oy
ey

| ANALISIS KINERJA
PELAYANAN TERMINAL LEDENG BANDUNG

TESIS

DIAJUKAN UNTUK MEMENUHI PERSYARATAN
' PROGRAM MAGISTER TENIK SIPIL

OLEH:

SUPRATMAN AGUS
NIM L4. A0O 2150

MAGISTER TEKNIK SIPIL
PROGRAM PASCASARJANA
UNIVERSITAS DIPONEGORO SEMARANG
2004




HALAMAN PENGESAHAN

ANALISIS KINERJA
PELAYANAN TERMINAL LEDENG BANDUNG
TESIS

Disusun Oleh:
SUPRATMAN AGUS
NIM: L4. A(002150

Dipertahankan di depan Tim Penguji
pada tanggal, 29 Oktober 2004

Tesis ini telah diterima sebagai salah satu persyaratan
untuk memperoleh gelar Magister Teknik Sipil

Tim Penguji :

1. Ketua : Ir. Bambang Pudjianto, MT

2. Sekretaris : Untung Sirinanto, ATD, M.Sc
3. Anggotal : Ir. YL Wicaksono, MS

4. Anggota2 : Dr. Ir. Bambang Riyanto, DEA

5. Anggota3 : Ir. Joko Siswanto, MS

Semarang, 29 Oktober 2004
Magist \-’l‘{t:ik Sipil, Program Pascasarjana
iV

ni itas Diponegoro Semarang
AL




ABSTRAK

Sebagai salah satu komponen dalam sistem pelayanan transportasi perkotaan,
terminal Ledeng yang terletak di tepi jalan Dr Setisbudi di kota Bandung masih
berfungsi sebagai titik simpul pergantian moda transportasi angkutan penumpang bagi
mobilitas masyarakat di kawasan Bandung utara. Dengan area terminal seluas 2300 m?
dan melayani 917 unit kendaraan angkutan dari 6 trayek, maka kepadatan kendaraan,
lamanya waktu tunggu kendaraan di terminal, terjadinya konflik laly lintas pada
kendaraan angkutan yang hendak masuk terminal dan kepadatan arus lalu lintas di luar

terminal adalah merupakan fenomena permasalahan yang ditemui di kawasan terminal

Ledeng. Oleh sebab itu studi ini dimaksudkan untuk mengidentifikasi permasalahan
faktual serta mengukur kinerja pelayanan terminal Ledeng dan ruas jalan Dr Setiabudi
berdasarkan data kuantitatif, sehingga dapat dijadikan dasar kajian dan rekomendasi bagi
peningkatan kualitas pelayanan terminal Ledeng dimasa yang akan datang,

Hasil pengolahan data primer menunjukkan, 1).Bahwa pada saat ini terminal

Ledeng melayani 73,06 % dari jumlah armada angkutan yang ditetapkan oleh SK

Walikota Bandung dan Gubernur Propinsi Jawa Barat.{ 670 dari 917 unit kendaraan),
Dari jumlah tersebut sebanyak 24,77% (166 unit kendaraan) tidak menjalani rutenya
secara penuh sampai masuk ferminal, melainkan memutar arah kembali ke rute
pemberangkatan awal. Dan dari jumiah kendaraan di dalam terminal sebanyak 56,38 %
diantaranya adalah kendaraan parkir/istirahat 2). Bahwa karakteristik pelayanan terminal
Ledeng sangat dipengaruhi oleh faktor penumpang (masyarakat), yaitu pada pola
aktivitas masyarakat pada hari kerja dan hari libur serta terkait dengan tingkat pelayanan
jalan Dr Setiabudi dan simpang jalan Sersan Bajuri dengan peluang antrian 36-71%.
Dari pendekatan disiplin antrian metoda FIFO diperoleh hasil bahwa, 3). Dengan rerata

waktu pelayanan yang acceptable ( s ) = U/ # = 1 menit/kendaraan, maka kapasitas
pelayanan tiap lajur di dalam terminal Ledeng pada saatini adalah sebanyak 56,25
kendaraan/jam, dengan rerata waktu di dalam sistem (w) = 15 menit/kendaraan dan

rerata jumlah kendaraan di dalam sistem pelayanan (n) = 15 kendaraan. 4). Dengan
asumsi bahwa pelayanan setiap lajur akan naik secara proporsional sama dengan
pertumbuhan lajur potensial, maka terminal Ledeng telah melampaui kapasitas daya
tampung pelayanannya, kapasitas yang diperlukan 1065 kendaraan/hari lebih besar dari
kapasitas pelayanan yang ada (858,82 kendaraan/hari). Demikian pula dari tinjauan pada
periode jam puncak pelayanan terminal ( peak hour of services), terminal Ledeng juga
telah melampaui daya tampung pelayanannya, kapasitas yang diperiukan 299-315
kendaraanfjam lebih besar dari kapasitas daya tampung terminal vang ada (156,15
kendaraan/jam. 5).Bahwa waktu tunggu pada sebagian besar kendaraan dalam sistem
pelayanan terminal Ledeng pada hari libur adalah lebih tinggi dibandingkan dengan hari
kerja, yaitu 9-15 menit pada hari libur dan 3-9 menit pada hari kerja.

Disarankan, khususnya kepada Pemerintah Daerah kota Bandung, juga para
praktisi dan akademisi, bahwa temuan hasil studi ini dapat dijadikan masukan dalam
proses penetapan kebijakan yang terkait dengan peningkatan dan pengembangan
fasilitas, sarana/prasarana pelayanan terminal Ledeng yang diperlukan.oleh masyarakat,
baik untuk program jangka pendek, menengah dan jangka panjang. Hasil studi juga dapat
dijadikan sebagai data awal dalam tahapan perencanaan dan pengembangan terminal
Ledeng, serta perlunya studi lanjut untuk Iebih menyempurnakan hasil studi ini.
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ABSTRACT

As one of the components in the service system of urban transportation, Ledeng
Terminal, which is located on Jalan. Dr. Setiabudi, in Bandung, stiil functions as a node
of change of public transportatlon mode for the mobility of people in the North Bandung
area. The terminal area is 2300 m® and serves 917 units of passenger vehicles from 6
designated routes, thus the density of vehicles, the length of waiting time of vehicles at
the terminal, the incident of traffic conflict on passenger vehicles which are about to
enfer the terminal and the density of traffic flow outside the terminal are the phenomena
of problems found at Ledeng terminal area. Therefore, this study is aimed at identifying
factual problems and measuring the performance of services at Ledeng terminal and
internode of Jalan Dr. Setiabudi based on quantitative data, hence it may be used as the
base of study and a recommendation for the increase in service quality of Ledeng
terminal in the future.

The result of primary data processing showa:1) That at present, Ledeng terminal
serves 73,06 % from the member of passenger transportation fleet stated by the decree
of the Mayor of Bandung and the Governor of West Java Province (670 from 917 units
of vehicles). From the number mentioned, 24,77 % (166 units of vehicles) do not go
through the route completely, right through the terminal, instead they turn around and
head back to the starting point, and from the number of vehicles in the terminal, 56,38 %
of among vehicles them area parked vehicles. 2) That the service characteristics of
Ledeng terminal are strongly influenced by the passenger (public) factor, i.e. on the
pattern of activities of the people on weekdays and weekends, and related to the level of
service on Jalan Dr. Setiabudi and the intersection of Jalan. Sersan Bajuri, with the
chance of queuing of 36 — 71 %. From the approach of FIFO method queuing discipline,
a result is obtained: 3) that with the average of acceptable service time of (s )= 1/u =1
minute/vehicle, the service capacity of each lane inside Ledeng terminal at present is
56,25 vehicleshour, with the average time in the system of ( w } = 15 minutes/vehicles
and the average number of vehicles in the service system of (n ) = 15 vehicles, 4) with
the assumption that the service of each lane will increase proportionally equal to the
growth of potential lanes, Ledeng terminal has exceeded the service capacity; the
capacity needed is 1065 vehicles/day, higher than the available service (858,82
vehicles/day). Also from the study of peak hour of services period, Ledeng terminal has
exceeded the service capacity; the capacity needed is 299-315 vehicles/hour, higher than
the available terminal capacity 156,15 vehicles/hour). 5) That the waiting time of some
vehicles in the service system of Ledeng terminal on holidays is higher compared to
weekdays, 1.e. 9-15 minutes on holidays and 3-9 minutes on weekdays.

It is advisable, especially for the government of Bandung Municipality,
practitioners and academics, that the findings of this study may be used as inputs in the
process of determining regulations related to the increase and development of facilities,
infrastructure of Ledeng terminal services needed by the people, either for short term,
medium, or long term programs. The result of study may also be used as preliminary
data in the planning and development stages of Ledeng terminal, also the need for
further studies for the completion of this study.
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BAB I
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang Permasalahan

Terminal Ledeng sebagai salah satu dari tiga buah terminal type B di
kota Bandung merupakan prasarana pendukung yang sangat penting bagi
kelancaran mobilitas masyarakat perkotaan, khususnya bagi masyarakat kota
Bandung bagian utara, yaitu sebagai titik simpul pergantian moda transportasi
angkutan penumpang dari svatu trayek ke trayek lainnya. Mobilitas masyarakat
tersebut dilakukan untuk melaksanakan aktivitas rutinnya sehari-hari, antara lain
untuk bekerja, ke sekolah dan berbelanja, maupun untuk kegiatan berakhir pekan
ke kawasan pariwisata yang terdapat di wilayah Kabupaten Bandung bagian utara,
seperti ke kawasan pariwisata pemandian air panas Maribaya, Ciater, dan Kawah
Tangkuban Perahu.

Berdasarkan Surat Keputusan Gubernur Kepala Daerah Tingkat 1 Propinsi
Jawa Barat Nomor 551.2/SK.102-PEREK/1999 dan Surat Keputusan Walikota
Bandung Nomor 551.2/Kep.1575-HUK/2002, maka terminal Ledeng dijadikan
sebagai tittk simpul pergantian moda angkutan penumpang bagi empat trayek
angkutan antar kota dalam Propinsi dan. lima trayek angkutan kota (Angkot) dalam
wilayah kota Bandung dengan jumlah armada sebanyak 1064 unit kendaraan. Dari
Jjumlah tersebut enam trayek diantaranya, atau sebanyak 917 kendaraan angkutan
penumpang diwajibkan masuk terminal untuk transit menaikkan dan
menurunkan penumpang, sedangkan tiga trayek lainnya yaitu trayek Stasiun Hafl-
Lembang, trayek Ledeng-Cisarua dan trayek Ledeng-Cimahi sebanyak 310
kendaraan. tidak diwajibkan masuk terminal Ledeng, baik untuk menurunkan dan
menaikkan penumpang maupun transit untuk pergantian moda angkutan
penumpang.  Sampai saat ini dua trayek angkutan umum yaitu trayek Ledeng-
Cisarua dan trayek Ledeng-Cimahi masih menggunakan badan jalam sébagai titik
pemberhentian akhir, masing-masing di ujung ruas Jalan Sersan Bajuri dan di ujung

ruas Jalan Gegerkalong untuk menurunkan dan menaikkan penumpang. Sedangkan

(PERUS TAK-0NDID]




trayek Lembang-Stasiun Hall tidak diwajibkan masuk terminal, melainkan hanya
melintas di depan terminal Ledeng

Kebijakan tersebut antara lain disebabkan karena terjadinya kepadatan kendaraan di
dalam terminal Ledeng, yang disebabkan semakin meningkatnya jumlah kendaraan
pada masing-masing trayek angkutan umum yang wajib masuk terminal { ada 917
unit kendaraan) dan pertimbangan area terminal Ledeng yang hanya memiliki luas
2300 m?. Meskpun demikian, berbagai masalah pelayanan terminal telah dirasakan
semakin meningkat, antara lain terjadinya lama waktu tunggu yang panjang bagi
masing-masing kendaraan untuk memperoleh giliran pemberangkatan, serta
terganggunya kelancaran mobilitas kendaraan angkutan penumpang itu sendiri.
Permasalahan tersebut semakin meningkat karena lokasi terminal yang berada di
tepi ruas Jalan Dr Setiabudi dengan tanpa memiliki jalur masuk untuk antrian
kedatangan kendaraan dan letaknya yang berdekatan dengan Kampus
Universitas Pendidikan Indonesia (UPI).

Sebagai jalan kolektor primer, Jalan Dr. Setiabudi merupakan satu-satunya ruas
jalan yang menghubungkan antara kota Bandung dengan Kabupaten Subang dan
Kabupaten Bandung bagian utara, sehingga ruas jalan ini memiliki volume lalu
lintas yang cukup tinggi dan selalu padat oleh kendaraan. Kepadatan lalu lintas
tersebut semakin meningkat pada hari-hari libur, antara lain karena banyak dilaluai
oleh berbagai jenis kendaraan dari dan akan menuju kawasan pariwisata di
Kabupaten Subang danKabupaten Bandung bagian utara, seperti ke kawasan wisata
air panas di Maribaya, Peneropongan bintang “Bosha” di Lembang, serta ke
kawasan Ciater, dan kawah Tangkuban Perahu di Kabupaten Subang, Oleh sebab
itu, kepadatan arus lalu lintas di luar terminal tersebut ( Jalan Dr. Setiabudi) turut
pula mempengaruhi kelancaran kendaraan angkutan umum yang hendak
memasuki daﬂ meninggalkan kawasan terminal Ledeng, dan sebaliknya pada
kelancaran arus lalu lintas di Iuar terminal yang secara keseluruhan berakibat pada
beban biaya tinggi yang harus dipikul oleh para operator kendaraan yang

bersangkutan.
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Sebagai salah satu komponen penting dalam sistem transportasi perkotaan,
terminal Ledeng bukan saja merupakan komponen fungsional utama dari
sistem pelayanan sebagai tempat transit keluar masuknya penumpang dan
barang, tetapi juga sebagai titik pergantian moda transportasi angkutan umum
yang sering menimbulkan dampak biaya tinggi karena terjadinya kemacetan arus
lalu lintas. Sebagai terminal transit bagi sejumlah angkutan umum, pelayanan
terminal Ledeng harus dapat dikoordinasikan dengan baik, masing-masing terhadap
asprk pelayanan intra dan antar moda transportasi yang dikembangkan, sehingga
kinerja pelayanan terminal dapat berlangsung dengan cepat, aman dan nyaman serta
murah dengan biaya transit yang lebih ekonomis.

Untuk memaksimalkan fungsinya, terminal Ledeng harus dapat menghasilkan
mobilitas angkutan yang tinggi dengan menyediakan sarana dan fasilitas keluar
masuknya penumpang dan barang yang memadai, serta perlunya pengaturan
kapasitas dan sistem pergerakan kendaraan yang sesuai dengan kebutuhan objek di
dalam terminal yang akan diangkut. Oleh sebab itu, studi tentang kinerja
pelayanan terminal Ledeng dan ruas jalan Dr. Setiabudi adalah sangat diperlukan,
antara lain untuk mengetahui seberapa besar kapasitas dan tingkat pelayanannya

terhadap armada angkutan penumpang umum saat ini..

Pokok Permasalahan

Dari pengamatan lapangan yang dilakukan pada jam sibuk periode siang dan
sore hari (peak hour), telah diperoleh sejumlah permasalahan yang dapat
diidentifikasi di kawasan terminal Ledeng. Pada umumnya permasalah tersebut
adalah tentang kepadatan kendaraan umum di dalam terminal, yaitu pada pelayanan
jalur dan lajur antrian kendaraan penumpang, serta pada kepadatan arus lalu lintas
di ruas jalan Dr. Setiabudi di depan terminal Ledeng. Beberapa permasalahan yang
dapat diidentifikasi di lapangan diantaranya adalah:
1) Lamanya waktu tunggu kendaraan angkutan mobil penumpang umum di dalam

terminal sebelum memperoleh giliran waktu pemberangkatan.

2) Pada lajur lintasan dan lajur antrian di dalam terminal Ledeng terjadi kepadatan

dan antrian kendaraan angkutan mobil penumpang umum yang panjang, baik
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3)

4)

4
pada lajur lintasan kendaraan antar wilayah (antar kota) dalam propinsi, maupun
pada masing-masing lajur antrian untuk kendaraan penumpang dalam kota
(Angkutan kota).

Terhambatnya arus lalu lintas menerus pada ruas jalan Dr. Setiabudi di depan
terminal, antara lain disebabkan oleh pergerakan kendaraan angkutan umum
yang hendak masuk dan keluar terminal memotong arus lalu lintas menerus
(Crossing and diverging).

Fasilitas dan kelengkapan terminal Ledeng yang ada pada saat ini belum
memenuhi kebutuhan pelayanan sebagai terminal angkutan penumpang tipe B

sebagaimana yang disyaratkan.

Dari  fenomena dan Identifikasi permasalahan tersebut kemudian dapat

diformulasikan rumusan masalah penelitian yang hendak diteliti pada studi ini,

yaitu: Bagaimanakah kinerja pelayanan terminal Ledeng memenuhi kebutuhan

pelayanan terhadap jumlah trayek dan jumlah armada angkutan mobil

penumpang umum sebagai terminal penumpang type B, dan ruas jalan Dr

Setiabudi mampu melayani kebutuhan volume arus lalu lintas ?

Tujuan Penelitian

Studi ini dimaksudkan untuk mengidentifikasi permasalahan serta mengukur

kinerja pelayanan terminal Ledeng dan ruas jalan Dr Setiabudi pada jam puncak

( peak hour) dengan mendasarkan pada data kuantitatif yang meliputi :

1))

2)

3)

4)
3)

Volume kedatangan dan keberangkatan kendaraan umum pada setiap trayek
yang menggunakan terminal Ledeng sebagai titik transit.

Panjang antrian dan waktu tunda kendaraan menerus pada ruas jalan Dr
Setiabudi dan antrian kendaraan umum, serta menghitung tingkat pelayanan
masing-masing lajur lintasan yang ada di dalam terminal Ledeng

Lama waktu tunggu rata-rata kendaraan umum di dalam terminal sebelum
kendaraan yang bersangkutan memperoleh giliran waktu pemberangkatan.
Kapasitas dan tingkat pelayanan terminal Ledeng pada saat ini.

Volume arus lalu lintas pada jam puncak (peak hour) dan tingkat pelayanan ruas

jalan Dr. Setiabudi pada saat ini.
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6) Volume lalu lintas dan pergerakan kendaraan di mulut simpang jalan Sersan
Bajuri, dan

7) Fasilitas dan sarana pendukung terminal Ledeng serta ruas Jalan Dr Setiabudi di

depan terminal.

Adapun tujuan yang ingin dicapai dari penelitian ini, yaitu “ Tersedianya
tampilan data faktual tingkat kinerja pelayanan terminal Ledeng dan ruas
jalan Dr Setiabudi Bandung, yang kemudian dijadikan dasar rekomandasi
pada skenario peningkatan kualitas pelayanan dalam jangka pendek, menengah
dan panjang

Adapun hasil dan temuan penelitian ini diharapkan dapat bermanfaat bagi
semua pihak yang berkepentingan dalam pengembangan terminal Ledeng dan
ruas Jalan Dr Setiabudi, khususnya bagi pemerintah kota Bandung dalam
perumusan dan penetapan  kebijakan angkutan kota dan terminal, serta dapat
digunakan sebagai data awal dalam perencanaan dan pengembangan bagi para
praktisi dan akademisi.

Batasan Penelitian
Agar penelitian ini lebih terfokus pada permasalahan dan tujuan yang ingin
dicapai, maka ditetapkan batasan kajian penelitian sebagai berikut:

1) Bahwa ruas Jalan Dr. Setiabudi yang dimaksudkan pada studi ini adalah ruas
Jalan Dr. Setiabudi yang berlokasi di depan terminal Ledeng, atau ruas jalan
yang terletak dalam wilayah studi terminal Ledeng di kota Bandung.

2) Bahwa data primer yang dipergunakan pada studi ini adalah data yang diperoleh
langsung dari kegiatan survai yang khusus dilakukan untuk studi ini, yaitu
dengan menggunakan metode pencatatan secara manual selama waktu dan
periode pengamatan yang ditetapkan.

3) Bahwa aspek planologis, pengaruh lingkungan (parkir dan PKL), kelengkapan
sarana dan fasilitas pendukung pelayanan transportasi, pengaruh sosial ekonomi
masyarakat di sekitar terminal Ledeng, serta pengaruh pencemaran lingkungan
(sampah, banjir, kebisingan, dan polusi), adalah fidak termasuk dalam

lingkup parameter studi ini, sekalipun parameter-parameter tersebut turut
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mempengaruhi Kinerja pelayanan terminal Ledeng dan ruas Jalan Dr. Setiabudi

di kota Bandung,

4) Bahwa jumlah calon penumpang dan akupansi tidak termasuk lingkup pameter |

dalam studi ini, sekalipun parameter tersebut turut mempengaruhi kinerja
pelayanan terminal Ledeng dan ruas jalan Dr Setiabudi di kota Bandung
5) Bahwa trayek angkutan penumpang yang dijadikan sebagai data primer, adalah
trayek angkutan penumpang yang secara nyata diwajibkan menggunakan
fasilitas terminal Ledeng sebagai titik transit.
6) Perhitungan kapasitas dan tingkat pelayanan terminal dan ruas Jalan Dr.
~ Setiabudi pada saat ini dan estimasi untuk masa yang akan datang dilakukan

berdasarkan kondisi faktual tentang area luas terminal yang ada pada saat ini.

Sistimatika Penulisan

Dalam studi ini sistimatika penulisan laporan hasil penelitian direncanakan
terdiri dari 5 Bab, yaitu Bab Pendahuluan; Tinjauan Pustaka; Metodologi Penelitian;
Pengolahan data dan Pembahasan hasil Penelitian; serta bab Kesimpulan dan saran.

Bab I: Pendahuluan

Bab 1ni memberikan diskripsi tentang mengapa kawasan terminal Ledeng dipilih
sebagai fokus pengamatan peneliti, dan kemudian diajukan menjadi judul penelitian
Tesis Magister Teknik Sipil pada Program Pascasarjana di Universitas Diponegoro
Semarang.  Selain itu, bab ini juga membahas tentang berbagai fenomena,
identifikasi dan rumusan permasalahan faktual yang terjadi dilapangan, diantaranya
adalah telah terjadi antrian kendaraan yang panjang di dalam terminal dan di
ruas jalan Dr Setiabudi di depan terminal, lamanya waktu tunggu kendaraan umum
untuk memperoleh giliran waktu pemberangkatan, belum terpenuhinya fasilitas dan
sarana pendukung untuk melayani kebutuhan pelayanan sebagai terminal
angkutan penumpang,

Dari Identifikasi permasalahan tersebut, kemudian dirumuskan pokok pokok
permasalahan yang hendak diteliti dan tujuan penelitian yang hendak dicapai,

vaitu untuk mengindentifikasi permasalahan kinerja pelayanan terminal Ledeng

g e e e T e




dan ruas jalan Dr. Setiabudi di depan terminal, khususnya yang terjadi pada
jam puncak (Peak hour) dan untuk terwujudnya perolehan data faktual tentang
kinerja pelayanan terminal Ledeng dan kinerja ruas jalan Dr. Setiabudi pada saat ini,
sehingga data tersebut dapat dipresentasikan, kemudian dianalisis untuk
menemukan fenomena-fenomena permasalahan yang bermanfaat pada alternatif
pemacahan masalah. Bab ini juga menguraikan tentang manfaat hasil penelitian dan
pembatasan masalah, mengingat luasnya lingkup cakupan masalah yang terkait

dengan kinerja pelayanan terminal dan ruas jalan raya.

Bab I : Tinjauan Pustaka

Dalam bab ini di bahas kajian Pustaka tentang konsep teoritis yang berkaitan
dengan kinerja pelayanan terminal dan kinerja suatu ruas jalan raya. Kajian Pustaka
ini kemudian dijadikan sebagai pedoman pada kegiatan studi ini.
Adapun pokok-pokok- kajian pustaka yang berkaitan dengan kinerja terminal
dan kinerja suatu jalan raya tersebut, diantaranya adalah tentang klasifikasi dan
fungsi terminal, kapasitas terminal, kapasitas dan tingkat pelayanan jalan, teori

tentang antrian kendaraan dan waktu tunda, serta teori simpang jalan tak bersinyal..

Bab ITI : Metodologi Penelitian

Bab ini secara khusus membahas tentang metodologi yang akan dipergunakan
pada kegiatan studi ini, dan secara jelas menunjukkan lokasi penelitian, kondisi
nyata wilayah studi ( existing area ), kajian hasil pengamatan lapangan dan
deskripsi metoda penelitian yang digunakan
Selain itu dibahas pula tentang identifikasi dan spesifikasi data vang diperlukan
pada penelitian ini, baik data sekunder maupun data primer serta teknik
pengumpulan masing-masing data, serta teknik pengolahan data dengan rumus-
rumus pendekatan yang digunakan. Dalam hal ini digunakan uji kebaikan suai
( goodness of fit test ) dengan metoda chi kuadrat untuk mengujian distribusi
kedatangan dan keberangkatan angkutan penumpang di terminal Ledeng.
Bagian akhir dari bab ini diuraikan langkah-langkah perhitungan dari masing-

masing variabel kinerja pelayanan terminal dan kinerja pelayanan jalan raya
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tersebut, baik dalam bentuk essai maupun dalam bentuk gambar bagan, tabel
maupun dalam bentuk grafik.

Bab IV : Analisis data dan Pembahasan

Bab ini merupakan bagian terpenting dari studi ini, selain secara khusus
mengungkapkan implementasi dari rumus-rumus dan pendekatan-pendekatan
teoritis yang telah direncanakan pada bab-bab sebelumnya, bab ini juga sekaligus
merupakan bab pengungkapan fakta dan fenomena permasalahan aktual yang
menjadi tojuan pokok dari studi ini, serta diperolehnya temuan-temuan faktual
tentang hasil perhitungan masing-masing komponen kinerja pelayanan terminal
Ledeng dan kinerja ruas jalan Dr Setiabudi.
Dari perolehan hasil perhitungan masing-masing komponen kinerja pelayanan
tersebut, selanjutnya akan dianalisis keterkaitannya satu dengan yang lainnya
dengan tetap berpedoman pada kajian pustaka yang ada, sehingga diperoleh suatu

rumusan atau temuan alternatif pemecahan masahan

Bab V : Kesimpulan dan Saran

Bab ini merupakan bab penutup yang berisi tentang rumusan butir-butir
kesimpulan sebagai hasil dari kegiatan studi ini. Bab ini juga merupakan ruang
yang dapat dipergunakan oleh peniliti untuk menyampaikan saran dan rekomendasi
kepada pihak-pihak yang terkait, baik kepada Pemerintah kota Bandung sebagai
pihak pengelola dan penyedia sarana dan prasarana transportasi yang dibutuhkan
oleh masyarakat, maupun terhadap para akademisi untuk dapat melakukan studi

lanjut terhadap fenomena permasalahan faktual lainnya di terminal Ledeng. .




BAB II
TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Klasifikasi dan fungsi Terminal

Secara umum terrninal dapat didefinisikan sebagai tempat terjadinya
pertukaran moda transportasi dalam rangka menaikkan dan menurunkan
penumpang dan/atau barang, serta mengatur kedatangan dan pemberangkatan
kendaraan umum, sebagai salah satu wujud simpul jaringan transportasi.

Dalam suatu terminal, terdapat tiga unsur yang saling berkaitan antara saty dengan
yang lainnya, yaitu penumpang, kendaraan dan pengelola terminal.

Ditinjau dari kebutuhan penumpang, terminal diharapkan dapat memberikan
pelayanan yang sebaik-baiknya dengan tersedianya sarana dan  fasilitas
transportasi yang diperlukan, antara lain kenyamanan menunggu dengan waktu
menunggu yang tidak terlalu lama, kenyamanan perpindahan dari satu moda ke
moda kendaraan lainnya, seperti tersedianya ruang tunggu, papan informasi, toilet,
toko, dan sebagainya serta kemudahan dalam pembelian tiket.

Dari kepentingan kendaraan, dalam hal ini mewakili pengusaha  angkutan,
terminal diharapkan dapat menjamin kelancaran arus angkutan penumpang
melalui jadwal kedatangan dan keberangkatan yang teratur, disamping tersedianya
penumpang yﬁng relatif banyak setiap waktu keberangkatan. Dan dari sudut
pandang pengelola, terminal merupakan sumber pendapatan daerah, yaitu melalui
pemungutan restribusi dan sebagai pengendali arus kendaraan umum.

Menurut Direktorat Bina Sistem Prasarana Direktorat Jenderal Perhubungan
Darat Departemen Perhubungan Republik Indonesia, Jo PP 43 tahun 1993
tentang prasarana dan lalu lintas, terminal angkutan jalan dideﬁnisikan dan
berfungsi sebagai:

1. Titik simpul tempat terjadinya putus arus yang merupakan prasarana anglkutan,
tempat kendaraan umum menaikkan dan menurunkan penumpang dan/atai
barang, tempat perpindahan penumpang atau barang baik intra maupun antar
moda transpotasi yang terjadi sebagai akibat adanya arus pergerakan manusia
dan barang serta tuntutan efisiensi transpotasi.
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Tempat pengendalian, pengawasan, pengatiiran, dan pengoperasian sistem arus
angkutan penumpang atau barang.

Prasarana angkutan dan merupakan bagian dari sistem transpotasi untuk
melancarkan arus angkutan penumpang atau barang.

Unsur tata ruang yang mempunyai peranan penting bagi cfisiensi kehidupan
wilayah/kota dan lingkungan.

Dengan fungsi utama terminal antara lain adalah sebagai berikut;

1.

Trafik concentration; yaitu tempat kedatangan/keberangkatan penumpang
dan/atau barang pada waktu dan tempat yang sama.

Processing; tempat berlangsungnya suatu proses tertentu seperti proses check
in, pengaturan penumpang/barang, pelayanan tempat tunggu, dan lain-lain.
Clasification and sorting; penumpang dan barang harus dibedakan dan disusun
sesual tujuan/tipe komoditi.

Loading and unloading; bongkar muat penumpang/barang harus dilakukan
secara terpisah (berdasarkan kedatangan dan keberangkatan).

Storage; ruang tunggu penumpang dan gudang tempat penimbunan semantara
barang sesuai tujuan/jenis komoditi. -

Traffic inte}*change,'tempat pertukaran moda transportasi (transshipmen point).
Sevice availability; tersedianya pelayanan lain seperti restoran, mushola,
klinik, warpostel dan lain-lain.

Maintenance, sevicing, and emergency; tempat pemeriksaan dan perawatan

kendaraan selama menunggu pemberangkatan, tempat beristirahat bagi

pengemudi serta dilakukannya upaya pencegahan terhadap kejadian-kejadian
yang bersifat darurat dan tidak diinginkan seperti kebakaran dan lain-lain.

Selanjutnya berdasarkan peranannya, terminal diklasifikasikan menjadi:

L.

Terminal primer; yaitu terminal untuk pelayanan arus penumpang dan barang
(jasa angkutan) yang berjangkauan regional atau dapat melayani angkutan
antar kota..

Terminal sekunder, yaitu pelayanan arus penumpang dan barang (jasa
angkutan) yang bersifat lokal (angkutan dalam kota) untuk melengkapi

kegiatan terminal primer.




3.

4.
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Terminal Khusus, yaitu suatu terminal yang dipengaruhi oleh sifat-sifat barang

yang diangkut

Terminal Truk, adalah khusus untuk truk dengan jumiah truk yang

parkir/menunggu dalam satuan waktu tertentu dengan fungsi:

a. Sebagai tempat beristirahat setelah mengemudi secara terus-menerus
selama empat jam atau lebih, dengan jumlah truk patkir sebesar 25
truk/jam.

b. Sebagai tempat menunggu sebelum tiba waktunya diperbolehkan masuk

jalan-jalan dalam kota, dengan jumlah truk menunggu sebesar 50 truk/jam.

Menurut Iskandar Abubakar (1995 : 75 ), berdasarkan Jenis kendaraan angkutan

maka klasifikasi terminal dibedakan menjadi dua macam yaitu:

1.

Terminal Penumpang, yaitu scbagai prasarana transportasi jalan untuk
keperluan menaikkan dan menurunkan penumpang, perpindaban intra dan/atan
antar moda transportasi serta pengaturan kedatangan dan pemberangkatan
kendaraan vmum.

Terminal Barang, adalah prasarana transportast jalan untuk keperluan
membongkar dan memuat barang serta perpindahan intra dan/atau antar moda
transporiasi.

