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KATA PENGANTAR 
 

Segala puji dan syukur kehadirat Allah Swt. yang telah   

melimpahkan rahmat-Nya. Berkat karunia-Nya, peneliti dapat 

menyelesaikan buku yang berjudul “Profesionalisme Driver 

Transportasi Online”. Buku ini dapat diselesaikan berkat bantuan 

dari berbagai pihak. Oleh karena itu, peneliti  menyampaikan  

ucapan  terima  kasih  dan  penghargaan  setinggi-tingginya  

kepada pihak-pihak yang telah membantu penyelesaian buku ini. 

Transportasi online memberikan manfaat untuk memudah-

kan dalam bertransportasi, membuka lapangan kerja dan 

meningkatkan pertumbuhan ekonomi. Disisi lain transportasi 

online  memberikan dampak negatif seperti konflik antara driver 

dengan transportasi konvensional, praktik kecurangan oknum 

driver, pelanggaran tata tertib oleh oknum driver dan perilaku 

kurang profesional oknum driver dalam menjalankan pekerjaanya. 

Fokus masalah penelitian ini adalah profil driver transportasi 

online, motif  memilih profesi driver transportasi online, dampak 

penghargaan dan sanksi terhadap kinerja driver transportasi 

online dan penguatan profesionalisme driver transportasi online.  

Tujuan kajian pada buku ini adalah untuk mengetahui dan 

menganalisis profil sosial budaya driver transportasi online, 

menganalisis dan menemukan motif pemilihan profesi sebagai 

driver transportasi online, menganalisis bagaimana mobilisasi 

driver dalam pengaplikasian sistem transportasi online, 

bagaimana profesionalisme driver transportasi online dan untuk 

menemukan  strategi penguatan eksistensi  driver transportasi 

online di Kota Semarang. Penelitian ini menggunakan penelitian 

kualitatif dengan pendekatan fenomenologis. Hasil dan 

kesimpulan kajian buku ini adalah data driver transportasi online 

di Kota Semarang meliputi tingkat usia, mayoritas driver berusian 

antara 17 sampai dengan 38 tahun sebesar 67%. Tingkat  

pendidikan driver mayoritas berpendidikan SMA/SMK sebanyak 

68%. Latar  belakang pekerjaan driver sebelumnya mayoritas 

adalah karyawan sebesar 36%. Jenis  driver transportasi online di 

Kota Semarang mayoritas driver sampingan sebesar 56%. Waktu  

menjadi driver transportasi online mayoritas antara 1 sampai 
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dengan 2 tahun sebesar 85%, dan pendapatan driver transportasi 

online di Kota Semarang mayoritas pendapatanya diantara lebih 

dari Rp. 100.000 sampai dengan Rp. 200.000 sebesar 46%. Motif 

seseorang memilih berprofesi sebagai driver transportasi online 

karena motif ekonomi, motif interaksi sosial, motif pengembangan 

diri dan motif menambah jejaring sosial. Sistem kerja aplikasi dan 

mobilisasi driver transportasi online di Kota telah mempengaruhi 

perubahan sosial di masyarakat, mempengaruhi driver dan 

konsumen transportasi online untuk dapat menyesuaikan diri 

dengan penggunaan aplikasi. Profil profesioanalisme driver 

transportasi online di Kota Semarang meliputi menaati peraturan, 

menjaga diri, bersikap baik dan melayani konsumen. 

Profesionalisme driver dibutuhkan dalam memastikan sistem 

transportasi online dapat berjalan dengan baik. Strategi penguatan 

profesionalisme yang dilakukan oleh perusahaan transportasi 

online meliputi membuat tata tertib driver, penerapan 

pengharargaan atau bonus jika bekerja diatas performa dan sanksi 

jika melanggar tata tertib. Strategi yang dijalankan perusahaan 

transportasi online belum sepenuhnya berhasil membuat driver 

profesional, oleh karena itu peneliti menemukan strategi 

penguatan profesional driver transportasi online dengan 

menempelkan stiker karikatur driver online “PROFESIONAL”, 

yang merupakan singkatan dari Peduli, Ramah, On time, 

Fashionable, Etika, Semangat, Inisiatif, Optimis, Norma, Amanah, 

Luwes. 

Penulis sadar bahwa dalam  buku ini mungkin masih 

terdapat kekurangan, baik isi maupun tulisan. Oleh karena itu, 

kritik dan saran yang bersifat membangun dari semua pihak 

sangat penulis harapkan. Semoga buku ini bermanfaat dan 

merupakan kontribusi bagi pengembangan ilmu pengetahuan. 

 

 

Penulis  
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BAB I 
PENDAHULUAN 

 
 
 

A. Perkembangan Teknologi dan Perubahan Transportasi 

Perkembangan kemajuan teknologi saat ini berlangsung 

sangat cepat, yang memungkinkan manusia berhubungan 

dengan manusia lainnya tanpa batas dan sekat (Yunus, 2018). 

Perkembangan teknologi telah mengatasi permasalahan seperti 

jarak, waktu, kapasitas dan kecepatan (Dewi, 2011). Perkem-

bangan teknologi ini mempengaruhi semua tatanan kehidupan 

manusia (Rifaldi, dkk, 2016). Salah satu tatanan yang 

mengalami perubahan secara signifikan terjadi pada sektor 

ekonomi, dimana perkembangan teknologi telah membuat 

masyarakat merubah cara memproduksi, cara mendistribusi 

dan mengkonsumsi produk baik yang berupa barang maupun 

yang berupa jasa secara efektif dan efisien (Ariyani dan 

Nurcahyono, 2018). 

Perkembangan  teknologi salah satunya ditandai dengan 

berkembangnya jaringan internet yang meluas dan semakin 

cepat (Nasution, 2017). Perkembangan teknologi juga didukung 

oleh kecanggihan smartphone yang dapat digunakan oleh 

lapisan masyarakat dari semua kalangan (Sitorus, 2017). 

perkembangan teknologi ini memudahkan manusia dalam 

berinteraksi sosial dengan manusia lainnya yang didukukung 

dengan banyaknya  aplikasi media sosial seperti Facebook, 

Intagram, Whatshap, Twitter, dan lain sebagainya (Hendrastomo, 

dkk, 2016). Berbagai aplikasi yang tersedia di play store yang 

dibuat guna memenuhi kebutuhan masyarakat sangat mudah 

digunakan, sehingga membuat masyarakat menjadi berketer-

gantungan dengan smartphone (Hendrawan, dkk, 2017) 

Layanan aplikasi memberikan kemudahan dalam 

menunjang aktifitas kehidupan manusia (Daeng, dkk, 2017). 

Teknologi modern yang mencakup aplikasi mobile dan platform 

berbasis internet terus mendorong pengembangan ekonomi 
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berbagi (Grybaitė dan Stankevičienė, 2016; Mittendorf, 2017). 

Munculnya fenomena ini telah membentuk perspektif sosial, 

ekonomi dan budaya dalam kehidupan modern (Novikova, 

2017). Layanan aplikasi mobile dan platform berbasis internet 

salah satunya adalah aplikasi dibidang transportasi (Berlianto, 

2017). Teknologi aplikasi Android dan IOS dimanfaatkan untuk 

pengembangan transportasi umum (Marhayanie, dkk, 2018). 

Aplikasi  membuat transformasi dari transportasi konvensional 

menjadi trasnportasi online (Nugroho, dkk, 2016). Transportasi 

online yang berkembang di Indonesia meliputi Go-Jek dan Grab 

(Ali, dkk, 2019).  

Transportasi online memudahkan konsumen dalam 

menggunakannya (Yuliyani, 2019). Konsumen dengan hanya 

melalui handphone, dengan mudah dapat memesan berbagai 

macam layanan (Halim dan Nurbaiti, 2018). Transportasi online 

menawarkan kemudahan (Silalahi, dkk, 2017). Biaya  yang 

lebih murah, layanan yang bervariatif dan keamanan yang 

lebih terjamin (Wahyusetyawati, 2017). Konsumen dapat 

memilih pembayaran layanan  dengan uang tunai atau dengan 

uang elektronik (Ferdiana dan Darma, S2019). Konsumen lebih 

menyukai platfon online (Farrell dan Hamoudi, 2018). Menurut 

Alamsyah dan Rachmadiansyah (2018) layanan yang diberikan 

transportasi online memberikan kemudahan, kenyaman, 

transparansi dan harga yang terjangkau, (Ghozali dan 

Khalishah, 2016). Transportasi online saat ini diandalkan oleh 

masyarakat Indonesia (Rosa dan Widad, 2017). 

Kehadiran transportasi online telah mengundang banyak 

pro dan kontra dimasyarakat (Soleh, dkk, 2018). Transportasi 

online hingga saat ini menimbulkan banyak perdebatan 

diberbagai kalangan (Ayu, 2019). Konsumen  memberikan 

sambutan yang antusias dengan adanya transportasi online 

(Ulfa, 2018). Antusiasme juga datang dari masyarakat yang 

belum mendapatkan pekerjaan (Simbolon, 2019), dan kelompok 

pekerja yang memanfaatkan menjadi driver transportasi online 

untuk mencari tambahan pendapatan (Andrianus dan 

Yunekha, 2019). Saat ini profesi driver transportasi online 
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merupakan salah satu pekerjaan yang paling diminati 

(Anindhita, dkk, 2016). Hubungan antara perusahaan 

perusahaan online denga driver adalah perjanjian mitra, 

sehingga sistem kerja yang fleksibel (Nola, 2018). 

Perusahaan transportasi online menyediakan aplikasi dan 

standar operasional prosedur sedangkan driver menyiapkan 

kendaraan bermotor (Sutrisno, 2018). Driver akan mendapatkan 

perlengkapan dari perusahaan berupa helm dan jaket berlogo 

perusahaan dengan harga yang dapat dicicil (Pranoto, 2017). 

Pembagian penghasilan dari setiap upah layanan adalah 

sebesar 80% untuk driver dan sebesar 20% untuk perusahaan 

(Manueke, dkk, 2018). Pendapatan yang diperoleh driver 

transportasi online rata-rata perbulan lebih tinggi dari upah 

minimal kota (Geneo, 2018). Menjadi driver transportasi online 

dianggap lebih bergengsi daripada menjadi tukang ojek 

pangkalan (Anindhita, dkk, 2016).  

Driver yang bergabung dengan transportasi online 

biasanya membentuk komunitas secara langsung ataupun 

melalui platfom media sosial seperti whatshap dan twitter 

(Maylya, dkk, 2018). Komunitas driver terjalin erat karena 

adanya kesamaan identitas (Natadjaja, dkk, 2016). Mereka akan 

saling menyapa jika bertemu dijalan. Konflik antara driver 

trasnportasi online dengan transportasi konvensional 

menjadikan komunitas driver transportasi online semakin 

kompak (Junior, dkk, 2017). Komunitas driver transportasi 

online diharapkan dapat menjadi solusi untuk membantu 

driver yang sedang bermasalah (Kuncoro, 2018). Meskipun 

terdapat banyak resiko sebagai driver transportasi online, 

jumlah pendaftar untuk menjadi driver transportasi online 

sangat banyak (Affan, 2019). 

Perusahaan transportasi online mememiliki mekanisme 

untuk mengatur driver yaitu dengan memberikan insentif dan 

sanksi kepada mitra driver (Putra, 2019). Insentif diberikan 

kepada driver dengan kinerja yang baik. Insentif yang diberikan 

perusahaan berupa bonus dan memberikan prioritas kepada 

akun aplikasi driver (Walfi, 2019). Sanksi yang diberikan kepada 



4 
 
 

driver mulai dari suspend 30 menit, menjadikan akun driver 

menjadi akun yang tidak diprioritaskan dan pemutusan mitra 

bagi driver yang terbukti melanggar peraturan berat seperti jual 

beli akun (Mutmainnah, 2019), pelecehan seksual (Djunaidi, 

2017), menggunakan aplikasi fake yang merugikan perusahaan 

dan pelanggaran berat lainya (Santoso, 2018).  

 
B. Permasalahan yang Dihadapi Driver Transportasi Online 

Salah satu kota tempat beroperansinya transportasi online 

adalah Kota Semarang (Pranata, 2017). Kota yang memiliki 

berbagai fasilitas sarana dan prasarana yang cukup lengkap 

(Soesilowati, 2008). Terdapat beberapa perusahaan transportasi 

online di Kota Semarang diantaranya adalah Go-Jek dan Grab 

(Noviansyah dan Soesanto, 2018). Transportasi online  menjadi 

salah satu transportasi yang paling digemari oleh masyarakat 

Kota Semarang (Adi dan Suryawardana, 2019). Kegemaran 

masyarakat terhadap transportasi online terlihat dari 

pertumbuhan jumlah konsumen yang bertambah semakin 

banyak (Erviatin, 2019), apalagi rata-rata dari konsumen 

menggunakan jasa layanan transportasi online berkali-kali yang 

menunjukan adanya kepuasan pada konsumen (Farida, dkk, 

2016). Kuswanto, dkk. (2019) menyatakan layanan transportasi 

online memberikan kepuasan terhadap konsumen. 

Menurut Wahyuningtyas (2016) kehadiran transportasi 

online mengancam transportasi konvensional yang sudah ada 

sebelumnya. Darmadi (2016) menjelaskan persaingan antara 

driver transportasi online dengan transportasi konvensional  

tidak dapat dihindari. Konflik antara driver transportasi online 

dengan transportasi konvensional pernah terjadi di Kota 

Semarang (Putri dan Diamantina, 2019). Okezone.com 

memberitakan pada hari Rabu 22 Maret 2017 pukul 15.00 

terjadi konflik fisik antara driver transportasi online dengan 

tukang ojek pangkalan di Stasiun Poncol Semarang. Penyebab 

terjadinya konflik karena driver transportasi online dianggap 

telah mengambil penumpang di area  Stasiun Poncol yang 

menjadi wilayah ojek pangkalan. Peristiwa konflik fisik 
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tersebut dapat diselesaikan dengan mediasi oleh pihak 

kepolisian di Kantor Polsek Semarang Utara. 

Konflik fisik antara driver transportasi online dengan 

transportasi konvensional kembali terjadi seperti yang 

diberitakan oleh radarsemarang.com pada tanggal 27 September 

2017 di depan SMK PIKA jalan Imam bonjol atau sebelah timur 

Stasiun Poncol. Peristiwa konflik fisik yang terjadi disebabkan 

karena kecemburuan dari transportasi konvensional yang 

dirazia oleh petugas karena berhenti ditempat yang dilarang 

parkir sementara transportasi online yang berjarak sekitar 100 

meter tidak dirazia petugas. Kecemburuan itu menyebabkan 

puluhan tukang ojek pangkalan mendatangi driver transportasi 

online yang sedang menunggu penumpang, sehingga 

menyebabkan terjadinya konflik fisik. Beruntung kasus ini 

dapat diselesaikan oleh Polrestabes Kota Semarang. Menurut 

Romadhon, dkk (2018) konflik dengan transportasi konven-

sional menjadi salah satu penyebab utama timbulnya stres 

dikalangan driver transportasi online.  

Berdasarkan sudut pandang filsafat, maka secara 

ontologis seharusnya antara driver transportasi online dengan 

tukang ojek pangkalan dapat duduk bersama menjemput rejek 

(Rambe, 2018). Secara epistimologi dilapangan kenyataanya 

berbeda, tukang ojek pangkalan dengan driver transportasi 

online sering terjadi konflik (Hermawan, 2019). Secara 

aksiologis tukang ojek pangkalan berusaha mempertahankan 

daerah kekuasaannya dari driver transportasi online (Dian, 

2018), sementara driver transportasi online secara aksiologis 

berusaha mendapatkan order sebanyak-banyaknya agar 

mendapatkan bonus yang dapat meningkatkan pendapatnya. 

Transportasi online merupakan tesa akibat dari kemajuan 

teknologi sedangkan transportasi konvensional adalah anti tesa 

yang berusaha menentang kehadiran transportasi online yang 

dianggap mengancam mata pencaharianya. Sintesanya adalah 

kesepakatan antara kedua pihak untuk membuat aturan zonasi 

larangan transportasi online membawa konsumen disuatu 

wilayah (Gadamer, 1961). 
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Selain beresiko terjadi gesekan dengan transportasi 

konvensional, driver transportasi online juga harus berhati-hati 

terhadap modus penipuan (Jannah, 2018). Berdasarkan 

wawancara yang dilakukan oleh peneliti pada tanggal 12 

Januari 2019 terdapat driver yang mendapatkan telpon yang 

mengaku dari kantor Go-Jek atau Grab dengan  bermaksud 

menipu. Driver transportasi online yang memanfaatkan metode 

pembayaran Go-Pay untuk Go-Jek dan Vivo untuk Grab dapat 

dimanfaatkan oleh penipu yang telah memperoleh data nomor 

telepon driver untuk menipu driver dengan cara menguras saldo 

driver. Biasanya pelaku penipuan akan menelpon target driver 

mengatasnamakan dari petugas perusahaan transportasi online. 

Pelaku penipuan meminta driver untuk membuka sms resmi 

dari transportasi online yang berisi sandi Go-Pay atau Vivo, jika 

driver mau membacakan isi sms yang berisi sandi, maka pelaku 

penipuhan akan menggunakanya untuk menguras saldo 

korban.  

Persaingan  antarara sesama driver semakin ketat, 

sehingga tidak sedikit driver melakukan kecurangan untuk 

mendapatkan order, dengan membuat aplikasi GPS palsu dan 

order fiktif (Giawa dan Situmorang, 2019). Seperti yang 

diberitakan oleh kompas.com Ditreskrimum Polda Metro Jaya 

pada tanggal 1 Februari 2018 berhasil mengungkap aplikasi 

“tuyul” dan menangkap pelaku, dengan menggunakan aplikasi 

“tuyul”. Driver transportasi online seakan-akan melayani 

orderan, padahal driver sama sekali tidak bekerja. Perusahaan 

transportasi online harus membayar bonus meskipun driver 

tidak bekerja. Order fiktif yang dilakukan oleh driver tentu saja 

merugikan perusahaan transportasi online dan merugikan driver 

lain yang jujur dalam bekerja (Sakti, 2019).  

Perusahaan transportasi online  telah membuat peraturan 

kode etik driver, salah satunya harus menaati peraturan lalu 

lintas (Rachman, 2018). Berdasarkan observasi peneliti pada 

tanggal 19 Agustus 2019 di sekitar lampu merah Jalan Gajah 

Raya dekat Majid Agung Jawa Tengah peneliti melihat salah 

satu driver melanggar lalu lintas dengan menerobos lampu 
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merah. Menurut Sari (2018) pelanggaran lalu lintas yang 

dilakukan oleh driver transportasi online seringkali 

menyebabkan terjadinya kecelakaan. Pelanggaran yang sering 

dilakukan oleh driver transportasi online adalah menggunakan 

handphone saat berkendara, terutama ketika mendapatkan 

orderan dan melihat GPS untuk mencari lokasi penjemputan 

(Hali dan Nurbaiti, 2018). Menurut (Chin dan Huang, 2009) 

permasalahan kelelahan, penurunan tingkat kosentrasi dan 

pelanggaran lalu lintas  akan sangat berbahaya untuk driver, 

konsumen maupun pengguna jalan lainya, karena beresiko 

terjadi kecelakaan lalu lintas.  

Berdasarkan deskripsi pada latar belakang bahwa 

terlihat fonomena gap. Teknologi aplikasi transportasi online 

disatu sisi  memberikan manfaat untuk kemudahan manusia 

dalam bertransportasi, membuka lapangan pekerjaan dan 

meningkatkan pertumbuhan ekonomi (Syafariansyah, 2019). 

Teknologi aplikasi transportasi online disisi lain memberikan 

dampak yang negatif, seperti munculnya konflik antara 

transportasi online dengan transportasi konvensional, resiko 

penipuan dan praktik kecurangan yang dilakukan oleh oknum 

driver untuk mendapatkan keuntungan yang melanggar aturan 

(Subagyo, dkk, 2019). Inovasi teknologi dibidang aplikasi 

transportasi online telah mempunyai peranan dalam perubahan 

sosial, seperti yang dijelaskan dalam teori perubahan sosial 

Harper (1989) yang mengungkapkan bahwa inovasi dan 

kreatifitas merupakan bagian terpenting dari lahirnya 

perubahan sosial.  

Teory  perubahan sosial Harper (1989) didukung oleh 

hasil penelitian yang dilakukan oleh  Ngafifi (2014) 

menyatakan kemajuan teknologi bagaikan dua sisi mata uang, 

dimana disatu sisi kemajuan teknologi memberikan banyak 

manfaat positif untuk mempermudah manusia dalam 

memenuhi kebutuhan hidupnya. Akan tetapi disisi yang lain 

kemajuan teknologi mempunyai dampak negatif, yang 

terkadang menimbulkan permasalahan kompleks melebihi 

manfaat dari teknologi itu sendiri, terutama terkait pola hidup 
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manusia dalam dimensi sosial budaya, sementara hasil 

penelitian dari Junior (2017) mengungkapkan bahwa salah satu 

hadirnya Gojek yang merupakan bagian dari transportasi online 

telah melahirkan konflik baik antar driver, antara driver dengan 

transportasi konvensional, antara driver dengan konsumen 

maupun konflik antara driver dengan perusahaan.  

Berdasarkan fenomena tentang driver transportasi online 

menarik untuk diteliti. Beberapa hasil penelitian terdahulu 

yang memiliki tema yang sama tentang profesionalisme driver 

transportasi online namun hasil penelitian menunjukan 

beberapa perbedaan sehingga menjadi research gap. Perbedaan 

hasil penelitian terdahulu memberikan kesempatan bagi 

peneliti untuk mengkaji lebih mendalam. Peneliti ingin menguji 

teori yang berkaitan dengan tema penelitian, sehingga peneliti 

merasa penting membahas mengenai penguatan profesi-

onalisme driver transportasi online di Kota Semarang. 

Cakupan dalam buku ini adalah profil driver transportasi 

online, motif  memilih profesi driver transportasi online, dampak 

penghargaan dan sanksi terhadap kinerja driver transportasi 

online dan penguatan profesionalisme driver transportasi online. 

Data driver akan dianalisis mengenai latar belakang driver 

transportasi online berdasarkan latar belakang tingkat 

pendidikan, latar belakang ekonomi, latar belakang gender dan 

latar belakang sosial.  Motif  memilih profesi driver transportasi 

online akan dianalisis berdasarkan alasan ekonomi dan alasan 

sosial. Tahap selanjutnya akan menganalisis penerapan sistem 

aplikasi transportasi online dan mobilisasi driver transportasi 

online dan pada tahap akhir ingin menemukan strategi 

penguatan profesionalisme driver transportasi online khusus-

nya di Kota Semarang. 

Adapun tujuan dari buku ini adalah untuk: 1) 

Mengetahui dan menganalisis profil sosial budaya driver 

transportasi online di Kota Semarang. 2) Menganalisis dan 

menemukan motif pemilihan profesi sebagai driver transportasi 

online di Kota Semarang. 3) Menganalisis bagaimana mobilisasi 

driver dalam pengaplikasian sistem transportasi online di Kota 
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Semarang. 4) Bagaimana profil profesionalisme driver trans-

portasi online di Kota Semarang. 5) Menemukan  strategi 

penguatan eksistensi  driver transportasi online di Kota 

Semarang.  

