Kesehatan 1,11E-08 * Kesehatan 1,27E-06 *
Permukiman 3,60E-07 * Hotel/Penginapan 9,08E-06 *
Hotel/Penginapan 2,21E-06 * Permukiman 1,03E-03 *
Taman 5,26 E-01 Taman 5,86E-01
Keterangan: (*) Signifikan dengan p-value<o.05;
() Tidak signifikan.

Sumber: Hasil Analisis, 2023

Dari hasil uji Wilcoxon signed-rank tersebut, terlihat bahwa hampir seluruh lokasi atau fasilitas yang
memiilki signifikansi terbesar dalam perbandingan median setiap variabel dengan titik netral (3) adalah
lokasi atau fasilitas food merchant/restoran kecuali pada jam puncak pagi dengan lokasi permukiman dan
jam puncak sore dengan lokasi perkantoran. Namun dari hasil uji ini, belum dapat disimpulkan fasilitas apa
yang menjadi paling penting. Maka dari itu, perlu diuji lebih lanjut melalui uji binomial untuk mengetahui
proporsi jawaban tendensi positif pada setiap variabel. Uji binomial dilakukan untuk mengetahui proporsi
dari jumlah respon yang melebihi titik netral secara langsung. Dalam uji ini, didefinisikan bahwa fasilitas yang
penting secara signifikan adalah fasilitas yang memiliki proporsi jawaban lebih dari netral sebesar 50%. Maka
dari itu, hipotesis 0 dari uji ini adalah proporsi jawaban lebih dari netral tidak melebihi batas 50%. Jika
hipotesis o0 ditolak, maka proporsi jawaban lebih dari netral melebihi batas 50%. Hipotesis o ditolak apabila
nilai p-value signifikan atau dibawah 0,05. Tabel 4, menunjukkan hasil dari uji binomial pada setiap dataset
jenis waktu.

Tabel 4. Hasil Binomial Test

Karakteristik Lokasi/Fasilitas P-value Ssxlggn >3 Count >3 Count%
06:00-08:00
Permukiman 3,62E-10 * 170 69,672
Food Merchant/Restoran 1,25E-06 * 159 65,16%
Pasar/Mall/Pertokoan 1,28E-03 * 146 59,83%
Pendidikan 7,04E-02 134 54,91%
Transportasi Umum 1,38E-01 131 53,68%
Perkantoran 7,18 E-01 18 48,36%
Kesehatan 9,77E-01 107 43,85%
Hotel/Penginapan 1,00E+00 91 37,29%
Taman 1,00E+00 62 25,41%
08:00-11:00
Food Merchant/Restoran 4,00E-06 * 157 64,34%
Pasar/Mall/Pertokoan 8,26E-04 * 147 60,24%
Pendidikan 5,26E-01 122 50,00%
Transportasi Umum 6,26E-01 120 49,18%
Permukiman 7,18 E-01 18 48,36%
Perkantoran 9,45E-01 110 45,08%
Kesehatan 9,94E-01 103 42,21%
Hotel/Penginapan 1,00E+00 90 36,88%
Taman 1,00E+00 65 26,63%
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Karakteristik Lokasi/Fasilitas P-value Sstlgn >3 Count >3 Count%
11:00-13:00
Food Merchant/Restoran 2,37E-20 * 192 78,68%
Pasar/Mall/Pertokoan 1,88E-09 * 168 68,85%
Pendidikan 1,68E-07 * 162 66,39%
Perkantoran 4,18E-02 * 136 55,73%
Permukiman 9,11E-01 112 45,90%
Kesehatan 9,11E-01 12 45,90%
Transportasi Umum 9,45E-01 110 45,08%
Hotel/Penginapan 9,91E-01 104 42,62%
Taman 1,00E+00 69 28,27%
13:00-15:00
Food Merchant/Restoran 4,00E-06 * 157 64,34%
Pasar/Mall/Pertokoan 8,26E-04 * 147 60,24%
Pendidikan 5,26E-01 * 122 50,00%
Transportasi Umum 6,26E-01 120 49,18%
Permukiman 7,18 E-01 18 48,36%
Perkantoran 9,45E-01 110 45,08%
Kesehatan 9,94E-01 103 42,21%
Hotel/Penginapan 1,00E+00 90 36,88%
Taman 1,00E+00 65 26,63%
15:00-16:00
Food Merchant/Restoran 8,00E-06 * 156 63,93%
Pasar/Mall/Pertokoan 7,40E-05 * 152 62,30%
Pendidikan 4,24E-01 124 50,82%
Perkantoran 4,74E-01 123 50,41%
Transportasi Umum 7,97E-01 116 47,54%
Kesehatan 9,77E-01 107 43,85%
Hotel/Penginapan 9,88E-01 105 43,03%
Permukiman 1,00E+00 90 36,89%
Taman 1,00E+00 65 26,64%
16:00-19:00
Food Merchant/Restoran 1,27E-16 * 185 75,82%
Pendidikan 3,59E-15 * 182 74,59%
Perkantoran 8,41E-14 * 179 73,36%
Pasar/Mall/Pertokoan 2,65E-11 * 173 70,90%
Transportasi Umum 2,35E-02 * 138 56,55%
Kesehatan 5,76E-01 121 49,59%
Hotel/Penginapan 9,77E-01 107 43,85%
Permukiman 9,97E-01 101 41,39%
Taman 1,00E+00 71 29,09%