Pada terminal penumpang, Faktor-faktor yang perlu diperhatikan adalah tentang

jumlah kedatangan kendaraan per satuan waktu, beberapa lama masing-masing

kendaraan boleh berada di termina! dan ditersedianya fasilitas pelayanan yang

cukup memadai; Dan pada terminal barang, kapasitas serta fasilitas terminal

perlu diadakan dan direncanakan dengan baik, sehingga terminal tidak menjadi

bolleneck dalam aliran barang. Untuk tercapainya tujuan tersebut maka Faktor-

faktor yang perlu diperhatikan adalah:

a.
b.

C.

Jenis barang yang menggunakan fasilitas terminal

Jumlah barang (ton/hari atau m°/hari) dari masing-masing jenis barang
Jumlah truk yang masuk terminal untuk bongkar muat

Alat bongkar muat yang cocok untuk masing-masing barang

Fasilitas pelayanan untuk mengemudi dan lain-lain.
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Selanjutnya Iskandar Abubakar { 1995 : 75 ) membedakan terminal menjadi tiga
type terminal, yaitu terminal type A, type B dan terminal type C, masing-rmasing
dengan mempertimbangkan lokasi terminal berdasarkan rencana kebutuhan lokasi
dari rencana umum jaringan jalan, rencana umum fata ruang, kepadatan lalu lintas
dan berdasarkan kapasitas jalan di sekitarnya. Adapun persyaratan lokasi terminal

tersebut selengkapnya adalah sebagai berikut:

Tabel 2.1
Tipe Terminal dan Persyaratan lokasi

Tipe Fungsi Pelayanan Persyaratan Lokasi terminal
Terminal

A Melayani kendaraan | - Terletak di Thukota Propinsi , kotamadya atau

umum untuk | Kabupaten dalam jaringan trayek antar kota
angkutan antar kota | antar Propinsi dan/atau angkutan lintas batas
antar Propinsi | Negara

(AKAP), dan/atau | - Terletak di jalan Arteri dengan kelas jalan
angkutan lintas batas | sekurang-kurangnya kelas IIIA

Negara,  angkutan | -Jarak antara dua terminal penumpang tipe
antar kota dalam | sekurang-kurangnya 20 km di pulau Jawa , 30
Propinsi, angkutan| km di pulau Sumatera dan 50 km di pulau
kota dan angkutan | lainnya.

pedesaan -Luas lahan yang tersedia sekurang-kurangnya
5 ba untuk terminal di pulau Jawa dan
Sumatera, dan 3 ha dipulau lainnya
-Mempunyai jalan akses masuk atau jalan
keluar ke dan dari terminal, sekurang-
kurangnya berjarak 100 meter di pulau Jawa
dan 50 meter di pulau lainnya

B Melayani kendaraan | - Terletak di Kotamadya tau Kabupaten dan

umum untuk | dalam jaringan trayek angkutan kota dalam

angkutan antar kota | Propinsi

dan/atau  angkutan | - Terletak di lajan Arteri atau kolektor dengan

pedesaan kelas jalan sekurang-kurangnyakelas 111B
-Jarak antara dua terminal penumpang fipe B
atau dengan terminal tipe A sekurang-
kurangnyal5 km dipulau Jawa, 30 km di pulau
lainnya
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e

- Tersedia luas lahan sekurang-kurangnya 3 hﬂ
untuk terminal di pulau Jawa dan Sumatera,
dan 2 ha di pulau lainnya

-Mempunyai jalan akses masuk atan jalan
keluar ke dan dari terminal, sekurang-
kurangnya berjarak 50 meter di pulau jawa dan
30 meter di pulau lainnya

C Melayani kendaraan | - Terletak di dalam wilayah Kebupaten Daerah
wnum untuk | Tingkat IT dan dalam jaringan trayek angkutan
angkutan pedesaan pedesaan

- Terletak di jalan kolektor atau lokal dengan
kelas jalan paling tinggi ITIA

- Tersedia lahan yang sesuai dengan permintaan
angkutan

- Mempunyai jalan akses masuk atau kelar ke
dan dari terminal seswai kebutuhan untuk
kelancaran lalu lintas di sckitarnya

Berdasarkan ukurannya, menurut Dinas Bina Sistem Prasaranan jalan (1989),

(sekarang Bina Sistem Prasarana dan lalu lintas Departemen Perhubungan)

terminal diklasifikasikan menjadi:

1.

Terminal utama; yaitu tempat terputusnya arus barang dan penumpang dengan

ciri-ciri sebagai berikut :

a. Berfungsi sebagai alat pengatur angkutan vang bersifat melayani arus
angkutan barang dan penumpang jarak jauh dengan volume tinggi

b. Bongkar muat lebih besar atau sama dengan 8 ton/unit angkutan atau 40
penumpang/unit

Terminal madya; yaitu tempat terputusnya arus barang dan penumpang dengan

ciri-ciri sebagai berikut:

a. Berfungsi sebagai alat penyalur angkutan yang bersifat melayani arus
barang dan penumpang jarak sedang dan volume sedang.

b. Bongkar muat lebih besar atau sama dengan 5 ton/unit atau 20
penumpang/unit. - -

Terminal cabang; yaitu tempat terputusnya arus barang dan penumpang

dengan ciri-ciri sebagai berikut:

a. Berfungsi sebagai penyalur angkutan yang bersifat melayani angkutan
barang dan penumpang jarak pendek dan volume kecil/sedikit,

b. Bongkar muat lebih kecil atau sama dengan 2,5 ton/unit atau 10
penumpang/unit.
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Menurut klasifikasi DLLAJ ada enam jenis terminal bis dengan fungsi yang

berbeda, masing-masing adalah : :

1.

Halte bis:

Tempat penumpang menunggu naik dan turun bis. Halte bis ditempatkan
disepanjang jalur trayek dengan memperhitungkan jarak capai pejalan kaki
dari tempat-tempat kegiatan penduduk. Jarak masing-masing halte bis untuk
angkutan dalam kota sekitar % mil atau kira-kira 400 meter.

Terminal transit:

Terminal bis yang berfungsi untuk menurunkan dan menaikan penumpang

ditengah perjalanan, termasuk sebagai tempat pengemudi beristirahat.

. Terminal bis dalam kota:

Terminal asal dan tujuan perjalanan suatu trayek dalam kota. Pada terminal ini
tidak ada kegiatan parkir, biasanya digunakan di kota-kota besar.

Terminal bis antar kota:

Terminal asal perjalanan dengan tujuan perjalanan luar kota atau untuk
menghubungkan suatu kota dengan kota lainnya.

Terminal gabungan bis dalam kota dan antar kota:

Terminal yang melayani perpindahan penumpang trayek dalam kota ke trayek
antar kota atau sebaliknya.

Terminal induk:

Gabungan dari terminal transit, terminal bis dalam kota, dan terroinal bis antar
kota yang merupakan terminal untuk kota-kota éenting yang pada umumnya
berada di ibukota propinsi, sedangkan luasnya disesuaikan dengan volume

kendaraan dimana terminal tersebut dibangun.

Adapun tentang trayek angkutan penumpang, PP No 41 tahun 1993 telah

menetapkan ada tiga macam jenis trayek angkutan penumpang, yaitu trayek antar

kota antar Propinsi dan trayek lintas batas Negara, trayek antar kota dalam

Propinsi , serta trayek kota yang terdiri dari trayek utama, trayek cabang, trayek

ranting, trayek langsung dan trayek pedesaan.
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Trayek antar kota antar Propinsi dan lintas batas Negara, serta trayek antar kota
dalam Propinsi diselenggarakan dengan ciri-ciri pelayanan yang memiliki jadual
tetap, cepat dan atau lambat dilayani oleh bus umum, tersedianya terminal
penumpang tipe A dan atau tipe B pada awal pemberangkatan, persinggahan dan
terminal tujuan serta tersedi‘anya prasarana jalan yang memenuhi ketentuan kelas

jalan Sedangkan ciri trayek angkutan kota adalah sebagai berikut :

Tabel 2.2
Macam, jenis dan ciri-ciri Trayek angkutan kota

[
No Jenis Trayek angkutan kota Ciri-ciri

1 Trayek utama a. Mempunyai jadual tetap

b. Melayani angkutan antar kawasan
utama, antara kawasan utama dan
kawasan pendukung dengan ciri
melakukan perjalanan  ulang-alik
secara tetap dengan pengangkutan
yang bersifat massal

¢. Dilayani oleh mobil bus umum

d. Pelayanan cepat dan atau lambat

¢. Jarak pendek

f Melalui.  tempat-tempat yang
diselenggarakan hanya untuk

menaikkan dan menurunkan
penumpang

2 Trayek cabang a. Melayani angkutan antar kawasan
pendukung, antara kawasan

pendukung dan kawasan pemukiman

. Pelayanan cepat dan atau lambat

. Difayani oleh mobil bus umum

. Jarak pendek

. Melalui tempat-tempat yang telah
ditetapkan untuk menaikkan dan
menurunkan penumpang

o oo c

pemukiman
. Dilayani dengan mobi] bus umum
dan atau mobil penumpang umum
. Pelayanan lambat, jarak pendek
. Melalui tempat-tempat untuk
| menaikkan dan menurunkan
} penumpang

3 Trayek Ranting !a. Melayani angkutan dalam kawasan

o

[ o]
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4 Trayek Langsung a. Mempunyai jadual tetap

' b. Melayani angkutan antar kawasan
secara fetap yang bersifat masal dan
langsung

¢. Dilayani oleh mobil bus umum

d. Pelayanan cepat, jarak pendek

e. Melalui tempat-tempat yang
ditetapkan hanya untuk menaikkan
dan menurunkan penumpang

5 Trayek Pedesaan a. Mempunyai jadual tetap dan atau
berjadual

b. Pelayanan lambat, dilayani oleh
mobil bus umum dan atau mobil
penumpang umum

c. Tersedia terminal  penumpang
sekurang-kurangnya tipe C pda
awal pemberangkatan dan terminal
tujuan

d. Prasarana jalan yang dilalui
memenuhi ketentuan kelas jalan.

2.2 Kapasitas Terminal

Pada dasarnya terdapat dua konsep kapasitas terminal, dimana kapasitas
ialah suatu ukuran dari volume yang melalui terminal atau sebagian dari terminal
(Morlok:1985).  Konsep pertama yaitu kemungkinan arus lalu-lintas maksimum
yang melalui terminal akan dapat terjadi apabila selalu terdapat suatu satuan lalu-
lintas yang menunggu untuk memasuki tempat pelayanan segera setelah tempat
tersebut tersedia. Kondisi ini jarang dicapai untuk perioda yang panjang
disebabkan karena arus transportasi biasanya mempunyai puncak, seperti perioda
puncak untuk pergi ke tempat pekerjaan di daerah perkotaan, ataupun arus puncak
pada saat liburan di tempat-tempat wisata.

Secara praktis tertahannya jumlah arus yang besar tadi akan mengakibatkan
kelambatan-kelambatan yang sangat mengganggu lalu lintas di dalam dan di luar
terminal.  Keadaan diatas memberikan pengertian kepada konsep kedua dari
kapasitas terminal, yaitu volume maksimum yang masih dapat ditampung dengan

waktu menunggu atau kelambatan yang masih dapat ditolerir. Pengukuran secara
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praktis terhadap kapasitas terminal memperlihatkan bahwa ada batasan-batasan
untuk kelambatan yang masih dapat ditolerir.

Oleh karena itu, selagi headway masih lebih lama dari waktu pelayanan, suatu
antrian akan terbentuk. Hal ini akan ditentukan oleh kondisi lalu-lintas diluar
terminal. Sudah tentu pada sistem yang sebenarnya setelah melewati puncak
volume akan berkurang (headway bertambah lima) dan sistem dapat berj'alan

Jancar kembali.

Pada gambar 2.1 di bawah ini menunjukkan, bahwa waktu menunggu rata-
rata dan waktu pelayanan rata-rata digambarkan relatif terhadap volume
(kebalikan dari headway). Selanjutnya setiap kurva yang ada dapat dijelaskan
sebagai berikut:

1) Kurva 3 memperlihatkan pola kedatangan untuk hseadway waktu konstan
dengan waktu pelayanan konstan, dimana headway > waktu pelayanan dan
satuan lalu-lintas memasuki tempat pelayanan segera setelah tempat tersebut
kosong, sehingga volume merupakan kebalikan dari waktu pelayanan.

2) Kurva 2 memperlihatkan pola kelambatan (waktu menunggu) yang semakin
bertambah lama, seiring dengan pertambahan volume sebagai akibat turunnya
headway waktu rata-rata, pada waktu pelayanan konstan.

3) Kurva 1 memperlihatkan perubahan terhadap kondisi yang sebelumnya telah
digambarkan kurva 2, sebagai akibat lalu-lintas yang memuncak atau
berkumpul pada selang waktu yang pendek dari keseluruhan perioda dimana
volume diukur. Kedua kurva tersebut memperlihatkan bahwa untuk besar
volume sama, kelambatan (waktu menunggu) yang sama, waktu pelayanan

pada kurva 2 dapat diperpanjang ( dipertama ).

Dengan menentukan wakiu menunggu tata-rata atau kelambatan rata-rata
maksimum yang dapat ditolerir, kurva-kurva seperti kurval dan kurva 2 dapat
dipergunakan untuk menentukan kapasitas.

Sebagai contoh, langkah-langkah yang diperlukan dalam penentuan kapastitas

dengan menggunakan kurva 1 dan kurva2 adalah seperti berikut:
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Tetapkan waktu pelayanan yang paling dapat diterima (accepiable)
Mejalui jumlah kendaraan yang dapat ditampung dapat diketahui waktu
menunggu atau kelambatan rata-rata maksimum yang dapat ditolerir.
Waktu pelayanan dan kelambatan diplot ke grafik 2.1 memotong kurva | atau
kurva 2 , kemudian tarik garis tegak lurus memotong sumbu X ( volume )
Titik perpotongan dengan sumbu X tersebut selanjutnya merupakan besarnya

harga kapasitas yang terjadi.

Pola kedatangan untuk headway waktu

Wakwu di dalam sistem Bertambah variabel Konstan

Kelambatan
maksimum yang
dapat diterima

Waktu
pelayanan
konstan

Sl e —— e e A ———

c
2 3 volume

1

oL =—
®  waktu pelayanan

Gambar 2.1
Kurva waktu vs volume pada terminal dengan waktu pelayanan konstan
dan pola kedatangan untuk headway waktu yang berbeda
Sumber K Morlok, 1988, hal.286

2.3 Antrian Kendaraan

Teor antrian merupakan metoda yang penting untuk membuat model arus

lalu lintas stokastik dalam transportasi, disamping metoda simulasi. Di dalam teori
antrian karakteristik-karakteristik dideduksi diperoleh melalui analisa matematis

guna mendapatkan rumus yang langsung memberikan keterangan seperti yang kita

dapatkan dari simulasi.
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Pendekatan melalui teori antrian mempunyai keuntungan karena sederhana dan
lebih mudah dilakukan daripada simulasi, tetapi rumus tersebut hanya

dimungkinkan untuk beberapa jenis antrian tertentu.

Rumus teort antrian memberikan informasi yang berguna untuk disain dan
analisa sistem tempat menunggu, misalnya jumlah rata-rata satuan lalu lintas yang
berada dalam antrian dan jumlah rata-rata di dalam sistem. Untuk menentukan
cukup tidaknya areal tempat menunggu dan waktu menunggu rata-rata perlu
memperkirakan cukup tidaknya keseluruhan sistem dalam melayani lalu lintas.
Sementara itu melalui distribusi waktu menunggu, probabilitas kelambatan yang
lebih besar dari nilai vang telah ditentukan akan didapat.

Terdapat 4 (empat) karakteristik dari antrian yang perlu diperhatikan, yaitu :

1. Distribusi kedatangan atau distribusi hadway ( waktu antar kedatangan)

2. Distribusi keberangkatan atau distribusi waktu pelayanan ( waktu antar
keberangkatan)

3. Jumlah saluran untuk pelayanan atau stasiun

4. Disiplin antrian atau aturan yang menentukan urutan pelayanan dari satuan lalu

lintas yang tiba

Menurat WOHL (1967), untuk sistem antrian dengan stasiun tunggal (single
station), distribusi kedatangan Poisson atau distribusi headway kedatangan
eksponensial, distribusi keberangkatan Poisson atau distribusi waktu pelayanan
eksponensial dan disiplin antrian FIFO ( first in first out ), dipergunakan rumus-

rumus sebagai berikut :

1. Jumlah rata-rata kendaraan di dalam sistem ( 7 )

2. Panjang antrian rata-rata ( a )
_ _ i 2 B ) 2
Hlp=-1) 1-p

B
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3. Waktu rata-rata di dalam sistem ( d )

i= _
H—A

4. Waktu menunggu rata-rata di dalam antrian ( w )
— A 1
w o= — - = d_- -
u{u—21) JZ

5. Probabilitas waktu menunggu dalam antrian kurang dari atau sama dengan t,
p( w<t):
P w<t)=1- pei-0)at

Keterangan :

A = Tingkat kedatangan rata-rata ( arrival rate ), jumlah kendaraan per
satuan waktu

4 = Tingkat keberangkatan rata-rata atay tingkat pelayanan rata-rata

(service rate ), jumlah kendaraan per-satuan waktu
£ = Intensitas lalu lintas atau faktor pemakaian = A/ H

s = Wakty pelayanan rata-rata per kendaraan = 1/ y7,

Untuk sistem antrian dengan stasiun berganda ( multiple-station), distribusi
kedatangan Poisson atau distribusi headway kedatangan eksponensial, distribusi
keberangkatan Poisson atau distribusi waktu pelayanan eksponensial dan disiplin
antrian FVFS ( first vacant first served ), digunakan rumus-rumus sebagai berikut

1. Probabilitas nol kendaraan di dalam sistem, p( 0)

1
S LAY (2 ke
u:{)n! pLs k! 1 kﬂ—‘/l

2. Jumlah rata-rata kendaraan di dalam sistem ( n )

P(0) =

Ap (An)* A
G (ka—ay PO+

n:
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3. Panjang antrian rata-rata ( 5 )

~ A (Au)
(k= 1) (st — 4 Y

)

A
p(0) = n - —

7
4. Waktu rata-rata di dalam sistem ( d )

L

o
7 A

5 g (At

G-y PO

5. Waktu menunggu rata-rata di dalam antrian ( w )

(k1) (ku~2Y 2
dimana :
k = Jumlah saluran untuk pelayanan atau stasiun, tiap-tiap stasiun

mempunyai tingkat pelayanan
A, = Tingkat kedatangan rata-rata pada setiap stasiun
A

= kA,

Disiplin antrian yang dipergunakan dalam rumus-rumus di atas adalah disiplin
antrian FIFO untuk sistem antrian pada stasiun tunggal dan disiplin antrian FVFS
untuk sistem antrian pada stasiun berganda

Dalam disiplin antrian FIFO ( First in first our ) satuan lalu lintas yang datang
pertama akan memasuki tempat pelayanan lebih dahulu sehingga akan keluar
lebih dulu pula. Sedangkan disiplin antrian FVFS ( First vacant first served ) pada
prinsipnya hampir sama dengan FIFO, namun satuan lalu lintas di dalam
antrian diarahkan untuk lebih dahulu memasuki tempat pelayanan yang pertama
kosong atau siap untuk melayani, dari sejumlah tempat pelayanan yang

beroperasi pada sistem antrian tersebut.
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Kedatangan dan keberangkatan kendaraan dalam rumus di atas harus
mengikuti pola distribusi Poisson. Berikut mengenai sekilas proses Poisson dan
distribusi Poisson
Banyak masalah fisik yang menyangkut kemungkinan terjadinya peristiwa kapan
saja atau pada titik mana saja di dalam ruang. Peristiwa tersebut dapat terjadi lebih
dari satu kali pada suatu selang waktu atau ruang, Dalam hal demikian, terjadinya
peristiwa itu lebih sesuai jika di modelkan dengan deret Poisson atau proses
Poisson { ANG, 1987)

Proses Poisson didasarkan pada aswmsi berikut :

1. Suatu peristiwa dapat terjadi secara acak dan pada waktu atau titik dalam
Tuang yang mana saja

2. Kejadian suatu peristiwa pada suatu peristiwa pada suatu selang waktu ( atau
tempat) yang tertentu adalah bebas peristiwa yang terjadi pada selang lain
yang tidak tumpang tindih

3. Probabilitas terjadinya suatu peristiwa di dalam suatu selang yang kecil (
t, t + At ) adalah sebanding dengan At, dan dapat dituliskan sebagai v At,
dimana v adalah laju purata ( mean rate ) dari terjadinya peristiwa ( yang
dimisalkan konstan), Dan probabilitas dari dua kejadian atau lebih di dalam At

dapat diabaikan ( orde yang lebih tinggi dalam At ).

Atfas dasar asumsi di atas, jumlah kejadian dari suatu peristiwa dalam t diberikan
oleh distribusi Poisson; yaitu jika x, adalah jumlah kejadian dalam selang waktu (

atau ruang ) t maka:

P(X;.=x) = (—9"‘—)e"°' : x=0, 1, 2
X

ko

Dimana v adalah laju rata-rata dari kejadian ( mean accurrence rate) , yaitu
Jumlah rata-rata dari kejadian persatuan selang waktu ( atau ruang). Dengan

demikian E ( X, )= v1;dapat juga diperlihatkan bahwa varians X, adalah juga v t.
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Oleh  sebab itu pengujian kesesuaian distribusi aengan uji kebaikan suai
( goodness of fit test ) perlu terlebih dahulu dilakukan terhadap setiap
kedatang dan keberangkan kendaraan penumpang, sechingga dapat diketahui

apakah kedatangan dan keberangkatan kendaraan tersebut memenuhi pola
distribusi Poisson.

Salah satu metoda yang dapat dipergunakan pada uji kesesuaian ini adalah metode
chi-kuadrat ( chi-square ) sebagai berikut:

£ (n, —¢)?
zzzz a‘el)

l=[. I

Keterangan:

k =jumlah kategori atau jumlah kelas interval
n; = frekuensi pengamatan

Z n; = jumlah data pengamatan
P; = probabilitas Poisson
¢; = frekuensi ekspektasi/frekuensi yang diharapkan/frekuensi teoritis ( = Xn;.P, )

Kreteria Pengujian adalah:
H, : distribusi mengikuti pola distribusi Poisson

H; : distribusi tidak mengikuti pola distribusi Poisson

Tolak H, jika x* > x*,;

Dimana:
o, = taraf nyata, diambil 0,05
= derajat kebebasan, k - 2

Agar diperoleh hasil yang lebih baik dalam pengujian dengan metoda X7,
maka frekuensi ekspetasi disyaratkan lebih dari atau sama dengan 5 (g »5)
sehingga untuk e; <S5 harus digabungkan dengan e; pada kelas yang berdekatan.
Untuk bal ini digunakan * Tabel nilai persentil 1-a dari distribusi © ¥ “

sebagai pedoman ( Lampiran C-2).
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2.4 Estimasi kapasitas Terminal

Estimasi kapasitas terminal diperlukan bila kapasitas yang ada menunjukkan

volume kedatangan rata-rata kendaraan di terminal masih berada di bawah

kapasitasnya.. Perhitungan estimasi kapasitas terminal tersebut dilakukan untuk

periode waktu dalam beberapa tahun ke depan minimum 5 — 10 tahun , yaitu

dengan tahapan sebagai berikut :

1.

Menghitung nilai faktor ekspansi kapasitas terminal dari satuan kendaraan/jam

menjadi kendaraan per-hari.

FE= Total Jumlah bis | kendaraan Angkot per — hari

Jumlah Bis| Angkot selama pengamatan
FE = Faktor ekspanst

Dimana total jumlah kendaraan angkutan penumpang dalam satu hari dapat _

diperoleh dari lapangan atau studi dokumentasi pada institusi yang terkait.

Menghitung kapasitas terminal dalam satuan kendaraan per hari yang didapat
dari perhitungan kapasias ( kendaraan/jam ) dikalikan dengan lama waktu

pengamatan, dikalikan dengan faktor ekspansi.

C = Kapisitas/jam x lama pengamatan x faktor ekspansi

Dimana C = Kapasitas terminal

Menghitung “Regresi time services  untuk memperoleh kecendrungan yang
tepat dari data pertumbuhan masing-masing jenis kendaraan (Bus atau
kendaraan angkutan kota/pedesaan) di ferminal setiap tahun, selanjutnya
melalui ekstrapolasi dapat diketahui jumlah bus atau kendaraan angkot per hari
untuk tahun-tahun mendatang.

Menghitung kapasitas terminal dilampaui pada tahun dimana jumlah bus atau

kendaraan angkutan kota/pedesaan per hari melebihi kapasistas terminal.




25
2.5 Kapasitas Jalan di luar terminal

Salah satu karakteristik utama dari arus kendaraan yang melalui ruas
jalan (link) atau persimpangan jalan ( intersection ) adalah kapasitas atau
volume maksimum yang dapat ditampung oleh suatu ruas jalan ataupun
persimpangan.. Hal ini sangat berpengaruh terhadap volume kendaraan melalui
hubungan fundamental antara arus kendaraan, volume, kecepatan dan konsentarsi

{ gambar 2.2)

Kecepatan u |

Grafik teoritis berdasarkan peraturan
pada jarak-antara kendaraan

i}
Konsentrasi £
(a}
Volume g
4] .
Konsentrasi &
(&)
Kecepatar ¢
0 Volume g
Gambar 2.2

Diagram Fundamental arus lalu lintas jalan (Morlok, 1988: 200)

(UPT-PUSTAK-UNRIP
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Sementara itu, jumlah kendaraan yang berada pada suatu ruas atau persimpangan
jalan mempunyai pengaruh yang besar terhadap kecepatan dimana kendaraan tadi
masih dapat berjalan nyaman.  Oleh karena itu, meskipun terdapat volume
maksimum yang dapat ditampung, penting juga diketahui hubungan kecepatan dan
volume karena kecepatan merupakan salah satu karakteristik yang penting dalam
menentukan mutu pelayanan transportas.

Para ahli telab lama menyadari bahwa kecepatan bukanlah satu-satunya
variabel penting untuk tingkat pelayanan. Mereka mencoba mengembangkan suatu
ukuran komprehensif mengenai tingkat pelayanan yang meliputi faktor-faktor:
kecepatan/waktu perjalanan, kebebasan untuk manuver, keamanan, kenyamanan
mengemudi, dan ekonomi, dalam hal ini biaya operasi'.kendaraan {HRB,1965).
Penentuan semua faktor diatas dengan ukuran-ukuran yang dapat dihitung
sebenarnya secara praktis adalah tidak mungkin, karena pada saat ini kemampuan
untuk menentukan nilai faktor-faktor di atas belum dimiliki.

Berdasarkan hal ini para ahli kemudian mempergunakan dua ukuran umtuk
menentukan tingkat pelayanan jalan, yaitu faktor kecepatan atau waktu perjalanan
dan rasio antara volume lalu-lintas sebenarnya dengan kapasitas jalan.

Jika ditinjau dari hasil survai yang pernah dilakukan terhadap pengemudi,
pengukuran ketegangan dalam mengemudi dan lain sebagainya, rasio volume
terhadap kapasitas dirasakan dapat mewakili beberapa karakteristik tingkat
pelayanan yang tidak dapat dikuvantifisir.

" Dalam hal ini, volume lalu lintas diperlukan untuk menyatakan jumlah
kendaraan yang melintasi suatu ruas jalan per-hari atau per-jam menurut
kebutuhan. Data tentang volume lalu lintas tersebut sangat berguna antara lain.
sebagai dasar untuk menyatakan tingkat pelayanan jalan, menentukan kebutuhan
jumlah lajur lalu lintas, lebar konstruksi perkerasan dan untuk menetapkan
Klasifikas: serta fungsi jalan dalam satuan satuan mobil penumpang (smp). Pada
perhitungan volume jalan digunakan pendekatan sebagai berikut;

_ Total jumlah Lalu Lnias selama Pengamatan

Volume = ... unit kendaraan

lama wakiu Pengamatan
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Tingkat pelayanan ditentukan dalam skala interval yang terdiri dari enam

tingkat pelayanan mulai A sampar F, dimana tingkat pelayanan A merupakan

tingkat pelayanan tertinggi. Karakteristik masing-masing tingkat pelayanan

tersebut sebagai berikut

Tabel 2.3
Karakteristik tingkat Pelayanan ruas jalan
Tingkat
Pelayanan Karakteristik Pelayanan
Pelayanananus bebas, volume rendah, kecepatan tinggi,
A pengemudi dapat memilih kecepatan yang dikehendaki.
Arus stabil, kecepatan sedikit terbatas oleh lalu-lintas, volume
B pelayanan vang dipakai untuk desain jalan luar kota. '
Arus stabil, kecepatan dikontro! oleh lalu-lintas, volume
C pelayanan yang dipakai untuk desain perkotaan.
D Mendekati arus yang tidak stabil, kecepatan rendah
Arus tidak stabil, kecepatan rendah dan volume mendekati
E kapasitas
Arus terhambat, kecepatan rendah, volume di bawah kapasitas,
E banyak berhenti.

~———0OPERATING SPEED,kmph

ef |
120

96
80

56
L8

001 02 03 2% 06 06 07 08 639 1.0
—+VOLUME JCAPACITY RATIO

Gambar 2.3
Hubungan Kecepatan dan tingkat pelayanan
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Untuk menghitung tingkat pelayanan jalan perkofaan, Manygl Kapasitgs Jalan

Indonesia (MKIT) 1997 memberikan pedoman tahap;':ln perhitungan :

1) Volume kendaraan per jam, diperoleh dari hasil survai volume lalu lintas
terklasifikasi.

2) Perubahan satuan volume lalu lintas dari kendaraan/jam menjadi satuan mobil
penumpang/jam (smp/jam), dilakukan dengan memperhitungkan nilai ekivalen

mobil penumpang dari masing-masing kendaraan di bawah in

Tabel 2.4
Nilai ekivalen mobil penumpang (emp) Jalan Perkotaan
Nilai Emp |
L mMC |
Tipe jalan Arus lalu lintas total | jpy | Lebar Jalur ialu
Tak terbagi dua arah lintas We (m)
<6 >6
Dua lajur tak terbagi 0 1,30 0,50 0.4
(272UD) > 1800 120 | 035 | 025
Empat Iajur tak terbagi 0 1,30 0,40
(4/2 UD) > 3700 1,20 0,25

3} Penentuan jumlah Kapasitas dasar/base capacity (Co) berdasarkan pedoman
pada tabel 2.5 di bawah ini

Tabel 2.5
Pedoman penentuan jumlah kapasitas dasar Jalan Perkotaan

Kapasitas Dasar

Tipe Jalan ( smp/jam) Catatan
Empat lajur terbagi |
atau jalan satu arah 1650 Per-lajur
Empat [ajur tak
terbagi 1500 Per-lajur
Dua lajur tak
terbagi 2900 Total dua arah

Sumber : MKJT 1997, Falan Perkotaan, halaman 5-50

e o e = e e . PR e e e i et i s e e g
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4) Faktor penyesuaian untuk lebar jalur/adfustment fuctor for carriageway
width ( FCw) ditetapkan berdasarkan tabel. (Tabe! pada lampiran)

5) Faktor penyesuaian untuk pembagi arah/adjustment factor for directional
split pada divided roads adalah sebesar satu. (FCsp=1)

6) Faktor penyesvaian untuk pergeseran samping/ adjustment factor for side
friction (FCsf ) ditetapkan berdasarkan tabel. (Tabel pada lampiran)

7) Faktor penyesuaian ukuran kota

8) Kapasitas jalan dihitung menurut rumus:

C=C0X FCW X FCSF X chf x FC Cs smp/jam)

9) Hitung ratio volume terhadap kapasitas (V/C ratio)
10) Tingkat pelayanan jalan (fevel of service) ditentukan dari gambar 2.3
dengan cara menarik garis lurus ke atas dari harga V/C ratio hingga

memotong kurva yang ada

2.6. Simpang Tak bersinyal

MKIJI 1997 memberikan pedoman, bahwa simpang tak bersinyal berlengan 3

dan 4 secara formal dikendalikan oleh aturan dasar lalu-lintas Indonesia, yaitu
memberi jalan pada kendaraan dari sebelah kiri.
Metoda ini menganggap bahwa simpang jalan adalah berpotongan tegak lurus dan
terletak pada alinyemen datar dan berlaku untuk derajat kejenuhan kurang dari
0,8-0,9. Pada kebutuhan lalu-lintas yang lebih tinggi, perilaku lalu-lintas menjadi
lebih agresif dan ada risiko tinggi, bahwa simpang tersebut akan terhalang oleh
para pengemudi yang berebut ruang terbatas pada daerah konflik.