Dalam buku ini akan dikaji model penguatan profesio-

nalisme driver transportasi online, dengan menggunakan 

analisis teori perubahan sosial Charles L Harper, teori tindakan 

sosial Max Weber, teori struktur fungsional Talcot Parson dan 

teori fungsi dan disfungsi Robert K Merton dengan fenomena 

eksistensi driver transportasi online di Kota Semarang. Buku ini 

diharapkan dapat dijadikan sebagai basis teori pendidikan ilmu 

pengetahuan sosial khususnya teori perubahan sosial, tindakan 

sosial, struktur sosial dan eksistensi sosial. Bukan tidak 

mungkin temuan dari buku ini juga dapat mendekonstruksikan 

atau memberikan varian baru pada teori-teori sebelumnya. 
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BAB II  
KONSEP STRATEGI, PENGUATAN, 

DAN PROFESIONALISME PADA 
TRANSPORTASI ONLINE 

 
A. Strategi 

Pada awalnya strategi didefinisikan sebagai cara untuk 

mencapai tujuan (Ismail, 2009). Definisi strategi berkembang 

seperti yang dijelaskan oleh Chandler (1990) yang menyatakan 

strategi  adalah alat untuk mencapai tujuan yang berkaitan 

dengan tujuan jangka panjang, program tindak lanjut, serta 

pemanfaatan sumber daya. Lebih lanjut Jauch & Glueck (1999) 

yang menyatakan bahwa strategi adalah rencana yang disusun 

secara matang dengan menggabungkan antara keunggulan dan 

tantangan lingkungan untuk memastikan tujuan dapat tercapai. 

Sementara Akmal dan Lubis (2018) menyatakan strategi 

merupakan pendekatan secara keseluruhan yang berkaitan 

tentang, perencanaan dan pelaksanaan sebuah gagasan dalam 

waktu tertentu. Porter, M. E. (2007) menjelaskan bahwa strategi 

merupakan alat yang sangat penting untuk mencapai tujuan 

yang diharapkan. 

Dari beberapa definisi tentang strategi dapat disimpul-

kan bahwa strategi merupakan sebuah cara yang berupa 

rencana dan pelaksanaan dengan memanfaatkan keunggulan 

sumber daya untuk mencapai tujuan. Strategi dalam penelitian 

ini adalah untuk menemukan cara yang efektif dan efisien 

untuk menguatkan profesionalisme driver transportasi online di 

Kota Semarang. 

 
B. Penguatan (reinforcement)  

Definisi penguatan (reinforcement) menurut Catania dan 

Harnad (1988) adalah memberikan respon positif kepada 

individu secara konstan atau secara terus menerus. Kemudian 

tidak jauh berbeda dengan definisi tersebut, Mulyasa (2010) 

mendefinisikan penguatan (reinforcement) merupakan respon 

terhadap suatu perilaku seseorang yang dapat meningkatkan 
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kemungkinan terulangnya kembali perilaku tersebut. Lebih 

lanjut definisi tersebut diperkuat oleh Alwisol, (2004) 

berpendapat bahwa penguatan (reinforcement) merupakan 

suatu strategi yang membuat perilaku tertentu berpeluang 

terjadi atau tidak terjadi lagi pada masa yang akan datang. 

Selanjutnya  Fitriani, dkk (2014) berpendapat bahwa penguatan 

(reinforcement) merupakan respon positif kepada individu yang 

berperilaku baik.   

Menurut Miltenberger (2011) berpendapat pemberian 

penguatan (reinforcement) adalah agar seseorang mau 

melakukan atau tidak melakukan sesuatu. Pendapat tersebut 

diperkuat oleh pendapat Wibowo, A. (2015) yang menyatakan 

pemberian penguatan (reinforcement) secara tepat akan 

membentuk sikap dan perilaku yang positif bagi individu 

terulang kembali. Selanjutnya Wahyuni, dkk (2014) berpen-

dapat bahwa penguatan (reinforcement) merupakan tanda 

persetujuan terhadap tingkah laku yang dilakukan oleh 

individu, penguatan dalam bentuk kata-kata membenarkan, 

pujian, senyuman, anggukan, dan sebagainya.   

Marno dan Idris (2010) berpendapat bahwa pemberian 

penguatan (reinforcement) apabila dilakukan dengan cara yang 

tepat dapat efektif untuk mecapai tujuan yang diharapkan. 

Pendapat tersebut diperkuat oleh Isnada (2015) yang 

berpendapat bahwa penguatan (reinforcement) salah satu 

metode yang dapat mendorong individu lebih giat dan lebih 

semangat untuk mendapatkan hasil yang lebih baik. Sejalan 

dengan pendapat tersebut Indayani, dkk (2014) berpendapat 

penguatan positif merupakan pembentukan suatu pola tingkah 

laku dengan memberikan penghargaan atau penguatan ketika 

individu melakukan tingkah laku yang diharapkan. Lebih 

lanjut Wagiran, dkk (2014) berpendapat salah satu penguatan 

yang mendesak untuk diberikan kepada individu adalah 

penguatan soft skill.  

Dari berbagai penjelasan definisi  penguatan (reinfor-

cement) diatas dapat disimpulkan bawa penguatan (reinfor-

cement) adalah respon positif kepada individu dalam hal ini 
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adalah driver transportasi online agar berperilaku sesuai yang 

diharapkan dengan memberikan penghargaan berupa insentif, 

bonus atau penghargaan lainnya. Respon positif kepada 

tingkah laku driver transportasi online diharapkan agar driver 

dapat mengulangi tingkah laku positif secara terus menerus. 

Penguatan perlu dilakukan secara terus menerus (konstan) agar 

driver lebih giat atau semangat dalam bekerja atau melakukan 

tingkah laku yang baik. 

Menurut Usman (2010) Penguatan (reinforcement) terdiri 

dari dua jenis yaitu penguatan verbal dan penguatan non 

verbal. Penguatan verbal dapat dilakukan  dengan menggu-

nakan kata-kata, pujian, penghargaan, bonus, insentif dan 

sebagainya (Zamzami, 2015). Penguatan nonverbal dapat 

berupa gerak isyarat (Yunanik, 2019), sentuhan, kegiatan yang 

menyenangkan, dan simbol bintang atau berlian pada aplikasi 

transportasi online. Cara menggunakan penguatan (Reinfor-

cement) menurut Usman (2010) dapat berupa penguatan kepada 

pribadi tertentu, karena penguatan harus jelas kepada siapa 

ditujukan sebab bila tidak, akan kurang efektif. Cara 

menggunakan penguatan dapat juga berupa penguatan kepada 

kelompok.   

Penguatan (reinforcement) seharusnya diberikan segera 

setelah muncul tingkah laku atau respons positif dari driver 

transportasi online yang diharapkan oleh perusahaan. 

Pemberian variasi dalam penggunaan, jenis atau macam 

penguatan yang digunakan oleh perusahaan transportasi online 

hendaknya bervariasi, tidak terbatas pada satu jenis saja karena 

hal ini akan menimbulkan kebosanan dan lama kelamaan 

kurang efektif. 

 
C. Profesionalisme 

Lekatompessy (2003) berpendapat berpendapat yang 

dimaksud dengan Profesionalisme adalah sikap atau seseorang 

dalam melakukan profesi. Lebih lanjut Agusti dan Pertiwi 

(2013) berpendapat profesionalisme merupakan sikap yang 

bertanggungjawab terhadap apa yang telah ditugaskan 
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kepadanya berdasarkan pengabdian pada profesinya. Pendapat 

ini diperkuat oleh Kuniawati, (2019) yang berpendapat bahwa 

profesionalisme merupakan keahlian, kemandirian, tanggung 

jawab terhadap pekerjaanya. Pendapat tersebut berbeda 

dengan pendapat Hudiwinarsih (2011) yang menyatakan 

bahwa profesionalisme adalah sikap seseorang yang bekerja 

profesional terlepas dari apapun profesinya. Pendapat tersebut 

didukung oleh Sagara (2013) yang berpendapat bahwa 

profesionalisme tidak dapat dikaitkan dari profesi seseorang 

karena seseorang dengan profesi tertentu belum tentu 

profesional. 

Pendapat mengenai definisi profesionalisme diatas dapat 

disimpulkan bahwa profesionalisme adalah sikap seseorang 

yang memiliki keahlian, kemandirian dan bertanggung jawab 

terhadap pekerjaanya. Apabila dikaitkan dalam penelitian ini 

maka driver yang profesional adalah driver yang memiliki sikap, 

keahlian, kemandirian dan tanggung jawab dalam menjalankan 

pekerjaanya sebagai driver transportasi online. Penelitian ini 

menggunakan lima dimensi profesionalisme berdasarkan Hall 

(1968) yaitu pengabdian pada profesi, kewajiban sosial, 

kemandirian, keyakinan terhadap profesi, dan hubungan 

dengan rekan seprofesi. 

 
D. Driver Transportasi Online 

Tobing (2017) berpendapat yang dimaksud dengan driver 

adalah mitra perusahaan transportasi online yang secara hukum 

memiliki kedudukan horizontal. Driver akan menggunakan 

berbagai peralatan seperti sepeda motor, aplikasi, dan simbol 

identitas sebagai penanda (Sutrisno, 2018). Menurut  Rodriguez 

(2013) driver adalah pihak yang berinteraksi langsung dengan 

costumer. Driver sebagai aktor utama industri transportasi 

online berasal dari masyarakat yang menjalin kerjasama mitra 

dengan perusahaan (Prayogo dan Kaspurrahman, 2016). Driver  

menyiapkan kendaraan bermotor sedangkan perusahan 

memiliki aplikasi dan prosedur (Abidin, 2018). Pekerjaan driver 
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transportasi online dianggap lebih bergengsi daripada menjadi 

driver konvensional (Peters, 2018). 

Latar belakang, motivasi dan kinerja driver sangat 

mempengaruhi kelangsungan industri transportasi online 

(Pangestu, 2019). Sementara menurut (Qian, 2014) driver 

merupakan alternatif pekerjaan bagi masyarakat perkotaan 

yang terpinggirkan, untuk mengantarkan masyarakat lain 

untuk berpergian ketempat yang tidak dapat dijangkau oleh 

taksi maupun kendaraan umum lainnya. Seperti yang 

disampaikan menurut Ratanawaraha dan Chalermpong (2015) 

driver memiliki kemampuan yang lebih fleksibel menuju tempat 

yang sulit dilalui oleh transportasi lainnya. Sutrisno, dkk (2019) 

dalam penelitianya mayoritas usia driver transportasi online 

adalah golongan dewasa awal. Kamim, dkk (2019) menjelaskan 

angkatan kerja muda banyak memilih menjadi driver 

transportasi online karena lowongan pekerjaan lain yang 

terbatas. 

Transportasi online memberikan keuntungan yang 

cukup menjanjikan bagi driver (Wibisono, dkk, 2018). 

Mendorong masyarakat  dari  beragam  kalangan untuk  

mendaftar  sebagai  driver transportasi online (Rahman, 2019). 

Ribuan orang rela mengantri untuk menjadi driver 

transportasi online karena fleksibilitas dan  keuntungan  yang  

mungkin diperoleh (Pribadiono, 2016). Fakhriyah, (2020) 

menjelaskan banyak yang menjadikan profesi driver sebagai 

pekerjaan sampingannya. Saputra, dkk (2019) menjelaskan 

upah sebagai driver yang tinggi menyebabkan beberapa orang 

rela keluar dari pekerjaan lamanya.  

Giri, dan Dewi, (2017) latar belakang driver transportasi 

online bukan hanya dari tukang ojek pangkalan saja akan tetapi 

banyak yang berasal dari karyawan, mahasiswa bahkan ibu 

rumah tangga. Putra dan Himam (2018) mengatakan bahwa 

makna kepuasan kerja pengemudi driver transportasi online 

terdiri atas kebebasan, ketercukupan, dan keharmonian. 

Penelitian Giri dan Dewi (2017) menunjukan mayoritas driver 

transportasi online berpendidikan SMA/SMK atau sederajat. 
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Jumlah terbanyak pendidikan driver selanjutnya adalah 

diploma dan sarjana (Mangifera dan Isa, 2017). Menurut 

Pradana (2019) Rata-rata lama seseorang menjadi driver 

transportasi online di Kota Semarang adalah selama satu tahun. 

Berdasarkan hasil penelitian yang dilakukan oleh Fillaili 

(2019) menyatakan terdapat kasus  driver transportasi online 

menggunakan kendaraan yang berbeda dengan yang telah 

tercantum di aplikasi. Mobil atau sepeda motor yang 

digunakan untuk mengangkut penumpang memiliki plat 

nomor yang berbeda dengan plat nomor yang telah tercantum 

di aplikasi (Tarihoran, 2020). Selain itu terdapat driver 

transportasi online yang identitasnya berbeda dengan di 

aplikasi, dalam hal ini driver tersebut menggantikan orang lain 

untuk mengambil penumpang (Susanti dan Shoimah, 2019).  

Berbagai aktor dalam transportasi online saling berkaitan 

dalam kelangsungan proses bisnis transportasi online 

(Sumiarsih, 2019). Salah satu aktor penting dalam bisnis 

transportasi online adalah driver (Angraini, 2018). Junior (2017) 

menjelaskan driver saling berinteraksi sosial, baik secara 

individu atau didalam kelompoknya. Menurut Rahman (2018) 

tingginya beban kerja driver mulai mengendarai kendaraan 

bermotor, mencari alamat, membawa barang pesanan, berpacu 

dengan waktu, menghadapi kemacetan dan ketatnya aturan 

perusahaan bukan tidak mungkin dapat memicu human error 

sebagai penyebab terjadinya kecelakaan. Dina dan Nio (2019) 

menjelaskan adanya tuntutaan harus melayani konsumen 

dengan baik, mengejar poin dan agar mendapatkan bintang 

lima, driver transportasi online harus siap menjalani hambatan 

dan kesulitan, jika tidak mampu ditangani dengan baik bisa 

menyebabkan stres dalam pekerjaan. 

Driver merupakan informan utama di dalam penelitian 

ini, melalui indikator dalam penentuan informan dirumuskan 

dalam beberapa kriteria yakni status driver transportasi online 

sebagai pekerjaan utama dan pekerjaan sampingan (Ulum, 

2018), driver dengan usia golongan tua  dan muda (Hertisca, 

2019), serta latar belakang pekerjaan  driver transportasi online 
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sebelumnya atau pekerjaan pertama kali bekerja sebagai driver 

transportasi online (Syafariansyah, 2019). Kategori driver 

transportasi online tidak dibedakan baik laki-laki dan 

perempuan karena dalam skala mata pencaharian tidak ada 

pembedaan laki-laki dan perempuan (Arofah, 2019). Selain itu 

driver transportasi online yang menjadi informan adalah driver 

yang bekerja di wilayah Kota Semarang.  

 
E. Transpotasi Online  

Transportasi menurut Irfan (2013) adalah kendaraan 

yang digerakkan oleh manusia atau mesin untuk  pemindahan 

manusia atau barang dari satu tempat ke tempat lainnya. 

Menurut Aminah (2009) transportasi merupakan salah satu 

komponen utama yang sangat penting dalam segala aktivitas 

manusia. Sejalan dengan pendapat tersebut Wardani (2018) 

berpendapat transportasi merupakan kebutuhan penting bagi 

kehidupan manusia terutama dalam melakukan mobilitas. 

Lebih lanjut Rozaq (2019) menjelaskan bahwa transportasi 

merupakan sarana yang penting dalam menunjang keber-

hasilan pembangunan terutama dalam mendukung kegiatan 

perekonomian. Syarif (2018) mengatakan semakin berkembang 

sarana transportasi maka semakin memudahkan manusia 

dalam mobilitas dari suatu tempat ketempat lainnya. Mobilitas 

manusia ini diikuti juga oleh mobilitas barang yang dibawa 

oleh mereka (Ritonga, 2019).  

Pada saat ini dimana mobilitas manusia dan barang 

sangat tinggi, dan terjadi bukan hanya didalam satu wilayah 

tetapi juga antar pulau dan bahkan antar Negara (Cahyono, 

2018). Mobilisasi merupakan suatu hal yang penting bagi 

masyarakat dimanapun (Halim dan Erlinawati, 2017). Sarana  

transportasi menurut Setiawan dan Septiani (2018) memegang 

peranan yang sangat penting bagi kehidupan manusia. Daerah  

perkotaan, mobilitas sangat penting (Benevolo, dkk, 2016) dan 

mendorong kebutuhan publik transportasi (Utari dan Sharif, 

2016). Seiring  dengan pesatnya perkembangan teknologi dan 
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industri, transportasi berubah menjadi salah satu aspek yang 

paling dibutuhkan manusia (Harahap, dkk, 2019). 

Perkembangan transportasi disetiap negara di dunia 

tentulah berbeda-beda, mengikuti kemajuan teknologi di 

negara tersebut (Halim dan Nurbaiti, 2018). Menurut (Brieger, 

2004) keberadaan transportasi disuatu negara dapat membantu 

roda pergerakan perekonomian, baik di negara maju maupun 

di negara berkembang. Perdana (2018) menjelaskan 

transportasi berperan vital dalam membantu penyaluran 

barang dan jasa dimana segala sesuatu  harus cepat dan juga 

tepat sasaran. Tingginya tingkat kemacetan di perkotaan (Li, 

dkk, 2011) dan meningkatnya polusi udara menjadi alasan 

utama masyarakat enggan keluar rumah atau kantor 

(Wijayanto, 2009). Padahal mereka harus cepat memenuhi 

kebutuhan, seperti mengkonsumsi makanan, mengirim barang, 

atau membeli barang  (Perdana, 2018). Konsumen  mencari cara 

praktis untuk mendapatkan barang yang dibutuhkan tanpa 

harus keluar rumah atau kantor, yaitu dengan menggunakan 

jasa transportasi online (Putra dan Ariana, 2016).  

Pada  saat ini masyarakat Indonesia sudah mengenal alat 

komunikasi yang sangat maju dan canggih seperti telepon 

pintar atau smartphone (Pribadi, 2015). Apalagi setelah dikenal 

internet (Hadi, 2016). Adanya  jaringan internet ini tentunya 

komunikasi semakin mudah dan cepat, sehingga memudahkan 

berjalannya kehidupan masyarakat (Juraman, 2014). Perkem-

bangan teknologi yang semakin canggih telah memasuki dunia 

transportasi di Indonesia (Prasojo, 2013). Indonesia mengalami 

transformasi dalam hal transportasi online (Wahyuni, 2017). Hal 

ini terlihat dari bermunculannya perusahaan transportasi online 

di Indonesia termasuk di Kota Semarang (Loka, dkk, 2019). 

Layanan transportasi online telah berdampak signifikan pada 

transportasi umum dibanyak negara (Lee, 2017). Sebagaimana 

disampaikan Agatz, et al  (2012) sistem transportasi online 

dinamis baru memiliki potensi untuk memberikan manfaat 

sosial dan lingkungan yang signifikan.  
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Layanan  transportasi online memberikan jawaban akan 

kemudahan mobilisasi seseorang untuk berpindah dari suaru 

tempat ke tempat lainnya (Mutiarin, dkk, 2019). Jasa 

transportasi online ini disebut juga dengan aplikasi ride sharing 

yang kemunculannya di Indonesia mulai marak pada tahun 

2014 (El Akmal, 2017). Pada awal kemunculannya dimulai oleh 

Gojek, GrabBike, dan aplikasi berbasis online lainnya (Arganata, 

2018).  Watanabe, dkk (2016) menjelaskan bahwa transportasi 

online adalah layanan berdasarkan permintaan yang 

menghubungkan penumpang dan driver secara real time 

menggunakan teknologi seluler. Transportasi online telah 

mengubah perilaku konsumen, jaringan sosial dan layanan 

uang elektronik (Puschmann dan Alt, 2016).  

Yuliantari (2017) menjelaskan kemudahan memesan 

transportasi online melalui aplikasi dan kecepatan waktu 

tempuh menjadi faktor utama transportasi online diminati oleh 

masyrakat. Menurut Prasetyo dan Rismayani (2018) golongan 

muda paling banyak mengakses transportasi online karena lebih 

mudah menyerap perkembangan teknologi. Abdillah, (2019) 

menjelaskan generasi milenial lebih mudah menggunkan 

smartphone untuk mengakses layanan transportasi online. 

Sebaliknya menurut Wulung dan Satyawan (2019) golongan 

tua memiliki kecemasan dalam mengakses transportasi online 

karena golongan tua sulit mengoperasikan aplikasi transportasi 

online. 

Transportasi  online  seperti Gojek dan Grab menurut 

(Arisanty, 2016) memberikan penawaran jasa transportasi 

dengan berbagai kemudahan dalam pemesanan. Inovasi 

transportasi online merupakan penggabungan antara trans-

portasi umum yaitu ojek dengan penggunaan teknologi 

komunikasi tepat guna yaitu Internet, yang menjadi salah satu 

alternatif menghindari konsumen dari kemacetan (Putri, dkk, 

2018). Selain itu transportasi online  menurut (Kashyap, 2018) 

sebagai salah satu bentuk sharing ekonomi antara perusahaan 

dengan mitra yaitu driver. Kerjasama kemitraan antara driver  
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dengan perusahaan menerapkan sistem bagi hasil (Sanubari 

dan Amalia, 2019). 

Berdasarkan beberapa pendapat diatas dapat disimpul-

kan transportasi online adalah sebuah industri penyedia 

aplikasi dibidang transportasi terdiri atas berbagai aktor yang 

berpengaruh dalam kelangsungan proses bisnis. Industri yang 

menggunakan model berbasis aplikasi internet ini terdiri atas 

perusahaan penyedia aplikasi yang memiliki sistem, driver, 

konsumen, berbagai peralatan seperti aplikasi, smartphone, 

sepeda motor, dan berbagai simbol identitas perusahaan 

(Saputra, dkk, 2018).  

Transportasi online telah melebarkan sayapnya di 

beberapa daerah di Indonesia (Azzuhri, dkk, 2018). Ketika 

pertama kali diperkenalkan di Jakarta transportasi online 

dengan cepat menjadi populer dikalangan masyarakat 

(Wicaksono, 2019). Berbagai sharing pengalaman dari 

konsumen yang mengatakan bahwa aplikasi transportasi 

online sangat aman dan cepat bagi konsumen (Pratama, 2016). 

Meskipun terdapat pihak yang kontra dengan adanya 

transportasi online yang mayoritas dari penyedia aplikasi 

konvensional (Diniaty, dkk, 2019). Saat  ini  transportasi online  

telah  merambah  ke beberapa kota besar di Indonesia 

(Ramadhanu dan Supriono, 2018). Sejak  bulan November 

2015 di Kota Semarang transportasi online secara resmi mulai 

beroperasi (Sandewa, 2018). Salah satu perusahaan 

transportasi online adalah Gojek dan Grab yang telah 

mengalami pertumbuhan jumlah layanan yang cukup 

banyak di Kota Semarang (Suryono dan Sukresna, 2019). 