Keterangan: (*) Signifikan dengan p-value<o0.05; () Tidak signifikan.
Sumber: Hasil Analisis, 2023

Untuk mempermudah identifikasi karakteristik lokasi atau fasilitas yang penting dalam setiap jendela
waktu, maka ditelusuri lebih lanjut melalui visualisasi hasil uji binomial. Visualisasi tersebut memperlihatkan
persebaran perhitungan proporsi nilai likert di atas 3 atau ‘Netral) (‘Penting’ dan ‘Sangat Penting’) dalam
bentuk bar chart dan menandakan karakteristik lokasi atau fasilitas yang jumlah jawaban ‘Penting’ dan
‘Sangat Penting’ signifikan secara statistik di atas 50%. Gambar 7., menunjukkan visualisasi uji binomial
karakteristik lokasi/fasilitas penting.
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Dari analisis uji binomial, dapat disimpulkan beberapa temuan terkait fasilitas terpenting menurut
pengemudi ojek daring dalam memilih lokasi menunggu atau mencari pesanan. Berikut adalah temuan-
temuan yang dapat diambil.

e Pagi Hari (Peak, 06:00-08:00): Karakteristik lokasi atau fasilitas terpenting dalam pemilihan lokasi idle
pada waktu ini menurut pengemudi ojek daring adalah permukiman. Hal ini sesuai dengan dugaan
awal terkait pengaruh lokasi populasi rumah tangga yang mempengaruhi jumlah pesanan ojek daring.
Selain itu, secara logika pun hasil ini logis mengingat kegiatan di pagi hari akan didominasi oleh
masyarakat yang akan berangkat bekerja, sekolah, ataupun memulai kegiatan lainnya dari rumah.
Selain permukiman, terdapat fasilitas lain yang termasuk penting, yaitu food merchant/restoran dan
pasar/mall/pertokoan. Hal ini sesuai dengan waktu sarapan pagi dan mulainya aktivitas perdagangan
terutama di pasar atau pertokoan pada pagi hari.

e Siang Hari (Peak, 11:00-13:00): Karakteristik lokasi atau fasilitas terpenting pada jam puncak di siang
hari adalah food merchant/restoran. Hal ini logis karena pada siang hari pesanan makanan pada jasa
pesan-antar makan akan meningkat untuk jam makan siang. Selain itu, fasilitas lain yang termasuk
penting adalah pasar/mall/pertokoan, pendidikan, dan perkantoran. Pasar/mall/pertokoan masih
menjadi lokasi terpenting pada waktu puncak siang hari ini menunjukkan bahwa aktivitas
perdagangan masih terus berlanjut. Lokasi pendidikan menjadi penting berkaitan dengan jam selesai
belajar beberapa tingkat pendidikan, seperti sekolah dasar atau beberapa kampus. Lokasi
perkantoran masih berkaitan dengan permintaan pesanan makanan yang meningkat pada waktu
istirahat jam makan siang.