Metoda ini diturunkan dari lokasi-lokasi yang mempunyai perilaku lalu-
lintas Indonesia yang diamati pada simpang tak bersinyal. Apabila perilaku ini
berubah, misalnya karena pemasangan dan pelaksanaan rambu lalu -lintas “
Berhenti atau beri jalan “ pada simpang tak bersinyal, atan melalui penegakan
aturan hak jalan lebih dahulu dari kiri (undang-undang lalu-lintas yang ada), maka

metoda ini akan menjadi kurang sesuai
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Pada perinsipnya metodg ini dldﬁsarkan pagda pendekatan empiris, bahwa
perilaku lalu-lintas padg s]mpang ta}{ bcrsmyal dialam ha] ‘gturan memberi jalan,
d;s;php lajur dan aturan antri sanggt su]n dlgambarkan dalam suatu model
bﬂrpen‘n/ban jalan yang bprc;asarkan pada pengambilan cejah.
Perilakn pengemudi berbeda sama sekali dengan yang ditemuykan di kebanyakan
negara barat, yang menjadikan penggunaan metode manual kapasitas dari negara
barat menjadi tidak mungkin.
Hasjl yang paling menentukan dari perilaku lalu-lintas adalah ,bahwa rata-rata
hanip_ir dua pertiga dari seluruh kendaraan yang datang dari jalan minor melintasi
sirﬁpémg dengan perilaku “tidak menunggu celah”, dimana dengan celah kritis

sekitar dua detik kendaraan tidak memaksa untuk lewat.

Kinerja dari simpang tak bersinyal dipengaruhi oleh kondisi geometrik ,
fungsi lingkungan disekitar dan kebutuhan lalu lintas. Oleh sebab itu parameter
kinerja pelayanan simpang ditentukan oleh Kapasitas, derajat icejenuhan, tundaan
dan peluang antrian,

1). Kapasitas
Kapasitas total untuk seluruh lengan simpang adalah hasil perkalian antara
Kapasitas Dasar (C,), vyaitu kapasitas pada kondisi ideal dan faktor-faktor
penyesuaian (F), dengan memperhitungkan pengaruh kondisi lapangan
terhadap kapasitas.

C = Co X Fw X FM X ch x FRSU X FLT x FRT x FM[ (smp/]am)

Dimana :

Co = Kapasitas dasar ( Smp/jam)

FW = Faktor Penyesuaian lebar masuk simpang

FM = Faktor Penyesuaian tipe Median pada jalan utama

Fcs = Faktor Penyesuaian ukuran kota

Frsy = Faktor Penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan
kendaraan tak bermotor

Frr = Faktor Penyesuaian belok kiri

Frr = Faktpr Penyesuaian belok kanan

Fng = Faktor Penyesuaian rasio arus jalan minor




2).

3),

Dalam beberapa manual dari Negara maju sudut pada simpang miring
mempunyai pengaruh pada kapasitas, akan tetapi metoda MKJI tidak
berdasarkan metode “pengambilan celah”, dan tidak ada perbedaan yang jelas
antara jalan utama dan jalan minor. Oleh karena itu tidak memungkinkan
perhitungan kapasitas pendekat, melainkan hanya dengan perhitungan

kapasitas simpang, sehingga sudut belok tidak dipergunakan.

Derajat Kejenuhan
Derajat kejenuhan untuk seluruh simpang (DS) di definisikan sebagai
rasio lalu lintas terhadap kapasitas dalam satuan SMP/jam. Pendekatan yang
digunakan dihitung sebagai berikut:
DS =Q/C
Dimana : Ds = Derajat jenuh (
C = Kapasitas { Smp/jam)
Q = Volume total lalu lintas simpang ( Smp/jam)

Q ovr = Qsnvpanc * F avp

Fsmp = (emp LV x LV% + empHV x HV% + emp MC x MC%)/100

Tundaan
Tundaan pada simpang adalah sebagar waktu tempuh tambahan untuk
melewati simpang dapat terjadi karena dua sebab:
a. Tundaan lalu-lintas (DT) akibat interaksi lalu-lintas dengan gerakan yang
lain dalam simpang.
b. Tundaan geometri (DG) akibat perlambatan dan percepatan kendaraan
yang terganggu dan tak terganggu. Dapat dihitung dengan pendekatan:
* Untuk DS <1,0; DG =(1-DS) x [Pt x 6 + (1-P1)x3] + (DS x 4)
* Untuk DS 21,0, DG=4
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Tundaan lalu-lintas seluruh simpang (DT), jalan minor (DTw) dan jalan

utama {DTya) ditentukan dari kurva tundaan empiris dengan derajat kejenuhan

sebagai variabel bebas, ataw diperoleh darn pendekatan:
o DTma=1,05034/(0,346-0,246 . DS)—(1-DS). 1,8

DTt = ( Qror Xx DT1- Quax DTuma) / Qm

e UntukDS <06; DT = 2+82078.DS.-(1-DS) .2

Untuk DS >0,6; DT = 1,0504/(0,2742 — 0,2042* DS - (1-DS).2

Dan untuk memperoleh besaran Tundaan Simpang (D )} terhadap seluruh

kendaraan bermotor yang masuk simpang dihitung dengan pendekatan:

D = DG+DT; (det/smp), DG = Tundaan geometrik simpang

Peluang Antrian ( QP)

Peluang simpang merupakan rentang nilai antrian yang ditentukan oleh

hubungan empires antara peluabg antrian dan derjat kejenuhan, yaitu dapat

dihitung dengan pendekatan:

QP% = 9,02 . DS + 20,66 . DS?+ 10,49 . DS’ _ dan
QP% =47,71 . DS - 24,68 . DS*+ 56,47 . DS’

Jadi rentang peluang antrian yang terjadi adalah diantara kedua kedua nilai

pendekatan hitung tersebut di atas.

2.7. Tinjauan Studi Terminal dengan kasus sejenis

Sepanjang informasi yang diperoleh dan studi dokumentasi yang ada pada

beberapa Instansi dan unit kerja yang terkait dengan pengelolaan terminal, s¢jauh
ini belum ada suvatu studi yang dilakukan secara mendalam tentang kinerja
pelayanan terminal Ledeng.

Meskipun demikian, beberapa studi dengan pokok permasalahan sejenis tentang
terminal telah banyak dilakukan, diantaranya adalah * Analisis Kapasitas
Terminal Bis Antar Kota, Studi kasus Terminal Cicahem Bandung” yang:«
dilakukan oleh Desriantomy, mahasiswa Rekayasa Transportasi, Program
Pascasarjana Teknik Sipil ITB, tahun 1997.
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Adapun tujuan |, metoda dan hasil studi yang telah diperoleh pada penelitian

tersebut, secara garis besar dapat dikemukakan sebagai berikut :

1)

2)

3)

Secara garis besar tujuan yang ingin dicapai pada studi ini antara lain, adalah

untuk mengetahui kapasitas terminal, mengevaluasi apakah volume setiap lajur

Bus antar kota telah bekerja sesuai dengan kapasitasnya berdasarkan tingkat

pelayanan yang ada, meng-estimasi pelayanan terminal bilaman kapasitas

terminal akan dilampaui dan untuk mengetahui tingkat pelayanan ruas jalan di

luar terminal.

Data yang dipergunakan pada studi ini terdiri dari data sekunder dan data

primer. Data sekunder diperoleh langsung dari instansi dan unit kerja yang

terkait dengan pengelolaan terminal Cicahem Bandung, meliputi peta lokasi,
lay out terminal, pola sikualasi angkutan penumpang dan dan ke terminal,
sistem pergerakan dan pelayanan di terminal, fluktuasi jumiah Bus dan
penumpang, serta daftar perusahaan otobis yang beroperasi di terminal

Cicahem. Sedang data primer terdiri dari data jumlah kedatangan dan

keberangkatan Bus dan volume masing-masing.

Metoda Pengolahan dan analisis data dilakukan dengan menggunakan prinsip-

perinsip teori uji Distribusi kedatangan/keberangkatan dari Poisson, teorl

kapasitas terminal dan kapasitas jalan, teori antrian, teori Kapasitas dan
tingkat pelayanan jalan dan teori parkir.

a) Pada teori distribusi Poiison untuk ujt kedatangan/keberangkatan Bus
digunakan pendekatan uji kebaikan suai ( goodnss of fif test ) dari metoda
chi-kuadrat ( chi-square), dengan pendekatan hasil pengwian yang
disyaratkan  ekspectasi yang diharapkan lebih besar atau sama dengan 3,
atau jika tidak terpenuhi dilakukan penggabungan dengan ekspekasi pada
kelas yang berdekatan., atau (e, > 5 ) pada tingkat kepercayaan 95 %

b) Pada teori kapasitas lajur dan kapasitas terminal digunakan asumsi,

» Bahwa perhitungan parameter kebutuhan lajur digunakan teori disiplin’

antrian FIFO ( fist in fist out ) dengan metoda stasiun tunggal , yaitu
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Bus yang datang pertama akan memasuki tempat pelayanan terlebih
dahulu dan akan keluar meninggalkan terminal lebih dahulu pula.

» Bahwa tingkat kedatangan rata-rata Bus yang menyebabkan jumlah rata-
rata Bus antar kota di dalam sistem antrian adalah S = 1/ n S
menit /Bus, vaitu waktu pelayanan yang paling dapat diterima
(acceptable), sekalipun sebuah lajur mencapai kapasitasnya dengan
volume yang belum otimal.

Dalam hal ini kreteria evaluasi lajur yang digunakan adalah berdasarkan

wakitu pelayanan rata-rata (S ) dan volume lajur ( #) lebih kecil dari
yang dihitung.

e Bahwa perhitungan kapasitas terminal didasarkan dengan terlebih
dahulu menetapkan adanya lajur potensial yang telah bekerja sesuai
kapasitas lajur yang ditetapkan, dengan asumsi bahwa volume Bus tiap
lajur akan naik secara proporsional sama dengan tingkat pertumbuhan
pada lajur potensial.

Dengan menggunakan berbagai kombinasi perhitungan antrian tiap lajur,
kapasitas pelayanan terminal ditetapkan berdasarkan hasil perhitungan

parameter antrian dengan kreteria waktu menunggu rata-rata di dalam

sistem antrian ( w ) dan waktu rata di dalam sistem (d ) yang terkecil
sebagai metoda yang realistis.

¢} Pada perhitungan Kapasitas dan tingkat pelayanan jalan digunakan THCM

tahun 1997 dan berpedoman pada diagram hubungan rasio volume

berbanding kapasitas

4} Temuan dan hasil Penelitian
a) Bahwa tingkat kedatangan dan keberangkatan pelayanan Bus di terminal
Cicahem pada semua lajur masih berada di bawah kapasitas
pelayannannya; Akan tetapi waktu pelayanan rata terhadap setiap bus antar

kota sangat béravariasi, yaitu berkisar antara 5.74-15 menit > 5 menit




b)

d)
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Keberadaan lajur 14 sebagai satu-satunya lajur bus kota dengan volume
tingkan kedatangan rata adalah yang paling tinggi, yaitu nerupakan
penyebab uta,a situasi yang sembrawut, sibuk dan padat di dalam terminal,
terutama pada pagi hari. Dari tingkat kedatangan rata-rata sebesar 29

busfjam , hanya 15 busfijam yang dapat memasuki lajur 14 dengan waktu
tunggu rata-rata di dalam antrian w = 16,82 menit/bus, waktu pelayanan
rata-rata s = 3,36 menit/bus dan sisanya (29-15 bus) = 14 bus/jam harus
keluar melalui lajur 3 yang memang disiapkan bagi bus vang tidak
memdapat tempat pada lajurnya masingmasing.

Semua lajur di dalam terminal Cicahem mempunyai nilai kapasitas sebesar

10 busfjam untuk melayani rata-rata waktu pelayanan s = 5 menit/bus,

sehinga waktu menunggu rata-rata di dalam antrian w = 25 menit.bus

dengan jumlah rata-rata # = 5 bis di dalam sistem antrian. Dengan asumsi
lvolume bus setiap lajur paik secara proporsional vang sama dengan
pertumbuhan lajur potensial , maka diperoleh harga kapasitas terminal
antar kota sebesar 53 bus/jam.

Volume lalu lintas terbesar untuk arus kendaraan dart arah Barat ke Timur
( Cicaheum-Ujungberung) terjadi pada hari Kamis pukul 16:45021:45
WIB dengan volume 2162 kendaraan/jam atau 1925 smp/jam. Kapasitas
tingkat pelayanan ruas jalan di depan terminal diperoleh sebesar 0,63 yang
berarti pda tingkat pelayanan C dengan arus lalu lintas masih dapat
dikategorikan stabil,




BAB 111
METODOLOGI PENELITIAN

3.1 Studi Pendahuluan

Studi pendahuluan atau pengamatan lapangan biasanya dilakukan sebelum
suatu kegiatan studi penelitian dilaksanakan, antara lain bertujuan untuk mengetahui
karakteristik dan fenomena-fenomena permasalahan yang ada di kawasan yang
hendak dijadikan sebagai wilayah studi (srudy area). Pemahaman secara
menyeluruh terhadap kondisi wilayah studi ini adalah penting, selain agar calon
peneliti dapat mendeskripsikan fenomena-fenomena yang terjadi di lapangan,
peneliti juga dapat menerangkan hubungan, membuat prediksi, serta mendapatkan
makna dan imphkasi dari suatu masalah yang ingin dipecahkan.

Beberapa aspek penting yang perlu dicermati dalam melaksanakan
pengamatan lapangan ini, diantaranya adalah kejelasan lokasi wilayah studi, kondisi
nyata tentang apa yang terdapat pada wilayah studi ( existing area ),
mengidenfitikasi fenomena-fenomena permasalahan yang ada di lapangan, serta
menyusun deskripsi awal yang kemudian dapat dikembangkan sebagai rumusan
hipotesis dan permasalahan penelitian, yang kemudian dapat dijadikan arah untuk

memecahkan masalah penelitian yang direncanakan.

3.1.1 Lokasi Penelitian

Terminal Ledeng terletak di bagian utara kota Bandung + 8 kilometer
dari pusat kota (Alun-alun), tepatnya berlokasi pada ruas jalan Dr.
Setiabudhi di kelurahan Isola kecamatan Sukarasa kota Bandung Secara
geografis, lokasi terminal Ledeng terletak berbatasan dengan wilayah
Kotamadya Cimahi di bagian barat, dan berbatasan dengan wilayah
Kabupaten Bandung dan Lembang di bagian utara.
Oleh karena terminal Ledeng berada pada lokasi strategis, yaitu terletak
pada jaringan jalan yang memiliki akses langsung menghubungkan kawasan

wilayah kota-kota Kabupaten tersebut, seperti ke Lembang, Cisarua,
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Subang, dan Kotamadya Cimahi melalui Jalan Ciwaruga. Untuk
memperjelas lokasi terminal Ledeng serta wilayah studi (study areaq).

Ditunjukkan pada gambar 3.1 di bawah ini

T KE LEMBANG - SUBANG

JI. Sersan Bajuri
Ke Cisarna Jl Dr. Setiabudi
Kab. Bandung B
L Sersan Surip
i o TERMINAL LEDENG
J1. Cipaku
KAMPUS UP]

JI. Pancrama

JL. Gegerkalong Girang

J1. Dr. Setiabudi
JL. Gegerkalong

<
Ke Cimahi X%y
JLCiwaruga 7
Jl. Sukajadi
RS HASAN SADIKIN
JI. Pastur/Paspati \ Ke JI. Cihampelas-Ciumbuleuit
Ke JI. Wastukencana-Balai Kota
Keterangan :

xx = Titik akhir Pemberhentian trayek Ledeng-Cisarua-Parompong
xxx = Titik akhir Pemberhentian trayek Ledeng-Cimahi

Gambar 3.1. : Lokasi Terminal Ledeng dan wilayah studi




3.1.2 Kondisi Terminal Ledeng

Termnal Ledeng diklasifikasikan sebagai terminal type B, karena
selain berfungsi sebagai tempat transit dan titik simpul dari beberapa trayek
kendaraan angkutan umum pada sistem pelayanan angkutan kota (Angkot) di
kota Bandung, terminal Ledeng juga merupakan titik transit bagi sejumlah
kendaraan angkutan umum antar-wilayah dari dan ke Kabupaten Bandung,
wilayah Kotamadya Cimahi dan Kabupaten Subang.
Pada saat ini terminal Ledeng melayani 6 trayek dari 9 trayek angkutan
penumpang untuk transit menaikkan dan menurunkan penumpang dengan
jumiah armada 917 unit kendaraan. Adapun trayek angkutan umum yang
diwajibkan menggunakan fasilitas terminal Ledeng sebagai terminal transit

tersebut dijelaskan pada Tabel 3.1 di bawah ini.

Tabel 3.1
Pelayanan Trayek Angkutan umum di Terminal Ledeng

No | Trayek Kendaraan Umum Jumlah Keterangan

01 | Ledeng-Subang-Pamanukan 260 L.300/AKDP

02 | Ciroyom-Ledeng-Lembang 30 L.300/AKDP

03 | Ledeng-Leuwipanjang 17 Bis Kota DAMRI

04 | Ledeng-Cicaheum 240 Minibus Kijang
F}S Ledeng-Margahayu Raya 125 Minibus Kijang

06 j Ledeng-Abdul Muis 245 Minibus

Jumlah Armada 917

Sedangkan 3 trayek lainnya belum/tidak diwajibkan masuk terminal, yaitu
trayek Stasiun Hall-Lembang yang hanya melintas di depan terminal Ledeng,
trayek Ledeng-Cisarua dan trayek Ledeng-Cimahi melalui jalan Ciwaruga
untuk sementara masing-masing ditetapkan hanya sampai di ujung jalan
Sersan Bajuri dan di ujung jalan Gegerkalong sebagai titik akhir

menurunkan/menaikkan penumpang, ( Cermati Gambar 3.1 hal 37 )
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Untuk keperluan pelayanan bagi angkutan umum tersebut terminal Ledeng
pada saat ini hanya menempati lahan seluas 2300 m? dengan fasilitas yang
dimiliki adalah sebagai berikut:

1) Bangunan kantor/menara pengawas, ukuran 4x4 meter 2 lantai

2) Kios/kantin/wartel, ada disepanjang sisi Selatan dan sisi Timur Terminal
3) Jalur antrian pemberangkatan, ada 4 lajur lintasan dan 6 lajur antrian

4) Zona Parkir bagi pengemudi yang memerlukan waktu istirahat

5) Kamar kecil/toilet

6) Pos keamanan

Dalam hal ini, jalur antrian pemberangkatan dibedakan antara jalur lintasan
dan jalur antrian, masing-masing terdapat empat lajur lintasan untuk
kendaraan umum antar kota dalam Propinsi, dan enam lajur antrian untuk

kendaraan umum dalam kota (Angkot) termasuk Bis kota DAMRI

Kondisi ruas jalan Dr, Setiabudi

Ruas Jalan Dr. Setiabudi di depan terminal Ledeng merupakan salah
satu dari banyak titik simpul yang berpotensi menimbulkan kemacetan arus
lalu lintas di Bandung bagian utara, terutama pada jam puncak (peak hour)
dan pada hari liburlibur Nasional. Selain karena tingginya volume arus
lalu lintas melewati rtuas jalan tersebut, kemacetan lalu lintas juga
disebabkan terhambatnya arus lalu lintas menerus oleh kendaraan umum yang
keluar masuk terminal Ledeng, serta oleh karena adanya pertemuan ruas
Jalan Dr. Setiabudi dengan Jalan Sersan Bajuri yang merupakan simpang

jalan tak bersinyal..

Kemacetan tersebut semakin bertambah buruk karena tidak terdapat sarana
dan fasilitas pendukung jalan raya yang sangat diperlukan, seperti tidak
adanya marka jalan, pembatas jalan, dan lampu pengatur lalu lintas (traffic

light). Situasi wilayah studi ditunjukkan pada gambar 3.2 di bawah ini.




) TILIVM =
WAN oM =
NYNYWRYEDI S0d
Ladn ¥MOLNTA =
TYNIWIIL HOLNYY = ¥
IANgvILIS Ha NVYIVI SYNY NYd
ONIATT IYNINYIL ISVNLIS ¥VEWYD © Z°¢ lequed !

I

a

2 ONNANVE gV - Y1IVSID I
=i .

DCOET

ONVANS - DNVIWAT I

i |

| e

o%m — — . —

INNANVYE 337 | - —— <7 = |
|

= o R T P 2

R EE R PR R R EEERE MR EREYR
..-:..:.-:.».....5....E::..........-...._.......,.»..:.-..f.».»..:.»........»...-..u

2

GER

AL

¥

TR

=

]

R LY YA YaVaTaY T
AN

AL T A )

JIENS NeSu3s ar

—
€
NYSWYINIT Jnrvi

i
0008€

|
NNV /S0l
I
AT 2L

goav

IVHVHLLST 3nrYT

I

NVIZLNY dNreT

|

T

AT A A T A AR O AT LA

R R e B

_.»hl WL 7 Sani
T 1 1

085S

R R S L TN R P R AR e L Tee ot
1 ] 1 1 1
g [ MM/ ST |
W—— 1 1 1 | 3
i L
0gee 0o0s 00LZF

Lad

FEE




4]

Dari pengamatan lapangan yang dilakukan tersebut diperoleh gambaran
umum tentang kondisi .nyata yang terdapat pada wilayah studi (studi ared)
yang kemudian dideskripsikan untuk mencerminkan permasalahan aktual

. yang layak diteliti.
Rumusan deskripsi dari fenomena dan permasalahan lapangan tersebut

dinyatakan sebagai berikut:

1. Rendahnya tingkat pelayanan jalur lintasan dan lajur antrian kendaraan
yang tfersedia di dalam terminal, sehingga setiap kendaraan angkutan
penumpang harus menunggu waktu yang cukup lama untuk dapat
memperoleh giliran waktu pemberangkatan.

2. Rendshnya tingkat pelayanan terminal untuk memenuhi kebutuhan
jumlah frayek dan jumlah armada angkutan umum, sehingga terjadi
kepadatan kendaraan yang tinggi di dalam terminal Ledeng.

3. Rendahnya tingkat pelayanan arus lalu lintas pada ruas jalan Dr. Setiabudi
di depan terminal, sehingga berdampak terhadap rendahnya kecepatan
rata-rata  kendaraan menurut ketentuan spesifikasi jalan yang
bersangkutan.

4. Belum terpenuhinya sarana dan fasilitas pendukung terminal yang
memadail, yaitu sebagai terminal type B di pulau Jawa.

5. Belum terpenuhinya kesesuaian dan ketersediaan lahan terminal ledeng
untuk melayani kebutuhan moda fransportasi angkutan perkotaan di

kawasan Bandung bagian utara.

Selanjutnya, untuk memperjelas semua fenomena permasalahan, kondisi dan
karakteristik lapangan, dan sekaligus untuk memperjelas arah pencapaian
sasaran yang hendak dicapai pada kegiatan studi ini, maka perlu dirumuskan

dalam bentuk diagram alur pikir penelitian sebagai berikut. ( Gambar 3.3 )




PENGAMATAN LAPANGAN
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FENOMENA = FENOMENA YANG TERJADI DI LAPANGAN

ANTRIAN
Antrian kendaraan yang
panjang pada ruas jalan
Setiabudi dan pada lajur
antrian didalam terminal

Waktu tunggu yang lama
pada kendaraan umum
sebelum memperoleh
giliran pemberangkatan

KAPASITAS
Tingginya voluime kepa-
datan kendaraan angku-
tan  umum  didalam
terminal

Tingginga volume arus
lalu lintas pada ruas
jalan Setiabudi di depan
terminal Ledeng

SARANA
DAN FASILITAS
Sarana dan fasilitas
terminal tidak meme-
nuhi kebutuhan bagi
pelayanan penumpang

Sarana dan fasilitas
pendukung pelayanan
jalan kurang memadai
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IDENTIFIKASTI MASALAH

1. Rendabnya tingkat pelayanan jalur antrian di dalam terminal
Rendahnya tingkai pelayanan terminal untuk memenuhi kebutuhan jusilah

kendaraan angkutan wmm

3. Rendahnya tingkat pelayanan lalu lintas di ruas jalan Setiabudi
4.  Belum terdapat kesesuaian ketersediaan lahan terminal dengan kebutuhan jumlah

armada angkutan umu

m

KAJIAN
PUSTAKA

Kinerja pelayanan
lajur antrian Ken-
daraan di terminal

Kapasitas dan
tingkat pelayanan
terminal

Volume dan
tingkat pelayanan
jalan raya

Simpang jalan
tidak bersinyal

Sarana dan
falsilitas terminal

-

-

J L

\\

RUMUSAN MASALAH PENELITIAN
Bagaimanpakah kinerja pelayanan terminal Ledeng memenuhi kebutuhan pelayanan terhadap
jumlah trayek dan jumlah armada angkutan penumpang sebagai terminal penumpang type B
, dan ruas jalan Dr Setiabudi marpu melayani kebutuhan volume arus lalu lintas

S/

g

PENGUMPULAN DATA

DATA PRIMER

DATA SEKUNDER

I. Volume kedatangan dan keberangka-tan 1. Kebijakan operasinal/pengelolaan

kendaraan umum di terminal

[

jatan Setiabudi

i terminal Ledeng
. Antrian dan waktu tunda kendaraan an 2. Peta lokasi terminal Ledeng

umum dan kendaran menerus pada ruas 3. Lay out terminal

3. Volume kendaraan pada ruas jalan

4. Sistem pergerakan kendaraan

Sctiabudi dan jalan Sersan Bajuri

angkutan umum dri dan ke terminal

A

4. Volume dan priode waktu kedatangan
5. Fasilitas/sarana terminal dan jalan

5. Jumlah trayek dan armada angkutan
umum vang dilayani

4L

ANALISIS DATA

PEMBAHASAN

Gambar 3.3 : Diagram a
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3.2 Teknik Pengumpulan data

Data yang diperlukan pada penelitian ini terdiri dari dua jenis data, yaitu data
primer dan data sekunder. Data primer merupakan data yang diperoleh secara
langsung melalui kegiatan survai di lapangan oleh tim survai yang ditugaskan
khusus untuk studi ini, dan pelaksanaannya dilakukan secara paralel dalam waktu
yang bersamaan,

Sedangkan data sekunder diperoleh dari studi dokumentasi pada instansi yang
terkait, antara lain pada Badan Perencanaan Pembangunan Daerah kota Bandung,
Dinas Departemen Perhubungan kota Bandung, dan Dinas Bina Marga kota

Bandung..

Untuk Data Primer, pengumpulan data akan dilaksanakan pada hari dan
pertode pengamatan yang ditetapkan berdasarkan pertimbangan kondisi lapangan
pada waktu puncak (peak hour), yaitu selama dua hari mewakili jumlah hari dalam

seminggu dengan periode pengamatan sebagai berikut:

Tabel 3.2

Waktu Pelaksanaan survai data primer

B ARI PERIODE SURVAI WAKTU SURVAI
Pagi 07-00 — 09:00

Rabu Siang/sore 14:00 Z17:00
Pagi 09:00 — 12:00

Minggu Siang/sore 14:00 — 16:30

Adapun spesifikasi data primer yang hendak diperoleh dan metoda survei yang

dipergunakan ditunjukkan pada Tabel 3.3 di bawah ini.
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Agar pengumpulan data primer tersebut dapat dilaksanakan pada priode waktu
survei yang telah ditentukan pada tabel 3.2 di atas, maka dipertukan pedoman

sebagai petunjuk teknis bagi tim pelaksana survai di lapangan.

Dalam hal ini, untuk pengamatan dan pendataan setiap kedatangan dan
keberangkatan kendaraan angkutan penumpang di terminal Ledeng dilakukan pada
satu titik yang strategis, yaitu dengan mempertimbangkan kondisi nyata pelayanan
di dalam terminal dan jarak antara titik pengamatan dengan lajur antrian terjauh

yaitu hanya +/- 25 meter. Adapun petunjuk teknis pelaksanaan survai tersebut

adalah sebagai berikut:
1. Surval kedatangan kendaraan yang masuk terminal.
a. Petugas survai ditempatkan pada pos-pos pengamatan yang strategis sesuai
kebutuhan dan lingkungan terminal ( Titik pengamatan A).
b. Digunakan formulir survei form 01 pada lampiran
¢. Data yang diamati dan harus dicatat oleh tim survai meliputi:
» Nomor Polisi kendaraan umum yang masuk terminal,
» Nomor rute atau jurusan kendaraan umum yang bersangkutan,
»> Waktu kedatangan kendaraan memasuki terminal (jam menit)
» Kolom keterangan untuk menjelaskan hal-hal yang bersifat khusus,

seperti menurunkan penumpang tidak pada lajur yang ditetapkan.

2. Survai keberangkatan kendaraan yang meninggalkan terminal.
a. Petugas survai ditempatkan pada pos-pos pengamatan yang strategis sesuai
kebutuhan dan lingkungan terminal ( Titik pengamatan B).
b. Digunakan formulir survai form 02 pada lampiran |
¢. Data yang diarnati dan harus dicatat oleh tim survai meliputi:
» Nomor Polisi kendaraan yang berangkat keluar meninggalkan terminal,

» Nomor rute atau jurusan kendaraan umum yang bersangkutan,
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» Wakiu keberangkatan kendaraan meninggalkan terminal (Jam,menit)

» Kolom keterangan yang disediakan untuk menjelaskan hal-hal yang
bersifat khusus, seperti menaikkan penumpang setelah keluar terminal,
tetapi masih dalam wilayah penelitian (studi area).

3. Survai antrian dan tundaan pada kendaraan angkutan umum yang hendak
memasuki terminal ( kendaraan umum masih di ruas jalan Setiabudi)
a. Petugas survai ditempatkan pada lokasi pengamatan yang strategis sesuai

kebutuhan dan lingkungan terminal ( titik Pengamatan C),

b. Digunakan Formulir survai form 03 pada lampiran
c. Data yang diamati dan harus dicatat oleh tim survai meliputi:

» Panjang antrian atau jumiah kendaraan yang ada pada lajur antrian saat
menunggu kesempatan belok kanan untuk masuk terminal.

» Mencatat Nomor Polisi kendaraan yang berada pada lajur antrian paling
belakang, serta mencatat dimulainya' waktu tundaan pada kendaraan
angkutan umum yang bersangkutan.

» Mengamati dan mencatat waktu kendaraan yang bersangkutan saat
mengakhiri masa antrian, yaitu saat kendaraan yang bersangkutan
melakukan gerakan belok kanan untuk memasuk terminatl.

> Mengisi kolom keterangan yang disediakan untuk menjelaskan hal-hal
yang bersifat khusus, seperti antrian terjadi karena ada kendaraan vang

mogok pada lajur arus lalu lintas menerus.

4. Survai antrian dan tundaan kendaran menerus pada ruas jalan Dr Setiabudi
a. Petugas survai ditempatkan pada lokasi pengamatan yang strategis sesuai
kebutuhan dan lingkungan terminal ( Titik pengamatan D),
b. Digunakan Formulir survai form 04 pada lampiran
c. Data yang diamati dan harus dicatat oleh tim survei meliputi:
> Panjang antrian atau jumlah kendaraan yang ada pada lajur antrian menerus
yang disebabkan oleh kendaraan angkutan umum memotong arus menerus

untuk masuk terminal

e g g s
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» Mencatat Nomor Polisi kendaraan pada lajur antrian paling belakang, serta
mencatat dimulainya waktu tundaan pada kendaraan yang bersangkutan.

» Mengamati dan wmencatat waktu kendaraan yang bersangkutan saat
mengakhiri masa antrian, yaitu setelah kendaraan angkutan umum selesai
memotong arus lalu lintas menerus ( crossing and diverging)

» Mengisi kolom keterangan yang disediakan untuk menjelaskan hal-hal
yang bersifat khusus, seperti antrian terjadi karena ada kendaraan yang
mogok pada lajur arus lalu lintas menerus.

5. Survai jumlah kedatangan kendaraan umum pada lajur antrian masuk terminal
| dalam periode waktu 5 menitan.
a. Petugas survai ditempatkan pada lokasi pengamatan yang strategis pada ruas
jalan Dr Setiabudi di depan terminal ( Titik pengamatan 12 )
b. Digunakan formulir survai form 05 pada lampiran
¢. Data yang diamati dan harus dicermati oleh tim survai adalah:

» Mencatat tiap kendaraan umum yang melintasi titik pengamatan dalam
periode waktu per-5 menit.