1. Gojek 

Perusahaan Gojek Indonesia didirikan oleh  Nadiem 

Makarim pada tahun 2011 yang merupakan sebuah 

layanan antar jemput dengan berbasis pesanan (Azizah dan 

Adawia, 2018). Aplikasi yang disediakan oleh Gojek 

memungkinkan para konsumen dapat memesan layanan 

secara online (Putri dan Mahendra, 2017). Gojek hadir lebih 

dulu dan menguasai pasar Indonesia dari pada perusahaan 
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transportasi online  sehingga masyarakat telah familiar 

dengan Gojek (Elvina, 2016). Gojek telah menjadi market 

leader penyedia aplikasi layanan transportasi ojek di 

Indonesia dengan berbagai layanan yang diberikan (Nur, 

dkk, 2019). Saat ini yang paling terkenal dari Gojek 

adalah go-ride dan go-food, padahal gojek telah  memiliki 

hingga  berbagai  layanan (Ali, dkk, 2019), antara lain: 

a. Go-Ride,  merupakan layanan  transportasi  dengan  

sepeda  motor (Choirul Marati, 2016). Konsumen  yang 

membutuhkan layanan antar dapat memesan melalui 

aplikasi (Pratama dan Suradi, 2016). Driver akan 

menjemput konsumen dilokasi pemesanan (Amajida, 

2016), dan mengantarkan konsumen sesuai dengan 

tujuan (Suyarti dan Aprilianto, 2019). 

b. Go-Food, merupakan layanan pesan antar makanan 

(Fahri, 2017). Konsumen tinggal memilih menu 

makanan yang bekerjasama  dengan gojek (Pratama dan 

Suradi, 2016), dan nantinya driver akan memesankan 

dan membeli makanan serta mengirimkan makanan 

ketempat konsumen (Yunus, dkk,2018). 

c. Go-Send, merupakan layanan jasa pengiriman yang 

dapat digunakan untuk mengantarkan surat dan 

barang (Islamikov, 2018). Konsumen memesan melalui 

aplikasi, driver datang mengambil surat atau barang 

untuk dikirimkan ketempat yang dituju dengan cepat 

dan selamat (Sabrie dan Ratih, 2018). 

d. Go-Car, merupakan layanan transportasi dengan meng-

gunakan kendaraan mobil (Poluan, dkk, 2019). 

Konsumen memesanya melalui aplikasi, driver akan 

datang ke tempat pemesanan dan mengantarkan sesuai 

dengan tujuan (Handayani dan Ilyas, 2019). 

e. Go-Mart, merupakan layanan yang memerintahkan 

driver untuk berbelanja/memesan barang dari berbagai 

macam toko untuk mempermudah konsumen dalam 

mencari dan membeli barang (Komarudin, 2019). 
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f. Go-Box, merupakan layanan dalam pindah/memin-

dahkan barang dalam ukuran besar dengan meng-

gunakan mobil box tertutup (Hartati, 2017). 

g. Go-Pay, merupakan merupakan layanan saldo 

virtual untuk membantu   konsumen transportasi online 

(Suarniki dan Wijayanti, 2019). Go-Pay dapat diguna-

kan untuk melakukan pembayaran pada berbagai 

layanan yang tersedia di Gojek (Utami, 2019). Go-Pay 

dapat mendorong konsumen menggunakan layanan 

Gojek (Hanifa, dkk, 2019). Biasanya perusahaan 

memberikan diskon khusus bagi konsumen yang 

memilih pembayaran dengan Go-Pay (Indah dan 

Agustin, 2019). Permana, dkk (2020) menjelaskan bahwa 

layanan pembayaran Go-Pay telah banyak digunakan 

oleh kalangan milineal. 

h. Go-Med, merupakan layanan yang memberikan 

kemudahan bagi konsumen untuk melakukan pem-

belian dan pemesanan kebutuhan-kebutuhan medis  

seperti obat-obatan, vitamin dan sebagainya di 

apotek-apotek yang berlisensi (Nurlaely dan Waluyo, 

2019). 

 
Layanan-layanan yang ada di Gojek terus berkem-

bang sesuai dengan kebutuhan konsumen (Prabowo dan 

Purworini, 2019). Layanan ini diterapkan ke semua kota 

yang sudah bisa menggunakan layanan Gojek (Perangin-

angin, 2018). Layanan Gojek juga diterapkan di Kota 

Semarang yang merupakan lokasi penelitian penguatan 

profesionalisme driver transportasi online (Darmi, 2015). 

 
2. Grab 

Perusahaan Grab didirikan oleh Anthony Tan 

sebagai CEO dan Founder dari Grab (Utomo, 2017). Grab 

didirikan pada tahun 2012 dan terus tumbuh hingga 

sekarang ini. Grab adalah sebuah perusahaan asal 

Singapura yang melayani aplikasi penyedia transportasi 

dan tersedia di berbagai negara di Asia Tenggara, yaitu 
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Indonesia, Malaysia, Singapura, Thailand, Vietnam, dan 

Filipina (Hukmah dan Harfinah, 2018). Saat ini Grab telah 

beroperasi di berbagai kota besar di Indonesia termasuk di 

Kota Semarang (Gunawan, 2017). Grab menjelaskan di 

website resminya Grab merupakan suatu perusahaan 

teknologi yang menyediakan platform bagi para pengguna 

untuk mendapatkan layanan yang diberikan oleh penyedia 

pihak ketiga. Peran Grab yaitu menghubungkan pengguna 

dengan penyedia pihak ketiga tersebut (Astari dan Griadhi, 

2019). Grab menyatakan tidak bertanggung jawab atas 

tindakan dan/atau kelalaian dari penyedia pihak ketiga 

manapun (Giantama, 2018). Setiap  kewajiban yang terjadi 

sehubungan dengan layanan tersebut akan ditanggung 

oleh penyedia pihak ketiga (Asmadi, 2019). Aplikasi 

perusahaan Grab dalam penggunaannya dijalankan 

dengan GPS sebagai alat bantu petunjuk map atau peta 

lokasi (Isman, dkk, 2018). Grab memiliki warna bernuansa 

hijau diatribut GRAB, baik dari helm, jaket pengemudi, 

serta aplikasi (Indriani, dkk, 2019). Grab menawarkan 

berbagai layanan kepada konsumen (Manurung, 2018). 

Layanan Grab yang ditawarkan diantaranya adalah : 

a. GrabBike, merupakan layanan mengantar konsumen 

dengan motor (Purbohastuti, 2018). GrabBike diharapkan 

cepat melintasi kemacetan di perkotaan (Ramadhan dan 

Setyono, 2020). GrabBike memberikan keamanan karena 

driver terdaftar dan berlisensi dengan seragam perusa-

haan yang lengkap serta catatan perjalanan driver secara 

transparan (Wulandari, 2019). Pembayaran GrabBike pasti 

tanpa tawar menawar karena biaya telah terlihat di 

aplikasi (Ningsih, 2019). 

b. GrabCar, merupakan layanan mengantarkan konsumen 

dengan menggunakan mobil (Salim dan Ihalauw, 2017). 

Layanan sewa GrabCar bisa dipesan langsung melalui 

aplikasi Grab (Sabrin, dkk, 2020). Tarif GrabCar dibuat 

secara transparan sehingga konsumen dapat menge-

tahuinya sebelum memutuskan untuk memesan layanan 
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(Amalia, 2019). Konsumen GrabCar  mendapatkan perlin-

dungan asuransi kecelakaan bagi maksimal 6 penum-

pang dalam 1 kendaraan (Rizkia, 2019). 

c. GrabFood, merupakan layanan mengantarkan makanan 

(Nugraha dan Oktafani, 2019). GrabFood bekerjasama 

dengan restoran pilihan yang berkualitas (Aditya, dkk, 

2018). Pesanan pembelian makanan GrabFood  diantar 

dengan cepat (Masfufah dan Achiria, 2019). Driver 

mengantarkan makanan GrabFood dengan terpercaya dan 

makanan terjaga (Suhartanto, dkk, 2019). 

d. GrabExpress, merupakan layanan mengantarkan barang 

baik berupa dokumen ataupun paket (Pandaleke dan 

Sumarauw, 2019). Konsumen dapat melacak pengiriman 

barang GrabExpress secara langsung melalui aplikasi 

(Edelia, dkk,  2019). Setiap layanan GrabExpress secara 

otomatis diasuransikan hingga Rp. 10.000.000 (Sunaryo, 

2019). Biaya layanan GrabExpress kompetitif berdasarkan 

jarak tempuh (Laiya, 2018). 

e. GrabFresh, merupakan layanan belanja kebutuhan sehari-

hari (Dermawan, dkk, 2019). GrabFresh memberikan 

kemudahan bagi konsumen transportasi online untuk 

memesan ke driver untuk berbelanja dan dapat diantar ke 

rumah. GrabFresh bekerjasama dengan banyak pilihan 

toko serta produk. 

f. Pembayaran OVO, merupakan layanan pembayaran non 

tunai yang disediakan untuk mempermudah konsumen 

dalam pembayaran layanan (Wijaya, 2018).   

 
3. Sistem Kerja Transportasi Online 

Transportasi online  merupakan salah satu startup 

yang popular dan  sukses di Indonesia (Widhiasthini, 

2019). Transportasi online sebagai startup memiliki sistem 

kerja yang dapat dinikmati baik oleh driver maupun 

konsumen (Darma, dkk, 2019). Berdasarkan hasil analisis 

paling tidak ada beberapa sistem yang menjadikan 

transportasi online menjadi berkembang seperti sekarang. 
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a. Rekruitmen/Seleksi 

Transportasi online sebagai entitas bisnis 

berbasis teknologi juga  memerlukan beberapa sarana 

untuk menjalankan bisnisnya (Depari, 2018). 

Transportasi online membutuhkan driver sebagai mitra 

untuk menjalankan  aktivitas bisnisnya (Wahid dan 

Puspita, 2017). Perusahaan transportasi online ingin 

memastikan driver memiliki beberapa syarat minimal 

untuk bisa diajak  bekerjasama (Widiyatmoko, 2018). 

Perusahaan transportasi online dari awal  melakukan 

rekrutmen/seleksi terhadap pengemudinya untuk 

memastikan dan  memberikan pemahaman terkait 

dengan sistem aplikasi yang digunakan oleh driver 

atau konsumen transportasi online (Pandiangan, 2018). 

Seleksi yang dilakukan oleh perusahaan trans-

portasi online hamper sama dengan perusahaan-

perusahaan konvensional, yaitu dilakukan secara  

terbuka melalui manajemen yang khusus mengurusi 

mengenai seleksi (Puspitarini dan Putra, 2019). Menjadi  

driver transportasi online tidak banyak persyaratan 

yang harus dilampirkan (Karina, 2019). Persyaratan 

utama, calon driver trasnsportasi online harus menyer-

takan Kartu Tanda Penduduk (KTP), Kartu Keluarga 

(KK), Surat Ijin Mengemudi (SIM C), memiliki 

kendaraan (dibuktikan dengan STNK) dan memiliki 

ijasah minimal SMP (Fatkhurohman, dan Usman, 

2018). 

Perusahaan transportasi online ingin   memas-

tikan keamanan driver dan konsumen (Nadhifa, dkk, 

2019).Perusahaan transportasi online juga  memastikan 

bahwa data driver benar, karena ketika konsumen 

berhubungan dengan driver sebelum bertemu 

langsung maka foto driver akan muncul di layar  

Handphone (Veronica dan Bakhtiar, 2019). Sebagai 

startup aplikasi yang tumbuh, keamanan dan kepastian 

menjadi suatu hal yang sangat penting, dimana 
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keamanan memberikan sisi lebih pada layanan 

transportasi online, yang kurang dijamin oleh ojek 

konvensional (Darmajaya, 2013). Sudirman, dkk (2018) 

menjelaskan perusahaan transportasi online memberi-

kan rasa keamanan, kenyamanan dan keselamatan bagi 

pengguna jasa transportasi online dengan memberikan 

jaminan asuransi kepada para konsumen selama dalam 

perjalanan menggunakan jasa transportasi online. 

Setelah validasi data dan persyaratan, calon 

driver dinyatakan diterima dan akan  mendapatkan  

kelengkapan  transportasi online (Ahmadi, dkk, 2019).  

Setiap  driver  akan mendapatkan Handphone, Jaket, 

Helm dan masker (Prananda dan Aidi, 2019). Keleng-

kapan yang didapat merupakan identitas transportasi 

online, dimana ketika driver melakukan pekerjaan 

melakukan order maka konsumen merasa aman dan 

jelas bahwa memang transportasi  online yang mereka 

pilih (Chandriana dan Rinitami, 2017). Jaket dan helm 

yang jelas terlihat dan menjadi simbol transportasi  

online (Herawaty, dkk, 2017). Semua kelengkapan yang 

diberikan perusahaan transportasi online kepada driver 

tidak diberikan secara cuma-cuma  tetapi dibayar 

dengan mekanisme cicilan (Miftahurrohmah, 2018) 

Setelah mendapatkan atribut kelengkapan transportasi 

online, driver juga diberi penjelasan tentang bagaimana 

cara menggunakan sistem aplikasi, standar opera-

sional prosedur, dan beberapa aturan yang harus 

dijalankan oleh driver (Khair dan Halmawati, 2019).  

Pertama kali memulai   aktivitas  sebagai  driver  

maka driver diminta membuka rekening dan 

memasukkan deposit yang besarnya bervariasi antara 

Rp.50.000 hingga Rp.200.000 (Sauqy, 2019). Model 

untuk membuka rekening dipilih sebagai cara paling 

efektif dan efisien untuk memasukkan bonus bagi 

driver dan juga memotong 20% setiap transaksi/ 

orderan yang dilakukan.   Setelah melakukan berbagai 
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tahapan dalam proses seleksi maka driver transportasi 

online siap bekerja (Tumuwe, dkk,  2018). 

 
b. Sistem Pembayaran (Gaji/Tarif) 

Perusahaan transportasi online sebagai startup 

yang baru tumbuh membutuhkan cara pemasaran  

yang berbeda (Dalem, dkk, 2017). Perhitungan 

transportasi online berdasarkan kilometer, seperti salah 

satu perusahaan transportasi online Go-Jek dimana 

perkilometer konsumen akan dikenakan biasa sebesar 

Rp. 2.500 dengan tariff dasar Rp. 8.000 untuk Go-

Ride. Go-Food pada awalnya dikenakan tariff dasar 

Rp15000 (saat ini Rp. 19.000) maksimal 7 km 

selebihnya membayar sesuai tariff Go-Ride. Sistem 

pembayaran bisa dipilih oleh konsumen (Nariendra 

dan Sihombing, 2018).  

Transportasi online memberikan alternatif 

pilihan  pembayaran melalui  cash (uang tunai yang 

diberikan langsung ke pengemudi) atau dengan non-

tunai  seperti Go-Pay atau OVO yang uang pembayaran  

akan langsung masuk ke rekening driver (Latief dan 

Nur, 2019). Flexibilitas pembayaran ini dipilih karena 

banyak konsumen yang masih senang menggunakan 

uang tunai. Gojek  juga terus mendorong konsumen 

untuk menggunakan transaksi non tunai (Go-Pay) 

dengan memberikan fasilitas diskon khusus apabila 

konsumen menggunakannya (Tony, 2019). Perusahaan 

transportasi online terus  mengedukasi konsumen dan 

mendorongnya untuk memilih menggunakan tran-

saksi non tunai (Nurhalim, 2019). 

Sistem  pembayaran  bagi driver  menggunakan  

sistem bagi hasil dimana perusahaan transportasi 

online menetapkan pembagian 20:80 (Zainuddin, 2019). 

Pembagian 20%  untuk  perusahaan transportasi online 

dan 80% untuk driver (Fahlevi, 2019), sehingga setiap 

order selesai dari konsumen maka pendapatan sebesar 
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20% akan dipotong untuk perusahaan (Mahargiono,  

dan Cahyono, 2017). Jika pembayaran dilakukan secara  

tunai perusahaan akan memotong 20% dari deposit 

yang dimasukkan driver di bank (Cania, 2018). Selain 

mendapat pembayaran dari orderan, driver juga 

mendapat bonus dari setiap transaksi berdasarkan 

poin yang dikumpulkan (Affandi dan Sofiati, 2020). 

Saat ini bonus tidak sebesar pada awal-awal 

kemunculan dan sistem/aplikasi yang digunakanpun 

mengalami banyak perubahan (Kamim dan Khandiq, 

2019).    

Pada awalnya untuk mendapatkan konsumen 

ditentukan berdasarkan lokasi, driver diberi kemu-

dahan untuk memilih konsumen. Siapa cepat dia 

dapat, model ini yang dikembangkan pada awal 

transportasi  online beroperasi (Yunanto, 2016). Saat ini 

sistem sudah dirubah dimana ketika konsumen ingin 

mendapatkan layanan transportasi online maka akan 

masuk ke server dan server yang nantinya akan men-

distribusikan ke aplikasi berdasarkan lokasi terdekat. 

Adanya sistem baru ini maka mau tidak mau driver 

harus mengambil konsumen yang menjadi bagiannya  

dan tidak bisa lagi memilih konsumen (Latifah, 2018). 

 
c. Target Kerja 

Menjadi driver transportasi online bagi sebagian 

orang menjanjikan dalam hal penghasilan (Rizal, 2019). 

Walaupun demikian penghasilan yang didapat dari 

transportasi online sangat ditentukan oleh kedisiplinan,  

motivasi dan kegigihan driver dalam mencari dan 

mendapat konsumen (Briskarisma, 2019). Sebagai 

entitas bisnis, perusahaan transportasi online juga 

menerapkan target agar dapat dicapai oleh driver 

dimana setiap hari paling tidak bisa   menghasilkan 14 

poin (Hablana, 2019).    
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Perhitungan poin dihitung berdasarkan bebe-

rapa hal dan layanan yang tersedia. Penyelesaian 

pekerjaan mengantarkan konsumen mendapatkan 1   

poin, driver harus mengantar penumpang/melakukan 

perjalanan sejauh 6 km, sedangkan untuk pekerjaan 

mengantarkan makanan poin akan bertambah sebesar 

2 poin setiap melakukan pemesanan dan pengantaran 

makanan (Marsusanti, dkk, 2018). Poin di mengantar 

makanan lebih besar dikarenakan usaha yang 

dilakukan lebih besar, mulai dari memesan (terkadang 

antri) dan melakukan pengantaran.  Resiko juga lebih 

besar di pada layanan mengantar makanan karena 

konsumen dengan tiba-tiba bisa melakukan pem-

batalan (Izzati, 2020). 

 
d .  Umpan Balik (Evaluasi) 

Driver transportasi online mendapatkan penilaian 

dari konsumen untuk memastikan layanan mereka 

yang terbaik. Driver transportasi online dinilai dari  (1) 

performa, (2) rating yang didapat dari konsumen, 

dan (3) pencapaian target (Gunawan, 2019). Performa 

merupakan penilaian yang didasarkan pada pelayanan 

kepada konsumen yang dilihat dari respon driver 

terhadap permintaan pengantaran oleh konsumen 

(Zudia dan Nasir, 2010). Pada dasarnya driver 

transportasi online tidak bisa menolak orderan dari 

konsumen, hanya saja diaplikasi yang tersedia ada 

fasilitas untuk menolak (cancel) atas orderan 

konsumen  (Yolanda, 2019). Driver Semakin banyak 

melakukan penolakan maka semakin turun perfor-

manya (Kamim dan Khandiq, 2019). 

Sistem aplikasi transportasi online yang diterap-

kan saat ini ditentukan langsung dari server pusat 

(Yunus, dkk, 2019). Driver transportasi online yang 

sudah mendapat orderan tidak bisa mengeluh ketika 

jaraknya terlalu jauh (Soelistyowati, 2018). Apabila 
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mengeluh dan tidak mengambil konsumen maka 

driver punya hak untuk melakukan pembatalan  

dimana apabila dilakukan akan berimbas pada  

performa (Darmawati, 2019).Performa  driver juga  akan  

menentukan dapat tidaknya bonus dari poin yang 

dihasilkan (Kamim dan Khandiq, 2019). Sistem seperti 

ini memaksa driver yang mengaktifkan aplikasinya 

wajib untuk merespon permintaan dari konsumen 

(Herman, 2019). Dari sisi perusahaan transportasi 

online hal ini memastikan driver melakukan pekerja-

annya dan membuat konsumen tidak menunggu 

terlalu lama (Alfadri, 2018). 

Rating menjadi penilaian lain yang diterapkan 

manajemen gojek untuk memastikan berjalannya 

Standar Operasional Prosedur (SOP) dan memastikan 

kepuasan pada konsumen (Hendrastomo, dkk, 2016). 

Sistem rating dilakukan melalui mekanisme pemberian 

bintang dari satu hingga lima bintang (Lawalata, 

2016). Setiap selesai melakukan pengantaran, 

konsumen memberikan penilaian bintang melalui 

aplikasi trasnportasi online. Semakin banyak bintang 

m a k a  semakin baik penilaian pada driver 

(Suryatama, 2019). Komplain dari konsumen harus 

segara ditanggapi oleh driverr, hal ini dilakukan 

sebagai satu cara untuk memberikan pelayanan prima 

bagi  konsumen (Imron, dkk, 2018). Konsumen yang 

puas nantinya akan memberikan rating yang tinggi 

yang berujung pada kredibilitas dan pencapaian driver 

(Muflihhadi dan Rubiyanti, 2016). Mekanisme rating ini 

memastikan driver untuk selalu memberikan 

pelayanan dan kepuasan bagi pelanggan 

(Munauwarah, 2018). 

Pencapaian target juga menjadi penilaian bagi 

driver. Minimal dalam satu hari mendapatkan 14 

poin (Novian, 2018). Poin ini akan menjadi alat untuk 

mengontrol dan memastikan driver melaksanakan 
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pekerjaannya sesuai  dengan target (Rasit, 2019). Cara 

ini dilakukan manajemen perusahaan trasnportasi 

online untuk memastikan bahwa perusahaan akan 

terus berjalan seiring dengan driver yang bekerja 

dengan lebih keras (Wardani, 2017). Menurut Yunus, 

dkk (2020) pencapaian target akan mejadikan 

penggolongan akun driver transportasi online menjadi 

tiga golongan akun driver prioritas, akun driver normal 

dan akun driver tidak diprioritaskan.  

Transportasi online juga memberlakukan 

beberapa aturan untuk driver  dimana aturan ini dibuat 

untuk memastikan kepuasan konsumen (Ahmad, 

2018). Aturan yang diberlakukan di transportasi online 

terkait dengan hak dan kewajiban yang harus dilak-

sanakan oleh driver transportasi online (Haqqin, dkk, 

2018). Aturan-aturan yang dibuat tidak terikat secara 

ketat tetapi penting untuk dilaksanakan oleh driver 

transportasi online (Rahayu, 2019). Kepuasan,   

keamanan dan kenyamanan konsumen menjadi 

hal yang utama, sehingga aturan kerja transportasi 

online banyak yang bertujuan untuk memastikan 

kepuasan konsumen (Dian, 2019). Aturan-aturan itu 

antara lain: persetujuan order, penggunaan atribut 

transportasi online, larangan mengambil penumpang 

di area rawan, pengecekan sepeda motor, melaksana-

kan standard operasional prosedur (Arindyah, 2018). 