e Sore Hari (Peak, 16:00-19:00): Pada rentang waktu ini, lokasi perkantoran kembali termasuk menjadi
karakteristik lokasi terpenting bersama dengan, pendidikan, pasar/mall/pertokoan, food
merchant/restoran, dan transportasi umum (stasiun, terminal bus, halte). Jumlah karakteristik lokasi
atau fasilitas penting pada rentang waktu ini terbanyak dibandingkan rentang waktu lain. Lokasi
perkantoran dan pendidikan menjadi penting dalam rentang waktu ini disebabkan bertepatan dengan
waktu jam pulang kerja dan sekolah. Fasilitas transportasi umum (stasiun, terminal bus, halte) menjadi
penting juga berkaitan dengan hal yang sama. Namun, ojek daring pada kasus ini menjadi moda
perantara pengguna setelah menggunakan transportasi publik seperti KRL atau bus kota untuk
menuju tempat tinggal masing-masing setelah berkegiatan. Food merchant/restoran dan
pasar/mall/pertokoan masih menjadi lokasi atau fasilitas penting menunjukkan bahwa aktivitas
perdagangan masih berjalan pada jam puncak ini.
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Peak Siang (11:00-13:00)
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Off-Peak Siang (13:00-15:00)
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Fasilitas
Sibuk Sore (16:00-19:00)
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Non-Sibuk Sore (15:00-16:00)

Persentase Lebih dari Nilai Netral
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Fasilitas

Il sSignifikan 2: Perkantoran 6: Taman

BN Tidak Signifikan 3: Pendidikan 7: Hotel/Penginapan

S Batas 50% 4: Food Merchant/Restoran 8: Pasar/Mall/Pertokoan
1: Permukiman 5: Transportasi Umum 9: Kesehatan

Sumber: Hasil Analisis, 2023
Gambar 7. Visualisasi Uji Binomial Karakteristik Lokasi/Fasilitas Penting

Berdasarkan hasil temuan tersebut diilustrasikan pola perubahannya setiap waktu melalui visualisasi
pada Gambar 8. Dari temuan-temuan tersebut, fasilitas food merchant menjadi fasilitas yang selalu penting
pada setiap waktu. Hal ini mengindikasikan bahwa jenis pesanan pesan-antar makanan mengambil proporsi
yang besar dalam pesanan ojek daring di Kota Bandung, serta menjadi lokasi menunggu paling sering
digunakan oleh pengemudi ojek daring di Kota Bandung. Selain itu, untuk fasilitas hotel/penginapan,
kesehatan, dan taman tidak menjadi preferensi terpenting untuk pengemudi ojek daring menunggu atau

mencari pesanan.
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Permukiman
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Food Merchant/Restoran

Transportasi Umum

Taman

Karakteristik Lokasi/Fasilitas

Hotel/Penginapan

Pasar/MallfPertokoan

Kesehatan |~

Selanjutnya, untuk melihat lebih detail pergerakan dan persebaran jumlah transaksi per kelurahan
yang dilakukan oleh pengemudi pada setiap kelompok waktu ditunjukkan pada Gambar 9. Pada Gambar 9,
dapat diketahui bahwa persebaran titik jemput tersebar di wilayah tengah (pusat kota) hingga bagian utara
Kota Bandung. Namun, pada siang dan malam hari, intensitas jumlah transaksi jemput mulai bertambah di
bagian tengah hingga selatan Kota Bandung serta di area sekeliling Kota Bandung. Berbeda dengan
persebaran jumlah transaksi jemput, persebaran jumlah titik antar cenderung terpusat di beberapa wilayah
tengah hingga utara Kota Bandung dan terjadi di pagi dan siang hari. Akan tetapi pada malam hari,
persebaran titik antar sebagaian besar berada pada wilayah utara Kota Bandung dengan intensitas yang
lebih tinggi. Hal ini dapat mengindikasikan bahwa adanya intensitas kegiatan di pusat kota dan di bagian
utara yang cukup tinggi terutama kegiatan perumahan, perkantoran, sarana pelayanan umum, hingga

komersil.

Pola Perubahan Karakteristik Lokasi/Fasilitas Penting Berdasarkan Waktu

Penting k-2

Penting ka-3

Penting ka-4

Peak

Sumber: Hasil Analisis, 2023
Gambar 8. Pola Perubahan Karakteristik Lokasi atau Fasilitas Berdasarkan Waktu
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Sumber: Hasil Analisis, 2023
Gambar 9. Persebaran Jumlah Titik Jemput-Antar Pada Setiap Waktu per Kelurahan