» Mengisi kolom keterangan yang disediakan untuk menjelaskan hal-hal
yang bersifat khusus, seperti menurunkan/menaikkan penumpang pada

lajur antrian kendaraan menerus,

6. Survai volume arus lalu lintas pada ruas Jalan Dr. Setiabudi Bandung
a. Petugas survai ditempatkan pada lokasi pengamatan yang strategis di ruas jalan
Dr Setiabudi ( Titik pengamatan F )
b. Digunakan formulir survai form 06 pada lampiran
¢. Data yang diamati dan harus dicatat oleh tim survai meliputi:
» Jumiah setiap jenis kendaraan yang melewati titik pengamatan di ruas Jalan
Dr. Settabudi selama waktu pengamatan per-15 menit
» Mengisi kolom keterangan yang disediakan untuk menjelaskan hal-hal
yang bersifat khusus, seperti terganggunya arus lalu lintas kerena ada

kendaraan yang mengalami kerusakan mesin dan ban kempes.
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7. Survai volume keluar-masuk kendaraan pada ruas Jalan Sersan Bajuri
1 a. Petugas survai ditempatkan pada lokasi pengamatan yang strategis pada ruas
jalan Sersan Bajuri dan ruas jalan Dr Setiabudi ( titik Pengamatan G )
| b. Digunakan formulir survai form 07 pada lampiran
c. Data yang diamati dan harus dicatat oleh tim survai meliputi:
» Jumlah volume kendaraan yang keluar masuk pada mulut simpang jalan
Sersan Bajuri, ( belok kiri dan belok kanan )
; > Mengisi kolom keterangan yang disediakan untuk menjelaskan hal-hal
yang bersifat khusus, seperti terganggunya arus lalu lintas kercna ada

kendaraan yang mengalami kerusakan mesin dan kempes ban.

8. Survai volume lalu lintas harian Jalan Dr. Setiabudi Bandungi

a. Petugas survai ditempatkan pada lokasi pengamatan yang strategis di ruas jalan
Dr Setiabudi ( Titik Pengamatan H )
b. Digunakan formulir survai form 08 pada lampiran
¢. Data yang diamati dan harus dicatat oleh tim survai meliputi:
> Jumlah setiap jenis kendaraan yang melewati titik pengamatan di ruas Jalan
Dr. Setiabudi dalam satuan waktu per-15 menit
» Mengisi kolom keterangan yang disedizkan untuk menjelaskan hal-hal
yang bersifat khusus, seperti terganggunya arus lalu lintas kerena ada

kendaraan yang mengalami kerusakan mesin dan kempes ban.

; 9. Observasi sarana dan fasilitas yang ada pada wilayah studi.
| Petugas berkeliling di sekitar wilayah studi di dalam/ di luar terminal.
b. Digunakan formulir yang dirancang khusus untuk studi ini ( Form 09).

¢. Data yang diamati harus dicatat oleh tim survai meliputi:

> Sarana dan fasilitas pendukung yang ada di dalam terminal Ledeng,

» Sarana dan kelengkapan fasilitas pada ruas Jalan Dr. Setiabudi.
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¢. Data yang diamati harus dicatat oleh tim survai meliputi:
> Sarana dan fasilitas pendukung yang ada di dalam terminal Ledeng.
» Sarana dan kelengkapan fasilitas pada ruas Jalan Dr. Setiabudi.
> Kolom keterangan yang disediakan untuk menjelaskan hal-hal yang

bersifat khusus, seperti adanya penempatan rambu-rambu lalu lintas

dan marka jalan yang tidak tepat.

Adapun lokasi titik-titik pengamatan survai data primer tersebut ditunjukkan pada

gambar 3.4 di bawah ini

Data Sekunder; data ini diperlukan untuk mengetahui sistem operasional
pengelolaan terminal, data teknis perencanaan dan informasi tentang kebijakan,
serta landasan hukum yang terkait dengan terminal Ledeng. Untuk maksud
tersebut, peneliti mengumpulkan data yang diperlukan, antara lain adalah:

1) Data dokumentasi yang ada pada instansi yang terkait,

2) Melakukan kajian dokumentasi dari berbagai sumber data (Buku Laporan,
media cetak, elektronika),

3) Mengadakan wawancara dengan pejabat yang memiliki otoritas dan

kewenangan terhadap pengelolaan terminal.

Adapun data sekunder yang diperlukan tersebut antara lain adalah:

1. Surat Keputusan tentang penetapan trayek dan jumlah armada kendaraan yang
memuliki ijin trayek dan diberi berhak untuk beroperasi dalam wilayah kota
Bandung dengan menggunakan Terminal Ledeng sebagai titik transit.

2. Surat Keputusan tentang penetapan jaringan trayek angkutan Antar Kota
Dalam Propinsi (AKDP) di wilayah Propinsi Daerah Tingkat I Jawa Barat,

yang menggunakan Terminal Ledeng,

(78

Struktur organisasi dan staf pengelola terminal Ledeng.

Peta lokasi dan /ay ouf terminal.

wnok

Fluktuasi jumlah kendaraan angkutan kendaraan penumpang yang keluar

masuk Terminal Ledeng dari tahun ke tahun.

R e T
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3.3. Pengolahan data

Data mentah (row data) yang diperoleh langsung dari kegiatan survei di
lapangan terlebih dahulu dilakukan kompilasi data agar dapat dipergunakan dalam
pengolahan data selanjutnya.

Proses kompilasi data tersebut dilakukan terhadap masing-masing jenis data, yaitu
dengan mencocokkan nomor polisi kendaraan yang bersangkutan dan nama trayek

atau rute/tujuan berdasarlkan periode waktu pengamatan di lapangan

Hasil dari kompilasi data tersebut ditunjukkan dalam beberapa daftar/tabel dan

sejumlah grafik, diantaranya adalah meliputi :

a. Tabel dan grafik kedatangan dan keberangkatan kendaraan angkutan umum
pada terminal Ledeng, meliputi semua data kedatangan dan keberangkatan
kendaraan maupun beradasrkan lajur dan trayek .

b. Tabel dan grafik waktu menunggu kendaraan di dalam terminal

¢. Tabel dan grafik jumlah kendaraan angkutan penumpang dan panjang antrian
tiap lajur di dalam terminal

d. Tabel dan grafik jumlah kendaraan angkutan penumpang yang tidak masuk
terminal

e. Tabel dan grafik hambatan tundaan kendaraan angkutan penumpang masuk
terminal

f. Tabel dan grafik hambatan tundaan pada kendaraan pada arus lalu lintas
menerus

g. Tabel dan grafik volume lalu lintas ruas jalan Dr Setiabudi Bandung

h. Tabel dan gambar situasi simpang jalan Sersan Bajuri-Setiabudi

Dari tahapan hasil kompilasi data tersebut di atas, kemudian dilakukan
pengolahan dan analisis data serta pembahasan terhadap temuan-temuan

penelitian sehingga diperoleh suatu kesimpulan hasil penelitian.
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3.4 Teknik Analisis Data
3.4.1 Pengujian kesesuaian distribusi
Untuk mengetahui apakah kedatangan dan keberangkatan kendaraan
angkutan kota berdistribusi Poisson atau tidak, dilakukan pengujian
kesesuaian distribusi dengan uji kebaikan suai (goodness of fit test) dengan

mempergunakan metoda chi-kuadrat (chi-square) sebagai berikut:

Z2=Z (ni_ei)z

1= ¢

Keterangan: :
k = jumlah kategori atau jumlah kelas interval
n; = frekuensi pengamatan

Y n; =jumlah data pengamatan
P; = probabilitas Poisson

e; = frekuensi ekspektasi/frekuensi yang diharapkan/frekuensi teoritis ( = Zny;
.Pi)

Kreteria uji adalah :

H, : distribusi mengikuti pola distribusi Poisson

H; : distribusi tidak mengikuti pola distribusi Poisson

Tolak H, jika ¥ > x leaf

Dimana:
o = taraf nyata, diambil 0,05
f = derajat kebebasan, k-2

Berpedoman pada uji Distribusi Poisson yang diuraikan pada sub Bab
2.3. halaman 18 di atas, yaitu agar diperoleh hasil yang memuaskan dalam
pengujian dengan metoda x’, maka frekuensi ekspetasi e; < 5 disyaratkan
lebih dari atau sama dengan 5 (e; >5 ), schingga dalam perhitungan ini untuk
;< 5 harus digabungkan dengan e; pada kelas berdekatan.
Untuk hal ini digunakan © Tabel nilai persentil 1-o dari distribusi “ x* «

(Lampiran C -1 ).

e o PRI TR R SRR e
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Berikut adalah format tabel yang akan dipergunakan pada pengujian

keseuaian distribusi berdasarkan data kedatangan kendaraan angkutan

penumpang pada hari dan tanggal tertentu.

Tabel 3.4

Format tabel Pengujian kesesuaian distribusi Poiison
berdasarkan kedatangan kendaraan angkutan penumpang

Jumlah
Kedatangan n; P; € (mi— ei)2 i€
Kendaraan/5 menit
0 14 0,3595 15,818 0,209
1 18 0,3678 16,183 0,204
2 9 0,1881 8,276 0,063
3 3 0,0641 2,820 0,011
Jumiah 44 ' 0,487
x4, = 0,487 A =1,023
X g = 3,840 H, diterima

Pada contoh format di atas, distribusi kedatangan kendaraan penumpang

ternyata mengikuti pola distribusi Poisson, karena x2, < x7,

3.4.2 Perhitungan Kapasitas Terminal

Berdasarkan konsep kapasitas terminal yang dikemukakan pada sub
bab 2.2 di atas dan dengan memperhatikan kondisi spesifikasi terminal
Ledeng, maka kapasitas lajur dapat didefinisikan sebagai volume atau tingkat
kedatangan rata-rata yang menyebabkan jumlah rata-rata kendaraan angkutan
kota di dalam sistem (antrian + pelayanan) sebanyak satu kendaraan untuk
waktu pelayanan (s rerata= 1/ g ) 1 menit‘kendaraan
Waktu pelayanan satu menit’kendaraan dalam penelitian ini dianggap
merupakan waktu pelayanan vang paling dapat diterima (acceptable),
walaupun bisa saja terjadi sebuah lajur mencapai kapasitas dengan volume

yang belum optimal, karena waktu pelayanan yang ada sangat bervariasi
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sehingga jumiah rata-rata kendaraan angkutan penumpang di dalam sistem
telah memenuhi, bahkan melebihi daya tampung maksimal lajur yang
bersangkutan (sebanyak lima kendaraan angkutan penumpang).

Evaluasi dilakukan untuk mengetahui apakah volume setiap lajur rute
kendaraan angkutan penumpang telah bekerja sesuai dengan kapasistasnya,
yaitu berdasarkan tingkat kedatangan dan tingkat keberangkatan (tingkat
pelayanan) yang ada pada saat pengamatan. Untuk maksud tersebut,

dilakukan tahapan seperti diperlihatkan pada gambar 3.6 di bawah ini.

Data i danp
tiap lajur

e Pengujian

t’ Kesesnaian Distribusi
AV4 4
Perhitungan Parameter Perhitungan
s, n, g, d, dan w Antrian aktual

Dengan teori antrian (pembanding)

“ [
= Kapasitas lajur ]

U
<ovatuad >

Gambar 3.5: Diagram alir Tahapan Perhitungan Kapasitas Lajur

Berpedoman pada teori antrian yang diuraikan pada sub Bab 2.3 di atas,

maka perhitungan parameter antrian masing-masing lajur sesuai dengan
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kapasitasnya dapat dihitung dengan menggunakan rumus-rumus yang
diturunkan dari teori antrian pada sub Bab 2.3 di atas, yaitu menurut sistim

antrian stasiun tunggal atau berganda.

Untuk sistem antrian stasiun tunggal ( single station) digunakan rumus

umus-rumus sebagai berikut

. n=_2 __°r
H-—x 1-p
_ 2 2
2 qg = /1 = p
alu-2y 1-p
3. d = !
H=A
4 w= —* g 1
H{p—A4) u

5. Perhitungan probabilitas waktu menunggu dalam antrian kurang dari atau
- sama dengan t, p(w<t):
p(w<t)=1- pe i-P) H
dimana :

A = Tingkat kedatangan rata-rata (arrival rate), jumlah kendaraan per
satuan waktu

4 = Tingkat keberangkatan rata-rata atau tingkat pelayanan rata-rata

(service rate), jumlah kendaraan per satuan waktu
p = Intensitas lalu lintas atau faktor pemakaian = 1/ 4
§

= Waktu pelayanan rata-rata per kendaraan = 1/ u

Sedang untuk sistem antrian dengan stasiun berganda (multiple-station),
distribusi kedatangan Poisson atau distribusi headway kedatangan
cksponensial, distribusi keberangkatan Poisson/ distribusi  waktu
pelayanan eksponensial, dan disiplin antrian FVFS ( First Vacant First

Served) digunakan rumus sebagai berikut:
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1. Perhitungan Probabilitas nol kendaraan di dalam sistem, p(0)

1
§ LAY, 1 a)  kw
noo H! H k! H k‘l.["-j.«

2. Perhitungan jumlah rata-rata kendaraan di dalam sistem (n)

P(0) =

k
A gt (Au) : p(0)+i
7]

n o=

-1 (kz-2)

3. Perhitungan panjang antrian rata-rata (q)

Ap ()"
k—1)(ku~1)

- A
q9 = 2 p(O) =n- -
H

4. Perhitungan waktu rata-rata di dalam sistem (d)

Jo _ mOw* 1

-
G (k-2 PO =7

5. Waktu menunggu rata-rata di dalam antrian (w)

. 3
- = 4 (Ap) zp(0)=d-i
(k—1) (k- A) H
dimana :
k = Jumlah saluran untuk pelayanan atau stasiun, tiap-tiap stasiun

mempunyat tingkat pelayanan u
A, = Tingkat kedatangan rata-rata pada setiap stasiun
ho=kA,

Sebelum tahapan perhitungan dilanjutkan, terlebih dahulu perlu
ditetapkan definisi kapasitas terminal dalam penelitian ini. Kapasistas
terminal adalah volume atau tingkat kedatangan rata-rata semua lajur
kendaraan penumpang, baik angkutan kota maupun angkutan antar

kawasan wilayah di dalam terminal, pada saat salah satu lajur tersebut
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telah bekerja sesuai dengan kapasitas lajur vang telah ditetapkan (lajur
potensial).

Adapun lajur potensial merupakan lajur di dalam terminal yang paling
berpeluang mencapai kapasitas lajur, yaitu ditinjau dari besarnya volume
atau tingkat kedatangan rata-rata yang bekerja saat ini. Perhitungan Kapasitas

terminal dilakukan menurut tahapan seperti gambar 3.6 di bawah ini

Data A setiap Lajur

~ -

=y

Hitung kembali parameter-parameter
Sistem Antrian dengan s= 1/u )5 menit/bis

1L

Tetapkan Lajur Potensial

ugs

Hitung volume semua Lajur
Dengan mempergunakan perbandingan volume antar lajur
pada saat lajur potensial bekerja sesuai kapasitas

1L

Kapasitas Terminal ( per jam) = Jumlah volume lajur

Gambar 3.6:
Diagram alir Tahapan Perhitungan Kapasitas Terminal

o g e L e e e
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3.4.3 Estimasi kapasitas Terminal

Jika volume kedatangan rata-rata kendaraan angkutan penumpang di

terminal Ledeng masih berada di bawah kapasitas yang ada, maka periu

dilakukan perhitungan estimasi tahun kapasistas termina} akan terlampaui.

Tahapan perhitungan tersebut dilakukan berdasarkan pedoman pada sub

Bab 2.4 di atas, yaitu sebagai berikut ini:

1.

Perhitungan nilai faktor ekspansi kapasitas terminal dari satuan
kendaraan/jam menjadi kendaraan per-hari.

Rumus :

Faktor ekspansi = Total Jumlah bis| kendaraan Angkot per — hari

Jumlah Bis! Angkot selama pengama tan

Dimana total jumlah kendaraan angkutan penumpang datam satu hari di
terminal Ledeng pada saat pengamatan yang kemudian di
dokumentasikan oleh intansi yang berwenang, adalah merupakan data
sekunder yang dapat dipergunakan pda perhitungan faktor ekspansi ini .
Perhitungan kapasitas terminal dalam satuan kendaraan per hari yang
didapat dari perhitungan kapastas (kendaraan/jam) dikalikan dengan
lama waktu pengamatan, dikalikan dengan faktor ekspansi.

Kapasitas = Kapisitas/jam x lama pengamatan x faktor ekspansi

Menghitung “Regresi time services “ untuk memperoleh kecendrungan
yang tepat dari data pertumbuhan masing-masing jenis kendaraan (Bus

atau kendaraan angkutan kota/pedesaan) di terminal Ledeng setiap

tahun, selanjutnya melalui ekstrapolasi dapat diketahui jumlah bus atau -

kendaraan angkot per hari unuk tahun-tahun mendatang.
Perhitungan kapasitas terminal dilampaui pada tahun dimana jumlah bus
atau kendaraan angkutan kota/pedesaan per hari melebihi kapasistas

ferminal.
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3.44 Tingkat pelayanan jalan di luar terminal

3.4.5

Tingkat pelayanan ruas jalan di luar terminal yaitu Jalan Dr. Setiabudhi

dapat diketahui melalui tahapan berikut:

1)

2)

3)

4)

3)

Volume kendaraan per jam, diperoleh dari hasil survai volume lalu lintas
terklasifikasi (sesuai data yang diperoleh, akan dilampirkan).

Perubahan satuan volume lalu lintas dari kendaraan/jam menjadi satuan
mobil penumpang/jam (smp/jam), dilakukan dengan memperhitungkan
nilai ekivalen mobil penumpang dari masing-masing kendaraan
berdasarkan panduan metoda MKJI 1997 seperti yang diuraikan pada
sub Bab 2.5 di atas,.

Menentukan beberapa nlai faktor penyesuaian sesuai karakteristik
wilayah, kondisi lingkungan dan fakto-faktor penyesuaian lainnya
sebagaimana yang ditetapkan pada metoda MKJI tahun 1997.
Menghitung kapasitas jalan dengan menggunakan rumus:

C =C0X FCw X FCSP X FCSF x FC cs(smp/jam)

Kemudian tingkat pelayanan jalan (level of service) dapat ditentukan
dari gambar 2.3 pada sub Bab 2.5 di atas, yaitu dengan menarik garis

lurus ke atas dari harga V/C ratio hingga memotong kurva yang ada

Perhitungan Pelayanan simpang tiga jalan Sersan Bajuri-Setiabudi

Perhitungan pelayanan simpang tiga jalan Sersan Bajuri-Setiabudi

dilakukan berdasarkan karakteristik simpang yang bersangkutan, yaitu

sebagai simpang tak bersinyal atau tanpa menggunakan sinyal lampu

pengatur lalu lintas ( Non traffic signal ) .

Dalam hal im digunakan metoda MKJI 1997 dengan berpedoman pada

landasan teori pada sub Bab 2.6 di atas, dengan menghitung masing-masing

parameter kinerja pelayanan simpang sebagai berikut :
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1) Menghitung Kapasitas total dengan mempertimbangkan kondisi ideal

2)

3)

dan faktor-faktor penyesuaian (F), dengan memperhitungkan pengaruh

kondisi lapangan terhadap kapasitas.

C = CO x Fw X FM X FCS X FRSU X FLT X FRT X Fm (smp/jam)

Dimana :

Co = Kapasitas dasar ( Smp/jam)

FW = Faktor Penyesuaian lebar masuk simpang

FM = Faktor Penyesuaian tipe Median pada jalan utama

Fes = Faktor Penyesuaian ukuran kota

Frgy = Faktor Penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan
kendaraan tak bermotor

Frr = Faktor Penyesuaian belok kiri

Frr = Faktpr Penyesuaian belok kanan

Fyg = Faktor Penyesuaian rasio arus jalan minor

Menghitung Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan untuk seluruh simpang (DS) adalah sebagai sebagai
rasio lalu lintas terhadap kapasitas dalam satuan SMP/jam. Pendekatan

vang digunakan dihitung sebagai berikut:

DS = Q/C

Dimana : Ds = Derajat jenuh
C = Kapasitas { Smp/jam)
Q = Volume total lalu lintas simpang ( Smp/jam)
Q avr = Qsmvpang % F gup

Fsvp= (emp LV x LV% + empHV x HV% + emp MC x MC%)/100

Perhitungan Tundaan yang meliputi

a. Tundaan laly-lintas (DT) akibat interaksi lalu-lintas dengan gerakan
yang lain dalam simpang

b. Tundaan geometri (DG) akibat perlambatan dan percepatan
kendaraan yang terganggu dan tak terganggu.:
* Untuk DS <1,0; DG =(1-D8) x [P x 6 + (1-P1)x3] + (DS x 4)
& Untuk DS >1,0; DG=4 '
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¢. Tundaan la}u-lintas seluruh simpang (DT), jalan minor (DTw) dan
jalan utama (DTwma) ditentukan dari kurva tundaan empiris dengan
derajat kejenuhan sebagai variabel bebas, atau diperoleh dari
péndekatan:
* DTma=1,05034/(0,346 - 0,246 . DS)—(1-DS). 1,8
* DT =(Qrorx DTi- Quax DTwma) / Qua
e UntukDS <0,6; DT = 2+82078DS.-(1-DS).2
Untuk DS > 0,6 ;
DT = 1,0504/(0,2742 — 0,2042* DS —( 1 -DS).2

Dan untuk memperoleh besaran Tundaan Simpang (D ) terhadap seluruh
kendaraan bermotor yang masuk sifnpang dihitung dengan pendekatan:

D = DG+DT; (det/smp), DG = Tundaan geometrik simpang

Perhitungan Peluang Antrian ( QP), yaitu suatu rentang nilai antrian
yang ditentukan oleh hubungan empires antara peluang antrian dan
derjat kejenuhan, yaitu dapat dihitung dengan pendekatan:

QP% = 9,02.DS +20,66 . DS*+ 10,49 . DS’ dan

QP% =47,71 . DS - 24,68 . DS+ 56,47 . DS’

Dengan demikian nilai rentang peluang antrian yang terjadi pada

simpang tiga dapat diperoleh.




BABIV
ANALISIS DATA DAN PEMBAHASAN

4.1 Analisis data _
4.1.1 Kompilasi data Survai

Untuk keperluan pengolahan dan analisis data agar dapat dipergunakan dalam

pengolahan data selanjutnya, terlebih daﬁulu dilakukan kompilasi dan tabulasi

terhadap semua data primer yang diperoleh dari kegiatan survai yang
dilaksanakan khusus untuk studi ini. Proses kompilasi data tersebut dilakukan
dengan cara mengelompokkan setiap jenis data, yaitu meliputi:

1) Mengidentifikasi dan mencocokkan nomor polisi setiap kendaraan
angkutan penumpang umum yang masuk dan keluar terminal,

2) Mengelompokkan setiap kendaraan yang datang dan pergi berdasarkan
nomor trayek, serta urutan waktu kedatangan dan keberangkatannya.

3) Mengidentifikasi kondisi faktual parameter pelayanan terminal, seperti
jumlah dan panjang antrian kendaraan tiap lajur di dalam terminal, baik
pada lajur antrian dan lintasan maupun pada pelataran parkir sebagai
tempat istirahat kendaraan dan pengemudi di dalam terminal.

4) Mengidentifikasi volume arus lalu lintas di Tuas jalan Dr. Setiabudi (Jalan
di depan terminal Ledeng) berdasarkan spesifikasi Jenis kendaraan dan
volume arus falu linias pada simpang jalan Sersan Bajuri.

5) Mengelompokkan data tundaan lalu lintas pada ruas jalan Dr. Seiiabudi
inasing-masing icthadap kendaraan penumpang yang hendak masuk

terminal, waupun pada kendaraan di dalam arus lalu lintas menerus,

0) Mengidentifikasi jumlah kendaraan angkutan penuinpaitg unrom (angkot)
yaiig tidak masuk terminal berdasarkan nomor trayek.

Grafik di bawak ini menunjukkan gambaran umum data primer yang
diperoleh dari kegiatan suivai, sedangkan data hasil survai selengkapnya

dapat dicermaii pada iampiran B-1 sampai dengan lampiran B-S.
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Grafik 4.1
Jumlah Kedatangan dan Keberangkatan Kendaraan di Terminal Ledeng
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Dari grafik 4.1 dan 4.2 tersebut di atas dapat diperoleh akumulasi Jumiah
kedatangan dan keberangkatan kendaraan angkutan penumpang di terminal Ledeng,

yaitu pada hari Rabu dan Hari Minggu tersebut sebagai berikut:

Tabel 4.1
Akumulasi jumiah kedatangan dan keberangkatan kendaraan penumpang
Di terminal Ledeng Bandung

Akumulasi jumlah kendaraan di terminat

L BARYI ! Kedatangan Keberangkatan
! Rabu, 3 Maret ] 878 unit 746 unit
[ Minggu, 7 Maret ! 1029 unit 930 unit

Jumlah akumulasi tersebut di atas adalah merupakan jumlah total kedatangan
kendaraan pada semua frayek di terminal Ledeng, yaitu termasuk jumlah kendaraan
yang kemudian menggunakan ... waktu istirahat di dalam terminal; Sedangkan
akumulasi jumlah keberangkatan kendaraan adalah merupakan jumiah total
kendaraan yang meninggalkan terminal termasuk kendaraan vyang telah
menggunakan waktu istirahat di dalam terminal.  Dengan demikian akumulasi
jumlah kendaraan tersebut di atas merupakan cerminan dari tngkat pelayanan

terminal pada hari-hari kerja maupun dan pada hari libur.

Sedangkan grafik 4.3 sampai dengan grafik 4 14 di bawah ini menunjukkan hasil
survai kedatangan dan keberangkatan kendaraan pada tiap lajur dalam interval waku
pengamatan tiap 15 menit, sehingga dapat diketahui fluktuasi jumlah kedatangan
dan keberangkatan kendaraan angkutan penumpang masing-masing trayek, atau
pada tiap lajur lintasan dan lajur antrian di dalam terminal.

Pada grafik ini juga ditampilkan data tentang jumlah kendaraan penumpang yang
ada pada masing-masing lajur, sehingga dapat memberi gambaran yang lebih jelas
tentang pelayanan dan kepadatan tiap lajur lintasan dan lajur antrian yang

bersangkutan, serta terjadinya waktu puncak pelayanannya ( peak hour ).
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Selanjutnya, grafik 4.15 dan 4.16 di bawah ini memperhihatkan data tundaan

yang terjadi pada kendaraan angkutan penumpang yang hendak masuk terminal,
yaitu terdiri dari lama waktu tundaan ( delay) dan panjang antrian rata-rata.
Tundaan pada kendaraan angkutan penumpang ini terjadi di ruas jalan Dr Setiabudi
di depan terminal, yakni pada saat kendaraan angkutan penumpang melakukan
gerakan belok kanan memotong arus lalu lintas menerus yang datang berlawanan
arah dari Lembang menuju ke kota Bandung ( crossing and veaving), sehingga
kelancaran pergerakan kendaraan penumpang yang hendak masuk terminal menjadi
terganggu. ( Cermati gambar 3.2. situasi terminal Ledeng halaman 40 )
Dari grafik ini dapat pula diketahui fluktuasi waktu tundaan ( delay) dan antrian
yang terjadi pada periode waktu pengamatan hari Rabu dan Minggu, serta
perbedaan fluktuasi waktu tunda dan panjang antrian dari kedua hari tersebut.
Dalam hal ini diketahui bahwa tundaan yang terjadi pada hari Minggu ternyata lebih
tinggi dibandingkan dengan hari Rabu,. yaitu dengan rerata waktu tunda adalah
88,78 detik dan rerata panjang ant.r!ian 22,20 meter.

Sebaliknya, Grafik 4.17 di bawah ini memperlihatkan tundaan yang terjadi
pada arus lalu lintas menerus dari arah Lembang menuju ke kota Bandung, Pada
keadaan ini arus lalu lintas menerus terhambat oleh gerakan kendaraan angkutan
penumpang  yang hendak masuk terminal memotong arus lalu lintas menerus
( crossing and veaving), serta adanya pergerakan kendaraan belok kanan yang
keluar dari simpang jalan Sersan Pajuri ( simpang tiga), sehingga arus lalu lintas
menerus dari arah Lembang menuj;u Bandung mengalami tundaan.

Dari grafik imi juga dapat diketal;lui, bahwa pada hari Rabu panjang antrian dan
waktu tundaan ( delay) yang terjadi ternyata lebih tinggi dibandingkan dengan
tundaan pada hari Minggu, .khusus#xya pada periode pengamatan pagi hari jam 07:00
sampai jam 12:00 WIB vyaitu 58,q3 meter dan 52 detik. Sedangkan pada Minggu
sore diperoleh keadaan sebalikny% lebih tinggi dari keadaan hari Rabu, masing-

masing dengan rerata panjang antriian 48 4 meter dan waktu tunda 79 detik.
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Tabel 4.2 di bawah ini menunjukkan hasil survai tentang kondisi nyata
pelayanan di dalam terminal Ledeng berdasarkan data pengamatan tiap periode
waktu 15 menit, yaitu memperlihatkan:

1). Rerata lama waktu tunggu kendaraan di dalam terminal sebelum memperoleh
giliran waktu pemberangkatan meninggalkan terminal.

2). Rerata panjang antrian tiap lajur (meter) dan rerata jumlah kendaraan angkutan
penumpang yang berada pada tiap lajur di dalam terminal

Data selengkapnya tentang kondisi nyata pelayanan tiap lajur di dalam terminal

Ledeng tersebut dapat dicermati pada lampiran B-3 ( Data waktu tunggu ) dan

lampiran B-4 ( Data jumlah kendaraan dan antrian).

Tabel 4.2

Kondisi nyata pelayanan di dalam Terminal Ledeng per-15 menit

Parameter Pelayanan
Nomor Rerata Rerata Rerata
Lajur | panjang Antrian | Jumlah Kendaraan | Waktu tunggu | Keterangan
{meter) **) (Unit*) {menit) +)
Rabu | Minggu | Rabu | Minggu | Rabu | Minggu
1-2 14,5 15,59 38 4,09 09:04 12:19 Trayek 04
3 13,65 | 1591 3,8 3,91 07.04 10:18 Trayek 06
4 11,36 | 11,59 2,5 2,64 12:34 19:01 Trayek 03
5-6 12,00 | 15,09 2,6 3,05 25:24 38:56 Bis Kota
7 17,06 { 1320 45 3,73 13:12 19:01 Trayek 17
Bandung-
8-10 38,00 | 2891 26,10 20,50 17:12 19:23 Subang
Pelataran Kendaraan
Parkir - -- 11,3 15,9 - -- Istirahat
Keterangan:

**) Rerata Panjang antrian kendaraan pada lajur lintasan/antrian di dalam terminal
*) Rerata Jumlah kendaraan yang ada pada tiap lajur lintasan/antrian di dalam terminal
+) Rerata lama waktu tunggu kendaraan penumpang di dalam terminal
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Grafik 4.18 di bawah ini menunjukkan hasil kompilasi data tentang sejumlah
kendaraan angkutan penumpang yang tidak masuk terminal Ledeng, melainkan
memutar arah sebelum sampai di terminal tujuan sebagal titik transit pergantian
moda transportasi untuk menurunkan dan menaikkan penumpang.  Sebagian
kendaraan penumpang yang tidak masuk tersebut adalah dari trayek 04 Ledeng-
Abdul Muis, trayek 06 Ledeng-Cicaheum dan trayek 17 Ledeng-Margahayu Raya

yang melayani trayek angkutan perkotaan

Dari tiga trayek tersebut dapat diketahui, bahwa pada hari Rabu siang/sore ( hari
kerja) lebih banyak kendaraan angkutan penumpang yang tidak masuk terminal
dibandingkan dengan periode yang sama pada hari Minggu; sebaliknya pada hari
Minggu yaitu dalam periode pagi/siang hari lebih banyak kendaraan angkutan
penumpang yang memilih memutar arah sebelum sampai ke terminal tujuan.