1) Persetujuan order harus selalu dilakukan oleh 

driver transportasi online setelah handphone yang 

dibawa menunjukkan terdapat order dari 

konsumen (Hardan, dkk, 2018). Setiap driver 

transportasi online yang siap bekerja dipastikan  

harus mengambil  konsumen  yang telah diberikan 

kepada driver (Ismawati, 2018). Saat  ini driver 

transportasi online tidak bisa memilih konsu-

mennya sehingga apapun dan siapapun konsumen 

yang masuk ke sistem order mereka wajib 
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dijemput dan diantar (Agustian, 2019). Artinya 

walaupun driver transportasi online  perempuan  

apabila  mendapat order dari penumpang laki-laki 

tetap harus diambil (Verasatiwi dan  Wulan, 2018). 

2 ) Penggunaan atribut transportasi online merupakan 

penanda bagi keberadaan driver di lapangan 

(Hereyah dan Andriani, 2020). Secara fisik dan  

kasatmata, transportasi online selalu diidentikkan 

dengan jaket dan helm yang berwarna  dengan 

gambar sepeda motor ditulisan   nama perusahaan 

(Fauziah, 2017). Atribut ini digunakan sebagai 

penanda yang menunjukkan  eksistensi transportasi 

online sekaligus memastikan konsumen mengenal 

dengan mudah driver yang akan mengantar 

mereka (Septayuda, 2018). Atribut terutama jaket 

menjadi penanda yang juga disimbolkan sebagai   

simbol keamanan, kenyamanan dan memunculkan 

kepercayaan dari konsumen (Febrilia, 2019). Jaket 

transportasi online yang khas juga  memunculkan 

solidaritas antar sesama driver gojek (Fachmy, dkk, 

2019)  

3 )  Larangan mengambil penumpang di area rawan, 

kemunculan transportasi  online menimbulkan  pro 

dan kontra (Gusnita, 2019). Transportasi online 

dibeberapa tempat dirasa mengancam keberadaan 

ojek pangkalan sehingga sering kali driver trans-

portasi online mendapatkan ancaman baik secara 

fisik ataupun melalui kata-kata (Lailiyah dan 

Wahyuningsih, 2019). Driver transportasi online 

memiliki cara dan strategi untuk meminimalisir  

konflik yang muncul ketika konsumen berada di 

area merah (Rozdianda, 2019). Beberapa driver akan 

menghubungi konsumen dan meminta mereka 

untuk bergeser menjauh dari area merah (Ristanti, 

2018). Apabila konsumen tidak mau maka driver 

lebih memilih untuk membatalkan pengantaran 
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(Saputri, 2019). Hal tersebut dilakukan untuk 

menjaga situasi keamanan tetap kondusif dan tidak 

menganggu hubungan transportasi  online dengan 

ojek pangkalan (Kinanti, 2019). 

4) Pengecekan kendaraan bermotor, keselamatan dan 

kenyamanan penumpang menjadi yang utama 

dalam bisnis transportasi online. (Hardaningtyas, 

2018) Hal ini untuk menghindari sesuatu yang tidak 

diinginkan seperti kecelakaan karena kondisi 

sepeda motor atau sepeda motor mogok dijalan 

karena kerusakan atau ketidaknyamanan  akibat 

kondisi motor yang tidak terawat (Putri dan 

Imanullah, 2019). 

5) Standard operasional prosedure, transportasi online 

memiliki standard pelayanan yang wajib dilak-

sanakan driver untuk menjamin kepuasan 

konsumen (Irdhayanti dan Firayanti, 2019). Driver 

transportasi online harus memiliki kesabaran dan 

keramahan dalam melayani konsumen (Sutrisno, 

dkk, 2019). Menurut Gosal, dkk (2016) ketika 

konsumen melakukan order layanan transportasi 

online dan diterima oleh driver, maka identitas dan 

foto driver akan muncul di layar telepon konsumen. 

Hal ini untuk memberikan kepastian dan keamanan 

konsumen, termasuk diperlihatkan pula lokasi 

driver (Natsir, dkk, 2018). Setelah order masuk 

driver wajib menghubungi konsumen untuk 

memastikan jenis layanan dan lokasi penjemputan 

termasuk pula untuk melakukan validasi bahwa 

konsumen memang menginginkan dan secara 

sadar melakukan order melalui aplikasi trans-

portasi  online (Haq, 2019). Setelahnya aplikasi 

transportasi online memberi estimasi waktu 

sampai di lokasi konsumen (Al Hasin, 2017).  
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Hal lain yang menjadi standard operasional prose-

dure adalah bahwa driver transportasi online harus selalu 

menggunakan atribut transportasi online selama mereka 

melayani konsumen (Qonitatillah, 2018). Driver transportasi 

online harus memakai sepatu, celana  panjang, jaket dan 

helm transportasi online, tertib berlalu lintas dan mem-

berikan pelayanan yang cepat dan ramah (Mathodah,2019). 
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BAB III  
PROFIL SOSIAL BUDAYA 
DRIVER TRANSPORTASI 

ONLINE 
 

Profil sosial budaya driver transportasi online di Kota 

Semarang dalam kajian di buku ini ditinjau dari tingkat usia, 

tingkat pendidikan, jenis driver, waktu menjadi driver, pendapatan 

driver, perilaku driver dan kebiasaan driver transportasi onlin di 

Kota Semarang. 

A. Usia Driver Transportasi Online di Kota Semarang 

Usia driver transportasi online di Kota Semarang 

berdasarkan hasil wawancara yang dilakukan oleh peneliti 

pada bulan Maret 2019 sampai dengan Maret 2020 terhadap 

informan penelitian, sejumlah 200 driver transportasi online  

dapat diperoleh hasil  sebagai berikut, 

 
Gambar. 4.1 Usia Driver Transportasi Online Kota Semarang 

 
Berdasarkan data gambar 4.1 usia driver transportasi 

online. Peneliti  mendapatkan hasil data, bahwa usia informan 

driver transportasi online di Kota Semarang berusia 17-27 tahun 

sebanyak 74 driver atau sebesar 37%, usia 28-38 tahun sebanyak 

59 driver atau sebesar 30%, usia 39-49 tahun sebanyak 45 driver 
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atau sebesar 23% , usia 50-60 tahun sebanyak 18% driver atau 

sebesar 19% dan usia diatas 60 tahun sebanyak 4 driver atau 

sebesar 2%. 

Jika melihat data usia driver transportasi online di Kota 

Semarang dapat disimpulkan mayoritas yang menjadi driver  

transportasi online adalah golongan muda dengan rentang usia 

antara 17-38 tahun sebesar 67%. Data usia ini tidak berbeda 

jauh dari penelitian yang dilakukan oleh Sutrisno, D. T., 

Fathoni, A., & Harini, C. (2019) yang mengelompokan 

responden driver transportasi online berdasarkan usia 20-40 

tahun sebesar 93%. Banyaknya Golongan muda yang menjadi 

driver transportasi online karena golongan muda dianggap lebih 

mampu menyesuaikan perkembangan teknologi, yang 

merupakan syarat utama menjadi driver  dalam menggunakan 

aplikasi driver transportasi online. Hal ini sejalan dengan 

penelitian yang dilakukan oleh Prasetyo, R. A., & Rismayani, R. 

(2018), Abdillah, L. (2019) yang menyatakan generasi muda 

lebih mudah menyerap perkembangan teknologi.  

Sebaliknya jumlah golongan tua yang menjadi driver 

transportasi online disebabkan karena golongan tua dianggap 

kurang menyesuaikan diri pada perkembangan teknologi, 

terutama aplikasi transportasi online yang harus menggunakan 

smartphone. Hal ini sejalan dengan penelitian yang dilakukan 

oleh Wulung, L. A., & Satyawan, I. A. (2019) yang mengatakan 

golongan tua memiliki kecemasan dalam mengakses trans-

portasi online karena golongan tua sulit mengoperasikan 

aplikasi transportasi online. 

 
B. Pendidikan Driver Transportasi Online Kota Semarang 

Pendidikan driver transportasi online di Kota Semarang 

berdasarkan hasil wawancara yang dilakukan oleh peneliti 

pada bulan Maret 2019 sampai dengan bulan Maret 2020 

terhadap informan sejumlah 200 driver dapat diperoleh hasil 

sebagai berikut : 
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Gambar 4.2 Pendidikan Driver Transportasi Online Kota 

Semarang 

 
Pendidikan driver transportasi online dapat dilihat dari 

driver yang berpendidikan SMP/MTs sebanyak 19 driver atau 

sebesar 10%. Lulusan SMP/MTs dapat menjadi driver 

dikarenakan syarat pendidikan untuk menjadi driver 

transportasi online hanya dengan minimal ijazah SMP/MTs. 

Hal insi sesuai dengan penelitian yang dilakukan oleh 

Fatkhurohman dan Usman (2018) yang menyatakan bahwa 

Persyaratan utama, calon driver trasnsportasi online harus 

menyertakan Kartu Tanda Penduduk (KTP), Kartu Keluarga 

(KK), Surat Ijin Mengemudi (SIM C), memiliki kendaraan 

(dibuktikan dengan STNK) dan memiliki ijasah minimal 

SMP. 

Pendidikan driver transportasi online di Kota Semarang 

mayoritas lulusan SM/SMK atau sederajat. Driver yang 

berpendidikan  SMA/SMK sebanyak 136 driver atau sebesar 

68%. Pendidikan driver transportasi onlinelulusan SM/SMK 

menjadi mayoritas dibandingan dengan pendidikan lainnya. 

Data ini sesuai dengan penelitian yang dilakukan oleh Giri dan 
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Dewi (2017) yang menyatakan mayoritas driver transportasi 

online berpendidikan SMA/SMK atau sederajat. 

Driver yang berpendidikan  D3 sebanyak 13 driver atau 

sebesar 7%. Driver yang berpendidikan  S1 sebanyak 30 driver 

atau sebesar 15% dan driver yang berpendidikan S2 sebanyak 2 

driver atau sebesar 1%. Jika diakumulasikan maka driver yang 

berpendidikan tinggi sebesar 23% atau terbanyak setelah 

pendidikan SMA/SM, sesuai dengan responden penelitian 

yang dilakukan oleh Mangifera dan Isa, (2017) Jumlah 

terbanyak pendidikan driver setelah pendidikan SMA/SMK 

adalah diploma dan sarjana. Rata-rata driver yang berpendi-

dikan tinggi mereka sudah memiliki pekerjaan tetap. Mereka 

menjadikan profesi driver sebagai pekerjaan sampingan karena   

profesi driver memberikan fleksibilitas dalam pekerjaan untuk 

memberikan tambahan penghasilan. Hal ini sejalan dengan 

penelitian yang dilakukan oleh Pribadiono (2016) yang 

menyatakan ribuan orang rela mengantri untuk menjadi 

driver transportasi online karena fleksibilitas dan  keuntungan  

yang  mungkin  diperoleh.  

Terdapat 2 driver yang berpendidikan S2, seorang driver 

yang berpendidikan S2 adalah seorang yang baru lulus ujian 

tesis dari salah satu Universitas Negeri ternama di Kota 

Semarang, yang memulai menjadi driver sejak pertama kuliah 

S2. Sementara seorang lagi adalah lulusan S2 dari Universitas 

Swasta di Kota Semarang yang saat ini telah menjadi guru 

PNS di sebuah SMK, driver tersebut bekerja sebagai driver 

pada waktu malam hari atau hari libur di lokasi yang cukup 

jauh dari sekolah tempat bekerjanya. Pemilihan lokasi yang 

cukup jauh dikarenakan agar menghindari bertemu dengan 

sesama guru, atau peserta didiknya, menurutnya ada 

perasaan malu jika harus bertemu dengan orang yang dikenal 

dan tahu pekerjaan utamanya sebagai guru PNS. 
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C. Jenis Driver Transportasi Online di Kota Semarang 

Peneliti melakukan observasi dan wawancara secara 

mendalam terhadap 200 driver transportasi online mengenai 

jenis driver transportasi online di Kota Semarang. Peneliti 

memperoleh hasil data yang dapat ditampilam dalam chart 

sebagai berikut : 

 
Gambar 4.4 Jenis Driver Transportasi Online di Kota 

Semarang 

 
Berdasarkan gambar 4.4 jenis driver transportasi online di 

Kota Semarang, dapat dijelaskan bahwa sebesar 44% atau 

sebanyak 88 driver menjadikan profesinya sebagai pekerjaan 

utama. Sebesar 56% atau sebanyak 112 driver menjadikan 

profesi driver transportasi online sebagai pekerjaan sampingan.  

Jenis  driver transportasi online di Kota Semarang dapat 

dibagi menjadi dua yaitu driver yang menjadikan profesinya 

sebagai pekerjaan utama dan driver yang menjadikan 

profesinya sebagai pekerjaan sampingan. Berdasarkan data 

dapat dijelaskan bahwa sebesar 44% atau sebanyak 88 driver 

menjadikan profesinya sebagai pekerjaan utama. Sebesar 56% 

atau sebanyak 112 driver menjadikan profesi driver transportasi 

online sebagai pekerjaan sampingan. Ini merupakan sebuah 

temuan baru, ternyata dari 200 informan yang menjadikan 

profesi driver transportasi online sebagai pekerjaan sampingan 

lebih besar daripada yang menjadikan profesi driver sebagai 

pekerjaan utamanya. Banyaknya jumlah driver sampingan 

sesuai dengan penelitian Fakhriyah, P. (2020) yang menjelaskan 

44% 
56% 

Pekerjaan Utama

Pekerjaan Sampingan



39 
 

 

menjelaskan banyak yang menjadikan profesi driver sebagai 

pekerjaan sampingannya. 

Jika hasil data diperdalam pada driver yang menjadikan 

profesinya sebagai pekerjaan sampingan, maka pekerjaan 

utama driver tersebut sebagai berikut : 

 
Gambar 4.5 Pekerjaan Utama Selain Menjadi Driver 

Transportasi Online 

 

Berdasarkan gambar 4.5 pekerjaan utama selain menjadi 

driver transportasi online, mereka memiliki pekerjaan sebagai 

karyawan sebanyak 35 orang atau sebesar 31%.  Pekerjaan 

utama sebagai sales sebanyak 3 orang atau sebesar 3%. 

Kegiatan utamanya sebagai mahasiswa sebanyak 28 orang atau 

sebesar 25%. Pekerjaan utamanya sebagai pedagang sebanyak 9 

orang atau sebesar 8%. Pekerjaan utamanya sebagai guru 

sebanyak 3 orang atau sebesar 3%. Profesi utamanya sebagai 

wiraswasta sebanyak 31 orang atau sebesar 28% dan yang 

pekerjaan utamanya sebagai PNS sebanyak 3 orang atau 

sebesar 3%. 

Driver yang menjadikan pekerjaanya sebagai pekerjaan 

sampingan, mereka telah memiliki pekerjaan utama selain 

menjadi driver transportasi online. Pekerjaan utama driver antara 

lain, mereka memiliki pekerjaan sebagai karyawan sebanyak 35 

orang atau sebesar 31%.  Setelah pulang dari pekerjaanya 
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sebagai karyawan mereka pulang untuk beristirahat sejenak 

dan bersih-bersih diri, lalu pada malam harinya mereka bekerja 

sebagai driver transportasi online sampai larut malam. 

Driver yang profesi utamanya sebagai wiraswasta 

sebanyak 31 orang atau sebesar 28%. Mereka umumnya 

memiliki usaha sendiri dirumahnya, atau wirausaha yang 

sifatnya musiman. Menjadi driver transportasi online dianggap 

sebagai pekerjaan yang dapat memberikan pendapatan yang 

cukup tinggi dengan fleksibilitas aturan kerja. Driver yang 

profesi utamanya sebagai wiraswasta bekerja setelah 

menjalankan usahanya atau diwaktu luangnya. 

Driver transportasi online yang kegiatan utamanya 

sebagai mahasiswa sebanyak 28 orang atau sebesar 25%.  

Mereka bekerja sebagai driver sebelum berangkat kuliah atau 

setelah pulang kuliah. Mereka mengaku dapat mengatur waktu 

antara kuliah, mengerjakan tugas kuliah dan bekerja sebagai 

driver transportasi online. Umumnya mahasiswa yang menjadi 

driver adalah mahasiswa dari perantauan yang bukan asli 

berdomisili di Kota Semarang. Pendapatan yang diperoleh dari 

bekerja driver transportasi online digunakan oleh mahasiswa 

untuk tambahan uang jajan atau untuk pembayaran uang 

kuliah untuk membantu orang tuanya.   

Driver yang pekerjaan utamanya sebagai pedagang 

sebanyak 9 orang atau sebesar 8%. Mereka umumnya 

berdagang dirumahnya. Setelah bergantian dengan keluarga 

yang menjaga daganganya mereka bekerja sebagai driver 

transportasi online. Bekerja sampingan sebagai driver 

transportasi online dirasa sangat menguntungkan untuk 

menambah pendapatannya. Driver yang pekerjaan utama 

sebagai sales sebanyak 3 orang atau sebesar 3%. Pekerjaan 

utamanya sebagai guru sebanyak 3 orang atau sebesar 3% dan 

yang pekerjaan utamanya sebagai PNS sebanyak 3 orang atau 

sebesar 3%. 
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Dari hasil wawancara dan observasi yang dilakukan oleh 

peneliti terhadap driver transportasi online sejumlah 200 driver. 

Peneliti mendapatkan hasil data mengenai latar belakang 

pekerjaan driver sebelumnya sebagai berikut : 

 
 Gambar 4.3 latar belakang pekerjaan driver sebelumnya 

 
Berdasarkan gambar 4.3 latar belakang pekerjaan driver 

sebelumnya, diperoleh hasil data, bahwa sebanyak 44 driver 

atau sebesar 22% belum bekerja. Sebanyak 4 driver atau sebesar 

2% memiliki latar belakang pekerjaan sebagai guru. Sebanyak 

74 driver atau sebesar 36% memiliki latar belakang pekerjaan 

sebagai karyawan disebuah perusahaan dan pabrik yang 

berlokasi disekitar Kota Semarang. Sebanyak 42 driver ata 

sebesar 21% memiliki latar belakang sebagai wiraswasta. 

Sebanyak 20 driver atau sebesar 10% memiliki latar belakang 

sebagai pedagang. Sebanyak 7 driver atau sebesar 4% memiliki 

latar belakang pensiunan dan sebanyak 9 driver atau sebesar 5% 

memiliki latar belakang pekerjaan sales. 

Beraneka ragam latar belakang pekerjaan driver 

sebelumnya, sesuai dengan penelitian Giri dan Dewi (2017) 

yang menyatakan latar belakang driver transportasi online 

bukan hanya dari tukang ojek pangkalan saja akan tetapi 

banyak yang berasal dari karyawan, mahasiswa dan berbagai 

kalangan lainnya. Jika dilihat dari data maka mayoritas 

22% 

2% 

37% 

21% 

10% 
3% 

5% 

Belum Bekerja

Guru

Karyawan

Wiraswasta

Pedagang

Pensiunan

Sales



42 
 
 

pekerjaan driver  sebelumnya adalah karyawan sebesar 36% 

memiliki latar belakang pekerjaan sebelumnya sebagai 

karyawan. Terdapat sebagian driver yang memutuskan keluar 

dari pekerjaanya untuk bergabung sebagai driver transportasi 

online hal ini sesuai dengan penelitian yang dilakukan oleh 

Saputra, dkk (2019) menjelaskan upah sebagai driver yang 

tinggi menyebabkan beberapa orang rela keluar dari pekerjaan 

lamanya. Sebagian karyawan masih tetap menjadi karyawan 

dan diwaktu senggangnya menjadikan driver sebagai pekerjaan 

sampingannya. 

  Sebanyak  44 driver atau sebesar 22% sebelumnya belum 

bekerja. Mereka rata-rata yang baru lulus dari SMA/SMK dan 

lulusan baru dari S1, sehingga driver transportasi online 

merupakan pekerjaan pertamanya. Mereka memilih menjadi 

driver transportasi online karena lebih mudah daripada 

mendaftar pekerjaan lainya. Hal  ini sesuai dengan penelitian 

yang dilakukan oleh Karina, E. P. (2019) yang menyatakan 

bahwa menjadi  driver transportasi  online tidak banyak 

persyaratan yang harus dilampirkan.  

Sebanyak 42 driver atau sebesar 21% memiliki latar 

belakang sebelumnya sebagai wiraswasta. Sebanyak 20 driver 

atau sebesar 10% memiliki latar belakang sebelumnya sebagai 

pedagang. Sebanyak  9 driver atau sebesar 5% memiliki latar 

belakang sebelumnya bekerja sales. Sebanyak 7 driver atau 

sebesar 4% memiliki latar belakang sebelumnya  sebagai 

pensiunan dan sebanyak 4 driver atau sebesar 2% memiliki latar 

belakang pekerjaan sebelumnya sebagai guru. 

Peneliti melakukan observasi dan wawancara secara 

mendalam terhadap informan driver mengenai waktu menjadi 

driver transportasi online di Kota Semarang. Peneliti 

mendapatkan hasil data mengenai seberapa lama seseorang 

bergabung sebagai driver transportasi online sebagai berikut, 
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Gambar 4.6 Waktu Menjadi Driver Transportasi online di 

Kota Semarang 

Berdasarkan gambar 4.6 waktu menjadi driver transportasi 

online di Kota Semarang, diperoleh hasil data sebagai berikut 

driver yang bekerja menjadi driver kurang dari satu tahun 

sebanyak 45 driver atau sebesar 23%. Driver yang bekerja selama 

satu tahun sebanyak 64 driver atau sebesar 32%. Driver yang 

bekerja selama dua tahun sebanyak 59 driver atau sebesar 30%. 

Driver yang bekerja selama 3 tahun sebanyak 28 driver atau 

sebesar 14% dan driver yang bekerja lebih dari tiga tahun 

sebanyak 4 driver atau sebesar 2%. 

Mayoritas yang saat ini bekerja sebagai driver 

transportasi online di Kota Semarang adalah driver yang relatif 

baru. Mayoritas mereka yang bekerja sebagai driver antara 

kurang 1 sampai dengan 2 tahun sebanyak 85%. Hal ini sejalan 

dengan penelitian Pradana (2019) yang menyatakan rata-rata 

lama seseorang menjadi driver transportasi online di Kota 

Semarang adalah selama satu tahun. Banyaknya driver baru 

dikarenakan ditahun 2019 dibuka perekrutan driver baru. 