4. KESIMPULAN

Berdasarkan temuan dan analisis yang telah dilakukan, dapat disimpulkan bahwa jam puncak layanan
pengemudi ojek daring terjadi pada pukul 06:00 hingga 08:00, pukul 11:00 hingga 13:00, dan pukul 16:00
hingga 19:00. Pada setiap rentang waktu ini, serta waktu off-peak, pengemudi menunjukkan preferensi
terhadap lokasi idle tertentu. Pengemudi cenderung memilih lokasi perdagangan dan jasa, seperti food
merchant/restoran serta pasar/mall/pertokoan, sebagai tempat menunggu pesanan atau penumpang
sepanjang hari. Temuan ini menunjukkan adanya kecenderungan beberapa lokasi ini berfungsi sebagai titik
idle semi-permanen. Hal ini berbeda dari literatur terdahulu yang mengaitkan lokasi demand tinggi ride-
hailing dengan faktor kependudukan, aksesibilitas, lokasi transit, dan variasi aktivitas. Perbedaan ini
terutama disebabkan oleh integrasi layanan online food merchant dan pengantaran barang dalam aplikasi
TSA di Indonesia. Kota Bandung, yang memiliki karakteristik perdagangan yang kuat dengan banyaknya
fasilitas food merchant/restoran serta pusat perbelanjaan, memiliki potensi besar terhadap pesanan online
food merchant dan pengantaran barang.

Beberapa karakteristik lokasi juga menunjukkan signifikansi tertentu pada jam-jam tertentu. Sebagai
contoh, area permukiman menjadi penting pada jam puncak pagi, mengindikasikan adanya potensi pesanan
dari area tersebut. Temuan ini konsisten dengan literatur yang menghubungkan aspek kependudukan
dengan permintaan layanan ride-hailing. Lokasi perkantoran dan institusi pendidikan menjadi penting pada
siang dan sore hari, terkait dengan kegiatan antar-jemput pekerja dan pelajar. Berdasarkan pola jam sibuk
yang teridentifikasi, pemerintah Kota Bandung dapat merespons potensi dampak dari aktivitas ojek daring,
seperti melalui pengawasan lalu lintas yang lebih intensif atau pengaturan khusus pada jam-jam puncak.
Pemerintah juga dapat memperkirakan pola pergerakan masyarakat untuk mengantisipasi lonjakan aktivitas
di waktu-waktu tersebut, termasuk dengan menyediakan moda transportasi umum dan alternatif yang lebih
efektif bagi pengguna ojek daring.

Berdasarkan hasil identifikasi lokasi penting menurut persepsi pengemudi, pemerintah dan penyedia
platform dapat mengambil tindakan untuk memitigasi dampak negatif dari perilaku menunggu di area-area

422



Safira, Nazamuddin, Fawwaz, Iman, Natalivan, Syabri/ Jurnal Pembangunan Wilayah dan Kota, Vol. 20, No. 3, 2024, 406 — 424
DOI: 10.14710/pwk.v20i3.65131

tertentu. Peningkatan fasilitas shelter untuk pengemudi di area penting seperti food merchant, pasar, dan
pusat perbelanjaan dapat menjadi solusi untuk mengatur perilaku menunggu. Selain itu, penyediaan lokasi
khusus pengemudi di area perkantoran, institusi pendidikan, dan transportasi umum juga perlu
dipertimbangkan. Namun, penelitian ini memiliki keterbatasan pada pendekatan convenience sampling yang
dapat mempengaruhi variasi karakteristik sosio-demografi dan operasional pengemudi. Guna penelitian
selanjutnya, pendekatan sampling yang lebih terstruktur, seperti stratified sampling, dapat diterapkan untuk
merepresentasikan variasi yang lebih luas dari populasi pengemudi ojek daring. Selain itu, penelitian di masa
depan juga dapat menggali lebih dalam mengenai penggunaan teknologi berbasis Al untuk
mempersonalisasi rekomendasi lokasi idle bagi pengemudi, sebagaimana disarankan oleh Chalermpong dkk
(2023). Penelitian lebih lanjut juga dapat menilai dampak dari penyediaan fasilitas khusus bagi pengemudi
terhadap efisiensi operasional dan keselamatan lalu lintas. Studi tentang perbandingan preferensi lokasi idle
di kota-kota dengan karakteristik perdagangan yang berbeda juga dapat memberikan wawasan tambahan
tentang variasi regional dalam preferensi pengemudi.

5. UCAPAN TERIMA KASIH

Penelitian ini merupakan bagian dari Penelitian Unggulan Institut Teknologi Bandung dengan skema
Peningkatan Kapasitas Dosen Muda dengan judul penelitian “Eksplorasi Dampak Online Food Delivery Service
terhadap Distribusi Fasilitas Perkotaan di Indonesia (Studi Kasus: DKI Jakarta, Kota Bandung, dan Kota
Medan)” Tahun Anggaran 2023.
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