Data selengkapnya kendaraan angkutan penumpang yang tidak masuk terminal

tersebut dapat dicermati pada lampiran B-5

Grafik 4.19 dan 4.20 di bawah ini menunjukkan hasil kompilasi data survai
tentang volume lalu lintas di ruas jalan Dr. Setiabudi di depan terminal Ledeng,
sebagai bagian dari jalan Dr Setiabudi yang terdiri dari lalu lintas dua arah tanpa
median (two way traffic) masing-masing terdiri dari dua lajur.

Dari grafik 4.19 diperoleh suatu fenomena arus lalu lintas di ruas jalan depan

terminal Ledeng pada hari Rabu (hari-hari kerja), yaitu terjadi tiga periode volume

jam puncak kepadatan arus lalu lintas { peak hour) pada lahs lintas kedua arah.

Periode waktu terjadinya volume jam puncak arus lalu lintas tersebut adalah :

1) Periode jam puncak pada pagi hari terjadi mulai jam 07:00 WIB dan mencapai
puncaknya pada jam 07:45-08:00 WIB, yaitu sebanyak 557 unit kendaraan dari
arah Lembang menuju ke kota Bandung dan 372 unit kendaraan dari arah
sebaliknya Bandung menuju Lembang, atau 929 unit kendaraan/dua arah

2) Periode jam puncak pada siang hart yaitu terjadi dari jam 14:30-14:45 WIB,

yaitu masing-masing sebanyak 390 unit kendaraan dari arah Lembang menuju
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Bandung dan 333 unit kendaraan dari arah sebaliknya Bandung ke Lembang,
atau sebanyak 723 unit kendaraan/dua arah.

3) Periode puncak pada sore hari terjadi pada jam 16:15 - 16:30 WIB, yaitu
sebanyak 398 unit kendaraan dari arah Lembang menuju ke kota Bandung dan
291 unit kendaraan dari arah sebaliknya Bandung menuju Lembang, atau
sebanyak 689 unit kendaraan/dua arah

Selain menunjukkan kepadatan arus lalu lintas, grafik ini Juga mempertihatkan

periode waktu lengang arus lalu lintas dengan volume terendah, yéitu terjadi pada

jam 08:15-08:30 WIB dan jam 15:15-15:30 WIB
Grafik 4.20 di bawah ini menunjukkan fenomena arus lalu lintas ruas jalan Dr.

Setiabudi pada hari Minggu sebagai cerminan keadaan bukan pada hari kerja.

Secara umum grafik ini menunjukkan fluktuasi arus lalu lintas dengan volume yang

relatif lebih tinggi sejak pagi hari dan terus berlangsung hinga sore hari.

Dari grafik ini dapat diketahui keadaan volume dan jam puncak pelayanan ruas

jalan di depan terminal Ledeng sebagai berikut :

1) Bahwa pada pagi hari volume puncak ( peak hour) terjadi pada jam 10:00-10:15
WIB dengan volume kendaraan sebanyak 448 unit kendaraan dari arah
Lembang menuju ke kota Bandung dan 418 unit kendaraan dari arah sebaliknya,
atau sebanyak 866 unit kendaraan/dua arah ‘

2) Bahwa antara jam 14:00-14:15 WIB merupakan periode jam puncak ( peak
hour) pada siang hari, yaitu dengan volume sebanyak 448 wnit kendaraan dari
arah Lembang menuju ke Bandung dan 428 unit kendaraan dari arah sebaliknya
Bandung menuju Lembang, atau sebanyak 876 unit kendaraan/dua arah

3) Dan jam puncak pada periode sore hari terjadi pada jam 16:15-16:30 WIB dari
arah Lembang menuju Bandung yaitu sebanyak 532 unit kendaraan, sedangkan
dari arah sebaliknya dari Bandung ke Lembang terjadi pada jam 15:15-15:30
WIB dengan volume 403 unit kendaraan

Sedangkan jam lengang lalu lintas terjadi pada jam 09:30-09:{15 dan jam 16:45-

17:00 WIB.
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4.1.2. Akumulasi data pelayanan Terminal

Berdasarkan grafik 4.1 sampai dengan grafik 4.14 pada kompilasi data di atas,
maka dapat diperoleh akumulasi selisih terbesar antara kedatangan dan
keberangkatan kendaraan penumpang pada periode pengamatan hari Rabu dan
Minggu ( maximum accumulation ), masing-masing dengan memperhitungkan
Jumlah kendaraan angkutan penumpang yang sudah ada di dalam terminal sesaat

sebelum survai dilaksanakan.

Jumlah
Kendaraan

Kedatangan

—— s e s, st 2t e e e e

-
g

Akumulasi data pelayanan terminal ini diperlukan antara lain untuk mengetahui:

1) Beban puncak pelayanan terminal Ledeng dan beban puncak pelayanan tiap
lajur, masing-masing pada kondisi hari Rabu dan hari Minggu

2) Periode terjadinya jam puncak pelayanan terminal Ledeng pada hari Rabu (hari
kerja) dan pada hari Minggu (hari libur)

3) Periode terjadinya jam puncak pelayanan tiap lajur di dalam terminal Ledeng

Adapun akumulasi data pelayanan terminal Ledeng tersebut ditunjukkan
pada Grafik 4.21 — 4 .34 di bawah ini, yaitu meliputi data sebagai berikut:

1) Akumulasi kedatangan/keberangkatan kendaraan penumpang dari semua
trayek di terminal Ledeng pada hari Rabu dan Minggu, yaitu mencerminkan
kondisi pelayanan terminal umumnya pada hari kerja maupun pada hari libur

2) Akumulasi kedatangan/keberangkatan kendaraan penumpang tiap lajur pada
hari Rabu dan Minggu, masing-masing menggambarkan kondisi pelayanan tiap

lajur terhadap trayek angkutan penumpang pada lajur yang bersangkutan.
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4.2, Perhitungan Parameter Pelayanan Terminal

4.2.1. Uji Kesesuaian Distribusi Poisson

penumpang umum setiap lajur di terminal Ledeng mengikuti pola distribusi

Poissong atau tidak, maka diperlukan uji kebaikan suai { goodness of fit test )

Untuk mengetahui apakah kedatangan dan keberangkatan kendaraan

dengan menggunakan metode dari Chi-kuadrat.

Hal ini dimaksudkan karena penggunaan teori antrian yang diuraikan pada
bab II di muka, hanya dapat dipergunakan bila pola kedatangan dan
keberangkatan angkutan penumpang tersebut memenuhi pola distribusi
Powisson. Dalam proses pengujian ini diperlukan adanya data kedatangan dan

keberangkatan kendaraan angkutan penumpang uwmum tiap lajur trayek

sebagai berikut :

Tabel 4.3
Kedatangan dan keberangkatan
Kendaraan Angkutan penumpang umum di terminal Ledeng,

Hari Rabu
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WAKTU
SURVEY

KEDATANGAN

KEBERANGKATAN

Jalur Antrian dan Lintasan

Jalur Antrian dan Lintasan

1-z

3

4

5-6

7 8-10

1-2

3

4 5-6

7

8-10

PAGI

07:00-07:05

07:05-07:10
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27 7
0,45
54

100

1,67
| 200

i1

22

32

6,36

245

49,0

10

[3a]

5,12 | 4,08 | 90,53 : 0,18

61,4

21 ) 307

9,35
4,2

(28]

&1

oy

94

1,57
18,72

27

54

7

10
6
5
2
5

238

47,64

Ed
3

10
7
5
6

6
5

7
2
2

10
3
2

7
3
3
1

0
4
3

5
2
3

4
2
2
2
2
5
5

YA
4
.4

6
3
295

4,92 | 3,97 |1 045 | 0,13

59,0

08:30-08:35

03:35-08:40
08.:40-08:45
08:45-08:50
08:50-08:55

08:55-09:00

SORE
14:00-14:05

14:05-14:10

14:10-14:15

14:15-14:20
14:20-14:25
14:25-14:30
14:30-14:35

14:35-14:40
14:40-14:45

14:45-14:50
14:50-14:55

14:55-15:00
15:00-15:05

15:05-15:10

15:10-15:15
15:15-15:20
15:20-15:25

15:25-15:30
15:30-15:35

15:33-15:40
15:40-15:45

15:45-15:50

15:50-15:55

15:35-16:00
16:00-16:05

16:05-16:10

16:10-16:15

16:15-16:20
16:20-16:25

16:25-16:30
16:30-16:35

16:35-16:40
16:40-16:45

15:45-16:50
16:50-16:55

16:55-17:00

Jumlzh

A/S menit

3] jam

1,59
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KEBERANGKATAN

Jalur Antrian dan Lintasan

Tabel 4.4
Kedatangan dan keberangkatan

Kendaraan Angkutan penumpang umum di terminal Ledeng,
Hari Minggu

KEDATANGAN

Jalur Antrian dan Lintasan

-
-

[T
< ~lol—|—lo|e|lo|o|le|ola|lo|~|o|~ojo|o|e|o|~lo —|o|o|a|~o|c|el~|~~|oio|—
m nen| D en|win|w|w|—|—]wn|T|o|nn|clols| e[ Sln]| || a|n]o|—|n| ool a|a]al o

..-._ -.rz7674745378583742953567033445614621}41

v [T vy ("1 nolnio|ln|aoin|olwvn|olvnoinio|lvn|o|lvn| oo Cin|Oo|vmiO

o P ] R S e e R b ra s e R R B A R S E S e S N R B A R b ks
= ~oldlale|aalinla|ala|lais|oE|Elois|s|S|S|e|8 S| === = === Z =iz =ia
Rl 0 K RS bt d bt i hod i ik ind b e it Dol el e o B ! Bl el B B B o e B B B B B B
¢ olnlo|lvn|olnicln|olv|laow|ajv|o|lnioln|oln||lniolvn|SnicvnioInQIniQIvn o
= M e R N N s A B S R R s A bl bl b b b st et B s o e A A el
QOO O|OI || O v | =] ] ] ] p | ] e ] |t | | et | e | e |t | | e | e | g et

T R S T I




107

SORE

| 14:00-14:05

14:05-14:10

14:16-14:15

14:15-14:20

14:20-14.25

14:25-14:30

14:30-14:35

14:35-14:40

14:40-14:45

14:45-14:50

14:50-14:55

14:55-15:00

15:00-15:05

15:05-15:10

15:10-15:15

15:15-15:20

15:20-15:25

15:25-15:30

15:30-15:35

15:35-15:40

15:40-15:45

15:45-15:50

15:50-15:55

15:55-16:00

16:00-16:05

16:05-16:10

16:10-16:15

16:15-16:20

16:20-16:25

16:25-16:30
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»—[\JM[\_)HMQQ-ﬂHNn—IOMOI\Jn—lu.—\H.&uuNN»—:M»—AL,J.;;

"O'—‘OOHQO'—-‘HNOOW'—"NS—'-‘WH‘HOH-‘NOM—‘WW

Jumiah

306

297

wO*—‘r-—‘O'—‘OHQHOHOOOH'—‘OOOMOOHOOH—*OOM
C\OOOOOC}OOOOOGOOOHOOOOOOOOO—OOOO

o

105

124 v

[ 318

304

QWOF-*H*COOHOOOO’—‘OHDON'--'HO'--'-*C}OOO'—'-—‘bJ
C\OOOOOHOOOOOOOOOOOOOOOCMOOOOOO-—'

o

116

122 +

A/5 menit

4,63

2,42 | 0,09

1,59

1,87

4,82

4,61

8,61 | 0,09

1,76

1,85

Aljam

55,56

54,0

504 | 1,08

19,09

22,44

57,84

55,27

7,32 1,08

21,12

22,20

Berdasarkan data kedatangan dan keberangkatan kendaraan angkutan

penumpang tersebut di atas, dan berpedoman pada rumus-rumus pengujian

kesesuaian distribusi Poisson dengan metoda chi-kuadrat, maka dilakukan

perhitungan uji kesesuaian Poisson terhadap setiap lajur lintasan dan lajur

antrian di dalam terminal, yaitu dengan menggunakan frekuensi ekspektasi

yang disyaratkan adalah “/lebih dari atau sama dengan 5 (e; > 5 Je




108

Tabel di bawah ini adalah uraian perhitungan uji kesesuaian distribusi
Poisson untuk kedatangan dan keberangkatan kendaraan penumpang pada
hari Rabu lajur 1-2 trayek Ledeng-Abdul Muis di atas, yaitu dengan
berpedoman pada metoda chi-kuadrat (chi-square) diperoleh hasil bahwa
kedatangan dan keberangkatan kendaraan penumpang pada lajur 1-2 trayek
04 Ledeng-Abdul Muis ternyata mengiktui pola distribusi Poison. Hasil
perhitungan uji tersebut adalah ditunjukkan pada tabel 4.5 dan grafik 4.22 di

bawah ini.

Tabel 4.5
Hasil perhitungan uji distribusi Poisson
Untuk kedatangan dan keberangkatan pada lajur lintasan 1-2 trayek 04,

Rabu, 3 Maret 2004
N Xi P(n) ei=P(n)sigXi | (Xi-ei) 2/ei
0 1 0,0073 0,4380
1 1 0,0360 2,1598
2 10 0,0882 52947 2,1343
E 9 0,1446 8,6781 0,0119
4 6 0,1778 10,6675 2,0422
5 10 0,1748 10,4904 0,0229
6 6 0,1433 8,5969 0,7845
7 9 0,1006 6,0387 1,4522
8 2 0,0618 3,7115 0,2371
9 2 0,0338 2,0277
10 4 0,0166 0,9970
Jumlah 60 0,9848 6,6851
Lamda (1) =492 X2 s = 6,6851
-2
P(n) = %.;L n X(1-0). dk = X2 g5 5= 11,1

X2 obs < X2 wbel s FRaka Ho diterima
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Grafik 4.35
Uji Kesesuaian Distribusi Poisson untuk
Kedatangan dan keberangkatan kendaraan lajur 1-2

10
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// , / N/ \._‘\'L —a—Teortis
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Adapun uraian tahapan perhitungan pengujian untuk setiap lajur dapat
dicermati pada lampiran C-1, sedangkan rekapitulasi hasil perhitungan uji

kesesuai distribusi Poisson selengkapnya disajikan dalam tabel di bawah ini.

Tabel 4.6
Rekapitulasi hasil uji Kesesuaian Distribusi Poisson

Berdasarkan jumlah kedatangan dan keberangkatan kendaraan Penumpang

Hari Rabu, 3 Maret 2004

Kedatangan Keberangkatan
Nomox
Lajur s
Xzohs szbe. Keterangan Xz(,bs szbel Keterangan
1-2 6,688 11,1 Ho Diterima 5,228 11,1 Ho Diterima
3 3,453 11,1 Ho Diterima 3,058 11,1 Ho Diterima
4 1,001 3,84 Ho Diterima 0,045 3,84 Ho Diterima
5-6 0,152 3,84 Tidak dipakai 0,447 3,14 Tidak dipakai
1,254 5,99 Ho Diterima 0,096 5,99 Ho Diterima
1,097 3,84 Ho Diterima 0,258 3,84 Ho Diterima
Hari Minggu, 3 Maret 2004
1-2 3,784 11,1 Ho Diterima 5,511 11,1 Ho Diterima
3 1,792 11,1 Ho Diterima 14,747 11,1 Ho Ditolak
4 0,973 3,84 Ho Diterima 0,348 3,84 Ho Diterima
5-6 0,063 3,84 Tidak dipakai 0,062 3,84 Tidak dipakai
7 1,821 7,81 Ho Diterima 3,655 7.81 Ho Diterima
8-10 9,960 5,99 Ho Ditolak 7,035 7,81 Ho Diterima !




4.2.2,

110

Berdasarkan uji kesesuaian distribusi Poisson di atas dapat diketahui,
bahwa pada hari Rabu dan Minggu kedatangan dan keberangkatan kendaraan
angkutan pada lajur 5-6 trayek Bis Kota Ledeng-Leuwipanjang tidak
memenuhi distribusi Poisson. Demikian pula lajur 3 trayek Ledeng-Cicaheum
pada hari Minggu, serta lajur 8 trayek Bandung-Subang-Pamanukan
Untuk keadan ini, perhitungan parameter antrian pada masing-masing lajur
angkutan yang tidak memenuhi distribusi Poisson tersebut dilakukan
berdasarkan data faktual hasil survai, yaitu dari jumlah rata-rata kendaraan di
dalam sistem ( antrian + pelayanan) di areal parkir yang merupakan keadaan
sesaat. Dengan demikian sudah sewajarnya jika terdapat perbedan hasil
diantara kedua cara perhitungan tersebut, namun sebagai pembanding
perhitungan antrian akiual cukup dapat mmberikn informasi tentang lajur-

lajur yang padat setelah mencapai kapasitasnya.

Tabel 4-7
Kedatangan dan keberangkatan angkutan kota
yang tidak memenuhi distribusi Poisson

No.Trayek | Nomor lajur Route Trayek Keterangan
Bis Kota 5-6 Ledeng-Leuwipanjang Hari Rabu
Bis Kota 5-6 Ledeng-Leuwipanjang Hari Minggu

03 4 Lembang-Ciroyom Han Minggu
Bandung- 8 Bandung-Lembang- Hari Minggu
Subang Subang-Pamanukan

Perhitungan Parameter antrian

Perhitungan parameter antrian dilakukan berdasarkan karakteristik
disiplin antrian angkutan penumpang yang terjadi di terminal Ledeng, yaitu
menuryt sistem antrian stasiun  tunggal ( single station ) dengan disiplin
antrian FIFO ( First in first out ), dimana satuan angkutan kota yang datang

pertama akan memasuki lajur pelayanén vang kosong terlebih dahulu dan

keluar lebih dahulu pula. Kondisi ini adalah sesuai dengan keadaan di
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lapangan, dimana setiap trayek angkutan hanya memiliki satu pilihan lajur
sebagai lajur antrian dan sebagai lajur antrian yang telah disediakan.

Perhitungan dengan disiplin antrian yang sama juga dilakukan terhadap lajur
antrian 8-10 yang melayani trayek Bandung-Subang-Pamanukan.  Hal ini
didasarkan atas pertimbangan kondisi pelayanan faktual (acceptable) yang
ditunjukkan oleh hasil kompilasi data survey grafik 4.13 dan 4.14 pada sub
Bab 4.1 di atas, yaitu karena jumlah kedatangan dan keberangkatan
kendaraan pada trayek tersebut selaly jauh lebih rendah dibandingkan
dengan rerata jumliah kendaraan yang ada di lajur antrian yang bersangkutan.

Adapun kondisi faktual pada lajur 8-10 tersebut adalah sebagai berikut;

Tabel 4.8
Kondisi faktual pelayanan lajur antrian 8-10 Trayek Bandung-Subang

Jumlah Kendaraan Penumpang
Keterangan Rabu Minggn
Kedatangan 21 unit 27 unit
Keberangkatan 24 unit 22 unit
Kedatangan kendaraan 6 unit 13 unit
tidak teridentifikasi
Kendaraan di lajur antrian 28,1 unit 26,1 unit

Dengan mempertimbangan kondisi pelayanan faktual (acceptable) tersebut
di atas, maka digunakan asumsi bahwa dari tiga lajur antrian yang tersedia
( lajur 8, 9 dan 10 ) ditetapkan hanya satu lajur yang dipergunakan sebagai
lajur antrian untuk melayani kedatangan dan keberangkatan trayek Bandung-
Subang-Pamanukan sebagai lajur potensial, sedangkan lajur antrian lainnya
lebih berfungsi dan digunakan sebagai lajur istirahat bagi operator kendaraan

yang bersangkutan.

Disiplin antrian FIFO juga dipergunakan dalam perhitungan parameter
antrian pada lajur 1-2, yaitu yang berfungsi sebagai lajur lintasan bagi

pelayanan kendaraan penumpang trayek 04 Ledeng-Abduk Muis.
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Berdasarkan pertimbangan tersebut di atas, maka perhitungan parameter
antrian dilakukan dengan menggunakan disiplin antrian FIFO { first in
first out) dengan stasiun tunggal, yaitu dengan menghitung masing-masing
parameter antrian setiap lajur yang meliputi :

1). Waktu pelayanan rata-rata yang diperlukan oleh setiap kendaraan sejak

berada pada posisi paling depan sampai kendaraan tersebut bergerak
keluar lajur meninggalkan terminal (E )

2). Jumlah rata-rata kendaraan dalam sistem pelayanan dan antrian (n )

3). Panjang antrian kendaraan rata-rata dalam sistem (g )

4). Waktu rata-rata kendaraan dalam sistem, yaitu sejak masuk lajur antrian
/lintasan sampai kendaraan tersebut bergerak keluar lajur menmggalkan
terminal (d )

5). Waktu menunggu rata-rata kendaraan di dalam antrian, yaitu sejak masuk
lajur sampai kendaraan tersebut menempati posisi paling depan pada lajur

yang bersangkutan { w)

Dengan menggunakan rumus-rumus teoritis parameter antrian seperti
yang telah diuraikan sub bab 2.3 di atas, maka diperoleh hasil perhitungan
parameter antrian tiap lajur berdasarkan data kedatangan dan keberangkatan
kendaraan yang memenuhi persyaratan distribusi Poisson, yaitu seperti yang
ditunjulkkan pada tabel 4.9 di bawah ini.
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Tabel 4.9
Hasil perhitungan Parameter Antrian
Berdasarkan tingkat kedatangan dan keberangkatan kendaraan

Hari Rabu, 3 Maret 2004

tar | spm | el S o q | d | w
/menit /menit | /menit

(1) (2) (3) (4) {5) (6) (7) 8
1-2 59,00 61,40 0,97 24,58 23,62 25,00 24,03
3 4764 | 4900 1.22 3503 | 3406 | 44,12 | 42.80
4 5,40 6,36 9.43 5.62 4,77 | 62.50 53.07
5-6 1,596 2,20 2727 . -— -— -
7 18,72 20,00 3,00 14,63 13,69 46,87 43,87
3 4,20 5,40 11,11 3,50 2,72 50,00 38,89

Jumalh 136,56 144,36

Hari Minggu, 7 Maret 2004

1-2 55,56 57,34 1,04 2437 | 2341 | 2632 25,28
3 54,00 55,27 1,09
4 5,04 7,32 8,20 221 1,52 2632 | 1312

5-6 1,08 1,08 55,55
7 19,08 21,12 2.841 9,31 8,41 29,41 26,57
8 22,44 22,20 2,70

Jumlah 157,20 164,83

Keterangan:

A = Lamda, Volume atau tingkat kedatangan rata-rata /jam

= Mu, Volume tingkat keberangkatan rata-rata atau tingkat pelayanan rata-rata/jam
4) = 60/(3)

(3) =@ /((3)-(2)

6) = ()*((2)/(3))

(7) =60/((3)-(2))

(8) = (7)-(4)

Untuk kedatangan dan keberangkatan kendaraan yang tidak memenuhi

persyaratan distribusi Poisson, perhitungan parameter antrian dilakukan

e e e
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berdasarkan data survai jumlah kendaraan angkutan penumpang yang ada
pada masing-masing lajur lintasan kendaraan yang bersangkutan.

Data antrian aktual selengkapnya pada masing-masing lajur dapat dicermati
pada lampiran B-4

Tabel 4.10
Jumlah kendaraan pada lajur antrian/lintasan
di dalam terminal berdasarkan data faktual hasil survai

I\Illor}wr A n 5 per-ment n "
ajur per-jam per-jam per-jam Keterangan
1-2 59,00 61,40 0,97 15,2 . Rabu
3 47 64 49,00 122 15,2 Rabu
4 5,40 6,36 9,43 10,2 Rabu
5-6 1,596 2,20 27,27 10,4 Rabu
7 18,72 20,00 3,00 18,0 Rabu
8 420 5,40 11,11} 62,6 Rabu

Jumlah 136,56 144,36
1-2 55,56 57.84 1,04 16,4 Mingeu
3 54,00 55,27 1,09 15,6 Minggu
4 5,04 7,32 8.20 10,6 Minggu
5-6 1,08 1,08 55,55 12,2 Minggu
7 19,08 21,12 2,841 15,0 Mingeu
8 2244 22.20 2,70 62.4 Minggu

Jumlah 157,20 164,83

*) Rerata jumlah kendaraan pada masing-masing lajur di dalam terminal/jam

Berdasarkan hasil perhitungan yang ditunjukkan dalam tabel tabel 4.9
dan 4.10 di atas, bahwa kondisi antrian angkutan kota yang terjadi di terminal

Ledeng pada saat pengamatan dapat diketahui diantaranya sebagai berikut:

1). Keondisi hari Rabu:

a. Bahwa waktu pelayanan rata-rata terbesar (s ) untuk kendaraan jenis
non bis kota terjadi pada lajur antrian 8, yaitu pada trayek Bandung -

Subang-Pamanukan sebesar 11,11 menit/kendaraan dengan waktu
rata-rata kendaraan dalam sistem ( ::f) adalah 50 menit dan waktu

menunggu rata-rata dalam antrian ;) = 38,89 menit. Akan tetapi
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pada waktu pelayanan yang besar tersebut jumlah rata-rata kendaraan

dalam sistem pelayanan dan antrian ( E) adalah rendah, yaitu 3,5

kendaraan/jam dan panjang antrian kendaraan rata-rata dalam sistem
(5) = 2,72 meter. Sedangkan jumlah rata-rata kendaraan faktual yang

ada di lajur antrian berdasarkan hasil survai adalah sebanyak 62.6

kendaraan/jam,

Waktu pelayanan rata-rata (s) yang cukup besar terjadi pula pada
lajur lintasan 4, yaitu trayek 03 Ciroyom-Lembang sebesar 9,43
menit/ kendaraan, waktu rata-rata kendaraan dalam sistem (3) =62,5

menit dan waktu menunggu rata-rata dalam antrian (w) 53, 07 menit.

Pada keadaan ini jumtah rata-rata kendaraan dalam sistem pelayanan
dan antrian (;) adalah 5,62 kendaraanfjam dan panjang antrian
kendaraan rata-rata dalam sistem (g)=4,77 meter, sedangkan jumlah

kendaraan faktual yang ada di lajur lintasan berdasarkan hasil survai
adalah sebanyak 10,2 kendaraan/jam

. Bahwa waktu pelayanan rata-rata (s) terpendek terjadi pada jalur
lintasan 1-2 trayek 04 Ledeng — Abdul Muis, yaitu sebesar 0,97

menit’kendaraan dengan waktu rata-rata kendaraan dalam sistem (E)

25,00 menit dan waktu menunggu rata-rata dalam antrian (;) adalah
24,03 menit.

Pada keadaan ini jumlah rata-rata kendaraan dalam sistem pelayanan
dan antrian ( n) = 24,58 kendaraan/jam dan panjang antrian kendaraan
rata-rata dalam sistem (a) = 23,62 meter, sedangkan jumlah

kendaraan faktual yang ada di lajur lintasan berdasarkan hasil survai
adalah 15,2 kendaraan/jam
Bahwa pada lajur antrian 5-6 trayek Bis kota Ledeng-Leuwipanjang

terjadi waktu pelayanan rata-rata (._s') terbesar 27,27 menit /kendaraan,

e
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akan tetapi jumlah rata-rata kendaraan yang ada di lajur antrian ( E)

berdasarkan hasil survai adalah sebanyak 10,4 kendaraan/jam.

2). Kondisi hari Minggu

a. Bahwa waktu pelayanan rata-rata terbesar ( E) untuk kendaraan jenis
non bis kota , terjadi pada lajur lintasan 4 trayek Ciroyom-Lembang

yaitu scbesar 8,196 menit/kendaraan dengan waktu rata-rata
kendaraan dalam sistem ( d ) adalah 26,32 menit dan waktu menunggu

rata-rata dalam antrian (;) sama dengan 18,12 menit. Akan tetapi

pada keadaan waktu pelayanan yang besar tersebut Jumlah rata-rata

kendaraan dalam sistem pelayanan dan antrian (n) adalah 2,21

kendaraan/jam dan panjang antrian kendaraan rata-rata dalam sistem
(g) = 1,52 meter, sedangkan berdasarkan hasil survai jumlah

kendaraan fakal yang ada di lajur lintasan adalah sebanyak 10,6

kendaraan/jam

Waktu pelayanan rata-rata (;) yang cukup besar terjadi pula pada
lajur antrian 7 trayek 17 Ledeng-Margahayu Raya yaitu sebesar 2,841

menit/ kendaraan, dengan waktu rata-rata dalam sistem (E) =2941

menit dan waktu menunggu rata-rata dalam antrian (w ) 26,57 menit.

Pada keadaan ini jumlah rata-rata kendaraan dalam sistem pelayanan
dan antrian (n) adalah 931 kendaraanfjam dan panjang antrian

kendaraan rata-rata dalam sistem (5) = 8,41 meter.

b. Bahwa waktu pelayanan rata-rata ( 5) terpendek terjadi pada lajur
lintasan 1-2 trayek 04 Ledeng — Abdul Muis, yaitu sebesar 1,04

menit’kendaraan dengan waktu rata-rata kendaraan dalam sistem (3)

26,32 menit dan waktu menunggu rata-rata dalam antrian (;») adalah

2528 menit.
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Pada keadaan ini jumlah rata-rata kendaraan dalam sistem pelayanan
dan antrian ( # )= 24,37 kendaraan/jam dan panjang antrian kendaraan
rata-rata dalam sistem (g) = 2341 meter, akan tetapi jumlah
kendaraan faktual yang ada pada lajur antrian berdasafkan hasil survai

n adalah 16,4 kendaraan/jam

c. Bahwa pada lajur antrian 5-6 trayek Bis kota Ledeng~Leuwipanjang

terjadi waktu pelayanan rata-rata ( s ) terbesar 55,55 menit /kendaraan

- dengan jumlah rata-rata kendaraan faktual yang ada pada lajur antrian

(;z ) adalah 12,2 kendaraan/jam.
d. Bahwa pada lajur antrian 8 trayek Bandung-Subang-Pamanukan

terjadi waktu pelayanan rata-rata ( E) terbesar 2,70 menit /kendaraan

dengan jumiah rata-rata kendaraan faktual berdasarkan hasil survai

pada lajur antrian ( n ) adalah 62, 4 kendaraan/jam,

4.2.3. Perhitungan Kapasitas Lajur

Berpedoman pada definisi kapasitas lajur yang dikemukakan di atas,
bahwa kapasitas lajur dapat didefinisikan sebagai volume atau tingkat
_ kedatangan rata-rata yang menyebabkan jumlah rata-rata kendaraan di dalam
sistem (antrian + pelayanan ).

Berdasarkan pengamatan terhadap karakteristik pelayanan terminal Ledeng

pada saat imi maka dapat ditetapkan, bahwa jumlah rata-rata kendaraan di

dalam sistem (E) = 15 kendaraan, yaitu untuk waktu pelayanan ( 5=
=1 menitkendaraan. Waktu pelayanan 1 menit/ kendaraan dalam
penelitian im diasumsikan merupakan waktu pelayanan yang paling dapat
diterima (acceptable), yaitu waktu yang diperlukan oleh setiap kendaran
sejak berada pada posisi paling depan sampai kendaraan tersebut bergerak
keluar lajur meninggalkan terminal.

Pada keadaan tersebut dapat saja terjadi sebuah lajur mencapai kapasitas

dengan volume vang belum optimal. Keadaan ini dapat disebabkan karena
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I P . . '
waktu pelayanan yang ada sangat bervariasi, sehingga jumlah rata-rata
|

kendaraan angkutan penum

ung maksimal lajur yang bersangkutan.

pang di dalam sistem telah memenuhi, bahkan

dapat melebihi daya tamp

Untuk mengetahui apakah! volume setiap lajur lintasan/antrian di terminal
|
Ledeng telah bekerja sesuai den

k pelayanan terminal Ledeng di atas maka

gan kapasitasnya, yaitu berdasarkan

pertimbangan karakteristi
perhitungan kapasitas lajur|dihitung sebagai berikut :

s1= 1/p =1 menit/kendaraan ; Schingga u; = 60 Kendaraan/jam

n 1 = 15 kendaraan di dal

am sistem

n=—2"_ , maka: | 15 = A

u—A 60 -4

Ay =1900-15% = 56,25 kendaraan/jam

— 2 2
g = A = 26,25 = 14,06 meter

plpu—i) 60(60-5625)
d = L. ! = 0,27 jam/! kend = 17 menit | kend

H—A 20 —|18,75
w= A = 36,25 = 0,25 jam/ kend =15 menit | kend
Hlu—-A4) 60(60-5625)

Dari hasil perhitungan kapasitas lajur di atas dan perhitungan parameter .
" antrian pada tabel 4.9 dan '
1) Bahwa pada hari Rabu

Abdul Muis) dan lajur lintasan 3 ( trayek 06 Ledeng — Cicaheum) telah

tabel 4.10 dapat diketahui antara lain :
1, keadaan lajur lintasan 1-2 (trayek 04 Ledeng-

melebihi kapasitasnya,

adalah 23,62 dan 34,

yaitu panjang rata-rata antrian yang terjadi ()

06 meter lebih besar dari 14,06 meter. Keadaan

yang sama juga terjadli pada hari Minggu lajur 1-2, dimana panjang

| : .
antrian yang terjadi 23,41 meter lebih besar dari (¢ ) 14,06 meter

T I
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Demikian pula waktu rata-rata di dalam sistem antrian yang terjadi (d )
pada semua lajur adalah lebih besar dari 17 menit/kendaraan. Keadaan

yang sama juga terjadi pada waktu menunggu rata-rata di dalam antrian

(w) pada semua lajur, yatu lebih besar dari 15 menit/kendaraan

2) Pada hari Minggu keadaan yang terjadi pada semua lajur di terminal
menunjukkan, bahwa waktu rata-rata kendaraan berada di dalam sistem
antrian (E) dan waktu menunggu rata-rata di dalam antrian (»_v)
adalah lebih besar dari kapasitasnya, yaitu masing-masing lebih besar
dari 17 dan 15 menit/kendaraan. Akan tetapi pada lajur 4 dan lajur 7
panjang antrian yang terjadi (a) masing-masing 1,52 dan 8,41 meter

adalah lebih kecil dari 14,06 kendaraan. maksimal yang diijinkan.