Setelah  tahun sebelumnya ditutup karena protes dari berbagai 

pihak yang kontra terhadap transportasi online. Hal ini sesuai 

dengan penelitian yang dilakukan oleh Diniaty, dkk (2019) 

yang menyatakan terdapat pihak yang kontra dengan adanya 

transportasi online yang mayoritas dari penyedia aplikasi 

konvensional. 
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Selain data waktu seseorang menjadi driver transportasi 

Kota Semarang, peneliti juga mendapatkan hasil data melalui 

wawancara secara mendalam dengan informan driver 

transportasi online, hasil data mengenai waktu driver bekerja 

dalam sehari, dapat dilihat dalam chart sebagai berikut, 

 
Gambar 4.7 Waktu Driver Bekerja dalam Sehari 

 
Berdasarkan gambar 4.7 waktu driver transportasi online 

Kota Semarang bekerja dalam sehari, diperoleh hasil data 

sebagai berikut, driver yang bekerja antara satu sampai dengan 

empat jam sebanyak 38 driver atau sebesar 19%. Driver  yang 

bekerja antara lima sampai dengan delapan jam sebanyak 77 

driver atau sebesar 39%. Driver  yang bekerja antara sembilan 

sampai dengan dua belas jam sebanyak 52 driver atau sebesar 

26%. Driver  yang bekerja lebih dari 12  jam sebanyak 33 driver 

atau sebesar 17%. 

Waktu  driver transportasi online Kota Semarang bekerja 

dalam sehari, diperoleh hasil data sebagai berikut, driver  yang 

bekerja antara lima sampai dengan delapan jam sebanyak 77 

driver atau sebesar 39%. Umumnya mereka yang bekerja 

sebagai driver antara lima sampai delapan jam mereka yang 

menjadikan profesi driver transportasi online sebagai pekerjaan 

sampinganya. Terdapat juga driver yang memiliki akun 
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prioritas sehingga bisa mencapai target poin untuk mendapat-

kan bonus kurang dari delapan jam. 

Driver  yang bekerja antara  sembilan sampai dengan dua 

belas jam sebanyak 52 driver atau sebesar 26%. Umumnya driver 

transportasi online yang bekerja antara sembilan sampai dua 

belas jam adalah mereka yang menjadikan profesi driver 

sebagai pekerjaan utamanya. Mereka bekerja antara sembilan 

sampai dengan 12 jam untuk mengejar target tutup poin untuk 

mendapatkan bonus maksimal. Biasanya driver ini adalah jenis 

driver normal. Driver  yang bekerja antara satu sampai dengan 

empat jam sebanyak 38 driver atau sebesar 19%. Jenis driver ini 

umumnya adalah driver yang menjadikan profesinya sebagai 

pekerjaan sampingan, sehingga bekerja sebagai driver hanya 

untuk mendapatkan sedikit tambahan uang saja. 

Driver  yang bekerja lebih dari dua belas jam sebanyak 33 

driver atau sebesar 17%. Umumnya driver ini adalah seseorang 

yang menjadikan driver transportasi online sebagai pekerjaan 

utamannya. Mereka bekerja lebih dari dua belas jam karena 

untuk mencapai target tutup poin, namu mereka sedikit 

kesusahan untuk mencapai target poin karena mereka 

merupakan driver yang bukan diprioritaskan. Waktu terlalu 

lama bekerja sebagai driver dalam sehari harus disertai dengan 

istirahat yang cukup, stamina yang baik dan kosentrasi agar 

tidak menimbulkan kelelahan dan humman error sebagai salah 

satu penyebab kecelakaan, seperti yang dijelaskan dalam 

penelitian Rahman, M. F. (2018) yang menyatakan tingginya 

beban kerja driver mulai mengendarai kendaraan bermotor, 

mencari alamat, membawa barang pesanan, berpacu dengan 

waktu, menghadapi kemacetan dan ketatnya aturan 

perusahaan bukan tidak mungkin dapat memicu human error 

sebagai penyebab terjadinya kecelakaan. 

Peneliti setelah melakukan wawancara mendalam 

dengan informan driver transportasi online, peneliti menemukan 

hasil penelitian yang belum banyak diketahui orang bahkan 

oleh driver yaitu pengklasifikasian jenis akun driver berdasarkan 

kinerja driver transportasi online. Sistem aplikasi secara otomatis 
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menilai kinerja driver lalu mengatur kemampuan aku yang 

dimiliki oleh driver transportasi online menjadi akun yang 

diprioritaskan, akun biasa dan akun yang tidak diprioritaskan. 

Berikut tabel perbandingan antra akun prioritas, akun normal 

dan akun yang tidak diprioritaskan berdasarkan sistem kerja 

aplikasi transportasi online : 

4.1 Tabel Perbandingan Jenis Akun Driver 

Jenis Akun 
Rata-rata 

Pendapatan 

Rata-rata 

Bonus 

Waktu 

Kerja 

Akun Prioritas > Rp.250.000 > Rp.80.000 < 8 Jam 

Akun Normal < Rp. 250.000    Rp. 80.000 >12 Jam 

Akun tidak 

Prioritas 

< Rp. 100.000 < Rp.80.000 > 12 Jam 

Sumber : Data Olah Peneliti (2019) 
 
Berdasarkan tabel 4.1 diatas dapat dilihat bahwa driver  

pemilik akun prioritas sangat diuntungkan karena bisa 

mendapatkan rata-rata pendapatan ditambah dengan bonus 

dengan waktu penyelesaian pekerjaan kurang dari 8 jam. 

Pemilik akun normal masih bisa mendapatkan pendapatan 

yang besar ditambah dengan bonus akan tetapi waktu untuk 

bekerja lebih lama dari akun prioritas yaitu lebih dari 12 jam. 

Sedangankan akun tidak diprioritaskan maksimal pendapatan 

sebesar Rp. 100.000 tanpa mendapatkan tambahan bonus dan 

penyelesaian pekerjaan lebih lama lebih dari 12 jam. 

Aplikasi transportasi online mengklasifikasikan akun 

driver transportasi online. Pembagian klasifikasi akun 

berdasarkan kinerja dan profesionalisme  driver.  Jenis akun 

driver dibagi menjadi jenis akun prioritas, akun normal dan 

akun yang tidak diprioritaskan. Akun prioritas adalah akun 

yang sangat mudah untuk mendapatkan orderan pekerjaan, 

driver dengan akun prioritas mendapatkan pekerjaan berulang 

kali, hal ini sangat menguntungkan driver karena akan 

mendapatkan pendapatan yang besar dari pembayaran jasa 

dan akan mendapatkan bonus dengan waktu pekerjaan kurang 

dari 8 jam.  
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Jenis Akun normal mendapatkan orderan tidak seramai 

akun prioritas. Driver yang memiliki akun normal masih bisa 

mencapai target pendapatan dan  bonus jika bekerja lebih dari 

12 jam perhari Sedangkan jenis akun tidak diprioritaskan 

sangat sulit mendapatkan orderan. Jenis akun tidak diprio-

ritaskan adalah sanksi kepada driver dengan performa dan 

profesionalisme yang rendah, yang sering memilih konsumen 

bahkan sering menolak pekerjaan yang masuk ke aplikasi. 

Driver pemilik akun tidak diprioritaskan hanya diberikan 

orderan satu atau dua kali dalam sehari, sehingga sulit untuk 

mencapai target pendapatan. Dari ketiga jenis akun driver 

dapat dilihat dalam gambar sebagai berikut, 

 
Gambar 4.8 Peningkatatan Profesionalisme Driver 

Berdasarkan Level Akun 

 
Menyadari mengenai sistem kerja aplikasi transportasi 

online. Driver dengan jenis akun prioritas akan memper-

tahankan level akunya dengan tetap mempertahankan kinerja 

dan profesionalismenya. Driver dengan akun prioritas tidak 

ingin turun level ke akun normal atau akun tidak dipriori-

taskan. Driver pemilik akun normal akan meningkatkan 

kinerjanya agar bisa naik level ke akun prioritas, dengan cara 

meningkatkan kinerja dan profesionalismenya. Akun aplikasi 

disetel auto bid yang artinya menerima semua orderan 

pekerjaan yang diberikan dengan memberikan pelayanan 

prima. Sedangkan pemilik akun tidak diprioritaskan perlu 

melakukan terapi akunya dengan cara mengaktifkan akun 

aplikasi 24 jam dengan menyetel auto bid. Driver pemilik akun 

tidak diprioritaskan bekerja lebih keras bahkan sampai bekerja 
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dimalam hari untuk memulihkan akunya agar bisa normal 

kembali. Terapi dengan meningkatkan kinerja diharapkan 

dapat menaikan level akun tidak diprioritaskan menjadi akun 

normal atau bahkan menjadi akun diprioritaskan 

 
D. Pendapatan Driver Transportasi Online 

Hasil observasi dan wawancara mendalam yang 

dilakukan oleh peneliti terhadap informan 159 driver motor 

baik dari Gojek maupun Grab di Kota Semarang. Hasil data 

yang peneliti peroleh mengenai rata-rata pendapatan driver 

motor Gojek dan Grab dapat dilihat pada chart berikut, 

 
Gambar 4.9 Rata-rata Pendapatan Driver Motor dalam Sehari 

 
Berdasarkan gambar 4.9 rata-rata pendapatan driver 

motor dalam sehari, dapat diperoleh informasi yang memiliki 

pendapatan perhari kurang dari Rp. 100.00 sebanyak 46 driver 

atau sebesar 29%. Driver yang memiliki pendapatan lebih dari 

Rp. 100.000 sampai dengan Rp. 200.000 sebanyak 73 driver atau 

sebesar 46%. Driver yang memiliki pendapatan lebih dari Rp. 

200.000 sampai dengan Rp. 300.000 sebanyak 30 driver atau 

sebesar 19%. Driver yang memiliki pendapatan lebih dari Rp. 

3000.000 sebanyak 10 driver atau sebesar 6%. 
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Pendapatan driver motor  di Kota Semarang dalam sehari 

mayoritas pendapatanya diantara lebih dari Rp. 100.000 sampai 

dengan Rp. 200.000 sebesar 46%. Driver yang memiliki 

pendapatan lebih dari Rp. 200.000 sampai dengan Rp. 300.000 

sebesar 19%. Jumlah pendapatan ini sudah termasuk dari 

bonus yang diterima antara Rp. 25.000 sampai dengan lebih 

dari Rp. 80.000. Mayoritas driver yang berpendapatan antara 

lebih dari Rp. 100.000 sampai dengan Rp. 300.000 adalah driver 

yang memiliki akun normal, bukan akun prioritas atau akun 

tidak diprioritaskan. 

Driver transportasi online dengan pendapatan perhari 

kurang dari Rp. 100.00 sebesar 29%. Driver yang berpendapatan 

kurang dari Rp. 100.000 adalah driver yang menjadikan 

profesinya sebagai pekerjaan sampingan. Pendapatan kurang 

dari Rp.100.000 perhari untuk menambah pendapatan dari 

pekerjaan utamanya. Terdapat juga driver yang menjadikan 

perofesinya sebagai pekerjaan utama namum pendapatanya 

kurang dari Rp. 100.000 orang. Hal ini dikarakena mereka 

memiliki akun yang tidak diprioritaskan.  

Driver yang memiliki pendapatan lebih dari Rp. 300.000 

sebanyak 10 driver atau sebesar 6%. Pendapatan ini termasuk 

pendapatan dari bonus yang lebih dari Rp. 80.000. Tingginya 

pendapatan ini dikarenakan driver tersebut memiliki akun 

prioritas. Driver akan lebih mendapatkan orderan bahkan 

setelah beberapa saat menyelesaikan pekerjaanya. Umumnya 

mereka mengambil satu hari untuk libur pekerja sehingga rata-

rata bekerja dalam sebulan adalah 26 hari. Jika pendapatan Rp. 

300.000 perhari dikalikan hari aktif bekerja dalam satu bulan 

yaitu 26 haru maka rata-rata pendapatan sebulan driver bisa 

mencapai Rp. 7.800.000 perbulan. Pendapatan driver perbulan 

ini sangat besar, jauh lebih besar dari upah minimum Kota 

Semarang sebesar Rp. 2.715.000 per bulan. 

Pendapatan driver motor tersebut sudah termasuk 

dengan bonus yang diterima, rata-rata bonus yang diterima 

oleh driver motor transportasi online di Kota Semarang dapat 

dilihat pada chart berikut : 
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Gambar 4.10 Rata-rata Bonus yang diperoleh Driver Motor 

Perhari 

 

Berdasarkan gambar 4.10 rata-rata bonus yang diperoleh 

driver motor perhari dapat dilihat bahwa driver yang 

mendapatkan bonus lebih dari Rp. 80.000 adalah sebanyak 21 

driver atau sebesar 13%. Driver yang mendapatkan bonus Rp. 

80.000 adalah sebanyak 24 driver atau sebesar 15%. Driver  yang 

mendapatkan bonus Rp. 40.000 adalah sebanyak 56 driver atau 

sebesar 35%. Driver  yang mendapatkan bonus Rp. 80.000 

adalah sebanyak 29 driver atau sebesar 18%. Driver  yang tidak 

mendapatkan bonus sebanyak 29 driver atau sebesar 18%. 

Pendapatan driver transportasi online selain diperoleh 

dari upah jasa menjalankan pekerjaanya, driver juga 

mendapatkan pendapatan dari bonus yang diperoleh karena 

telah mencapai target poin. Rata-rata  bonus yang diperoleh 

driver motor perhari yaitu bahwa driver  yang mendapatkan 

bonus Rp. 40.000 adalah sebanyak 56 driver atau sebesar 35%. 

Driver  yang mendapatkan bonus Rp. 80.000 adalah sebanyak 

29 driver atau sebesar 18%. Driver yang mendapatkan bonus Rp. 

80.000 adalah sebanyak 24 driver atau sebesar 15%. Driver  yang 

mendapatkan bonus lebih dari Rp. 80.000 adalah sebanyak 21 
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driver atau sebesar 13%. Driver  yang tidak mendapatkan bonus 

sebanyak 29 driver atau sebesar 18%. 

 
E. Perilaku Driver Transportasi Online di Kota Semarang 

Perilaku driver transportasi online di Kota Semarang 

mereka bersedia belajar teknologi, paling tidak mereka belajar 

aplikasi transportasi online dan aplikasi Google Map, sebagai 

penunjang aktifitas sebagai driver transportasi online. Perilaku 

sosial yang sangat menonjol dari diri driver adalah solidaritas 

yang kuat pada komunitas sesama driver, hal ini mereka 

lakukan untuk saling bertukar pikiran dan pengalaman seputar 

pekerjaan sebagai driver transportasi online. Mereka juga 

membahas tema lainya lainnya yang tidak terkait dengan 

profesinya sebagai driver. Solidaritas mereka tunjukan dengan 

bergabung dalam grup WhatsApp, Facebook dan media sosial 

lainnya yang memudahkan mereka berkomunikasi saling 

membantu, selain itu mereka membuat tempat berkumpul  

dibeberapa lokasi untuk tempat beristirahat, menunggu 

pesanan atau hanya sekedar bersenda gurau saja. Lokasi yang 

paling banyak dijadikan tempat berkumpul driver transportasi 

online adalah disekitas Stasiun Mangkang, Stasiun Poncol, 

sekitar Paragon Mall, sekitar Masjid Agung Jawa Tengah. 

Mereka mempunyai salam yang khas yaitu “salam satu aspa”, 

ketika sesama driver transportasi online berjumpa dijalan 

biasanya mereka akan membunyikan klakson atau melambai-

kan tangan sebagai simbol saling menyapa.  

Ketika ada salah satu driver yang terkena masalah dijalan 

mereka tidak sungkan untuk membantu. Jika terdapat driver 

yang kecelakan mereka akan menjenguknya. Akan tetapi 

solidaritas yang kuat ini dapat menyebabkan permasalahan jika 

mereka mendengar informasi salah satu driver mendapatkan 

perlakuan yang  tidak menyenangkan baik dari transportasi 

konvensional, konsumen, pemilik restoran atau pihak lain. 

Biasanya terdapat driver yang menuliskan pesan di grup 

facebook driver memberikan informasi perlakukan tidak 

menyenangkan oleh mereka akan mendatanginya secara 
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bersama-sama dengan istilah “menghijaukan” seperti warna 

jaket transportasi online. Mereka meminta klarifikasi tentang 

kejadian yang terjadi, jika tidak ada sosok yang dapat 

menenangkan bisa saja akan terjadi bentrokan atau sesuatu 

yang tidak diinginkan. 

Perilaku sosial dari driver yang lain mereka lebih 

bersemangat dalam bekerja. Driver mengejar poin agar  

mendapatkan sejumlah bonus uang tambahan. jika mereka 

mengerjakan satu kali order mengantar orang maka akan 

mendapatkan 1 poin. Jika mereka mengerjakan satu kali order 

mengantar makanan akan mendapatkan 2 poin, dalam satu hari 

poin akan dijumlahkan oleh aplikasi. Jika poin mencapai 14 

maka akan mendapatkan bonus uang Rp. 25.000. jika 

mendapatkan poin 16 maka akan mendapatkan uang Rp. 

40.000, dan jika mereka mendapatkan poin 20 maka akan 

mendapatkan bonus uang Rp.100.000. Menariknya  bonus uang 

ini hanya bisa dicairkan apabila driver menyelesaikan minimal 

40% dari orderan yang masuk, sehingga secara psikologis driver  

akan lebih bersemangat dalam menyelesaikan pesanan 

pekerjaanya. Driver akan terkena suspend (sanksi) apabila 

menolak pesanan yang masuk lebih dari 2 kali dalam waktu 

yang berdekatan, aplikasi mereka tidak dapat dijalankan 

selama 30 menit. Hal ini juga menambah semangat bekerja 

driver untuk menerima pesanan pekerjaan yang masuk. 

Mayoritas driver di Kota Semarang berubah menjadi 

pribadi yang menghargai kerja keras untuk mendapatkan uang. 

Driver berperilaku hemat dan dapat mengatur pengeluaran 

uang yang mereka dapatkan. Perilaku sosial yang lain pada 

driver adalah mereka berperilaku ramah, memberikan senyum, 

salam dan sapa kepada konsumen. Perilaku ini karena 

merupakan SOP (Standar Oprasional Prosedur) sebagai 

seorang driver transportasi onlie yang diharuskan memberikan 

pelayanan yang baik kepada konsumen. Temuan menarik 

dalam penelitian ini adalah rata-rata driver sebelum bekerja 

biasanya mereka akan mandi terlebih dahulu, memakai 

pakaian yang rapi, bersepatu dan memakai minyak wangi. Hal 
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ini dilakukan agar konsumen yang menggunakan jasanya akan 

merasa nyaman dan senang sehingga konsumen akan 

memberikan bintang banyak yang dapat menaikan performa 

driver pada aplikasi.  

Terdapat perilaku sosial yang negatif pada diri driver 

transportasi online Kota Semarang yaitu mereka menjadi terlalu 

asyik mencari uang dengan mengejar target bonus, sehingga 

terkadang melupakan ibadahnya. Misalkan  yang beragama 

islam meninggalkan salatnya. Perilaku sosial negatif lainya 

pada diri driver  seringkali merasa kesal apabila ada order fiktif, 

baik itu dilakukan oleh orang yang iseng atau dilakukan oleh 

sesama driver agar terkena sanksi. Kekesalan driver ini 

berbahaya jika tidak dapat mengontrolnya akan menimbulkan 

kekerasan kepada pihak yang iseng melakukan order fiktif. 

Terdapat perilaku beberapa driver yang melanggar aturan dan 

tata tertib. Beberapa driver masih melangar lalu lintas, 

melanggar aturan merubah aplikasi dan menambah aplikasi 

yang dilarang agar dapat berbuat curang seperti membuat 

aplikasi “tuyul”. Perilaku driver yang melanggar tata tertib 

lainya seperti berkonflik dengan transportasi konvensional dan 

konsumen. Perilaku lainya dengan secara terbuka beberapa 

driver menjual akun driver di media sosial, untuk akun driver 

motor ditawarkan antara 1 juta sampai dengan 3 juta, 

sedangkan untuk akun driver mobil ditawarkan antara 2 juta 

sampai dengan 4,5 juta. 

 
F. Kebiasaan Driver Transportasi Online Kota Semarang 

Perilaku sosial yang dilakukan oleh driver transportasi 

online secara terus menerus menjadi sebuah kebiasaan. 

Terdapat kebiasaan driver transportasi online yang dapat 

diamati secara kasat mata. Beberapa kebiasaan driver adalah 

saling menyapa sesama driver ketika bertemu dengan seragam 

driver yang sama meskipun tidak saling mengenal. Hubungan 

emosional yang kuat membuat driver membuat komunitas 

disetiap area yang biasa untuk tempat berkumpul. 
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Kebiasaan perilaku driver juga dapat terlihat dari cara 

berpakaian yang menggunakan seragam dan penampilan yang 

lebih rapi daripada ojek pangkalan. Mayoritas driver memiliki 

kebiasaan selalu memegang smartphonenya untuk memastikan 

terdapat orderan atau tidak. Kebiasaan driver ketika 

mendapatkan orderan, maka akan mengirimkan pesan melalui 

fasilitas pesan yang terdapat di aplikasi kepada konsumen. 

Pengiriman pesan untuk memastikan titik lokasi dan ciri-ciri 

konsumen ketika mendapatkan order mengantar orang. Jika 

order mengantar makanan maka driver akan mengirim pesan 

untuk memastikan pesanan makanan konsumen, dan pesan 

tambahan dari konsumen misalnya makanan harus pedas, 

pakai bawang atau ditambahkan bagian tertentu. Pengiriman 

pesan terlebih dahulu yang dilakukan oleh driver merupakan 

bentuk upaya untuk bekerja lebih profesional dengan 

memberikan pelayanan yang baik. 

Standar operasional prosedur driver harus bersikap 

ramah dan baik kepada konsumen yang berimplikasi pada 

penghargaan dan hukuman membuat driver  memiliki kebiasan 

untuk bersikap ramah dan baik. Seringkali mayoritas driver 

akan mengajak mengobrol konsumen agar terjalin suasana 

yang hangat, sehingga nantinya konsumen akan memberikan 

rating bintang yang baik. Ketika mengantar konsumen driver 

memiliki kebiasaan untuk melihat Google Maps di smartphone 

untuk memastikan tempat pengantaran, dan rute yang tercepat. 

Kebiasaan driver yang dapat diamati adalah seringnya 

berkumpul di trotoar atau tepi jalan. Kebiasaan driver untuk 

berkumpul ditempat yang dianggap strategis, seringkali malah 

mengganggu pejalan kaki atau aktifitas transportasi lainnya. 

Pada jam pemberhentian kereta dari luar kota, di area Stasiun 

Poncol dan Stasiun Tawang dipenuhi oleh driver transportasi 

online yang menunggu penumpang kereta yang baru datang 

dari luar kota. 
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BAB IV 
MOTIF PEMILIHAN PROFESI 

SEBAGAI DRIVER TRANSPORTASI 
ONLINE 

 

Berdasarkan wawancara secara mendalam dan observasi 

secara langsung yang dilakukan oleh peneliti terhadap 200 driver 

transportasi online di Kota Semarang yang dilakukan dari bulan 

Maret 2019 sampai dengan bulan Maret 2020. Motif seseorang 

memilih berprofesi sebagai driver transportasi online karena motif 

ekonomi, motif interaksi sosial, motif pengembangan diri dan 

motif menambah jejaring sosial. 