4.2.4. Perhitungan Kapasitas Terminal

Dalam menentukan kapasias pelayanan terminal terlebih dahulu perlu
ditetapkan adanya lajur potensiai, yaitu lajur dengan volume kedatangan
rata-rata yang telah bekerja sesuai dengan kapasitasnya dan yang paling
berpeluang mencapai kapasitas pada masa yang akan datang,

Kapasitas terminal dapat dihitung berdasarkan tingkat kedatangan kendaraan
pada masing-masing lajur pelayanan .trayek angkutan penumpang di
terminal Ledeng ( &), serta berpedoman pada asumsi yang digunakan pada
perhitungan kapasitas lajur di atas, yaitu :

s1 = 1/u = 1 menitkendaraan

i1 = 60 Kendaraan/jam

n1 = 15 kendaraan di dalam sistem
Dengan berpedoman pada definisi kapasitas terminal sebagai volume
kedatangan rata-rata semua lajur, maka lajur dengan volume yang telah
bekerja sesuai dengan kapasitasnya dapat ditetapkan sebagai lajur potensial,

schingga kapasitas terminal dapat dihitung sebagai berikut :

1). Perhitungan paramater antrian berdasarkan 1t ; dan s,
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Pada perhitungan ini y, adalah volume keberangkatan rata-rata untuk
semua lajur dan s , adalah waktu pelayanan rata-rata yang dipercepat.
§1= 1/p = | menit/kendaraan :
w1 = 60 Kendaraan/jam

An = Volume kedatangan masing-masing lajur

Dengan parameter waktu pelayanan rata-rata yang dipercepat di atas
maka dilakukan perhitungan ulang terhadap masing-masing parameter

antrian tiap lajur. Adapun hasil dari perhitungan kembali masing-

masing parameter antrian tiap lajur tersebut ditunjukkan pada tabel di

bawah ini.

Tabel 4.11
Perhitungan Parameter Antrian dengan waktu
Pelayanan Dipercepat dan di rata-ratakan

Hari Rabn, 3 Maret 2004
Nomor | A B P n; g d; W5
Lajur | /jam | fjam | . o /menit | /menit
(1) (2) 3) 4) 3 (6) ()] 8
1-2 59,0 60 1 59,00 | 5802 | 60,00 | 59,00
3 47.64 60 1 3,85 | 3,06 | 4854 | 3,854
4 5,40 60 1 0,10 | 0,609 | 1,099 | 0,099
56 1,596 60 1 0,03 | 0,001 | 1,027 | 0,027
7 | 1872 60 1 045 ;0,140 | 1453 0,453
3 420 | 60 ] 0,08 [ 0,006 | 1075 | 0,075
Hari Minggu, 7 Maret 2004 ‘
1-2 55,56 60 i 12,51 | 11,59 | 13,514 | 12,514
3 54,00 60 1 5,00 | 8,10 | 10,00 9,00
4 5,04 60 1 0,092 | 0,008 | 1,092 | 0,092
5-6 1,08 60 1 0,018 1 0,003 | 1,018 ! 0,018
7 19,08 60 1 0,466 | 0,148 | 1466 | 0466
8 22,44 60 I 0,597 10,223 | 1,597 | 0,597

Keterangan:
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Keterangan:
A = Lamda, Volume atau tingkat kedatangan rata-rata /jam
B = Mu,Volume tingkat keberangkatan atau tingkat pelayanan rata-rata/jam

(5) =) 7((3)-(2))
(6) =(5)*((2)/(3))
(7)=60/((3)-(2))
(8) =(7)-(4)
Dari hasil perhitungan di atas ternyata diketahui, bahwa dengan
waktu pelayanan s, = Up = 1 menit’/kendaraan  dan Hp = 60

Kendaraan/jam tidak dapat digunakan dengan baik, karena adanya
lajur  lintasan dan antrian yang dikategorikan sebagai lajur padat
( lajurl-2 ) dan lajur yang dikategorikan sangat lengang, yattu lajur 5-6,
lajur lintasan 4 dan lajur antrian $ pada hari Rabu dan lajur lintasan

4, lajur antrian 5-6 serta lajur 8 pada hari Minggu.

Oleh sebab itu dari tabel 4.11 pada pengamatan hari Mingg,
lajur lintasan 1-2 trayek Ledeng-Abdul Muis dapat ditetapkan sebagai
Lajur potensial, vaitu merupakan lajur  yang paling berpeluang
mencapai kapasitas pada masa yang akan datang dengan volume

terbesar A = 55,56 kendaraan/jam, rata-rata jumlah kendaraan di dalam
sistem #;= 12,51 kendaraan sebagai jumlah terbesar yang mendekati

n1= 15 kendaraan dengan p = 57,84 kendaraan/jam (tabel 4.11)

Kombinasi perhitungan autrian

Agar kapasitas terminal Ledeng dapat diperoleh sesuai dengan
karakteristik yang terjadi di lapangan, maka dilakukan perhitungan
kapasitas dengan kombinasi dari beberapa keadaan pada saat lajur
potensial ( lajur 1-2 ) yéng terjadi pada hari Minggu telah bekerja
memenuhi kapasitas lajur yang ditetapkan.
Oleh sebab itu perhitungan kapasitas terminal dilakukan dengan

menggabungkan beberapa kombinasi data antrian sebagai berikut.
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Kombinasi Antrian I

Pada kombinasi ini digunakan asumsi, bahwa volume kendaraan pada
setiap lajur akan meningkat dengan proporsi yang sama dengan tingkat
pertumbuhan lajur potensial pada hari Minggu lajur 1-2, yaitu ;

»= 55,56 kendaraan/jam ( tabel 4.9)
;p= 12,51 kendaraan ( tabel 4.11)
A hasil survey

X A,
A

P

Rumus: A=

Dimana: A, = 56,25 dan n = 1,2,3,

Dengan X, yang diperoleh dari masing-masing lajur tersebut, kemudian
dihitung kembali srtiap parameter antrian ;i , E; , E,- dan :4:;

Hasil permtungan kombinasi ini ditampilkan pada tabel di bawah ini.

Tabel 4.12

Hasil perhitungan parameter Antrian
dengan s ; dipercepat dan diratakan serta A, maksimal

EOI?lor A !" ; 1 Ei' al Ei ;5
=JuE fjam fam | joenit /menit | /menit
(1) (2) (3) {4) (5) (6) (7) 8
i-2 5425 60 1 15,00 | 14,00 | 16,00 | 15,00
3 5367 60 1 1026 | 935 | 1126 | 1028
4 5,10 60 1 0,09 | 0,008 | 1,09 0,09
5-6 1,09 60 1 0,02 10001 ) 102 0,02
7 1932 60 1 0,48 ; 0,153 | 1,48 0,48
8 22,72 60 1 0,61 | 0231 1,61 0.61
Jumlah | 156,15
Keterangan

(5)=(2) 7((3)-(2))
(6)=(5*((2)/(3))
(7)=60/((3)-(2))
(8) =(7)-(4)
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Kombinasi Antrian 11

Kombinas:i ini didasarkan pada asumsi, bahwa jumlah rata-rata

kendaraan di dalam sistem {ﬁ) pada setiap lajur adalah meningkat

dengan proporsional yang sama dengan lajur potensial yaitu:
n p=12,51 kendaraan

s 1 = 1/u =1 menit/kendaraan,

i = 60 Kendaraan/jam

Langkah-langkah perhitungan :

¢ Hitung besaran X »; tiap lajur berdasarkan jumlah kendaraan pada lajur
potensial n p= 12,51 kendaraan

it
1+5,

H

na hasil perhitungan -

Rumus: A = 1

, dimana n; =
He

» Hitung parameter antrian tiap lajur berdasarkan nilai A 5, n; dan 5
s Hitung kapasitas terminal dengan menjumlahkan besaran A »; tiap lajur
Hasil perhitungan kapasitas ferminal Ledeng berdasarkan kombinasi
antrian I im diperoleh sebagai berikut :

Tabel 4.13
Hasil perhitungan kombinasi antrian II

dengan s dipercepat dan diratakan serta 1. maksimal

Nomor Ao R 81 d i Wii
Lajur fjam | flam | ool a gi | menit | /menit
(2) (3) (4) (5) {5) (7) 8
1-2 30,00 | 60,00 1 1,00 { 0,50 | 2,00 1,00
3 25,10 | 60,00 i 0,719 1 0301 | 1,72 0,72
4 0,438 | 60,00 1 0,007 | 0,001 | 1,01 0,01
5-6 0,086 | 60,00 1 0,001 | 0001 | 1,001 { 0,001
| 7 2,155 1 60,00 1 0,037 | 0,001 | 104 0,04
[ 8 2,731 | 60,00 ] 0,048 | 0,002 | 1,05 0,05
Joumizh 60,513
Keterangan :
s1 = l/u = | menit/kendaraan, dan-u ; = 60 Kendaraan/jam

berdasarkan asumsi yang digunakan pada perhitungan Kapasitas lajur.
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Kombinasi Antrian III
Perhitungan kombinasi antrian 111 dilakukan berdasarkan asumsi bahwa

tingkat pelayanan rata-rata pada setiap lajur meningkat dengan

proporsional yang sama, yaitu n1=15 dan u; = 60 Kendaraan/jam
Untuk mengetahui tingkat pelayanan rata-rata setiap lajur pada saat lajur
potensial mencapai kapasitasnya, maka perhitungan dilakukan

berdasarkan tahapan sebagai berikut:

a). Berdasarkan A hasil survey dan jumlah kendaraan n,

Rumus: pp= ———1— | dimana E1=15 kendaraan
Berdasarkan besaran A dan u , tiap lajur yang diperoleh dari hasil

perhitungan dengan rumus di atas, dimana jumlah rata-rata

kendaraan di dalam sistem pelayanan dan antrian ( 7 ) diratakan dan
dimaksimalkan pada setiap lajur dan besaran p, maksimal,
kemudian masing-masing parameter antrian tiap lajur dihitung

kembali, maka diperoleh hasil sebagai berikut :

Tabel 4.14
Hasil perhitungan kombinasi Antrian 11

Berdasarkan A hasil survey dan jumlah kendaraan n ; diratakan

Nomor | % 12 $i| fw | Qu d Wi
Lajur | fjam | Jjam | oo menit | menit
(1) (2) (3) (4) {5) (6} (7) 8
1-2 55,56 { 5926 | 1,01 15 14,06 | 16,20 | 15,19
3 5400 | 5760 | 1,04 15 14,06 | 16,67 | 15,62
4 5,04 538 11,16 | 15 14,06 | 17857 | 1674
5-6 1,08 1,15 | 52,08 | 15 14,06 | 83333 | 7812
7 | 19,08 | 2035 | 2.95 | 15 | 1406 | 4717 | 4422
8 22,44 12394 1 251 15 | 14,06 | 40,11 | 3760

e




b). Dengan A berubah mengikuti kenaikan p secara proporsional

Rumus :

Hp
Dimana :

n,=15 kendaraan ; W = 60 Kendaraan/jam
up= 57,84 kendaraan /jam. { dari tabel 4.9 )
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Selanjutnya dengan besaran A  dan p i yang telah dihitung

menggunakan rumus di atas, selanjutnya masing-masing parameter

antrian di hitung kembali dan hasinya diperoieh 1 sebagai berikut :

Tabel 4.15
Hasil perhitungan kombinasi Antrian 11T

Dengan A ; berubah mengikuti kenaikan y ; secara proporsional

Nomor X n Hni $ i 7 it 4 ni d ni W i
Lajur | fjam | fjam |, 000 menit | /menit
@ @2 | 3 4) &) (6) () 8
1-2 5763 | 61,47 (0,98 14,99 | 14,06 | 1562 | 14,64
3 56,02 | 5975 1,004 1500 ; 14,06 i 16,07 | 1506
4 5,23 5,58 10,76 | 14,98 | 14,04 | 1719 161,2
5-6 1,12 1,19 50,21 1493 1 13,99 | 800,0 | 7498
7 1994 | 21,27 2,82 | 1499 | 14,06 | 4511 ) 4229
8 2328 | 24,83 2,42 1499 | 1406 | 3866 | 3624
Jumliah | 169,76
Keterangan

up = Volume keberangkatan lajur potensial = 57,84 kendaraan /jam.
12 = Volume keberangkatan dari tabel 4.14

ny dan u; = Karakteristik terminal pada perhitungan kapasitas lajur

. Kapasitas Terminal Ledeng

Dari hasil kombinasi perhitungan parameter antrian pada tabel 4.12

sampal dengan tabel 4.15 di atas, maka kapasitas pelayanan terminal

W -V\@@?j

R o S R

Ledeng dapat ditetapkan berdasarkan jumlah total volume dan semua
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lajur (ZAi | ZX 3 , 2 A 4 ) vang menunjukkan hasil perhitungan
dengan angka terkecil,-tetapi dengan mempertimbangkan rata-rata
waktu kendaraan di dalam sistem antrian (d) dan waktu menunggu
rata-rata (w) yang paling realistis, sehingga diperoleh kapasitas terminal
yang mencerminkan karakteristik pelayanan yang sesungguhnya.

Dalam hal ini jumlah total volume semua lajur ( 2 X ) yang terkecil dan
yang paling realistis adalah yang diperoleh dari hasil perhitungan
kombinasi antrian I tabel 4.12 | yaitu :

> Jumlah maksimum kedatangan kendaraan penumpang pada semua

lajur di terminal Ledeng (X A; ) = 156,15 kendaraan/jam

» Panjang antnian rata-rata dalam sistern antrian (-g;i ) maksimum’

adalah 14,00 meter

» Waktu menunggu rata-rata kendaraan angkutan penumpang di dalam

Sistem(; ;) maksimum = 15 menivkendaraan

Oleh sebab itu kapasitas pelayanan terminal Ledeng pada saat in1 dapat
diperoleh, vaitu volume daya tampung maksimum yang dapat ditampung
dengan waktu tunggw/ kelambatan yang masih dapat ditolerir adalah
sebanyak 156,15 kendaraan penumpang per-jam atau sebesar 858 825
kendaraan penumpang per-hari. selama 5,5 jam pengamatan

Bila jumlah total kedatangan kendaraan penumpang pada semua lajur di
terminal Ledeng (XA )= 157,20 kendaraan/jam pada kondisi lajur
potensial digunaken sebagai dasar perhitungan { tabel 4.9), kemudian
dibandingkan dengan jumlah kapasitas maksimum kedatangan
kendaraan yang masih dapat ditampung dengan  waktu

tunggu/kelambatan yang dapat ditolerir (2 A.; ) = 156,15 kendaraan/jam,
maka XA =157,20 > L A; = 156,15 kendaraan/jam, yang berarti

kapasitas pelayanan maksimum terminal Ledeng telah terlampaui.
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4.3. Pelayanan ruas jalan di luar terminal

Ruas jalan Dr Setiabudi di depan terminal mempunyai peranan yang

sangat penting terhadap kinerja pelayanan terminal Ledeng. Terganggunya
kelancaran lalu lintas di depan terminal akan berdampak terhadap kendaraan
angkutan penumpang yang hendak masuk dan keluar terminal
Dalam hal ini kelancaran arus lalu lintas di depan terminal dapat discbabkan
oleh belum optimalnya pengoperasian fasilitas lalu lintas yang ada,
meningkatnya kepemilikan kendaraan, dan meningkatnya mobilitas masyarakat
di kawasan tersebut dalam melaksanakan kegiatannya sehari-hari.
Sebaliknya mobilitas keluar-masuknya kendaraan penumpang dari dan ke
terminal Ledeng juga dapat mempengaruhi pelayanan ruas jalan di luar
terminal, terlebih karena tidak memiliki lajur pemisah terhadap lajur lalu lintas
menerus. Gambar situasi di bawah ini memperhhatkan pergerakan kendaraan di
luar terminal yang terletak di depan terminal Ledeng.

IKe Lenmbang-Subang
2 % 3,50 M

Jl.S Bajuri f—— A

Jl. Sanip
N O Y T

TERMINATL,

v >
T LEDENG

r

P
Ke Kota Bandung

P O SN ———

‘ 2x4,00 M

Gambar 4.2 : Situasi Pergerakan Kendaraan di Luar Terminal
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4.3.1 Perhitungan volume lalu lintas ruas jalan Dr. Setiabudi

Perhitungan volume lalu lintas jalan Dr Setiabudi di dasarkan data primer
yang diperoleh pada Lampiran B-8. Dalam hal ini setiap kendaraan
dikelompokkan menurut jenisnya dan jalur lalu lintas, yaitu sebagai
jalan dua arah ( fwoway fraffic) dalam satuan kendaraan per-jam.

. Total jumlah Lalu Latas selama Pengamatan
Volume per-jam =

lama waktu Pengamatan
= e unit kendaraan

Tabel di bawah imt memperlihatkan volume arus lalu lintas jalan Dr

Setiabudi berdasarkan hari dan periode pangamatan sebagai berikut:

Tabel 4.16
Volume lalu lintas ruas jalan Dr. Setiabudi Bandung
Hari Rabu, 3 Maret 2004
Volume Lajur Volume Lajur
Iam Bandung-Lembang Lembang-Bandung
Unit Kend. SMP Unit Kend. | SMP
07:00 - 07:15 240 176 305 219
07:15-07.30 269 199 393 258
07:30 - 07:45 319 231 501 323
07:45 - 08:00 372 266 557 390
08:00 - 08:15 375 289 486 364
08:15 - 08:30 339 264 451 320
08:30 - 08:45 318 238 497 392
08:45 - 09:00 278 205 425 371
Jumlah 2510 1868 3615 2637
14:00 - 14:15 331 195 274 172
14:15 - 14:30 327 314 289 208
14:30 - 14:45 333 223 390 303
14:45 - 15:00 343 [ 264 345 245
15:00 - 15:15 249 225 344 313
16:15 - 15:30 224 214 328 229
15:30-15:45 219 186 274 274
15:45 - 16:00 222 171 329 306
16:00 - 1615 | 279 205 346 257
16:15 - 16:30 291 212 398 289
16:30 - 16:45 245 255 367 196
16:45 - 17:00 332 261 345 246
Jumtah 3395 2725 4029 3038
Total Jumiah ! 5905 4593 7644 5675
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Tabel 4.17
Volume lalu lintas ruas jalan Dr. Setiabudi Bandung
Hari Minggu, 7 Maret 2004

Volume Lajur Volume Lajur
Jam Bandung-Lembang Lembang-Bandung
Unit Kend. SMP Unit Kend. | SMP
09:00 - 09:15 315 235 497 362
09:15 - 09:30 339 264 451 320
09:30 - 09:45 330 252 371 280
02:45 - 10:00 413 304 435 337
10:00 - 10:15 402 302 483 371
10:15-10:30 | 315 230 440 340
10:30 - 10:45 297 242 455 376
10:45 - 11:00 416 311 448 362
11:00 - 11:15 395 266 409 322
11:15-11:30 378 276 421 336
11:30 - 11:45 380 278 472 386
11:45 -12:00 321 231 463 371
Jumlah 4301 3191 5345 4163
14:00 - 14:15 426 305 445 341
14:15 - 14:30 397 271 429 339
14:30 - 14:45 384 270 324 240
14:45 - 15:.00 367 262 397 282
15:00 - 15:15 311 230 398 297
15:15 - 15:30 403 306 431 307
15:30 - 15:45 347 260 308 301
15:45 - 16:00 392 300 387 280
16:00 - 16:15 344 138 418 318
16:15 - 16:30 284 200 532 401
16:30 - 16:45 294 204 425 328
16:45 - 17:00 257 179 375 282
Jumlah 4206 2925 4869 3716
Total Jumlah 8507 6116 10.214 7879
Keterangan Nilai EMP:

MC=0,25 ,LV =1,00 dan HV =120

Dari analisis tabel 4.16 dan tabel 4.17 di atas diperoleh volume
lalu lintas ruas jalan Dr Setiabudi tiap lajur pada kadaan hari Rabu dan

Minggu sebagai berikut :




4.3.2
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L Volume ruas jalan Total Volume
Waktu Bandung- Lembang- Ruas Jalan
Survai Lembang Bandung Dr Setuiabudi

Kend | SMP | Kend | SMP | Kend SMP
Rabu [ 5905 | 4593 | 7644 | 5675 | 13.354 | 10263

LMinggu 8507 6116 | 10214 | 7879 | 18.721 13.995

Oleh sebab itu dengan berpedoman pada perhitungan volume arus lalu
lintas pada sub Bab 2.5, maka diperoleh volume lalu lintas ruas jalan
Setiabudi yang terdiri dari dua jalur ( twoway traffi ic) adalah sebagal
berikut:

¢ Volume perhari = 18.721 kendaraan/hari

¢ Volume perjam = 3.404 kendaraan/jam, atau 2.545 SMP/jam
Sedangkan periode volume puncak ( peak hour ) pada hari Rabu terjadi
pada jam 07:30-09:00 WIB dan pada hari Minggu periode puncak terjadi
pada jam 09:45 — 12:00 WIB

Perhitungan tingkat pelayanan ruas jalan di depan terminal

Data survai volume lalu lintas pada ruas jalan di depan terminal
Ledeng disajikan selengkapnya pada lampiran B-8. Untuk memperoleh
hasil evaluasi yang baik terhadap tingkat pelayanan ruas Jalan di depan
terminal Ledeng bagi upaya pengembangan dimasa yang akan datang,
maka pada analisis perhitungan tingkat pelayanan Jalan digunakan data
hasil survai dengan volume lalu lintas terbesar menurut spesifikasi jenis
kendaraan, baik dari arah Bandung ke Lembang maupun dari arah
sebaliknya Lembang ke Bandung.

Tabel di bawah ini menunjukkan volume ruas jalan Dr. Setiabudi di
depan terminal Ledeng yang terdiri dari empat lajur dan dua arah tanpa
lajur pemisah (jalan type 4/2 UD), masing-masing adalah menurut lajur
dan jenis kendaraan yang telah dikonversikan kedalam nilai ekivalen

mobil penumpang (emp).

e e e g i s e g e -




Tabel 4.18
Volume arus lalu lintas jalur Bandung-Lembang

| Data Jenis Total Volume
Pengamatan ; Kendaraan | Kendaraan | Unitjam | SMP/jam
Minggu, Sepeda
14:00-17:00 | Motor 1.538 513 204
Minggu, | Mobil
14:00-17:00 | Penumpang 2.590 864 864
Minggu,
09:00-12:00 | Bus 30 10 12
Rabu,
07:00-09:00 |} Truk 107 54 65
Jumlah 4.265 1.441 1.145
Keterangan Nilai EMP:
MC =025 ( Lebar jalan> 6 meter) , LV = 1,00 dan HV =120
Tabel 4.19
Volume arus lalu Iintas jalur Lembang-Bandung
L Waktu Jenis Total Volume
Pengamatan | Kendaraan | Kendaraan | Unitjam | SMP/jam
‘ Minggu, Sepeda
14:00-17:00 | Motor 1.705 569 143
Minggu, Mobil
' 09:00-12:00 | Penumpang 3.679 1227 1.227
| Minggu,
14:00-17:00 | Bus 77 26 32
Rabu,
14:00-17:00 | Truk 122 41 50
Jumiah 5.583 1863 1,452

Dari tabel 4.18 dan 4.19 di atas diketahui bahwa volume lalu lintas di
ruas jalan. Setiabudi di depan terminal Ledeng selama periode pengamatan
adalah sebesar 3.304 unit kendaraan/jam atau 2.597 SMP/jam.

1). Perhitungan kapasitas jalan
Capasity (C) = Co x FCw x FCsp x FCsf x FCes ( smp/jam)

Dimana :

Co = Kapasitas dasar (smp/jam)

FCw = Faktor penyesuaian lebar jalur lalu lintas
FCsp = Faktor penyesuaian pemisahan arah
FCsf = Faktor penyesuaian hambatan samping
FCcs = Faktor penyesuaian ukuran kota
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Berpedoman pada metoda MKJI tahun 1997 yang dikemukakan
pada sub bab 2.5 dan pertimbangan karakteristik kondisi wilayah studi,
maka besaran nilaj kapasitas dasar dan parameter faktor penyesuaian
yang dipergunakan dalam perhitungan kapasitas ruas jalan ini
ditetapkan sebagai berikut:

Tabel 4.20
Nilai parameter perhitungan kapasitas jalan
Parameter yang
diperiukan Alasan dan pertimbangan

Co=12900 smp/j | Jalan 4 lajur tak terbagi, 1500 smp/lajur
FCw=1,09 Lebar per-lajur = 4,00 meter

FCsp=1,00 Prosentase pemisah arah (SP) 50-50 %

Klasifikasi hambatan samping merupakan
FCsf=0,98 daerah niaga dengan aktivitas sisi jalan yang
tinggi (H), Iebar bahu efektif (Ws)>200m
LF Ces = 1,00 Ukuran kota dengan penduduk > 3 Juta

Oleh karena itu, kapasitas (C) tuas jalan Dr. Setizbudi di depan
Terminal dapat dihitung:

C=CoxFCwx FCsp x FCsf x FCes (smp/jam)
2900 x 1,09 x 1,00 x 0,98 x 1,00
= 3.205 smp/jam

ll

2). Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS)
Derajat kejenuhan diperlukan untuk mengetahui kinerja suatu segmen
jalan raya apakah mempunyai masalah pada kapasitasnya atau tidak,
yaitu ratio arus lahi lintas terhadap kapasitasnya.
Rumus: DS=Q/C _
Dimana: Q= 2.597 smpfjam; C = 3.205 smp/jam,
Maka diperoleh:
DS= Q/C = 2.597/3205 = 0,8
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3). Tingkat pelayanan jalan di depan terminal
Dengan DS = 0,8 Smp/jam, maka diketahui tingkat pelayanan
ruas jalan Dr. Setiabudi di depan terminal Ledeng termasuk dalam
kategori tingkat pelayanan E, yaitu dengan karakteristik arus lalu lintas
terhambat, kecepatan rendah, kendaraan sering berhenti, dan volume

arus lalu lintas lebih tinggi daripada kapasitas jalan yang bersangkutan.

4.3.3 Tingkat pelayanan simpang jalan Sersan Bajuri-Setiabudi
Simpang jalan Dr. Setiabudi-Sersan Bajuri adalah merupakan
simpang tiga iak bersinyal type 3.2.2. Volume arus lalu lintas simpang
hasil survai selengkapnya dapat dicermati pada lampiran 8,
sedangkan data hasil survai volume lalu lintas pada jam puncak diperoleh

pada pengamatan hari Minggu, tangal 7 Maret 2004.

KE LEMEANG

C
T 2 x 3.50 Meter

J1 Sersan Bajuri
B 2 x 2,75 meter

2 x 4,00 Meter

l KiE BANDUNG KOTA

Gambar 4.3: Situasi Simpang Sersan Bajuri

Data arus lalu lintas jam puncak pada masing-masing pendekat, dimana
jumlah kendaraan angkutan penumpang umum yang masuk terminal tidak

diperhitungkan adalah sebagai berikut:




Tabel 4.21
Volume arus lalu lintas jalan Setiabudi di luar terminal
ARAH PENDEKAT
Jenis A B C
Kendaraan | LT ;| ST |RT | LT | ST | RT | LT | ST | RT

MC 8 (535 | - 21 - [180 | - | 98% | -
LV 145 | 643 ( - 18 | - [156] - | 961 -
HV 10 | 53 - 2 - 1| - 50 -
UM - - - - - - - - -
% unit 244 112315 - 141 | - 1347) - (21001 -
L SMP 2033980 § - 131 ) - 1260 - 1521} -

Total 1182 SMP 291 SMP 1521 SMP

Keterangan Nilai PCU

MC=1050; LV =100; HV =130
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Berpedoman pada metoda MKJI tahun 1997 untuk simpang tak bersinyal

seperti yang dikemukakan pada sub Bab 2.6 pada Bab Il di atas, maka

perhitungan elemen kapasitas simpang diperoleh sebagai berikut:

1). Perhitungan ratio belok dan ratio arus lalu lintas
¢ Faktor Penyesuaian Belok Kiri (Fyr)
Fr=0,84 + 161 Pt

. " 203 +31+0
Pir= Ay * By * = = 0,078
A+B+C 1183429141521
Frr=0,84 + 1,64 . 0,078 = 0,966
¢ Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Frr)
Frr=1,09-0,922 . Pgy untuk 3 lengan
, 0+260 +0
Prr = A * B+ Car - _ = 0,087
A+B+C 1183+291+1521
FRT = 1,01

2). Perhitungan faktor penyesesuaian lebar pendekat ( Fw)
Lebar rata—rata semua pendekat '
Wi=(A2+BR2+C/2)/3

=(82+712+552)/3 =46m




3),

4).

s).
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Maka F,, = 0,73 + 0,0760 . W,
=0,73 +0,0760 . 4,6 = 1,08

Dengan tipe simpang 3.2.2 diperoleh nilai kapasitas dasar (C, ) = 2700
SMP/jam

Perhitungan faktor penyesesuaian ratio arus jalan minor (Fyy )
Fa = 1,19 x Py’ = 1,19 x Pygg + 1,19
Py = Quma/ Qror =291/2995 =0,097
Far= 1,19 x 0,097° — 1,19 x 0,097 + 1,19
=0,0119-0,119+ 1,19 = 1,086

Perhitungan kapasitas simpang

Rumus;
C =CoxFwxTFuxFesx Frr X Farx Fagr

Dengan ukuran penduduk spesifikasi kota besar adalah 1-3 juta, faktor
penyesuaian jalan mayor tanpa median (Fy, = 1,00, maka diperoleh:
C= 2700x1,08x1,086x1,00x0,966 x 1,01 x 1,086

= 3367 smp/jam

Perhitungan Derajat Jenuh ( DS)

DS = Qror/C,

Dimana Qror = arus total smp/jam, C = kapasitas
Maka diperoleh DS =2995/3367 =0,89

Dengan berpedoman pada grafik gambar II -3 halaman 27 dapat
diketahui bahwa simpang jalan Dr. Setiabudi—Sersan Bajuri Bandung
dikategorikan memiliki tingkat pelayanan E , dimana arus lalu lintas

tidak stabil, kecepatan rendah, dan volume pendekat yang berbeda-beda.
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Selanjutnya, untuk mengetahui tundaan yang terja&i pada simpang jalan Dr,
Setiabudi-jalan Sersan Bajuri serta prosentase peluang antrian yang dapat
terjadi, dapat dihitung sebagat berikut :
1). Perhitungan Tundaan Simpang (D)
- Rumus: D = DG + DT (det/smp)
DG = Tundaan geometrik simpang
DG=(1-DS)x(Prx6+(1-Pp)x3)+DSx4
dimana: DG = tundaan geometrik simpang
DS = derajat kejenuhan
P1 = ratio belok total
Maka diperoleh:
DG=(1-0,89)x(0,16 x6+(1-0,16)x3)+0,89 x4
=0,011(0,96 + 0,84 x 3) + 3,56 =4 det/smp

DT;= Tundaan lalu lintas simpang

DT; =1,0504/(0,2742 - 0,2042 . 0,944) — (1 - 0,94;4) .2
=1,0504 /0,0508704 = 13 det/smp

Maka diperoleh Tundaan Simpang (D) = 17 det/smp

2). Perhitungan tundaan lalu lintas jalan mayor (DTya)
DTma = 1,05034 /(0,346 - 0,246 . DS)—{1-DS). 1,8
= 1,05034 / (0,346 — 0,246 .0,944) — (1 — 0,944) . 1,8
=1,05034 /(0,113776) -- 0,1008 = 9 det/smp

3). Perhitungan tundaan lalu lintas jalan minor (DT}
DTwt = ( Qror X DT1- QuaXx DTma) / Qm
= (2995 x 13 -2704 x9)/291 =50 det/smp
4). Perhitungan peliang antrian (QP)
QP% = 9,02 . DS + 20,66 . DS*+ 10,49 . DS’
= 9.02.0.944 + 20,66 . 0,944+ 10,49 . 0,944
=8,51488 + 1841087+ §,82453 = 36
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QP% =47,71 . DS-24,68 . DS’ + 56 47 . DS’
=47,71 . 0,944 - 24,68 . 0,944% + 56,47 . 0,944°
= 45,03824 — 21,99324 + 47.50440 = 71

Jadi, rentang peluang antrian yang dapat terjadi pada simpang jalan Dr.
Setiabudi—Sersan Bajuri adalah sebesar 36 % - 71 %

4.3.4 Analisis Tundaan pada kendaraan penumpang masuk terminat

Kendaraan angkutan penumpang yang hendak masuk terminal

teriebih dahulu harus memotong arus lalu lintas menerus dari arah yang

berlawanan, yaitu dari Lembang menuju ke kota Bandung sehingga
c menimbulkan konflik lalu lintas.
?Ke Lembang-Subang
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. Gambar 4.4
’ Titik konflik arus lalu lintas di depan terminal
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Keadaan ini tidak saja mengakibatkan terhambatnya pérjalanan pada arus
lalu lintas menerus, tetapt juga menimbulkan hambatan pada pergerakan
kendaraan angkutan penumpang yang hendak masuk terminal yang
disebabkan oleh lalu lintas menerus.

Tundaan (delay) pada kendaraan angkutan penumpang dalam sistem
pelayanan arus kendaraan masuk terminal tersebut terdiri dari waktu
tundaan dan panjang tundaan (antrian), masing-masing diukur dari saat
kendaraan terdepan berhenti menunggu waktu yang aman untuk memotong
arus lalu lintas menerus (crossing and diverging), yang kemudian secara
berurutan diikutt oleh kendaraaan penumpang di belakangnya dengan
kecepatan yang sama dengan kendaraan yang berhenti di depannya .
Gambar di bawah ini menunjukkan titik konflik arus lalu lintas yang

menimbulkan tundaan pada kendaraan penumpang masuk terminal .

Gambar 4.5
Proses tundaan ( delay) masuk terminal

Stop Line

A B C |
O~ —>— > |
|
]
A B a

- ‘ l l 3 Lalin menerus

L ' Masuk ‘
< > Terminal

Dengan mencermati data kedatangan kendaraan penumpang pada lampiran
B-1, serta grafik 4-15 dan grafik 4-16 pada sub Bab 4.1 di atas, maka dari
tabel di bawah ini dapat diperoleh besaran angka tundagn maksimum dan

prosentase jumlah kendaraan yang mengalami tundaan ggda titik konflik

lalu lintas tersebut di atas, masing-masing terhaaap total jumlah

kedatangan kendaraan 'angkutan: pehumpang di terminal L.8deng.




Tabel 4.22

Tundaan Pada kendaraan penumpang masuk terminal

Rabu, 3 Maret 2004

E ! Tundaan masuk Terminal
i Total Jumlah iah Rerat I
Waktu Kedatangan Jllém a erata waktu Rerz}ta
Survai Kendaraan end. tunds.mn Antrian
(detik) (m)
07:00-07:15 . 36 2 43 50 11,00
07:15-07:30 61 2 67,00 15,50
07:30 - 07:45 47 4 55,00 13,75
07:45 — 08:00 66 11 41,18 13,18
Jumiah 1 210 19 *) 51,67 13,00
08:00 — 08:15 62 5 35,20 18,00
08:15 -08:30 56 3 27,33 13,33
08:30 — 08:45 58 2 22,50 15,00
08:45 —09:00 50 2 28.00 11,00
Jumiah 2 226 12 28,26 14,33
14:00 — 14:15 39 5 21,80 12,00
14:15 - 14:30 49 5 32,00 13,80
14:30 - 14:45 38 5 33,20 14,20
14:45 — 15:00 36 3 25,00 10,00
Jumliah 3 162 18 %) 28,00 12,50
15:00-15:15 46 3 34,33 18,67
15:15-15:30 28 2 5400 15,00
15:30 — 15:45 29 3 30,00 13,33
15:45 - 16:00 26 - - -
Jumlah 4 129 8 39,44 15,67
16:00 — 16:15 19 - - -
16:15 - 16:30 24 2 111,00 i 25,00
16:30 - 16:45 38 3 69,00 17.00
16:45 - 17:00 56 - - -
Jumlah 5 137 5 98,00 21,00
Total/rerata . 864 - 62 49,07 t 15,92
Prosentase 180 % 7.2 % }

e
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Tabel 4.23
Tundaan Pada kendaraan penumpang masuk terminal
' Minggu, 7 Maret 2004
Tundaan masuk Terminal
Total Jumlah Tumiah Rorat Rerat
Waktu Kedatangan Kend crata trata
Survai Kendaraan end. waktu funda Antrian
(detik) (meter)
09:00 - 09:15 59 2 66,50 27,00
0915 -09:30 49 2 50,50 13,00
09:30 — 09:45 33 4 70,50 24,75
09:45 — 10:00 48 1 73,00 30,00
Jumlah 1 189 9 65,125 23,675
10:00 — 10:15 46 3 122,33 26,67
10:15-10:30 45 4 74,50 18,25
10:30 - 10:45 54 1 68,00 20,00
10:45 -11:00 49 -- - --
Jumlah 2 194 8 §8.28 21,64
11:00-11:15 56 1 95,00 25,00
11:15-11:30 53 2 72,00 17,50
11:30 - 11:45 57 i 151,00 28,00
11:45-12:00 42 2 57,50 19,50
Jumliah 3 208 6 93,87 22,50
14:00 — 14:15 41 - -- --
14:15-- 14:30 43 1 109,00 20,00
14:30 — 14:45 51 7 83,43 19,00
14:45 — 15:00 36 -- -- -
Jumlah 4 171 8 96,21 19,50
15:00—15:15 ¢ ' 42 1 85,00 22.00
15:15-15:30 56 1 129,00 35,00
15:30 — 1545 31 2 156,50 28,50
15:45 — 16:00 51 S 64 80 18,60
Jumlah 5 179 9 108,82 26,025
16:00 — 16:15 36 1 56,00 13,00
16:15 - 16:30 51 3 102,33 16,33
Jumlah 6 87 4 79,16 14,67
Rerata 1028 44 88,58 21,33
Prosentase 100 % 4,3 %

Dan dari tabel 4.22 dan tabel 423 di atas dapat pula diperoleh data

tundaan maksimum yang terjadi pada kendaraan angkutan penumpang
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yang hendak masuk terminal untuk setiap periode pengamatan, yaitu

sebagai berikut:

Tabel 4.24
Periode tundaan maksimum kendaraan masuk terminal
Waktu Periode Lama tundaan Panjang
Survai Tundaan maksimum ( detik) antrian { m )
07:15-07:30 67,00 15,50
Rabu 15:15-15:30 54,00 15:00
16:15-16:30 111,00 25,50
10:00-10:15 122,30 26,67
Minggu 11:30;11:45 151,00 28,00
14:15-14:30 109,00 20,00
15:30-15:45 156,50 28,50

Berdasarkan uraian data tundaan yang terjadi pada kendaraan
angkutan penumpang yang hendak masuk terminal di atas, maka diperoleh
temuan dari hasil studi im sebagai berikut:

1) Bahwa tidak semua kendaraan penumpang yang masuk terminal
mengaiami waktu tundaan (delay) dan menimbulkan terjadinya antrian
di ruas jalan Dr Setiabudi di depan terminal Ledeng. Dalam hal ini
hanya 62 kendaraan dari 864 kendaraan yang masuk terminal
mengalami tundaan pada hari Rabu (7,2 %) , dan hanya 44 kendaaraan
dari 1028 kendaraan pada hari Minggu ( 4,3%)

2) Bahwa pada hari Rabu (hari kerja) terdapat tiga periode waktu tunda
maksimum, yaitu pagi hari jam 07:15-07:30 dengan lama waktu tundaa
67 detik dan panjang antrian 15,50 meter, siang hari jam 15:15-15:30
dengan waktu tunda 54 detik dan panjang antrian 15,50 meter dan pada
sore hari jam 16:15-16:30 dengan lama waktu tunda 11 detik dan
panjang antnan 25.50 meter.

3) Bahwa pada hari Minggu ( hari libur) terjadi empat periode waktu
tunda maksimu, masing-masing adalah :
a. Pagi hari jam 10:00-10:15 WIB dengan lama waktu tunda 1223

detik dan panjang antrian 26,67 meter
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b. Siang hari jam 11:30-11:45 dan jam 14:15-14:30 WIB dengan waktu

tunda masing-masing 151 detik dan 109 detik dan panjang antrian

masing-masing 28 dan 20 meter
c. Sore hari jam 15:30-15:45 dengan waktu tunda 156,50 detik dan
panjang antrian 28,50 meter.
4) Bahwa secara umum tundaan yang terjadi pada hari Minggu ( hari
libur) adalah lebih besar dari tundaan hari Rabu ( hari kerja), yaitu
dengan lama waktu tunda 88, 58 detik dan panjang antrian 21,33 meter

lebih besar dari 49,07 detik dan 15,92 meter.

Analisis Tundaan lalu lintas menerus di depan terminal
Tundaan lalu lintas menerus yang dimaksudkan disini adalah terhambatnya
pergerakan arus lalu lintas menerus dari arah Lembang menuju ke kota
Bandung pada tittk konfhk lalu lintas di depan terminal, yaitu yang
diakibatkan oleh pergerakan kendaraan angkutan penumpang yang hendak
masuk terminal .yang melakukan gerakan memotong dan menyilang
( crosisng and Diverging ) Lihat gambar 4.3

Dengan mencermati Lampiran B-7, grafik 4.17 pada sub Bab 4.1
serta tabel 4.14 dan tabel 4.15 di atas, maka dapat diidentifikasi tundaan
yang terjadi pada arus lalu lintas menerus sebagai berikut

Tabel 4.25
Analisis Tundaan pada Lalu lintas menerus
Di ruas jalan Dr Setiabudi di depan terminal Ledeng

Rerata Tundaan laiu lintas Menerus
Waktu Volume T

Survai JAM Lalu Lintas Jumiah Jumiah | Waktu | Antrian

Menerus *) Kend. (%) Tunda (m)

enerus ( detik)

R abu 07:00-09:00 1615 28 0,77 52 58,3

14:00-17:00 4029 53 1,32 39 41,8

Minggu | 09:00-12:00 5345 78 1,46 31 41,01

14:00-16:30 4869 62 1,27 79 48,4

Jumiah / Rabu 7644 81 1,05 45,5 50,05

Rerata Minggu 10.214 140 1,37 55,0 % 44,70

*) Jumlah total kendaraan dalam satuan unit kendaraan,

i e At s = e e e TR T e Te LR PR
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Dari analisis tabel 4.22 di atas maka diperoleh temuan, bahwa
tundaan yang terjadi pada arus lalu lintas menerus dari arah Lembang
menuju ke kota Bandung, khususnya yang diakibatkan oleh pergerakan
kendaraan angkutan penumpang yang masuk terminal Ledeng pada
umumnya adalah rendahnya, yaitu sebesar 1,05 % pada kondisi hari Rabu
dan 1,37 % pada kondisi hari Minggu dari total jumlah volume lalu lintas
yang ada. |
Selain itu juga diperoleh besaran angka tundaan vang terjadi pada
kendaraan menerus, yaitu masing-masing dengan waktu tunda 45,5 detik
dan panjang antrian 50,05 meter pada kondisi hari Rabu, sedangkan pada

hari Minggu adalah sebesar 55 detik dengan panjang antrian 44,70 meter.

Tabel 4.26
Hasil Analisis Tundaan Lalu lintas Menerus di depan terminal
Waktu Rerata Tundaan Prosentase
Survai Lama waktu | Panjang Antrian Tundaan
( detik) ( meter )
Rabu 455 50,05 1,05
Minggu 55,0 44,70 1,37

Analisis jumlah armada angkutan di terminal Ledeng

Berdasarkan data pada Lampiran B-2 tentang kedatangan dan
keberangkatan angkutan kota tiap trayek di terminal Ledeng, serta grafik
4.18 pada sub Bab 4.1 di atas dan lampiran B-5 tentang data jumlan
kendaraan penumpang yang tidak sampai dan memutar arah tidak masuk
terminal Ledeng, maka dilakukan analisis data untuk mengetahui jumiah
armada kendaraan angkutan penumpang yang aktif beroperasi melayani
penumpang untuk untuk masing-masing trayek di terminal Ledeng.

Tabel 4.27 di bawah ini menunjukkan analisis data kendaraan terscbut,

yaitu sebagai berikut :
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| Tabel 4.27
Jumlah Kendaraan angkutan yang beroperasi di Terminal Ledeng
| No Waktu Jumlah Kendaraan Jumiah (%)
; Trayek | Survai JAM Msk*) | PtA**) | Trayek | Msk?®) | PtA*%)
07:00-09:00 12 - 30 36,0 --
Rabu | 14:00-17:00 14 - 30 46,7 -
09:00-12:00 14 - 30 46,7 -
03 Minggu J
14:00-16:30 13 - 30 46,7 -
07:00-09:00 | 144 35 245 58,0 | 143
Rabu 07700 | 151 | 61 | 245 61,6 | 249

04 09:00-12:060 | 173 66 245 70,6 | 269

Minges Ta60-7630 | 133 | 43 | 745 543 | 175

07:00-09:00 ) 127 | 23 | 240 | 5.9 | 96

Rabu 6700 [ 111 | 30 | 240 463 | 123

06 T 09:00-12:00 | 154 | 57 | 240 | 60,0 | 23.8

Minggu 2001630 | 143 | 18 | 240 | 575 75

07:00-09:00 | 5 . 17 | 294 | -

Rabu  7G017:00 |3 - 17 | 17.6 | -

Bus kota 09:00-12:00 4 - 17 235 --

Minggu r760-1630 T 2 - 17 | 118 | -

07:00-09:00 | 54 | 20 | 125 | 33.6 | 160

| Rabu 0001700 | a1 | 27 | 125 | 328 | 216

17 09:00-12:00 | 64 | 34 | 125 | 512 | 272

! Mingg! 1 450-1630 | 40 | 6 | 125 | 320 | 48

| 07000900 | 15 | — | 260 | 54 | -

Bandung- | Rabu  rmemne T T - 1 260 | 30 T -

Subang

| - 09:00-12:00 | 94 - 260 | 362 1 -

| Minggu | 14:00-16:30 | 30 — | 260 | 115

i Rabu | 07:00-17:00 | 689 i9%¢ | 885 ! 77,85 | 22,14

Jumlah | Minggu | 09:00-16:30 | 864 224 1088 | 79,41 | 20,59

! Keterangan: *) Kendaraan masuk terminal.
**} Kendaraan tidak masuk terminal




145

Dari analisis jumlah kendaraan angkutan penumpang yang beroperasi

di terminal pada tabel 4.27 di atas, maka diperoleh temuan antara lain

sebagai berikut :

1) Bahwa terdapat 77.85 - 79,41% dari keseluruhan jumlah kendaraan

2)

angkutan penumpang yang beroperasi melayani penumpang di terminal
Ledeng yang masuk ke dalam terminal untuk transit menurun/
menaikkan penumpang di dalam terminal, sedangkan kendaraan
angkutan lainnya vyaitu sebanyak 20,59-22.14 % adalah tidak masuk
terminal melainkan memutar arah kembalike rute perjalanan semula.

Bila digunakan asumsi/perkiraan “ bahwa setiap kendaraan angkutan
penumpang akan beroperasi menjalani rute trayeknya adalah satu kali
pada satu periode waktu pengamatan “ maka dari tabel 4.27 tersebut
di atas dapat diperoleh jumlah armada angkutan penumpang
maksimum yang beroperasi di terminal Ledeng adalah sebanyak 670
unit kenda}aan atau sebesar 73,09 % dengan rincian sebagai berikut:

Tabel 4.28
Jumlah armada kendaraan angkutan Penumpang
yang beroperasi di terminal Ledeng

Jumlah Kendaraan yang operasi
Tg;ek i‘;‘;’ﬁ; Masuk | Tidak masuk | Total | Prosen #)
terminal terminal (%)
03 30 14 - 14 46,67
04 245 173 66 239 97,55
06 240 154 57 211 87,92
Bus kota 17 5 - 5 2941
17 125 64 43 107 85,60
Bandung-
Subang 260 94 -- 94 36,15
Jumlah 917 504 166 670 73,06
Keterangan

*} Prosentase kendaraan angkutan penumpang yang masuk terminal
terhadap jumlah armada angkutan fiap trayek
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3). Bahwa hampir seluruh kendaraan dari trayek angkutan dalam kota
kecuali Bus kota, yaitu trayek 04 Ledeng-Abdul Muis, trayek 06
Ledeng-Cicaheum dan trayek 17 Ledeng-Margahayu Raya sebagian
diantaranya adalah tidak sampai di terminal tujuan (terminal Ledeng)
sebagaimana-mestinya, melainkan memilih memutar arah kembali ke

rute perjalanan semula. menuju arah terminal pemberangkatan

4.4. Pembahasan Hasil Penelitian

Tuyjuan dari pembahasan hasil penelitian ini adalah untuk mengungkapkan
fenomena permasalahan yang telah dikemukakan pada Bab 1.2 di atas dan
untuk mengetahui karakteristik pelayanan terminal Ledeng sesuai dengan
batasan masalah dan twyuan studi ini. Agar tercapainya maksud tersebut
pembahasan hasil penelitian ini di arahkan pada dua pokok permasalahan, yaitu
mengungkapkan karakteristik pelayanan terminal Ledeng dan untuk mengetahui
kinerja pelayanan terminal Ledeng dalam memenuhi kebutuhan pelayanan

angkutan penumpang di kawasan Bandung utara.

4.4.1 Karakteristik Pelayanan terminal Ledeng
1). Pola kedatangan/keberangkatan kendaraan penumpang

Tidak ada kepastian jadual kedatangan dan keberangkatan
kendaraan penumpang di terminal Ledeng, baik pada trayek angkutan
perkotaan maupun pada angkutan penumpang antar wilayah di
kawasan Bandung bagian utara.. Ditinjau dari aspek waktu serta
jumlah kendaraan, maka kedatangan /keberangkatan kendaraan
angkutan penumpang di terminal Ledeng adalah sangat bervariasi dan
fiuktoatif Keadaan tersebut cendrung dipengaruhi oleh pola aktivitas
masyarakat sehari-hari pada kawasan wilayah ini dan masyarakat kota
Bandung pada umumnya, antara lain adalah aktivitas masyarakat pada

hari libur ( Minggu) dan pada hari-hari kerja ( Rabu).
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Indikast pengaruh terhadap pola aktivitas masyarakat tersebut
ditunjukkan oleh fluktuasi jumliah dan waktu kedatangan kendaraan
penumpang tiap lajur pada grafik 4.1 sampai dengan grafik 4.14 pada
sub bab 4.1 di atas, yaitu pada hari Rabu (hari keja) dan Minggu (hari
libur). Pada trayek-trayek angkutan tertentu fluktuasi tersebut
menunjukkan adanya peningkatan dan penurunan jumlah kedatangan
dan keberangkatan kendaraan yang cukup signifikan.

Bila dibandingkan dengan hari Rabu, pada hari Minggu terjadi
peningkatan jumlah kedatangan dan keberangkatan kendaraan yang
sangat tinggi pada lajur 8 trayek Bandung-Subang-Pamanukan, yaitu
dengan peningkatan kedatangan 590,47 % dan keberangkatan 451,85
%. Peningkatan dengan jumlah yang cukup tinggi juga terjadi pada
lajur 3 trayek Ledeng-Cicaheum dengan peningkatan kedatangan 24,3
% dan peningkatan keberangkatan 24,1 %. Demikian pula pada lajur 7
trayek Ledeng-Margahayu Raya sebesar 11,7-16% yang memiliki
akses pelayanan langsung ke kawasan komplek perumahan Margahayu

Raya di kawasan Bandung timur sejauh 25 kilometer.

Fenomena tingginya peningkatan jumlah kedatangan dan
keberangkatan kendaraan penumpang pada hari Minggu yaitu rata-rata
25,48%, menunjukkan indikasi terjadi peningkatan aktivitas pelayanan
angkutan penumpang di terminal Ledeng untuk melayani mobilitas
masyarakat, khususnya pelayanan jasa transportasi antar kawasan dari
terminal Ledeng (Bandung) ke wilayah kawasan pariwisata di Lembang
dan di Kabupaten Subang. fndikasi lain dari fenomena ini adalah
diperlukannya pelayanan terminal yang lebih tinggi sebagai titik
simpul pergantian moda transportasi di kawasan Bandung utara.
Sebaliknya, terjadinya penurunan jumlah kedatangan/keberangkatan
trayek Bus kota sebesar 25-45% pada hari Minggu, mengisyaratkan

bahwa penurunan tersebut cendrung dipengaruhi oleh rendahnya
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aktivitas para pelajar/mahasiswa dan para ‘pekerja pada hart lbur, yaitu
sebagal pengguna jasa tranportasi perkotaan untuk beraktivitas sehari-
hari di kota Bandung, antara lain dari dan ke tempat pekerjaan dan ke
sekolah/kampus

Tabel 4.29
Fluktuas: kedatangan dan keberangkatan kendaraan penumpang
Di terminal Ledeng

No RABU MINGGU (%) Keterangan
Trayek Kd Kb Kd Kb Kd Kb
04 295 307 306 318 3,73 3,58 Stabil
06 239 245 297 304 24,3 24,1 Meningkat
03 27 32 28 40 3,70 | 25,0 Meningkat
Bus Kota 8 i1 6 6 -25,0 ] -455 Berkurang
7 94 100 105 il6 | 11,70 | 16,0 Meningkat
Bandung-
Subang 21 27 124 122 | 590,5 | 451,8 Meningkat
Jumlah 684 722 866 906 i 26,61 | 25,48 Naik
Keterangan:

Kd = Kedatangan kendaraan penumpang
Kb = Keberangkatan kendaraan penumpang

Oleh sebab itu perbedaan pola aktivitas masyarakat pada hari
kerja (Rabu) dan hari libur (Minggu) Khususnya di kawasan Bandung
utara, telah turut mempengaruhi pola aktivitas pelayanan angkutan
penumpang di terminal Ledeng yaitu sebagai titik simpul pergantian

moda transportasi di kawasan Bandung utara.

Kondisi Pelayanan di dalam terminal

Berdasarkan data yang diperoleh dari pengamatan langsung di
lapangan, maka kondisi pelayanan di dalam terminal Ledeng dapat
diidentifikasi melalui tiga unsur parameter pelayanan, yaitu panjang
antrian, jumlah kendaraan dan waktu tunggu kendaraan pada masing-
masing lajur lintasan dan lajur antrian dari dua hari pengamatan.
Ditinjau  dari kebutuhan kendaraan penumpang terhadap aspek

pelayanan di dalam terminal, yaitu dari tabel 4.2 dan grafik 4.5 —4.14

v e e e e T e T S e nc L
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pada sub bab 4.1 tentang kondisi nyata pelayanan terminal dan jumlah

kendaraan penumpang pada tiap lajur di dalam terminal, maka dapat

diidentifikasi ada dua fenomena yang terjadi di dalam terminal Ledeng
pada hari libur (Minggu ) diantaranya adalah :

a) Fenomena pertama bertambahnya panjang antrian dan meningkatnya
waktu menunggu kendaraan penumpang di dalam terminal.
Fenomena mm terjadi pada lajur lintasan 1-2 trayek Ledeng-Abdul
Muis, lajur 3 trayek Ledeng-Cicaheum dan lajur antrian 5-6 trayek
bus kota Ledeng-Leuwipanjang. Dibandingkan dengan parameter
pelayanan terminal pada hari Rabu ( hari kerja), maka pada lajur
lintasan 1mi terjadi peningkatan sebagai berikut:

e Panjang rerata antrian meningkat lebih panjang dari 11,3 -14,5
meter menadt 11,6 - 15,6 meter, atau meningkat 2,6 - 9,8 %.

¢ Rerata jumlah kendaraan pada tiap lajur di dalam terminal juga
meningkat lebih lama, yaitu dari jumlah 2,5-38 kendaraan
menjadi 3,05 - 4,09 kendaraan, atau meningkat 2,2 - 7,6%;

¢ Waktu tunggu di dalam terminal meningkat dart 7 menit 4 detik
sampai 25 menit 24 detik kemudian bertambah menjadi 10 menit

18 detik sampai 38 menit 56 detik.

Dengan mencermati grafik 4.4, grafik 4.6, grafik 4.8 dan grafik
4.10 pada sub Bab 4.1 di atas dapat diketahui, bahwa kondisi ini
pada umumnya disebabkan oleh tingginya volume kedatangan
kendaraan dibandingkan volume keberangkatan, sehingga jumlah
kendaraan vang ada pada lajur lintasannya memjadi semakin
bertambah banyak.

Dalam hal rendahnya volume keberangkatan kendaraan dari terminal
Ledeng dapat disebabkan oleh beberapa faktor, antara lain karena
berkurangnya kebutuhan lmasyarakat terutama para pelajay/

mahasiswa dan para pekerja yang bepergian, serta berkurangnya

e T B P
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aktivitas masyarakat yané hendak bepergian langsung dari dalam

terminal, atau karena adajnya perkiraan dari para operator kendaraan

berkurangnya jumlah calon penmumpang yang menunggu di luar
terminal sepanjang rute pérjalanan trayek tersebut.

Pada kondisi 1m para operjator kendaraan cendrung mengatur sendiri

jarak dan waktu pemb¢rangkatannya dan menggunakan waktu

tersebut untuk sekedar beij'istirahat di dalam terminal, atau cendrung
menunda pemberangkatanj dan menunggu penumpang.

Fenomena kedua adalah terjadi penurunan jumlah kendaraan

penumpang di dalam tenjninal serta berkurangnya panjang antrian,

akan tetapi waktu tunggu éiidalam sistem antrian tetap tinggi.

Berdasarkan data pada grajlﬁk 4.12 dan grafik 4,14 pada sub Bab 4.1

di atas dapat diketahui, bailwa keadaan im terjadi pada lajur antrian 7

trayek Ledeng—Margahayju Raya dan lajur 8 trayek Bandung-

Subang-Pamanukan yang jmelayani trayek jarak jaub antar kawasan,

vaitu dengan kondisi sebaéai berikut:

s Pada lajur antrian 7 itrayek Ledeng-Margahayu Raya terjadi
penurunan jumlah kendaraan dari 4,5 menjadi 3,73 kendaraan
atau berkurang 17,11 %.  Selain it juga terjadi penurunan
panjang anfrian dari? 17,06 meter menjadi 13,2 meter atau
berkurang 22,63% dff:ngan waktu menunggu di dalam sistem
antrian meningkat lebiﬁ lama 5 menit 49 detik.

e Pada lajur antrian 8 jtrayek Bandung-Subang-Pamanukan yang
merupakan trayek 1_ualtr kota antar kawasan di dalam Propinsi,
jumiah kendaraan pade{ lajur antrian tersebut juga berkurang dari
26,1 menjadi 20,5 kendaraas. Demikian pula panjang antrian
berkurang dan 38,0b menjadi 28,91 meter atau berkurang
semakin pendek 23,92}%, akan tetapi waktu tunggu pada sisten

anirian bertambah lebih lama menjadi 2 menit 11 detik.
|
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Dengan mencermati grafik tersebut diatas, maka diketahui bahwa
fenomena ini terjadi karena volume keberangkatan kendaraan
penumpang lebih tinggi dari volume kedatangan.
Dari tinjavan waktu dapat diketahtui, bahwa pada kondisi rendahnya
volume kedatangan kendaraan dan pada saat yang bersamaan arus
lalu lintas di ruas jalan di depan terminal Ledeng sedang mengalami
tingkat pelayanan jalan yang rendah., karena pada saat tersebut
terjadi jam-jam puncak arus lalu lintas ( peak hour) sehingga
kelancaran arus lalu lintas menjadi tersendat, waktu dan jumiah
kedatangan kendaraan angkutan penumpang untuk sampai dan
masuk di terminal Ledeng menjadi terhambat..

Selain faktor pengaruh tersebut di atas, fenomena tersebut juga dapat

diakibatkan oleh kondidi sebagai berikut:

a. Adanya peningkatan kebutuhan penumpang terhadap jasa
angkutan pada masing-masing trayek, baik oleh peningkatan
jumlah penumpang yang hendak berangkat langsung dari
terminal, maupun calon penumpang yang banyak menunggu di
luar terminal disepanjang rute trayek tersebut, sehingga operator
kendaraan cendrung mempercepat waktu pemberangkatannya

b. Rendahnya volume kedatangan kendaraan disebabkan oleh
kepadatan arus lalu lintas di mas jalan Dr Setiabudi, sehingga
mempengaruhi  kelancaran perjalanan kendaraan angkutan
penumpang sampai di terminal Ledeng, mavpun yang hendak
memasuki dan meninggalkan kawasan terminal.

¢. Terjadh kelelahan pada operator kendaraan setelah menjalani
perjalanan jarak jauh, schingga diperlukan waktu untuk
beristirahat dan menunda waktu pemberangkatan.

Dari uraian analisis di atas maka diketahui, bahwa tingkat pelayanan

ruas jalan di depan terminal dan pola aktivitas masyarakat pada hari

kerja dan hari libur, adalah merupakan faktor yang mempengaruhi

R U TN I e TR
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jumlah kendaraan penumpang dan parameter pelayanan di dalam
terminal Ledeng
Analisis Kendaraan istirahat di dalam terminal
Mencermati grafik 4.3 sampai grafik 4.14 pada sub Bab 4.1 tentang
jumiah kendaraan penumpang pada tiap lajur di dalam terminal, serta
tampiran B-4 tentang jumlah kendaraan istirahat pada pelataran di
dalam terminal, maka dapat diidentifikasi komposisi jumlah
kendaraan penumpang yang ada pada pelataran istirahat ( rest
parking area) dan jumlah kendaraan yang ada pada setiap lajur yang
siap melayani penumpang,

Tabel 430 dan 431 di bawah ini menunjukkan jumlah
kendaraan penumpang yang ada di dalam terminal Ledeng, yaitu
pada selama waktu kegiatan survai dilaksanakan tiap interval waktu

15 menit.

Tabel 4.30
Jumlah kendaraan penumpang pada Pelataran istirahat
D1 dalam terminal Ledeng per-15 menit

Jumlah kendaraan
Waktu Parkir/istirahat
Hari awal survai Jumiah
Lajur 9-10 | Pelataran
07:00-09:00 205 185 390
Rabu ™ 50-17:00 219 74 293
Jumliah 424 259 683
Rerata 21,2 12,95 34,15
(9:00-12:00 239 260 499
Minggu 7501630 172 85 357
i
Jumlah | 411 345 756
Rerata ‘ 18,7 15,7 34,4
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Tabel 4.31
Jumlah kendaraan di Lajur Antrian di dalam terminal per-15 menit

L Jumlah kendaraan
Pada lajur antrian/lintasan
Hari Jam 12| 3 | 4 5—6} 7 | 8 | Jumiah

07.00-09:00 | 78 | 44 | 31 | 25 { 46 | 72 296
Rabu | 14:00-17:00 | 56 | 32 | 20 1 19 [ 25 | 69 221 j

Jumlah 1 134 | 76 | 51 | 44 | 71 141 | 517
Rerata 15” | 6,7 [ 3,8 [ 2,6 | 2,6 | 4,2 | 71 25,9 ‘
09:00-12:00 [ 100 | 47 | 36 | 38 | 45 | 93 | 339 j
Minggu | 14:00-16:30 | 60 | 39 | 22 | 26 | 11 | 0 | 3%
Jumlah {160 | 86 | 58 | 64 | 56 | 163
Rerata15” | 73 139 | 2,6 | 34 [ 3,7 | 7.4 26,7 ‘

Dari kedua tabel di atas dapat diidentifikasi keseluruhan jumlah
rata-rata kendaraan penumpang yang ada di dalam terminal yaitu
sebanyak 61,01 unit kendaraan angkutan penumpang. Dari jumlah
tersebut 34,4 unit kendaraan (56,38 %) adalah merupakan kendaraan
yang sedang istirahat tidak siap melayani penumpang yang ada di
pelataran ( rest parking area) maupun di lajur istirahat 9-10, sedangkan
26,7 unit kendaraan lainnya ( 43,76 %) adalah Jumlah kendaraan
penumpang yang ada pada lajur antrian yang siap beroperasi melayani
penumpang.