A. Motif Ekonomi 

Hasil dari wawancara mendalam kepada 200 driver 

transportasi online  dengan pertanyaan apakah motif ekonomi 

menjadi alasan utama seseorang memilih menjadi driver 

transportasi online dapat dilihat dalam chart sebagai berikut, 

 
Gambar 5.1 Seseorang Berprofesi Menjadi Driver 

Transportasi Online Karena Motif Ekonomi 
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Dari gambar 5.1 seseorang berprofesi menjadi driver 

transportasi online karena motif ekonomi. Sebanyak  162 atau 

sebesar 81% driver menjawab Ya, sementara 38 atau sebesar 

19% driver menjawab Tidak atau bukan karena motif ekonomi. 

Motif ekonomi merupakan motif yang dominan dari 

seorang memilih menjadi driver transportasi online di Kota 

Semarang. Data menunjukan bahwa sebesar 81% driver 

transportasi online memilih profesi driver karena alasan 

ekonomi, sementara 38 atau sebesar 19% driver menjawab 

bukan karena motif ekonomi. Motif ekonomi yang dimaksud 

adalah untuk mendapatkan penghasilan dari upah ketika 

menyelesaikan pekerjaan dan bonus ketika mencapai target 

poin. Hal ini sejalan dengan penelitian Rizal (2019) yang 

menyatakan menjadi driver transportasi  online bagi sebagian 

orang menjanjikan dalam hal penghasilan. Penelitian Affandi 

dan Sofiati (2020) menjelaskan selain  mendapat  pembayaran  

dari  orderan,  driver  juga  mendapat bonus dari setiap 

transaksi berdasarkan poin yang dikumpulkan. 

Alasan ekonomi menjadi wajar karena mayoritas 

seseorang mau melakukan suatu tindakan/pekerjaan karena 

ingin mendapatkan upah atau imbalan dari pekerjaanya. 

Menariknya terdapat temuan sebesar 19% driver mengaku motif 

memilih profesi driver transportasi online bukan karena alasan 

ekonomi, tetapi karena alasan lainnya seperti ingin berinteraksi 

sosial, alasan ingin mengembangkan diri dan alasan untuk 

mengembangkan jaringan sosial. 

 
B. Motif Interaksi Sosial 

Hasil dari wawancara mendalam yang dilakukan oleh 

peneliti kepada 200 driver transportasi online dengan 

pertanyaan apakah motif interaksi sosial menjadi alasan utama 

seseorang memilih menjadi driver transportasi online, dapat 

dilihat dalam chart sebagai berikut, 
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Gambar 5.2 Seseorang Berprofesi Menjadi Driver 

Transportasi Online Karena Interaksi Sosial 

 

Berdasarkan gambar 5.2 seseorang berprofesi menjadi 

driver transportasi online karena motif interaksi sosial. Sebanyak  

84 atau sebesar 42% driver menjawab Ya, sementara 116 atau 

sebesar 58% driver menjawab Tidak atau bukan karena motif 

interaksi sosial. 

Seseorang memilih berprofesi menjadi driver transportasi 

online karena motif interaksi sosial sebesar 42%.  Sementara  

sebesar 58% driver menjawab bukan karena motif interaksi 

sosial. Mereka memilih menjadi driver transportasi online untuk 

mengisi waktu luang mereka. Seperti mahasiswa semester 

akhir yang tidak terlalu banyak jadwal perkuliahan, mereka 

memilih menjadi driver transportasi online untuk mengisi waktu 

luang agar dapat berinteraksi sosial dengan sesama driver dan 

konsumen. Hal ini sejalan dengan penelitian Junior, M. S. (2017) 

menjelaskan driver saling berinteraksi sosial, baik secara 

individu atau didalam kelompoknya. Terdapat setidaknya 2 

driver transportasi online yang mengaku mendapatkan teman 

dekat “kekasih” dari hasil interaksi sosial dengan konsu-

mennya. 
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Beberapa driver yang pekerjaan utamanya sebagai 

karyawan merasa jenuh dengan pekerjaan di kantornya. Driver 

tersebut mengaku  berinteraksi sosial sebagai driver transportasi 

online menjadi salah satu obat mengatasi kejenuhan. Terutama 

ketika berinteraksi sosial dengan sesama driver transportasi 

online dengan berbagi keluh kesah, membagi pengalamanya. 

 
C. Motif Pengembangan Diri 

Hasil dari wawancara mendalam kepada 200 driver 

transportasi online dengan pertanyaan apakah motif pengem-

bangan diri menjadi alasan utama seseorang memilih menjadi 

driver transportasi online dapat dilihat dalam chart sebagai 

berikut, 

 
Gambar 5.3 Seseorang Berprofesi Menjadi Driver 

Transportasi Online Karena Motif Pengembangan Diri 

 

Berdasarkan  gambar 5.3 seseorang berprofesi menjadi 

driver transportasi online karena motif pengembangan diri, 

sebanyak 76 atau sebesar 38% driver menjawab Ya, sementara 

124 atau sebesar 62% driver menjawab Tidak atau bukan karena 

motif pengembangan diri. 
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Seseorang memilih berprofesi menjadi driver transportasi 

online karena motif pengembangan diri sebesar 38%. Sementara  

sebesar 62% driver menjawab bukan karena motif pengem-

bangan diri. Driver yang menjawab menjadi driver transportasi 

online karena alasan mengembangkan diri umumnya mereka 

yang sedang mencari pengalaman sebagai driver. Saat sedang 

berinteraksi sosial baik dengan sesama driver atau konsumen 

biasanya driver tersebut belajar untuk meningkatkan 

pengetahuan, ketrampilan atau kemampuan berkomuni-

kasinya. Umumnya driver yang ingin mengembangkan diri 

adalah mereka yang baru lulus SMA/SMK dan driver yang saat 

ini masih menjadi mahasiswa. 

Beberapa driver mengaku ketika sedang mengantarkan 

konsumen mereka bertanya ke konsumenya apa pekerjaan, 

atau usaha yang sedang digelutinya. Setelah itu driver meminta 

tips untuk dapat mengembangkan diri demi kesuksesanya 

dimasa yang akan datang. Terdapat konsumen yang terkesan 

malas menjawab tetapi ada konsumen yang dengan sangat 

antusian menjawab pertanyaan driver dengan memberikan 

saran masukan agar driver dapat berkembang demi kesuksesan 

dimasa yang akan datang. 

 
D. Motif Menambah Jejaring Sosial 

Hasil dari wawancara mendalam kepada 200 driver 

transportasi online dengan pertanyaan apakah motif menambah 

jejaring sosial menjadi alasan utama seseorang memilih 

menjadi driver transportasi online dapat dilihat dalam chart 

sebagai berikut, 
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Gambar 5.4 Seseorang Berprofesi Menjadi Driver 

Transportasi Online Karena Motif Menambah Jejaring Sosial 

 

Berdasarkan  gambar 5.4 seseorang berprofesi menjadi 

driver transportasi online karena motif menambah jejaring 

sosial. Sebanyak  40 atau sebesar 20% driver menjawab Ya, 

sementara 160 atau sebesar 80% driver menjawab Tidak atau 

bukan karena motif menambah jejaring sosial.  

Seseorang memilih berprofesi menjadi driver transportasi 

online karena motif menambah jejaring sosial sebesar 20%. 

Sementara  sebesar 80% driver menjawab bukan karena motif 

menambah jejaring sosial. Seseorang yang memilih menjadi 

driver karena ingin menambah jejaring sosial umumnya mereka 

yang ingin bergabung dengan komunitas driver transportasi 

online. Mereka menganggap solidaritas komunitas driver 

transportasi online sangat kuat. Sehingga mereka merasa aman 

jika ada masalah. Mereka bangga menggunakan jaket dan helm 

atribut driver transportasi online.  

Semakin banyak jejaring sosial yang mereka dapatkan 

semakin merasa senang dan bangga. Seringkali kegiatan yang 

melibatkan jejaring komunitas driver transportasi online di 

pamerkan di media sosial. Menambah jejaring sosial juga 

diharapkan agar dapat meningkatkan eksistensinya mereka 

dihadapan teman atau keluarganya. 
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BAB V  
MOBILISASI DRIVER DAN 

PENERAPAN APLIKASI 
TRANSPORTASI ONLINE  

 

Berdasarkan wawancara secara mendalam dan observasi 

secara langsung yang dilakukan oleh peneliti terhadap 200 driver 

transportasi online di Kota Semarang yang dilakukan dari bulan 

Maret 2019 sampai dengan bulan Maret 2020. Mobilisasi driver 

transportasi online di Kota Semarang dapat dilihat dari mobilisasi 

driver, lokasi dan waktu yang ramai order pekerjaan. 

A. Mobilisasi Driver Transportasi Online di Kota Semarang 

dalam Mendapatkan Order Pekerjaan 

Mobilisasi driver transportasi online di Kota Semarang 

salah satunya ditentukan oleh sistem aplikasi transprtasi online. 

Jarak terjauh driver menerima order pekerjaan sejauh 25 KM. 

Sedangkan jarak terjauh bagi driver mobil menerima dan 

menjalankan pekerjaan sejauh 70 KM. Jarak ini mempengaruhi 

mobilisasi driver dan keruangan driver transportasi online dalam 

bergerak dari satu lokasi ke lokasi tertentu sesuai dengan order 

pekerjaan. Berdasarkan hasil wawancara secara mendalam dan 

observasi yang dilakukan oleh peneliti terhadap informan 

driver transportasi online dapat dilihat pada chart sebagai 

berikut, 

 
Gambar 6.1 Mobilisasi Driver Transportasi Online di Kota 

Semarang dalam Mendapatkan Order Pekerjaan 

62% 

38% 
Menunggu Order
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Berdasarkan Gambar mobilisasi driver transportasi online 

di Kota Semarang dalam mendapatkan order pekerjaan, dapat 

dilihat sebesar 62% atau sebanyak 124 driver menunggu disuatu 

tempat untuk mendapatkan order pekerjaan, sementara sebesar 

38% atau sebanyak 76 driver memilih untuk berkeliling 

mendapatkan order pekerjaan. 

Mobilisasi driver transportasi online di Kota Semarang 

dalam mendapatkan order pekerjaan, diketahui sebesar 62% 

driver transportasi online menunggu disuatu tempat untuk 

mendapatkan order. Tempat yang menjadi favorit driver 

transportasi online adalah disekitar Stasiun Poncol, Stasiun 

Tawang, SMAN 1 Semarang, Paragon Mall dan tempat 

keramaian lainnya. Alasan driver menunggu disuatu tempat 

karena untuk mengefisiensi bensin. Alasan lainya jika 

menunggu disuatu tempat driver dapat berinteraksi dengan 

driver lainnya. Apabila driver biasa menunggu konsumen di 

area Stasiun Poncol maka driver lainnya akan mengenal, meski 

tidak mengenal nama tapi mengenal wajah dan saling 

berinteraksi sosial. Sementara  sebesar 38% driver memilih 

untuk berkeliling mendapatkan order pekerjaan. Alasan driver 

jemput bola verkeliling mencari order karena berpengalaman 

apabila driver mobilitasinya tinggi akan mudah menerima order 

diaplikasi.  

Baik driver transportasi online yang menunggu maupun 

yang berkeliling mencari order masuk masing-masing driver 

memiliki alasan. Tindakan driver dalam mendapatkan 

konsumen sesuai dengan teori Max Weber (1961) yang 

menyatakan segala tindakan yang dilakukan oleh individu 

dikarenakan adanya alasan. Hasil temuan penelitian yang 

menarik, driver transportasi online yang berkeliling akan lebih 

mudah mendapatkan order pekerjaan daripada yang menu-

nggu disuatu tempat.  

Terdapat driver transportasi yang memiliki spesialisasi 

mobilisasi jarak pendek. Driver ini biasanya akan sering 

mendapatkan order jarak pendek, meskipun upahnya relatif 

rendah tetapi kuantitas orderanya lebih banyak, sehingga akan 
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mudah untuk mencapai target poin. Sebagaian driver memiliki 

spesialisasi mobilisasi orderan jarak jauh. Driver dengan 

mobilisasi orderan jarak jauh akan mendapatkan upah 

perjalanan yang besar namun akan menghabiskan waktu yang 

lama sehingga seringkali susah mencapai target poin maksimal 

untuk mendapatkan bonus. 

 
B. Sistem Kerja Aplikasi Driver Transportasi Online 

Aplikasi driver transportasi online memiliki sistem kerja, 

untuk meningkatkan performa driver. Sistem kerja aplikasi 

driver mampu mendeteksi pelanggaran tata tertib driver. Berikut 

ini tabel jenis pelanggaran yang terdeteksi dari sistem kerja 

aplikasi online : 

 
Tabel 6.2 Jenis Pelanggaran yang Terdeteksi dari Sistem 

No 
Jenis Pelanggaran yang terdeteksi 

dari sistem 

Tingkatan 

Pelanggaran 

1. 
Driver terlalu banyak melakukan 

pembatalan order 
Rendah 

2. 

Alasan pembatalan order yang 

dipilih driver tidak sesuai dengan 

keadaan yang sebenarnya 

Rendah 

3. 
Driver terdeteksi menjalankan 

order secara offline di bandara 
Sedang 

4. 
Driver terindikasi menggunakan 

aplikasi modifikasi 
Tinggi 

5. 
Menyelesaikan order yang tidak 

wajar 

Maksimum 

Tinggi 

6. 

Melakukan kecurangan ketika 

membayar order GoFood atau 

GoShop 

Maksimum 

Tinggi 

7. 
Menyelesaikan order yang tidak 

dijalankan 

Maksimum 

Sangat Tinggi 

8. 

Driver terindikasi melakukan 

kecurangan manipulasi sistem 

order 

Maksimum 

Sangat Tinggi 
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9. 
Melakukan kecurangan dengan 

membuat order palsu/fiktif 

Maksimum 

Sangat Tinggi 

 
Sistem kerja aplikasi driver transportasi online diprogram 

agar driver menaati tata tertib sebagai driver. Sistem kerja 

aplikasi driver transportasi online mampu mendeteksi jenis 

pelanggaran yang driver dan mampu mengkateggorikan 

tingkatan pelanggaran. Seperti jenis pelanggaran  driver terlalu 

banyak melakukan pembatalan order, tingkat pelanggaran 

rendah. Jenis pelanggaran alasan pembatalan order yang 

dipilih driver tidak sesuai dengan keadaan yang sebenarnya, 

tingkat pelanggaran rendah. Jenis pelanggaran driver terdeteksi 

menjalankan order secara offline, tingkat pelanggaran sedang. 

Jenis  pelanggaran driver terindikasi menggunakan aplikasi 

modifikasi, tingkat pelanggaran tinggi.   

Jenis  pelanggaran menyelesaikan order yang tidak 

wajar, tingkat pelanggaran maksimum tinggi. Jenis  pelang-

garan melakukan kecurangan ketika membayar order GoFood 

atau GoShop, pelanggaran maksimum tinggi. Jenis  pelanggaran 

menyelesaikan order yang tidak dijalankan, tingkat pelang-

garan maksimum sangat tinggi. Jenis pelanggaran driver 

terindikasi melakukan kecurangan manipulasi sistem order, 

tingkat pelanggaran maksimum sangat tinggi dan jenis  

pelanggaran melakukan kecurangan dengan membuat order 

palsu/fiktif. 

 
C. Lokasi dan Waktu Ramai Order Transportasi Online 

Peneliti mendapatkan informasi lokasi dan waktu yang 

ramai untuk mendapatkan order pekerjaan dapat dijelaskan 

pada tabel berikut,  

Tabel. 6.1  
Lokasi dan Waktu Ramai Order Transportasi Online 

 
Waktu Jam Lokasi 

Pagi 06.00 – 09.00 sekitar perumahan 

Siang 10.00 – 13.00 sekitar sekolah, rumah 

makan dan mall 
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Sore 16.00 – 19.00 sekitar perkantoran 

Malam 19.00-21.00 sekitar stasiun, rumah 

makan dan mall 

 
Berdasarkan tabel. 6.1 lokasi dan waktu order trans-

portasi online dapat diketahui pagi jam 06.00 – 09.00 lokasi yang 

ramai di sekitar perumahan. Siang jam 10.00 – 13.00 lokasi 

sekitar sekolah, rumah makan dan mall. Sore jam 16.00 – 19.00 

lokasi sekitar perkantoran. Malam jam 19.00-21.00 lokasi. 

sekitar stasiun, rumah makan dan mall. 

Lokasi  dan waktu  ramai order pekerjaan driver trans-

portasi online dapat diketahui pada saat pagi hari sekitar pukul  

06.00 sampai dengan pukul 09.00 lokasi yang ramai di sekitar 

perumahan. Driver pada saat pagi hari akan lebih mudah 

mendapatkan order pekerjaan jika berada dekat dengan 

perumahan. Ada spesialisasi driver yang sengaja mengincar 

konsumen khusus untuk mengantarkan anak kesekolah atau 

pekerja kantoran menuju kantor.  Saat siang hari sekitar pukul 

jam 10.00 sampai dengan 03.00 lokasi yang ramai orderan 

adalah disekitar sekolah, rumah makan dan mall. Driver pada 

siang hari akan lebih mudah mendapatkan order pekerjaan jika 

berada di lokasi  sekitar sekolah tingkat SD atautingkat SMP. 

Pada siang hari  rumah makan dan mall juga lokasi yang ramai 

orderan, sehingga biasanya pada siang hari driver transportasi 

online akan lebih mudah dijumpai.  

Lokasi dan waktu yang ramai order pekerjaan driver 

transportasi online pada sore sekitar pukul 16.00 sampai dengan 

pukul 19.00 di lokasi sekitar perkantoran. Pada pukul 16.00 

samapai dengan pukul 19.00 adalah waktu pekerja kantoran 

pulang. Driver akan mudah mendapatkan order pekerjaan jika 

berada disekitar area perkantoran di pusat Kota Semarang. 

lokasi dan waktu pada malam hari yang ramai orderan adalah 

pada pukul 19.00 sampai dengan pukul 21.00 di lokasi  sekitar 

stasiun. Driver pada malam hari antara pukul 19.00 sampai 

dengan pukul 21.00 akan banyak dijumpai di sekitar Stasiun 

Poncol dan Stasiun Tawang. Ada peraturan yang disepakati 
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antara driver transportasi online dengan transportasi konven-

sional. Kesepakatan itu mengenai batas jarak untuk menarik 

penumpang yang jaraknya minimal 100 meter dari stasiun. 

Pada malam hari di sekitar rumah makan dan mall juga 

merupakan tempat yang ramai order pekerjaan driver 

transportasi online. 

Sistem aplikasi transportasi online mampu mendeteksi 

akun yang terbiasa mendapatkan order disuatu lokasi dan akan 

mudah mendapatkan order kembali jika driver berada di lokasi 

tersebut. Mengetahui hal tersebut, driver akan mencari titik 

lokasi riwayat order yang pernah dijalani sebelumnya. 
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BAB VI  
PROFIL PROFESIONALISME 

DRIVER TRANSPORTASI ONLINE 
 

 
Pada bab ini akan dianalisis tentang profesionalisme driver 

transportasi online di Kota Semarang berdasarkan profesiona-

lionalisme dalam menaati peraturan, profeonalisme dalam 

menjaga diri, profesionalisme dalam bersikap baik dan profesio-

nalisme dalam melayani konsumen. 

A. Profesionalisme Driver dalam Menaati Peraturan 

1. Profesionalisme Driver Menaati Hukum dan Peraturan 

Perundang-Undangan yang Berlaku  

Profesionalisme driver transportasi online dalam 

menaati hukum dan peraturan perundang-undangan yang 

berlaku, peneliti peroleh dari hasil wawancara kepada  

informan 200 driver, yang dapat dilihat dari gambar berikut, 

 
Gambar 7.1 Jawaban Driver Tentang Profesionalisme 

Driver Menaati Hukum dan Peraturan Perundang-

Undangan yang Berlaku 
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Berdasarkan gambar 7.1 profesionalisme driver 

transportasi online dalam menaati hukum dan peraturan 

perundang-undangan yang berlaku. Diketahui sebesar 96% 

atau sebanyak 192 driver menjawab telah  menaati hukum 

dan peraturan perundang-undangan yang berlaku. Sebesar 

4% atau sebanyak 8 driver bersikap netral dan 0% tidak 

patuh. 

Peneliti melakukan triangulasi sumber untuk 

pembanding keabsahan jawaban driver transportasi online 

dengan bertanya kepada informan konsumen transportasi 

online di Kota Semarang sejumlah 160 konsumen. Berikut 

gambar jawaban konsumen transportasi online mengenai 

kode etik profesionalisme driver dalam hukum dan 

peraturan perundang-undangan yang berlaku, 

 
Gambar 7.2 Jawaban Konsumen Tentang Profesionalisme 

Driver Menaati Hukum dan Peraturan Perundang-

Undangan yang Berlaku 

 
Berdasarkan gambar 7.2 jawaban konsumen tentang 

kode etik profesionalisme driver dalam menaati hukum dan 

peraturan perundang-undangan yang berlaku. Diketahui 

sebesar 70% atau sebanyak 112 konsumen mengatakan 

driver transportasi online telah patuh. Sebesar 29% atau 

sebanyak 26 konsumen mengatakan driver mungkin telah 
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patuh dan sebesar 1% atau 2 konsumen mengatakan driver 

tidak menaati hukum dan peraturan perundang-undangan 

yang berlaku. 

Jika jawaban driver menjelaskan tidak ada satupun 

driver yang melanggaran peraturan perundang-undangan 

yang berlaku, sementara jawaban dari 1% konsumen 

mengatakan masih terdapat driver transportasi online yang 

belum menaati peraturan perundang-undangan yang 

berlaku. 

 
2. Profesionalisme Driver Mematuhi Peraturan Lalu Lintas 

Profesionalisme driver transportasi online dalam 

mematuhi peraturan lalu lintas, peneliti memperoleh data 

dari hasil wawancara secara mendalam kepada  informan 

200 driver, yang dapat dilihat pada chart berikut,  

 
Gambar 7.3 Jawaban driver Tentang Profesionalisme 

Driver Mematuhi Peraturan Lalu Lintas 
 

Berdasarkan gambar 7.3 profesionalisme driver 

transportasi online dalam mematuhi peraturan lalu lintas. 

Diketahui sebesar 83% atau sebanyak 166 driver menjawab 

telah mematuhi peraturan lalu lintas. Sebesar 17% atau 

sebanyak 34 driver menjawab bersikap netral terhadap 

peraturan lalu lintas dan 0% tidak patuh. 
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Peneliti melakukan triangulasi sumber untuk 

pembanding keabsahan jawaban driver transportasi online 

dengan bertanya kepada informan konsumen transportasi 

online di Kota Semarang sejumlah 160 konsumen. Berikut 

gambar jawaban konsumen transportasi online mengenai 

profesionalisme driver dalam mematuhi peraturan lalu 

lintas, 

 
Gambar 7.4 Jawaban Konsumen Tentang Profesionalisme 

Driver Mematuhi Peraturan Lalu Lintas 

 
Berdasarkan gambar 7.4 jawaban konsumen tentang 

profesionalisme driver mematuhi peraturan lalu lintas. 

Diketahui sebesar 70% atau sebanyak 113 konsumen 

mengatakan driver transportasi online telah patuh. Sebesar 

27% atau sebanyak 43 konsumen mengatakan driver 

mungkin telah patuh dan sebesar 3% atau 4 konsumen 

mengatakan driver tidak mematuhi peraturan lalu lintas. 

Terdapat perbedaan data pelanggaran dari informasi 

yang disampaikan oleh driver transportasi online dengan 

yang diinformasikan oleh konsumen. Jika driver semuanya 

menjawab tidak pernah melanggar lalu lintas akan tetapi 

konsumen memberikan informasi terdapat beberapa driver 

transportasi online yang pernah melanggar lalu lintas.  

Peneliti selama melakukan observasi dilokasi penelitian juga 
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sering mendapati driver yang melanggar lalu lintas terutama 

di sekitar stasiun poncol. Driver yang menunggu konsumen 

turun dari kereta berkumpul mengganggu arus lalu lintas, 

jika mendapatkan konsumen berputar jalan tanpa memper-

dulikan kepadatan lalu lintas. Sehingga berpotensi terjadi 

kemacetan dan kecelakaan.  

 
3. Profesionalisme Driver Dilarang Mabuk Atau Meng-

gunakan Narkotika  

Profesionalisme  driver transportasi online dilarang 

mabuk atau menggunakan narkotika, peneliti memperoleh 

data dari  hasil wawancara kepada  informan 200 driver, 

yang dapat dilihat dari gambar berikut : 

 
Gambar 7.5 Jawaban Driver Tentang Profesionalisme 

Driver Dilarang Mabuk Atau Menggunakan Narkotika 
 

Berdasarkan gambar 7.5 profesionalisme driver trans-

portasi online dilarang mabuk atau menggunakan narkotika. 

Diketahui sebesar 98% atau sebanyak 196 driver menjawab 

telah mematuhi larangan mabuk atau menggunakan 

narkotika. Sebesar 2% atau sebanyak 4 driver bersikap netral 

dan 0% tidak patuh. 
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Peneliti melakukan triangulasi sumber untuk 

pembanding keabsahan jawaban driver transportasi online 

dengan bertanya kepada informan konsumen transportasi 

online di Kota Semarang sejumlah 160 konsumen. Berikut 

gambar jawaban konsumen transportasi online mengenai 

kode etik profesionalisme driver transportasi online dilarang 

mabuk atau menggunakan narkotika : 

 
Gambar 7.6 Jawaban Konsumen Tentang Profesionalisme 

Driver Dilarang Mabuk Atau Menggunakan Narkotika 

 
Berdasarkan gambar 7.6 jawaban konsumen tentang 

profesionalisme driver transportasi online dilarang mabuk 

atau menggunakan narkotika. Diketahui sebesar 91% atau 

sebanyak 145 konsumen mengatakan driver transportasi 

online telah patuh. Sebesar 9% atau sebanyak 15 konsumen 

mengatakan driver mungkin telah patuh dan sebesar 0% 

konsumen mengatakan driver tidak patuh terhadap larangan 

mabuk atau menggunakan narkotika. 

Informasi dari driver dan konsumen transportasi 

online relatif sama, begitupun dengan observasi yang 

dilakukan oleh peneliti. Driver transportasi online ketika 

sedang bekerja menjadi driver tidak ada satupun yang dalam 

keadaan mabuk atau dalam pengaruh narkotika. Pada 

profesionalisme driver transportasi online dilarang mabuk 
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atau menggunakan narkotika pada driver transportasi online 

sudah sangat profesional. 

 
4. Profesionalisme Driver Dilarang Mencemarkan Nama 

Baik Perusahaan atau Konsumen  

Profesionalisme driver transportasi online dilarang 

mencemarkan nama baik perusahaan atau konsumen, 

peneliti memperoleh data dari  hasil wawancara kepada  

informan 200 driver, yang dapat dilihat dari gambar berikut, 

 
Gambar 7.7 Jawaban Driver  Tentang Profesionalisme 
Driver Dilarang Mencemarkan Nama Baik Perusahaan 

atau Konsumen 

 
Berdasarkan gambar 7.7 profesionalisme driver 

transportasi online dilarang mencemarkan nama baik 

perusahaan atau konsumen. Diketahui sebesar 87% atau 

sebanyak 174 driver menjawab telah patuh terhadap 

larangan mencemarkan nama baik perusahaan atau 

konsumen. Sebesar 13% atau sebanyak 26 driver bersikap 

netral dan 0% tidak patuh. 

Peneliti melakukan triangulasi sumber untuk 

pembanding keabsahan jawaban driver transportasi online 

dengan bertanya kepada informan konsumen transportasi 

online di Kota Semarang sejumlah 160 konsumen. Berikut 
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gambar jawaban konsumen transportasi online mengenai 

kode etik profesionalisme driver dilarang mencemarkan 

nama baik perusahaan atau konsumen : 

 
Gambar 7.8 Jawaban Konsumen Tentang Profesionalisme 

Driver Dilarang Mencemarkan Nama Baik Perusahaan 
atau Konsumen 

 
Berdasarkan gambar 7.8 jawaban konsumen tentang 

profesionalisme driver dilarang mencemarkan nama baik 

perusahaan atau konsumen. Diketahui sebesar 82% atau 

sebanyak 132 konsumen mengatakan driver transportasi 

online telah patuh. Sebesar 18% atau sebanyak 28 konsumen 

mengatakan driver mungkin telah patuh dan sebesar 0% 

konsumen mengatakan driver tidak patuh terhadap larangan 

mencemarkan nama baik perusahaan atau konsumen. 

Informasi dari driver dan konsumen transportasi 

online relatif sama tidak ada satupun driver yang 

mencemarkan nama baik perusahaan atau konsumen, akan 

tetapi observasi yang dilakukan oleh peneliti masih 

menemukan beberapa driver transportasi online yang 

mencemarkan nama baik perusahaan dimedia sosial 

khususnya di facebook. 
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B. Profesionalisme dalam Menjaga Diri 

1. Profesionalisme Driver Dilarang Melakukan Perbuatan 

yang Membahayakan Diri Sendiri atau Konsumen  

Profesionalisme  driver transportasi online dilarang 

melakukan perbuatan yang membahayakan diri sendiri atau 

konsumen, peneliti memperoleh data dari  hasil wawancara 

kepada  informan 200 driver, yang dapat dilihat dari gambar 

berikut, 

 
Gambar 7.9 Jawaban Driver Tentang Profesionalisme 

Driver Dilarang Melakukan Perbuatan yang 

Membahayakan Diri Sendiri atau Konsumen 

 
Berdasarkan gambar 7.9 profesionalisme driver 

transportasi online dilarang melakukan perbuatan yang 

membahayakan diri sendiri atau konsumen. Diketahui 

sebesar 96% atau sebanyak 193 driver menjawab telah patuh 

terhadap larangan melakukan perbuatan yang membaha-

yakan diri sendiri atau konsumen. Sebesar 4% atau 

sebanyak 7 driver bersikap netral dan 0% tidak patuh. 

Peneliti melakukan triangulasi sumber untuk 

pembanding keabsahan jawaban driver transportasi online 

dengan bertanya kepada informan konsumen transportasi 

online di Kota Semarang sejumlah 160 konsumen. Berikut 

chart jawaban konsumen transportasi online mengenai 

profesionalisme driver dilarang melakukan perbuatan yang 

membahayakan diri sendiri atau konsumen : 

96% 

4% 0% 

Patuh

Netral

Tidak Patuh
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Gambar 7.10 Profesionalisme Driver Dilarang Melakukan 

Perbuatan yang Membahayakan Diri Sendiri atau 

Konsumen 

 

Berdasarkan gambar 7.10 tentang jawaban konsumen 

tentang kode etik profesionalisme driver dilarang melakukan 

perbuatan yang membahayakan diri sendiri atau konsumen. 

Diketahui sebesar 83% atau sebanyak 133 konsumen 

mengatakan driver transportasi online telah patuh. Sebesar 

15% atau sebanyak 24 konsumen mengatakan driver 

mungkin telah patuh dan sebesar 2% atau 2 konsumen 

mengatakan driver tidak patuh terhadap larangan melaku-

kan perbuatan yang membahayakan diri sendiri atau 

konsumen. 

Terdapat perbedaan jawaban antara driver dengan 

konsumen transportasi online, tentang kode etik 

profesionalisme driver dilarang melakukan perbuatan yang 

membahayakan diri sendiri atau konsumen. Jawaban dari 

driver tidak ada satupun yang melanggar kode etik, 

sementara jawaban 2% konsumen mengatakan driver pernah 

melanggar kode etik profesionalisme driver dilarang 

melakukan perbuatan yang membahayakan diri sendiri atau 

konsumen. Berdasarkan observasi dari peneliti terdapat 

beberapa driver yang berani menerobos lampu lalu lintas 

ketika seharusnya berhenti, hal ini merupakan perbuatan 

yang dapat  membahayakan diri sendiri atau konsumen. 

83% 

15% 

2% 

Patuh

Mungkin

Tidak Patuh
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2. Profesionalisme Driver Menjaga Kebersihan, Berpakaian 

Rapi, Bersepatu, Memakai Atribut  

Profesionalisme driver transportasi online dalam 

menjaga kebersihan, berpakaian rapi, bersepatu, memakai 

atribut, peneliti memperoleh data dari  hasil wawancara 

kepada  informan 200 driver, yang dapat dilihat dari chart 

berikut : 

 
Gambar 7.11 Jawaban Driver Transportasi Online Tentang 

Profesionalisme Driver Menjaga Kebersihan, Berpakaian 

Rapi, Bersepatu, Memakai Atribut 

 
Berdasarkan gambar 7.11 profesionalisme driver 

transportasi online dalam menjaga kebersihan, berpakaian 

rapi, bersepatu, memakai atribut. Diketahui sebesar 91% 

atau sebanyak 182 driver menjawab telah patuh menjaga 

kebersihan, berpakaian rapi, bersepatu, memakai atribut. 

Sebesar 9% atau sebanyak 18 driver bersikap netral dan 0% 

tidak patuh. 

Peneliti melakukan triangulasi sumber untuk 

pembanding keabsahan jawaban driver transportasi online 

dengan bertanya kepada informan konsumen transportasi 

online di Kota Semarang sejumlah 160 konsumen. Berikut 

gambar jawaban konsumen transportasi online mengenai 

91% 

9% 

0% 

Patuh

Netral

Tidak Patuh
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profesionalisme driver transportasi online dalam menjaga 

kebersihan, berpakaian rapi, bersepatu, memakai atribut, 

 
Gambar 7.12 Jawaban Konsumen Tentang Profesionalisme 

Driver Menjaga Kebersihan, Berpakaian Rapi, Bersepatu, 

Memakai Atribut 

 
Berdasarkan gambar 7.12 jawaban konsumen tentang 

profesionalisme driver transportasi online dalam menjaga 

kebersihan, berpakaian rapi, bersepatu, memakai atribut. 

Diketahui sebesar 83% atau sebanyak 134 konsumen 

mengatakan driver transportasi online telah patuh. Sebesar 

13% atau sebanyak 20 konsumen mengatakan driver 

mungkin telah patuh dan sebesar 4% atau 6 konsumen 

mengatakan driver tidak mematuhi menjaga kebersihan, 

berpakaian rapi, bersepatu, memakai atribut. 

Terdapat perbedaan jawaban antara driver 

transportasi online dengan konsumen mengenai profesi-

onalisme driver transportasi online dalam menjaga 

kebersihan, berpakaian rapi, bersepatu, memakai atribut. 

Jika semua driver menjawab tidak ada yang pernah 

melanggar aturan dalam menjaga kebersihan, berpakaian 

rapi, bersepatu, memakai atribut akan tetapi konsumen 

sebesar 4% konsumen masih belum menjaga kebersihan, 

berpakaian rapi, bersepatu, memakai atribut. Berdasarkan 

84% 

12% 

4% 

Patuh

Mungkin

Tidak Patuh
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observasi yang dilakukan oleh peneliti dilokasi penelitian, 

peneliti melihat sebagian driver  tidak berpakaian rapi dan 

tidak menggunakan sepatu. 

 
3. Profesionalisme Driver Menghindari Konflik Sosial Driver 

Transportasi Online  

Profesionalisme driver menghindari konflik sosial 

driver transportasi online dengan transportasi konvensional, 

peneliti mendapatkan informasi dari hasil wawancara secara 

mendalam dan observasi secara langsung terhadap 

informan sejumlah 200 driver transportasi online. Konflik 

sosial driver transportasi online dengan transportasi konven-

sional dapat dijelaskan dalam gambar berikut, 

 
Gambar 7.13 Jawaban Driver Tentang Konflik Driver 

Transportasi Online dengan Transportasi Konvensional 

 
Berdasarkan gambar 7.13 konflik driver transportasi 

online dengan transportasi konvensional di Kota Semarang. 

Hasil menunjukan sebanyak 24 driver atau sebesar 12% 

sering berkonflik dengan transportasi konvensional. 

Sebanyak  24 driver atau sebesar 12% pernah berkonflik 

dengan transportasi konvensional. Sebanyak  56 driver atau 

sebesar 28% netral dengan transportasi konvensional. 

Sebanyak 96 driver atau sebesar 48% tidak pernah berkonflik 

dengan transportasi konvensional. 

12% 

12% 

28% 

48% 

Sering Konflik

Pernah Konflik

Netral

Tidak Pernah
Konflik
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Konflik sosial driver dengan konsumen transportasi 

online, peneliti mendapatkan informasi dari hasil wawancara 

secara mendalam dan observasi secara langsung terhadap 

informan sejumlah 200 driver transportasi online. Konflik 

sosial driver transportasi online dengan konsumen dapat 

dijelaskan dalam gambar berikut : 

 
Gambar 7.14 Jawaban Driver Tentang Konflik antara 

Driver Transportasi Online dengan Konsumen Kota 

Semarang 

 
Berdasarkan gambar 7.14 konflik antara driver 

transportasi online dengan konsumen. Hasil data 

menunjukan bahwa sebesar 12% atau sebanyak 24 driver 

sering berkonflik dengan konsumen. Sebesar  18% atau 

sebanyak 36 driver pernah berkonflik dengan konsumen. 

Sebesar 17% atau sebanyak 33 driver netral dengan 

konsumen. Sebesar 54% atau sebanyak 107 driver tidak 

pernah berkonflik dengan konsumen. 

Peneliti melakukan triangulasi sumber untuk 

pembanding keabsahan jawaban driver transportasi online 

dengan bertanya kepada informan konsumen transportasi 

online di Kota Semarang sejumlah 160 konsumen. Berikut 

gambar jawaban konsumen transportasi online mengenai 

kode etik profesionalisme driver berusaha menjauhi konflik, 

12% 

18% 

16% 

54% 

Sering Konflik

Pernah Konflik

Netral

Tidak Pernah

Konflik
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Gambar 7.15 Jawaban Konsumen Tentang Profesionalisme 

Driver Berusaha Menjauhi Konflik 

 
Berdasarkan gambar 7.15 jawaban konsumen tentang 

kode etik profesionalisme driver berusaha menjauhi konflik. 

Diketahui sebesar 85% atau sebanyak 137 konsumen 

mengatakan driver transportasi online telah patuh. Sebesar 

4% atau sebanyak 6 konsumen mengatakan driver mungkin 

telah patuh dan sebesar 11% atau 17 konsumen mengatakan 

driver tidak berusaha menjauhi konflik. 

 
C. Profesionalisme Driver dalam Bersikap Baik 

1. Profesionalisme Driver Dilarang Melakukan Perbuatan 

Asusila, Penganiayaan, Ancaman Kepada Konsumen  

Profesionalisme driver transportasi online dilarang 

melakukan perbuatan asusila, penganiayaan, ancaman 

kepada konsumen, peneliti memperoleh data dari  hasil 

wawancara kepada  informan 200 driver, yang dapat dilihat 

dari gambar berikut, 

85% 

4% 11% 

Patuh

Mungkin

Tidak Patuh
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Gambar 7.16 Jawaban Driver Tentang Profesionalisme 

Driver Dilarang Melakukan Perbuatan Asusila, 

Penganiayaan, Ancaman Kepada Konsumen 

 
Berdasarkan gambar 7.16 profesionalisme driver 

transportasi online dilarang melakukan perbuatan asusila, 

penganiyaan, ancaman kepada konsumen. Diketahui 

sebesar 92% atau sebanyak 184 driver menjawab telah patuh 

terhadap larangan melakukan perbuatan asusila, penga-

niyaan, ancaman kepada konsumen. Sebesar 8% atau 

sebanyak 16 driver bersikap netral dan 0% tidak patuh. 

Peneliti melakukan triangulasi sumber untuk 

pembanding keabsahan jawaban driver transportasi online 

dengan bertanya kepada informan konsumen transportasi 

online di Kota Semarang sejumlah 160 konsumen. Berikut 

gambar jawaban konsumen transportasi online mengenai 

profesionalisme driver dilarang melakukan perbuatan 

asusila, penganiayaan, ancaman kepada konsumen, 

92% 

8% 

0% 

Patuh

Netral

Tidak Patuh
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Gambar 7.17 Jawaban Konsumen Tentang Profesionalisme 

Driver Dilarang Melakukan Perbuatan Asusila, 

Penganiayaan, Ancaman Kepada Konsumen 

 
Berdasarkan gambar 7.17 jawaban konsumen tentang 

profesionalisme driver dilarang melakukan perbuatan 

asusila, penganiyaan, ancaman kepada konsumen. 

Diketahui sebesar 76% atau sebanyak 122 konsumen 

mengatakan driver transportasi online telah patuh. Sebesar 

22% atau sebanyak 35 konsumen mengatakan driver 

mungkin telah patuh dan sebesar 2% atau 3 konsumen 

mengatakan driver tidak mematuhi larangan melakukan 

perbuatan asusila, penganiayaan, ancaman kepada 

konsumen. 

Terdapat perbedaan antara informasi dari driver 

dengan konsumen,  tentang kode etik profesionalisme driver 

transportasi online dilarang melakukan perbuatan asusila, 

penganiayaan, ancaman kepada konsumen. Jika driver 

menjawab tidak ada satupun driver yang melanggar 

larangan akan tetapi jawaban 2% konsumen menjawab 

terdapat driver yang melanggar kode etik profesionalisme 

driver transportasi online dilarang melakukan perbuatan 

asusila, penganiayaan, ancaman kepada konsumen. 

76% 

22% 

2% 

Patuh

Mungkin

Tidak Patuh
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2. Profesionalisme Driver Dilarang Meminta Biaya Diluar 

Tarif yang ditentukan oleh Perusahaan  

Profesionalisme  driver transportasi online dilarang 

meminta biaya diluar tarif yang ditentukan oleh 

perusahaan, peneliti memperoleh data dari hasil wawancara 

kepada  informan 200 driver, yang dapat dilihat dari chart 

berikut,  

 
Gambar. 7.18 Jawaban Driver Tentang Profesionalisme 

Driver Dilarang Meminta Biaya Diluar Tarif yang 

Ditentukan oleh Perusahaan 

 
Berdasarkan gambar 7.18 profesionalisme driver 

transportasi online dilarang meminta biaya diluar tarif yang 

ditentukan oleh perusahaan. Diketahui sebesar 85% atau 

sebanyak 170 driver menjawab telah patuh terhadap 

larangan meminta biaya diluar tarif yang ditentukan oleh 

perusahaan. Sebesar 15% atau sebanyak 30 driver bersikap 

netral dan 0% tidak patuh terhadap larangan meminta biaya 

diluar tarif yang ditentukan oleh perusahaan. 

Peneliti melakukan triangulasi sumber untuk 

pembanding keabsahan jawaban driver transportasi online 

dengan bertanya kepada informan konsumen transportasi 

online di Kota Semarang sejumlah 160 konsumen. Berikut 

gambar jawaban konsumen transportasi online mengenai 

85% 

15% 

0% 

Patuh

Netral

Tidak Patuh
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kode etik profesionalisme driver transportasi online dilarang 

meminta biaya diluar tarif yang ditentukan oleh perusahaan  

 
Gambar 7.19 Jawaban Konsumen Tentang Profesionalisme 

Driver Dilarang Meminta Biaya Diluar Tarif yang 

ditentukan oleh Perusahaan 

 
Berdasarkan gambar 7.19 jawaban konsumen tentang 

profesionalisme driver mematuhi peraturan peraturan larangan 

meminta biaya diluar tarif yang ditentukan oleh perusahaan. 

Diketahui sebesar 71% atau sebanyak 96 konsumen 

mengatakan driver transportasi online telah patuh. Sebesar 29% 

atau sebanyak 40 konsumen mengatakan driver mungkin telah 

patuh dan sebesar 0% konsumen mengatakan driver tidak 

mematuhi peraturan larangan meminta biaya diluar tarif yang 

ditentukan oleh perusahaan. 

Jawaban dari driver dan konsumen transportasi online 

relatif sama, begitupun dari hasil observasi yang dilakukan 

oleh peneliti yaitu tidak terdapat driver transportasi online yang 

meminta biaya diluar tarif yang ditentukan oleh perusahaan. 

  

71% 
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D. Profesionalisme Driver dalam Melayani Konsumen  

1. Profesionalisme Driver Memberikan Pelayanan Terbaik 

Kepada Konsumen 

Profesionalisme driver transportasi online dalam 

memberikan pelayanan terbaik kepada konsumen, peneliti 

peroleh dari hasil wawancara kepada  informan 200 driver, 

yang dapat dilihat dari gambar berikut : 

 
Gambar 7.20 Jawaban Driver Tentang Profesionalisme 

Driver Memberikan Pelayanan Terbaik Kepada Konsumen 

 
Berdasarkan gambar 7.20 profesionalisme driver 

transportasi online dalam memberikan pelayanan terbaik 

kepada konsumen. Diketahui sebesar 91% atau sebanyak 

198 driver menjawab tela mematuhi untuk memberikan 

pelayanan terbaik kepada konsumen. Sebesar 1% atau 

sebanyak 2 driver bersikap netral dan 0% tidak patuh. 

Peneliti melakukan triangulasi sumber untuk 

pembanding keabsahan jawaban driver transportasi online 

dengan bertanya kepada informan konsumen transportasi 

online di Kota Semarang sejumlah 160 konsumen. Berikut 

gambar jawaban konsumen transportasi online mengenai 

kode etik profesionalisme driver dalam memberikan 

pelayanan terbaik kepada konsumen : 

99% 

1% 0% 
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Netral

Tidak Patuh
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Gambar 7.21 Jawaban Konsumen Tentang Profesionalisme 

Driver Memberikan Pelayanan Terbaik Kepada Konsumen 

 
Berdasarkan gambar 7.21 jawaban konsumen tentang 

profesionalisme driver dalam memberikan pelayanan terbaik 

kepada konsumen. Diketahui sebesar 72% atau sebanyak 

116 konsumen mengatakan driver transportasi online telah 

patuh. Sebesar 28% atau sebanyak 44 konsumen 

mengatakan driver mungkin telah patuh dan sebesar 0% 

konsumen mengatakan driver tidak memberikan pelayanan 

terbaik kepada konsumen. 

Jawaban antara driver dan konsumen transportasi 

online mengenai kode etik profesionalisme driver 

transportasi online dalam memberikan pelayanan terbaik 

kepada konsumen relatif sama. Semua driver transportasi 

online berusaha memberikan pelayanan terbaik kepada 

konsumen. 
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BAB VII  
STRATEGI PENGUATAN 

PROFESIONALISME DRIVER 
TRANSPORTASI ONLINE  

 

A. Strategi Penguatan Profesionalisme Driver  

Strategi penguatan profesionalisme driver transportasi 

online telah dilakukan oleh transportasi online. Strategi yang 

digunakan diantarnya dengan membuat tata tertib untuk driver, 

memberikan penghargaan atau bonus jika bekerja diatas 

performa dan memberikan sanksi hukuman jika melanggar tata 

tertib. Strategi yang dilakukan oleh perusahaan transportasi 

online diharapkan dapat memberikan penguatan pada sikap 

positif yang mematuhi tata tertib sebagai driver, hal ini sejalan 

dengan pendapat Indayani, A., dkk., (2014) berpendapat 

penguatan positif merupakan pembentukan suatu pola tingkah 

laku dengan memberikan penghargaan atau penguatan ketika 

individu melakukan tingkah laku yang diharapkan. Sejalan 

juga dengan pendapat Wibowo, A. (2015) yang menyatakan 

pemberian penguatan (reinforcement) secara tepat akan 

membentuk sikap dan perilaku yang positif bagi individu 

terulang kembali.  

Peneliti mendapatkan dokumen dari salah satu 

perusahaan transportasi online yaitu Grab, mengenai tata tertib 

mitra Grab yang dapat dilihat pada tabel sebagai berikut, 

Tabel 8.1 Tata Tertib Mitra Grab 

No. PELANGGARAN SANKSI 

1 Bertikai/melakukan 

tindakan di luar norma 

kesopanan/berperilaku 

kasar baik verbal ataupun 

non-verbal, fisik ataupun 

non-fisik, tidak terkecuali 

tindakan mengancam/ 

mengintimidasi/menakut-

Pemutusan hubungan 

kemitraan 
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nakuti/melecehkan secara 

SARA/fisik/seksual, dengan 

cara dan media apapun 

kepada pihak manapun, baik 

dengan penumpang/ 

karyawan Grab/sesama 

mitra Grab/restoran yang 

terdaftar dalam platform 

GrabFood/pelanggan/ 

pengguna jalan lainnya 

2 Melakukan pelecehan 

seksual dan non seksual 

kepada penumpang baik 

secara langsung, telepon, 

sms atau cara apapun 

Pemutusan hubungan 

kemitraan 

3 Tidak menginformasikan 10 

hari sebelumnya kepada 

pihak Grab bahwa 

SIM/KTP/STNK akan 

segera berakhir masa 

berlakunya atau saat 

dokumen tersebut hilang 

Pembekuan akun 

hingga data diperbarui 

(Mitra harus datang ke 

kantor Grab) 

4 Menggunakan aplikasi Grab 

yang berasal dari sumber 

yang tidak resmi atau 

aplikasi lain yang bisa 

mengganggu/merugikan/m

encurangi pihak manapun 

tidak terkecuali pihak Grab 

Pemutusan hubungan 

kemitraan 

5 Menggunakan perangkat 

yang diubah tingkat 

keamanan dasarnya (contoh: 

Android Root / iOS 

Jailbreak) 

Pemutusan hubungan 

kemitraan 

6 Menghubungi pelanggan/ 

penumpang/restoran yang 

Pemutusan hubungan 

kemitraan 
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terdaftar dalam platform 

GrabFood untuk alasan yang 

tidak berhubungan dengan 

layanan aplikasi Grab 

melalui media apapun 

seperti melalui sms, telepon, 

surat, email, aplikasi 

pengirim pesan, media sosial 

atau lainnya, baik berupa 

teks, suara, gambar hingga 

video 

7 Menyebarluaskan 

data/informasi pribadi milik 

penumpang/ pelanggan/ 

mitra Grab lainnya/restoran 

yang terdaftar dalam 

platform GrabFood melalui 

media apapun (contoh: 

media online, media cetak, 

aplikasi pengirim pesan, dan 

lainnya) 

Pemutusan hubungan 

kemitraan 

8 Memiliki 

penumpang/pesanan 

langganan 

Pemutusan hubungan 

kemitraan 

9 Meminjamkan maupun 

melakukan jual beli akun 

Mitra Grab 

Pemutusan hubungan 

kemitraan 

10 Mencurangi atau 

memanipulasi sistem Grab 

milik sendiri atau orang lain 

untuk alasan apapun, 

termasuk untuk mendapat-

kan order/uang 

tambahan/bonus/insentif 

Pemutusan hubungan 

kemitraan dan 

dilaporkan ke pihak 

berwajib 

11 Ikut serta dalam demonstrasi 

illegal apapun terhadap Grab 

Pemutusan hubungan 

kemitraan dan 
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serta memprovokasi mitra 

lain untuk melakukan 

kegiatan yang dapat 

merusak fasilitas umum atau 

merugikan pihak lain, dan 

atau merugikan pihak 

manapun tidak terkecuali 

pihak Grab (contoh: tindakan 

anarkis, perusakan fasilitas, 

razia, memboikot 

penggunaan aplikasi Grab) 

dilaporkan ke pihak 

berwajib 

12 Penumpang mengeluhkan/ 

mengadu ke Pihak Berwajib 

(contoh: Polisi) dan Mitra 

dinyatakan bersalah 

Pembekuan akun 

hingga dinyatakan 

tidak terbukti bersalah 

dan/atau pemutusan 

hubungan kemitraan 

bila dinyatakan 

bersalah 

13 Menyebarkan atau 

membujuk orang lain untuk 

menyebarkan berita tidak 

benar/bohong/palsu yang 

dapat merusak nama baik 

perusahaan ataupun 

karyawannya baik secara 

langsung (contoh: orasi di 

depan publik) maupun tidak 

langsung melalui media 

apapun (contoh: media 

sosial, media cetak), 

sehingga menimbulkan 

keresahan bagi Mitra Grab 

dan atau kerugian bagi pihak 

manapun termasuk Grab 

Pemutusan hubungan 

kemitraan 

14 Menawarkan dan 

memberikan barang atau 

Pemutusan hubungan 

kemitraan 
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uang kepada Staff Grab yang 

bertujuan untuk melanggar 

peraturan 

15 Melakukan dan/atau menye-

lesaikan order/pesanan 

tanpa menjemput 

penumpang 

Pemutusan hubungan 

kemitraan 

16 Menyalahgunakan akun 

pengguna layanan Grab 

(Aplikasi Grab) tidak 

terkecuali dengan 

menggunakan media lainnya 

(partner platform/aplikasi 

selain Grab) untuk 

melakukan order fiktif untuk 

keperluan sendiri maupun 

untuk orang lain, baik 

dilakukan sendiri maupun 

bekerjasama dengan pihak 

lain (contoh: Mitra Grab 

lainnya, restoran partner, 

pemilik toko) 

Pemutusan hubungan 

kemitraan 

17 Melakukan tindakan 

kriminal/pidana terhadap 

penumpang atau siapapun 

baik selama perjalanan 

maupun setelahnya (contoh: 

melakukan kekerasan, 

penganiayaan, pelecehan, 

meneror, pencurian, 

pembunuhan, dll) 

Pemutusan hubungan 

kemitraan 

18 Ditemukan atau dilaporkan 

membawa senjata api/tajam 

dan atau obat-obat terlarang 

saat sedang membawa 

penumpang 

Pemutusan hubungan 

kemitraan 
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19 Mengemudi dalam pengaruh 

alkohol atau NAPZA 

(Narkotika, Psikotropika dan 

Zat Adiktif lainnya) 

Pemutusan hubungan 

kemitraan 

20 Terlibat kasus yang 

membutuhkan investigasi 

baik secara langsung 

maupun tidak langsung saat 

menjalankan sebuah layanan, 

termasuk sulit diajak 

bekerjasama / tidak 

kooperatif / secara sengaja 

memperlambat proses 

investigasi 

Pembekuan akun 

hingga dinyatakan 

tidak terbukti bersalah 

dan/atau pemutusan 

hubungan kemitraan 

bila dinyatakan 

bersalah 

21 Teridentifikasi menggunakan 

dokumen yang dipalsukan 

termasuk identitas diri 

(contoh dokumen: KTP, SIM, 

KK, SKCK, dll.)  

Pembekuan akun 

hingga verifikasi 

dilakukan 

Sumber : Grab Indonesia (2020) 

 
Apabila driver bekerja sesuai dengan target dan bekerja 

secara profesional, maka driver akan diberikan bonus atau 

insentif dari perusahaan, berikut skema perhitungan bonus 

atau insentif dari perusahaan Gojek dan Grab,  

Tabel. 8.2 Perhitungan Bonus Gojek Motor 

Hari Jumlah Poin/Bonus Catatan 

Senin-

Minggu 

 14 Poin = Rp 15.000 

 16 Poin = Rp 25.000 

 20 Poin = Rp 40.000 

 Dalam 1 hari yang 

sama menyelesaikan 

order (total 20 poin), 

maksimal bonus yang 

akan diterima adalah 

Rp 80.000/hari 

Sumber : Gojek Indonesia (2019) 
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Tabel. 8.3 Skema Bonus Gojek Mobil 

Hari Jumlah Poin/Bonus Catatan 

Senin-

Minggu 

 11 Poin = Rp 60.000 

 16 Poin = Rp 80.000 

  

 Dalam 1 hari yang 

sama menyelesaikan 

order (total 16 poin), 

maksimal bonus yang 

akan diterima adalah 

Rp 140.000/hari 

Sumber : Gojek Indonesia (2019) 

 
Tabel. 8.4 Skema Bonus Grab Motor 

 Senin-Jum’at 

24 jam/hari 

Sabtu – Minggu 

24 jam/hari 

Trip/hari Bonus Harian 

4-7 25.000 25.000 

8-11 65.000 70.000 

12-15 110.000 115.000 

16 atau lebih 160.000 170.000 

Sumber Grab Indonesia (2019) 

Tabel 8.5 Skema Bonus Grab Mobil Kota Seamarang 

 Senin-Jum’at 

Jam 06.00-

11.59 

Senin – 

Jum’at 

Jam 12.00 – 

21.59 

Sabtu – 

Minggu 

Jam 06.00 – 

21.59 

Trip/hari Bonus Harian 

3-5 25.000 30.000 35.000 

6-8 50.000 60.000 75.000 

9-11 125.000 140.000 175.000 

12 atau lebih 220.000 240.000 300.000 

Sumber Grab Indonesia (2019) 
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Driver dapat mendapatkan bonus/ insentif di atas harus 

memenuhi syarat dan ketentuan sebagai berikut : 

a. Tingkat Penerimaan (di akhir minggu): min 75% 

b. Tingkat Pembatalan (di akhir minggu):  max 10% (hanya 

dari Mitra) 

c. Rating bintang (di akhir minggu): min 4.5 

d. Tidak melakukan pelanggaran Kode Etik Profesionalisme / 

Tata tertib driver 

e. Insentif ini HANYA berlaku di kota Semarang 

f. Pembagian hasil berlaku untuk insentif yang diterima (85% 

untuk Mitra, 15% untuk Grab, dan 80% untuk Mitra, 20% 

untuk Gojek) 

 
Upaya yang dilakukan oleh perusahaan transportasi 

online untuk membuat driver transportasi online sudah cukup 

baik, namun masih terdapat beberapa driver yang belum 

profesional. Peneliti setelah melakukan penelitian menemukan 

strategi penguatan profesionalisme driver dengan membuat 

stiker karikatur “Driver PROFESIONAL”, yang dapat dilihat 

sebagai berikut, 
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Gambar. 8.1 Stiker Karikatur Driver Profesional 

 
 
Stiker  karikatur driver profesional ini bergambarkan 

seorang driver yang menggunakan atribut khas driver 

transportasi online. Warna hijau mencerminkan warna khas 

transportasi online di Indonesia yaitu warna utama dua 

perusahaan besar Gojek dan Grab. Backround bangunan lawang 

sewu dan tuu muda mencerminkan lokasi driver di Kota 

Semarang. Tulisan PROFESIONALISME sesuai dengan tema 

penelitian yang ingin menemukan strategi penguatan 

profesionalisme driver transportasi online. Masing-masing kata 

yang membentuk tulisan PROFESIONALISME merupakan 

singkatan dari Peduli, Ramah, Ontime, Fashionable, Etika, 

Semangat, Inisiatif, Optimis, Norma, Amanah, Luwes. 
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Peduli mempunyai makna driver harus peduli dengan 

keselamatan dirinya sendiri dan konsumen ketika sedang 

bekerja, hal ini merupakan tata tertib driver sebagai salah satu 

profesionalisme yang harus dimiliki driver transportasi online 

untuk tidak membahayakan diri sendiri maupun konsumen. 

Ramah mempunyai makna driver transportasi online harus 

bersikap ramah kepada siapapun, khususnya kepada 

konsumen, hal ini bagian dari tata tertib driver sebagai bentuk 

profesionalisme driver transportasi online. Ontime mempunyai 

makna tepat waktu ketika tiba untuk menjemput konsumen, 

ketika menyelesaikan pekerjaan mengantarkan makanan atau 

ketika menyelesaikan pekerjaan mengirimkan barang. 

Ketepatan waktu merupakan salah satu kelebihan transportasi 

online dibandingkan transportasi konvensional. Fashionable 

mempunyai makna driver harus berpakaian rapi, bersih, 

menggunakan atribut dan menggunakan sepatu. Driver harus 

memperhatikan penampilan dalam berpakaian agar konsumen 

merasa nyaman.  

Etika mempunyai makna driver senantiasa harus 

menjunjung tinggi etika dalam berbicara dan bersikap baik 

ketika berkomunikasi, terutama kepada konsumen. 

Menjunjung tinggi etika merupakan bagian dari tata tertib 

driver sebagai bentuk profesionalisme driver. Semangat 

mempunyai driver harus memiliki semangat tinggi ketika 

bekerja. Semakin driver memiliki semangat yang tinggi maka 

semakin tinggi kemungkinan driver akan mendapatkan jumlah 

pendapatan dan bonus yang tinggi pula. Inisiatif mempunyai 

makna driver harus memiliki inisiatif harus bersikap sesuai 

dengan situasi dan kondisi. Saat musim hujan driver motor 

harus berinisiatif menyediakan jas hujan untuk konsumenya. 

Optimis mempunyai makna driver harus memiliki optimis 

untuk dapat menyelesaikan pekerjaan dengan baik, semakin 

banyak pekerjaan yang diselesaikan maka akan semakin 

banyak pula bonus yang didapatkan.  Norma mempunyai 

makna driver harus menaati norma atau aturan yang berlaku, 

baik aturan hukum dan perundang-undangan, aturan lalu 
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lintas maupun aturan yang berlaku dimasyarakat. Semakin 

tinggi driver menaati norma maka semakin tinggi pula tingkat 

profesionalisme driver. Amanah mempunyai makna driver 

transportasi online harus menjaga kepercayaan konsumen dan 

perusahaan transportasi online. Driver harus bersikap jujur dan 

bertanggung jawab dalam menyelesaikan pekerjaan, harus 

selalu menjauhi sikap curang yang dapat mengurangi 

profesionalisme driver transportasi online. Luwes mempunyai 

makna driver transportasi online harus memiliki sikap yang 

luwes, mudah bergaul dan tidak kaku ketika sedang 

berkomunikasi dengan konsumen. Driver mengetahui harus 

berbicara apa yang dapat menimbulkan kehangatan dengan 

konsumen namun juga tidak boleh terlalu berlebihan yang 

membuat konsumen kurang nyaman. 

Stiker karikatur “Driver PROFESIONAL” nantinya akan 

dipasang di motor atau mobil driver transportasi online di Kota 

Semarang. Stiker Karikatur “Driver PROFESIONAL”akan 

mudah terlihat oleh driver dan selalu memberikan pesan untuk 

selalu menguatkan profesionalisme driver. Stiker karikatur 

“Driver PROFESIONAL” yang telah dipasang juga sebagai 

komitmen bahwa driver transportasi online akan bersikap 

profesional terutama untuk memberikan layanan terbaik 

kepada konsumen. 

 
B. Implikasi Teori dan Analisis  

Seseorang dalam memilih menjadi driver transportasi 

online memiliki motif atau alasan, setidaknya karena motif 

ekonomi, motif interaksi sosial, motif pengembangan diri dan 

motif menambah jejaring sosial. Adanya motif dari driver 

transportasi online selama menjalankan pekerjaanya, baik ketika 

dia berinteraksi dengan konsumen, maupun sesama driver 

transportasi online sejalan dengan Teori tindakan sosial Max 

Weber (1961) mengemukakanan bahwa tindakan  manusia  

dianggap  sebagai  sebuah  bentuk  tindakan  sosial  apabila 

tindakan  itu dilakukan  pada  orang  lain.   Max Weber 

berpendapat yang dimaksud dengan tindakan sosial itu adalah 
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tindakan individu sepanjang tindakannya itu mempunyai 

makna atau arti subjektif bagi dirinya dan diarahkan kepadan 

tindakan orang lain. Sebaliknya  tindakan invidu yang 

diarahkan kepada benda mati atau objek fisik semata tanpa di  

hubungkannya dengan tindakan orang lain bukan merupakan 

tindakan sosial. Tindakan individu dan realitas sosial harus 

dilihat sebagai asosiasi individu dan tindakan sosial mengacu 

pada semua perilaku manusia yang memberikan makna 

subyektif terhadap tindakan tersebut. Hasil penelitian 

menguatkan teori Max Weber (1961). 

Berkembangnya teknologi sistem kerja aplikasi 

transportasi online telah mempengaruhi perubahan sosial 

dimasyarakat, mempengaruhi driver dan konsumen 

transportasi online untuk dapat menyesuaikan diri dengan 

penggunaan aplikai. Hal ini sesuai dengan teori perubahan 

sosial Harper (1989) yang mengemukakan inovasi sebagai 

proses perubahan, salah satu cara mengkonseptualisasikan 

proses perubahan adalah sebagai penemuan penemuan 

kebaruan, komunikasinya dengan yang lain, dan adopsi dalam 

sistem sosial masyarakat. Bagaimana inovasi terjadi, bagaimana 

penyebaranya, dan ketika orang mengadopsi atau menolaknya 

bukanlah hal yang sederhana. Dari sudut pandang orang-orang 

yang mempromosikan inovasi, orang-orang sering tampak 

secara irasional menolak perubahan yang paling sederhana. 

Bahwa inovasi diciptakan oleh masyarakat untuk menyele-

saikan permasalahan yang dihadapi, munculnya inovasi dan 

kreatifitas menimbulkan dampak perubahan sosial dimasya-

rakat apabila diterapkan, disatu sisi pihak masyarakat yang 

menolak terhadap inovasi akan berusaha menyuarakan 

ketidaksetujuanya untuk mempertahankan kehidupan sosial 

yang sebelumnya. Hasil penelitian ini menguatkan teori 

perubahan sosial Harper (1989). 

Perusahaan membuat serangkaian standar operasional 

prosedur bagi driver agar dapat profesional dalam menjalankan 

pekerjaanya. Tindakan profesional driver diharapkan akan 

membuat keteraturan, kepuasan konsumen yang berpengaruh 
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pada mulusnya sistem transportasi online. Hal ini sejalan 

dengan teori  fungsional Parsons (1968) yang menyatakan suatu 

fungsi merupakan kumpulan kegiatan yang ditunjukan untuk 

memenuhi kebutuhan tertentu atau  kebutuhan sistem, parsons 

meyakini suatu sistem harus mempunyai empat fungsi yaitu 1) 

Adaptation, sistem harus menyesuaikan diri dengan lingkungan 

dan menyesuaikan lingkungan sesuai kebutuhan. 2) Goal 

attainment, suatu sistem harus mencapai tujuan yang dikehen-

dakinya. 3) Integration, sistem harus terintegrasi mengatur antar 

hubungan bagian-bagian yang menjadi komponenya. 4) 

Latency,  suatu sistem harus memelihara, memperbaiki dan 

meningkatkan motivasi individu atau menciptakan pola-pola 

kultural yang menopang motivasi. Hasil penelitian ini 

  



101 
 

 

BAB VIII  
PENUTUP 

 
 

 
Berdasarkan hasil kajian dan pembahasan penguatan 

profesionalisme driver transportasi online di Kota Semarang, 

maka dapat diperoleh kesimpulan sebagai berikut : 1) Data 

driver transportasi online di Kota Semarang meliputi tingkat 

usia, mayoritas driver berusian antara 17 sampai dengan 38 

tahun sebesar 67%. Tingkat  pendidikan driver mayoritas 

berpendidikan SMA/SMK sebanyak 68%. Latar  belakang 

pekerjaan driver sebelumnya mayoritas adalah karyawan 

sebesar 36%. Jenis  driver transportasi online di Kota Semarang 

mayoritas driver sampingan sebesar 56%. Waktu  menjadi driver 

transportasi online mayoritas antara 1 sampai dengan 2 tahun 

sebesar 85%, dan pendapatan driver transportasi online di Kota 

Semarang mayoritas pendapatanya diantara lebih dari Rp. 

100.000 sampai dengan Rp. 200.000 sebesar 46%. 2) Motif 

seseorang memilih berprofesi sebagai driver transportasi online 

karena motif ekonomi, motif interaksi sosial, motif pengem-

bangan diri dan motif menambah jejaring sosial. 3) Sistem kerja 

aplikasi dan mobilisasi driver transportasi online di Kota telah 

mempengaruhi perubahan sosial dimasyarakat, mempengaruhi 

driver dan konsumen transportasi online untuk dapat 

menyesuaikan diri dengan penggunaan aplikasi. 4) Profil 

profesioanalisme driver transportasi online di Kota Semarang 

meliputi menaati peraturan, menjaga diri, bersikap baik dan 

melayani konsumen. Profesionalisme driver dibutuhkan dalam 

memastikan sistem transportasi online dapat berjalan dengan 

baik. 5) Strategi penguatan profesionalisme yang dilakukan 

oleh perusahaan transportasi online meliputi membuat tata 

tertib driver, penerapan pengharargaan atau bonus jika bekerja 

diatas performa dan sanksi jika melanggar tata tertib. Strategi 

yang dijalankan perusahaan transportasi online belum 

sepenuhnya berhasil membuat driver profesional, oleh karena 
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itu peneliti menemukan strategi penguatan profesional driver 

transportasi online dengan menempelkan stiker karikatur driver 

online PROFESIONAL, yang merupakan singkatan dari Peduli, 

Ramah, Ontime, Fashionable, Etika, Semangat, Inisiatif, Optimis, 

Norma, Amanah, Luwes. 
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