Fenomena ini menunjukkan, bahwa jumlah kendaraan angkutan
yang telah siap beroperasi melayani penumpang di dalam terminal
Ledeng adalah lebih sedikit, yaitu hanya 43,76 % dari keseluruhan
jumlah kendaraan yang ada di dalam terminal Ledeng. Adapun faktor
pengaruh yang mengakibatkan terjadinya fenomena ini, antara lain
dapat disebabkan karena tidak dibatasinya lama waktu istirahat bagi

kendaraan angkutan penumpang di dalam terminal serta belum adanya




154

pengaturan jadual pemberangkatan kendaraan, khususnva terhadap
kendaraan yang menjalani rute trayek jarak jauh seperti Bandung-
Subang-Pamanukan. Keadaan 'ini juga menunjukkan, bahwa setelah
melakukan perjalanan jarak jauh antar kawasan para operator
kendaraan memerlukan waktu istirabat di terminal tujuan. demikian

pula terhadap para operator kendaraan penumpang trayek

Berdasarkan analisis karakteristik pelayanan terminal Ledeng
vang diuraikan di atas, baik tentang pola kedatangan dan
keberangkatan kendaraan penumpang, kondisi pelayanan terminal serta
pelayanan parkir di dalam terminal, maka temuan penelitian yang
diperoleh diantaranya adalah:

1) Bahwa pola aktivitas masyarakat sehari-hari di kawasan Bandung
bagian utara, yang sebagian memiliki profesi tugas sebagai pekerja
pelajar/mahasiswa, pegawai Pemerintah dan Swasta, pedagang |
wirausahawan serta aktivitas keluarga pada hari libur, adalah
merupakan faktor utama yang mempengaruhi terjadinya fluktuasi
pola kedatangan dan keberangkatan kendaraan penumpang antara
hari-hari libur dengan hari kerja di terminal Ledeng, yaitu dengan
peningkatan rata-rata 25,48% dan penurunan jumlah kendaraan
yang sangat signifikan, positif sampai 590,50% dan negatif 45,5%.

2) Bahwa faktor perbedaan pola aktivitas masyarakat pada hari libur
dengan hari kerja di kawasan Bandung bagian utara dan rendahnya
tingkat pelayanan ruas jalan Dr Setiabudi khususnya ruas jalan di
depan terminal Ledeng, adalah merupakan dua faktor yang sangat
mempengarubi kondisi pelayanan di dalam terminal Ledeng, yaitu
terjadinya fenomena peningkatan dan penurunan parameter
pelayanan pada tiap jalur lintasan/lajur antrian di dalam terminal.
Faktor pengaruh tersebut antara adalah peningkatan jumlah

kendaraan pada fajur hintasan yang melayam trayek angkutan
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perkotaan dengan rerata peningkatan 2.2-7,6%, pertambahan
panjang antrian 2,6 - 9.8 %. dan peningkatan lama waktu
menunggu di dalam terminal dari 7 menit 4 detik - 25 menit 24
detik menjadi 10 menit 18 detik sampai 38 menit 56 detik.
Sedangkan pada terjadinya penurunan terhadap parémeter antrian
terjadi pada trayek angkutan jarak jauh antar kawasan, vaitu
penurunan jumlah kendaraan sebesar 20,5 % dan penurunan
panjang antrian sebesar 23,92 % dengan peningkatan wakiu
menunggu di dalam sistem antrian bertambah 2 menit 11 detik

3). Tingginya jumlah kendaraan penumpang yang istirahat di dalam
terminal Ledeng yaitu  sebesar 56,38 % lebih banyak dari
kendaraan yang siap melayani penumpang di dalam terminal.
Fenomena ini menunjukkan bahwa pengelolaan terminal Ledeng
belum dilakukan secara optimal yang lebih memberi prioritas pada
pelayanan kendaraan angkutan yang siap melayani penumpang, dan
menyediakan ruang yang cukup memadai untuk kebutuhan para
operator kendaraan memerlukan waktu dan tempat  untuk
beristirahat di dalam terminal..

4). Dari hasil pengamatan survai diperoleh pula temuan, bahwa
sebagian besar kedatangan kendaraan pada hari kerja khususnya
pada trayek dalam kota tidak membawa penumpang masuk ke
dalam terminal atau kendaraan dalam keadaan kosong. Fenomena
ini mengindikasikan bahwa terminal lebih berfungsi sebagai lajur
lintasan kendaraan dan kurang berfungsi sebagai titik simpul
pergantian moda transportasi untuk menurunkan dan menaikkan

penumpang. .

4.4.2 Tinjauan Kinerja pelayanan terminal Ledeng
Berpedoman pada studi Pustaka pada Bab I di atas maka kinerja

pelayanan terrminal dapat ditinjau dari sejumlah parameter. Parameter
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tersebut diantaranya adalah fungsi dan klasifikasi terminal, kapasitas
pelayanan terminal yang di dalamnya terdapat parameter pelayanan tiap
lajur, serta kinerja pelayanan jalan di luar terminal sebagai parameter
pendukung tercapainya optimalisasi pelayanan terminal yang
diharapkan.

Oleh sebab itu pembahasan tentang kinerja pelayanan terminal Ledeng

ini dilakukan dengan tahapan sebagai berikut:

1) Analisis jumiah armada angkutan di terminal Ledeng

Telah diketahui dari hasil analisis pada tabel 4.28 sub Bab
4.3.6 di atas, bahwa hanya sebanyak 670 dari 917 unit kendaraan
atau hanya 73,06 % kendaraan vang sekarang beroperasi di terminal
Ledeng, yaitu dan jumlah keseluruhan armada angkutan yang
ditetapkan beroperasi berdasarkan SK Gubernur Kepala Derah
Tingkai 1 Jawa Barat No 551/SK.102-PEREK/1999 dan SK
Walikota Bandung No 551.2/Kep.1575-HUK/2002.
Dari jumlah kendaraan angkutan penumpang yang sehar-hari
beroperasi tersebut ( 670 unit), kendaraan angkutan dan trayek 04
Ledeng-Abdul Muis, trayek 06 Iedeng-Cicaheum dan trayek 17
Ledeng-Margahayu Raya adalah merupakan yang paling banyak
tidak menjalani rutenya sampai masuk ke terminal tujuan, melainkan
memilih memutar arab tujuan kembali ke arah terminal asalnya
dalam keadaan kosong penumpang, Dan diketahui pula bahwa
keadaan tersebut terjadi pada hari Minggu ( hari libur) antara jam
09:00-12:00 WIB sebanyak 157 unit kendaraan atau sebesar -1.7,1 % ,
sedangkan pada hari Rabu (hari kerja) pada jam 14:00-17:00 WIB
sebanyak 118 kendaraan atau 12,9

Fenomena yang diuraikan tersebut dapat dicermati antara lain
sebagai berikut, bahwa trayek 04, 06 dan trayek 17 adalah

merupakan frayek angkutan pelayanan transportasi perkotaan
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(Angkbt) vang melayani kebutuhan jasa transportasi warga kota
antar terminal, baik dari terminal tipe C , tipeA B maupun terminal
tipe A yang ada di kota Bandung. Dengan demikian trayek 04, 06
dan trayek 17 adalah merupakan trayek angkutan yang melayani
kebutuhan masyarakat terhadap jasa transportasi dari berbagai
pelosok kota, khususnya  pelayanan jasa transportasi bagi
masyarakat dan mahasiswa di wilayah Bandung utara, dengan rute
pelayanan dari Selatan ke Utara dan berakhir di terminal Ledeng di
wjung tuas jalan Dr Setiabudi, selanjutnya dapat melanjutkan
perjalanan ke Lembang atau ke Kabupaten Subang dengan terlebih
dahulu melakukan pergantian moda tranportasi antar kawasan. .
Dengan mencermati periode waktu terjadinya fenomena
tersebut di atas dapat ditafsirkan, bahwa pada periode waktu antara
jam 09:00-12:00 WIB pada hari libur ( Minggu) adalah merupakan
Jam puncak kepadatan arus Ialu lintas di ruas jalan Dr Setiabudi di
depan terminal, dan juga merupakan jam puncak aktivitas
masyarakat untuk bepergian menuju dari dan ke kawasan Lembang,
dari dan ke daerah pariwisata di Kabupaten Subang dan atau dari dan
ke kota Bandung yang menjadi pusat wisata belanja bagi sebagian
masyarakat dalam dan luar kota Bandung. Sementara itu aktivitas
sebagian masyarakat kofa, khususnya para pelajar dan mahasiswa
serta para pekerja’karyawan adalah merupakan waktu hari libur.
Keadaan imi turut mempengaruhi keadaan jumlah penumpang pada
trayek angkutan perkotaan tersebut di atas , sehingga sangat jarang
kendaraan angkutan kota terist oleh penumpang sampai ke terminal
Ledeng ( umumnya hanya sampai di depan Kampus UPT)
Sebaliknya fenomena yang terjadi pada han Rabu antara jam
14:00-17:00 WIB, adalah jam sibuk bagi para pekerja/karyawan,
pelajar dan mahasiswa vang pulang dari beraktivitas dan sangat

memerlukan jasa transportasi angkutan kota untuk kembali ke




2)

158

tempat tinggalnya masing-masing, sehingga sangat jarang kendaraan
penumpang yang sampai di terminal Ledeng terisi oleh penumpang,
atau yang hendak menuju ke kawasan Lembang dan Kabupaten
Subang  Fenomena yang terjadi justru sebaliknya, yaitu banyak
mahasiswa di depan Kampus UPI yang memerlukan jasa angkutan
kbta hendak pulang dari arah Ledeng ke arah kota Bandung,
sementara tingkat pelayanan ruas jalan Dr Setiabudi adalah sedang

mengalami puncak kepadatan arus lalu lintas ( peak hour)

Oleh sebab itu fenomena banyaknya kendaraan angkutan
penumpang trayek 04, trayek 06 dan trayek 17 yang tidak
melanjutkan perjalanannya sampai ke terminal tujuan ( terminal
Ledeng) khususnya pada jam puncak (peak hour) dapat disebabkan
karena dipengaruhi oleh tiga faktor yaitu: ‘
¢ Faktor pola aktivitas masyarakat sehari-hari di kawasan Bandung

bagian utara, khususnya aktivitas masyarakat di sepanjang ruas
jatan DR Setiabudi yang sebagian memiliki profesi tugas sebagai
mahasiswa, pelajar dan pekerja, serta pola aktivitas keluarga pada
hari libur ( Minggu).

e Fakior rendahnya tingkat pelayanan  jalan Dr Setiabudi,
khususnya pada ruas jalan di depan terminal Ledeng pada jam
puncak arus lalu lintas ¢ peak hour)

o Faktor kedisplinan para operator kendaraan angkutan yang
bersangkutan, yaitu sampai dan masuk ke terminal Ledeng
sebagai tujuan akhir rute trayek untuk transit, menaikkan dan

menurun penumpang.

Analisis hasil perhitungan parameter antrian
Tujuan yang ingin diperoleh dari analisa parameter antrian
dengan metoda Poiison, antara lain adalah untuk mengetahui secara

umum tentang kecukupan area tempat menunggu dan wakiu
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menunggu rata-rata yang diperlukan dalam keseluruhan sistem

pelayanan lalu lintas, khususnya di dalam terminal Ledeﬁg.

Berdasarkan hasil perhitungan pada tabel 49 dengan pendekatan

teori antrian dengan disiplin antrian FIFO ( First in first ouf) stasiun

- tunggal ( single station), yaitu berdasarkan kondisi nyata yang

terjadi di terminal ledeng, maka diperoleh gambar umum kecukupan

tempat dan waktu menunggu rata-rata dalam keseluruhan sistem

pelayanan di dalam terminal Ledeng sebagai berikut:

a)

b)

d)

Bahwa pada lajur lintasan 1-2 trayek 04 Ledeng-Abdul Muis
dengan A = 59 kendaraan/ jam, maka masing-masing kendaraan
akan mengalami waktu menunggu rata-rata selama :24,03 menit
dan antrian sepanjang 23,62 meter

Bahwa .lajur 3 trayek 06 Ledeng-Cicaheum dengan A = 54,00
kendaraan/ jam, maka masing-masing kendaraan akan
mengalami waktu menunggu rata-rata selama 25,28-42,89 menit
dan antrian sepanjang 23,62 meter. :

Bahwa lajur 4 trayek 03 Lembang-Bandung dengaﬁ A =540
kendaran / jam, maka masing-masing kendaraan akan melami
waktu menunggu di dalam terminal rata-rata 53,07 menit dan
antrian sepanjang 4,77 meter '

Bahwa lajur 5-6 trayek Bus kota dkan mengdlami waktu
pelayanan di dalam sistem adalah 27,27 —55,55 thenit/kendaraan
Bahwa lajur 7 trayek 17 Ledeng-Margahayu Raya dengan A=
19,08 kendaraan/jam, maka masing-masitlg kendaradn akan
mengalami waktu menunggu rata-rata selatha 43, 87 menit dan
antrian sepanjang 13,69 meter.

Bahwa lajur 8 trayek Bandung-Subang-Pamanukan dengan A =
22,44 kendaraan/jam, maka masing-masing kendaraan akan
mengalami waktu menunggu rata-rata selama 38,89 menit dan

antrian sepanjang 11,11 meter
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Oleh sebab itu gambar umum yang dikemukakan di atas, dapat
dijadikan sebagai salah satu unsur kajian untuk meningkatkan
pelayanan masing-masing lajur menurut jumlah kedatangan dan

keberangkan kendaraan pada trayek yang bersangkutan.

Analisis hasil perhitungan Kapasitas lajur

Berdasarkan karakteristik pelayanan terminal Ledeng dan
asumsi yang digunakan dalam perhitungan kapasitas lajur seperti
yang diuraikan pada Bab 4.2.3 di atas, yaitu dengan waktu pelayanan
yang paling realistis berdasarkan pertimbangan karakteristik terminal
Ledeng dewasa ini (acceptable), maka diperoleh hasil perhitungan

kapasitas semua lajur di terminal Ledeng sebagai berikut:
n lajur = 15 kendaraan di dalam sist

g = 14,06 kendaraan,

d =17 menit’kendaraan

w = 15 menit/kendaraan

Oleh karena itu parameter kapasitas ljur di atas dapat digunakan
untuk  melakukan kajian terhadap kinerja pelayanan tiap lajur di
dalam terminal Ledeng. Dalam hal ini ada tiga macam kraketristik
pelayanan lajur antrian di terminal Ledeng,

a) Lajur antrian dengan semua unsur parémetemya telah
menunjukkan kapasitasnya yang lebih besar dari kapasitas yang
dihitung. Dalam pernyataan lain, bahwa lajur-lajur ini telah
melampaui batas kapasitas pelayanannya.

g 18jur > g g = 14,06 kendaraan,
d 1jur > d pumg = 17 menit/kendaraan
w lajur > w Hitung = 15 menit/kendaraan

7 1aJur > 7 pqumsi= 15 kendaraan di dalam sistem
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Fenomena ini terjadi pada lajur 1-2 trayek Ledeng-Abdul Muis
dan lajur 3 trayek Ledeng-Cicaheum. Lajur ini adalah merupakan
lajur lintasan bagi kendaraan penumpang untuk trayek tersebut,
dimana kendaraan hanya untuk menurunkan dan menaikkan
penumpang tanpa harus menungu ada tidaknya penumpang,
Bila jumlah armada kendaraan pada kedua trayek tersebut
diperhitungkan masing-masing adalah 245 dan 240 unit
kendaraan, serta tingginya volume kedatangan kendaraan 1 =
59,00-55,56 kendaraanfjam , maka adalah wajar bila kapasitas
lajur yang ada tidak mampu menampung armada kendaraan dari
kedua trayek tersebut.

Kondisi lain yang turut mempengaruhi rendahnya kapasitas lajur,
antara lain karena pendeknya lajur serta lokasi kedua lajur yang
sangat berdekatan dengan gerbang masuk dan keluar terminal
Lajur antrian dengan sebagian unsur parameternya masih berada
dibawah nilai kapasitas lajur yang bersangkutan, atau kapasitas

lajur lebih rendah dari kapasitas lajur yang diijinkan
n lajur < n Asumsi = 13 kendaraan di dalam sistem
E lajur < ammg = 14,06 kendaraan,
d lajur > d Himng = 17 menit/kendaraan

w lajur > w Hiwng = 15 menit/kendaraan
Keadaan seperti di atas tegjadi pada lajur 4 trayek Ciroyom-
Lembang, lajur 7 tayek Ledeng-Margahayu Raya dan pada lajur
8 trayek Bandung-Subang-Pamanukan.

Ditinjau dari hasil perhitungan parameter kapasitas lajur,

‘maka sesungguhnya kapasitas lajur yang ada masih mungkin

untuk ditingkatkan karena jumlah rata-rata kendaraan dalam

sistem pelayanan dan antrian (;) masth tergolong rendah, yaitu
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dari kondisi sekarang 3,5-9 31 kendaraanfjam lebih kecil dari 15

kendaraan/ petjam yang diijinkan.  Demikian pula untuk
parameter panjang antrian rata-rata ( ¢ ), dimana panjang antrian
rata-rata yang ada masih lebih kecil dari panjang rata-rata yang
diijinkan, yaitu ¢ as,=1,52-8,41 < gy = 14,06 kendaraan,
Adapun fenomena tingginya waktu menunggu rata-rata
kendaraan di dalam antrian (v_v), dimana w Ada 18,12-5307 >

w 1in=15 menit/kendaraan antara lain dapat disebabkan oleh :

a. Karena panjangnya rute perjalanan trayek pada lajur ini yaitu
antara 23 sampai 60 km., sehingga operator kendaraan
memerlukan waktu istirahat setelah sampai di terminal tujuan

b. Karena trayek ini merupakan trayek antar kawasan dalam
Propinsi dengan volume kedatangan dan keberangkatan
kendaraan tergolong rendah, yaitu A= 42-1908
kendaraanfjam dan u =54 — 21,12 kendaraan/jam, maka
kecendrungan jumlah penumpangpun juga tergolong rendah

, dibandihgkan dengan trayek angkutan dalam kota.- Oleh sebab
ita para operator kendaraan penumpang lebih memilih
menunggu penumpang dalam jumlah yang cukup, sebelum
kendaraan berangkat meninggalkan terminal.

¢. Karena belum ada ketentuan batas waktu mehunggu di dalam
terminal bagi kendaraan dengan trayek jarak jauh

¢). Lajur antrian dengan semua unsur parameternya masih berada di

bawah kapasitas hitung
g 1807 < g png = 14,06 kendaraan,
d Lajur < d Hinng = 17 menit’kendaraan
W Lajur < w Hitung = 15 menit/kendaraan

n lajur < n Asumsi = 15 kendaraan di dalam sistem
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Kondisi ini terjadi pada lajur 5-6 trayek Bus kota Ledeng-
Leuwipanjng, dimana » tajur = 6,54-9.16 kendaraan/fjam < n

Asumsi— 15 kendaraan di dalam sistem.

Seperti yang telah dikemukakan di atas pada Sub Bab
44.2.1) di atas, bahwa terbatasnya jumlah kendaraan Bus
yang beroperasi dan panjangnya jarak tempuh trayek sampai
23 kilometer, serta rendahnya volume kedatangan dan
keberangkatan Bus kota menjadi salah satu unsur penyebab
rendahnya kapasitas pelayanan lajur ini.

Oleh sebab itu lajur 5-6 yang khusus disediakan untuk pelayanan
Bus kota, dalam kenyataan di lapangan juga digunakan oleh

kendaraan penumpang dari trayek lain sebagai lajur lintasan.

Dari fenomena analisis kapasitas lajur di atas, maka diperoleh

temuan penelitian diantaranya adalah sebagai berikut:

a. Bahwa semua unsur pelayanan parameter antrian pada lajur
lintasan 1-2 trayek Ledeng-Abdul Muis dan lajur lintasan 3
frayek Ledeng-Cicaheum telah melampaui batas kapasistas
pelayanannya, dimana

a lajur > E Hinmg = 14,06 kendaraan,
d lajur > d Hing = 17 menit’/kendaraan

w lajur > W gingg= 15 menit’kendaraan

n lajur > n asumsi — 15 kendaraan di dalam sistem

Kondisi ini terjadi diakibatkan oleh faktor tingginya volume
kedatangan kendaraan yaitu A = 59,00-55,56 kendaraan/jam dan
pendeknya fasilitas lajur yang kurang memadai dibandingkan

dengan tingginya volume kedatangan kendaraan tersebut, serta
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lokasi lajur yang sangat sangat dekat dengan gerbang masuk dan

keluar terminal yang kurang dari 6 meter.

. Kapasitas pelayanan lajur 4 trayek Lembang-Ciroyom, lajur 7

trayek Ledeng-Margahayu Raya dan lajur 8 trayek Bandung-
Lembang-Pamanukan masih dimungkinkan untuk dapat

ditingkatkan. Hal ini disebabkan karena jumlah rata-rata
kendaraan dalam sistem pelayanan dan antrian (n) masih

tergolong rendah yaitu 3,5-9,31 kendaraan/jam atau n,y, < n

Asumsi = 15 kendaraan, dan parameter panjang antrian kendaraan
rata-rata dalam sistem yang ada (a) masih lebih kecil dari
panjang rata-rata yang diijinkan, yaitu aAda =1,52-841 < EMak
= 14,06 kendaraan.

Adapun fenomena tingginya waktu menunggu rata-rata
kendaraan di dalam antrian (;), dimana w Ada 18,12-53,07 >

;;ji,;—"IS menit/kendaraan antara lain dapat disebabkan oleh
faktor operator kendaraan yang memerlukan waktu istirahat di
terminal tujuan setelah menempuh perjalanan jarak jauh, ada
kecendrungan rendahnya jumlah penumpdng pada waktu-waktu
tertentu  dibandingkan dengan trayek angkutan dalam kota dan
karena tidak adanya ketentuan batas waktu lama menunggu di
dalam terminal bagi kendaraan dengan trayek jarak jauh.

Bahwa parameter pelayanan lajur 5-6 trayek Bus kota Ledeng-

Leuwipanjang masih berada di bawah kapasitas pelayanannya,
yaitu ditunjukkan antara lain oleh rendahnya g lajur < Emmg ==
14,06 kendaraan dan n lajur = 6,54-9,16 kendaraanfjam <
Asumsi = 15 kendaraan di dalam sistem.,

Kondisi ini antara lain diakibatkan oleh fakor rendahnya jumlah

kedatangan Bus kota di terminal Ledeng, yaitu A= 1,08-1,59
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kendaraan/jam dengan jumlah armada Bus yang beroperasi saat
ini hanya 6-8 Bus/hari dari jumlah 17 Bus yang ditetapkan, serta
panjangnya jarak tempuh trayek sampai 23 kilometer yang
melalui pusat kota Bandung dengan hambatan perjalanan yang
sangat tinggi karena kemacetan arus lalu lintas yang terjadi

hampir diseluruh ruas jalan di kota Bandung,

4) Analisis hasil perhitungan Kapasitas terminal

Berdasarkan perhitungan kapasitas terminal pada sub Bab 4.2.4
di atas telah diperoleh hasil bahwa kapasiatas pelayanan terminal
pada saat ini telah mencapai jumlah 156,15 kendaraan per-jam, atau
sebanyak 858,82 kendaraan per-hari selama waktu pengamatan
dengan asumsi bahwa setiap lajur antrian di dalam terminal akan
ditingkatkan dengan proporsi yang sama dengan tingkat
pertumbuhan lajur potensial pada lajur 1-2 dan berpedoman pada
asumsi yang digunakan pada perhitungan kapasitas lajur.

Keadaan ini menunjukkan, apabila asumsi-asumsi yang
digunakan dalam perhitungan kapasitas pelayanan terminal tersebut
di atas dapat dilakukan, maka kapasitas pelayanan terminal ledeng
pada saat ini. hanya mampu memberikan pelayanan terhadap 156,15
kedatangan kendaraan per-jam atau sebanyak 858,82 kendaraan per-
hari , sedangkan pada kenyataannya kapasitas pelayanan yang ada
saat ini adalah 157,20 kendaraan/jam atau sebanyak 864,6
kedatangan kendaraan per-hari.

Bila jumlah rata-rata kendaraan yang istirahat di dalam terminal
sebanyak 34,4 kendaraan per-hari ( tabel 4.30 ) dan jumlah rata-rata
kendaraan yang seharusnya masuk terminal karena memutar arah
juga turut diperhitungkan sebanyak 166 kendaraan per-hari ( tabel

4.29), maka kapasitas pelayanan terminal yang diperlukan akan
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menjadi lebih besar dari kapasitas pelayanan yang diperhitungkan
yaitu menjadi 1065 kendaraan per-hari.

Oleh sebab itu dapat dinyatakan, bahwa kapasitas pelayanan
terminal Ledeng di kota Bandung telah melampaui batas
kemampuan daya tampung pelayanannya, karena kapasitas daya
tampung pelayanan terminal yang diperlukan adalah 1065 kendaraan
adalah lebih besar dari kapasitas daya tampung pelayanan yang ada
sebesar 858,82 kedatangan kendaraan/hari, Atau;

“ Kapasitas perlu = 1065 kendaraan > kapasitas ada. = 858,82

kendaraan per-hari *

Tabel 4.32 di bawah ini menunjukkan rincian keadaan kapasitas
daya tampung pelayanan terminal tiap lajur yang ada pada saat ini
dan kapasiras daya tampung pelayanan terminal Ledeng yang
diperlukan tersebut.

Tabel 4.32
Perbandingan kapasistas pelayanan lajur antrian/lintasan
Di dalam terminal Ledeng

Jumlah Kedatangan
Nomor Kendaraan Keterangan
Lajur Kondisi nyata ( | Hasil hitung Trayek
Afjam ) (A;/jam }
1-2 55,56 54,25 Ledeng — Abdul Muis
3 54,00 53,67 Ledeng — Cicaheum
4 5,04 5,10 Ciroyom-Lembang
5-6 1,08 1,09 Bis Kota,
7 19,08 19,32 Ledeng — Margahayu
Raya
8 22,44 22,12 Bandung-Subang
Jumlah 157,20 156,15 2A >3 A;
Total/hari 864,60 858,82 5,5 jam/hari
Istirahat 344 - Diperhitungkan
Kendaraan Diperhitungkan masuk
putar arah 166,00 -- terminal
Total 1065,00 858,82 1065 > 858,82
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Dalam hal ini faktor jumlah armada angkﬁtan penumpang
yang secara aktif beroperasi memberikan pelayanan Jasa transportasi
kepada masyarakat di terminal Ledeng baru sebanyak 670 dari
917 unit kendaraan, atau hanya 73.06 % kendaraan dari
keseluruhan jumlah armada angkutan yang ditetapkan beroperasi
berdasarkan SK Gubernur Kepala Derah Tingkai I Jawa Barat No
551/SK.102-PEREK/1999 dan SK Walikota Bandung No
551.2/Kep.1575-HUK/2002.

Oleh sebab itu fenomena kapasitas daya tampung pelayanan terminal

ini saat ini dan dimasa yang akan datang, sangat bergantung terhadap

berbagai faktor pelayanan yang saling terkait satu dengan yang
lainnya, diantaranya adalah :

a) Faktor pengelolaan dan manajemen pelayanan terminal terhadap
semua unsur yang terkait secara teknis operasional di lapangan,
seperti perlunya penertiban, pembinaan, dan pengawasan,
sehingga pelayanan terhadap operator kendaraan terhadap
operasional kendaraan pada setiap trayek dan pelayanan
penumpang dapat ditingkatkan secara bertahap hingga optimal.

b) Faktor pengelolaan dan manajemen lalu lintas pada ruas jalan

| Dr. Setiabudi kkususnya ruas jalan di depan terminal Ledeng,
sehingga terwujud kelancaran arus lalu lintas dan meningkatnya
tingkat pelayanan ruas jalan pada tahap yang lebih tinggi.

¢) Faktor perencanaan dan pengembangan kelayakan terminal oleh
instansi yang terkait, sehingga fungsi dan peranan terminal
Ledeng dapat memenuhi kebutuhan masyarakat, khususnya
masyarakat pengguna jasa layanan transportasi di kawasan

Bandung utara.
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3). Analisis Pelayanan terminal pada periode jam puncak
a). Beban puncak pelayanan terminal
Akumulasi jumlah kedatangan dan keberangkatan kendaraan
penumpang dari semua trayek seperti yang ditunjukkan oleh grafik
4.21 dan grafik 4.22 pada sub Bab 4.1 di atas, secara umum
memberikan gambaran tentang pericde jam puncak beban pelayanan
terminal Ledeng dan jumlah kendaraan penumpang yang ada dalam
sistem pelayanan tiap lajur, serta jumlah kendaraan penumpang
yang parkir/istirahat di dalam terminal. Dalam hal ini beban puncak
pelayanan adalah merupakan pelayanan maksimum yang terjadi di
dalam terminal Ledeng, yaitu berdasarkan jumlah kendaraan
penumpang yang ada di dalam sistem pelayanan, berdasarkan
akumulasi jumlah kedatangan/ keberangkatan kendaraan tiap trayek
serta jumlah rentang kendaraan maksimum yang ada pada masing-
masing lajur pelayanan di dalam terminal
.- Berdasarkan grafik akumulasi tersebut maka dapat diperoleh
suatu kondisi dimana terminal Ledeng mengalami beban puncak
pelayanannya ( looding and peak hour of services).

Tabel 4.33 _
Kondisi pelayanan terminal pada periode jam puncak

Periode Akumutasi jumlah
Jam kendaraan Rentang | Kendaraan | Total
Pf[l;:;;zl;n D alam | Datang | Berangkat 31:?;:;;1 Istirahat | Jumlah
ststem
1 2 5=3-4 6 7 =5+6
08:00-08:15 | 70 334 233 101 49 150
08:15-08:30 389 284 105 52 157
08:30-08:45 447 332 115 30 165
08:45-09:00 | 505 384 121 50 171
Minggu
10:15-10:30 56 316 234 {2 43 125
10:30-10:45 370 279 97 42 139
10:45-11:00 411 328 83 38 121

11:00-11:15 459 379 20 35 115

L Tt TR AP,
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Selanjutnya dari grafik 4.23 - 4.34 pada sub Bab 4.1 .di atas dapat

pula diketahui jam puncak pelayanan tiap lajur di dalam terminal,

yaitu seperti yang ditunjukkan pada tabel 4.44 di bawah ini.

Tabel 4.34
Jam puncak pelayanan tiap lajur di dalam terminal Ledeng

Nomor Lajur Jam puncak pelayanan tiap lajur
Lintasan Hari Rabu Hari Minggu
1-2 07:00 — 08:00 09:45 — 10:45
3 07:00 — 08:00 10:15-11:15
4 08:00 — 09:00 09:00 - 10:00
5-6 07:30 — 08:30 10:30 - 11:30
7 03:00 — 09:00 09:30 — 10:30
8-10 08:00 — 09:00 10:30 - 11:30

Adapun kondisi pelayanan tiap lajur berdasarkan akumulasi

jumlah kedatangan dan keberangkatan kendaraan penumpang pada

periode jam puncak pelayanan adalah sebagai berikut;

Tabel 4.35

Akumulasi jumlah kendaraan tiap lajur pada jam puncak pelayanan

Akumulasi jumlah
Nomor Kendaraan Rentang | Keterangan
Lajur Datang | Berangkat | Pelayanan
Rabu
1-2 199 142 57 Kapasitas lajur
3 181 141 42 hitung adalah -
4 54 46 8 56,25 kend/jam
5-6 21 8 13
7 195 177 i8
8-10 205 52 153
Minggu
1-2 401 341 60
3 505 434 71
4 35 16 19
5-6 16 9 7
7 135 93 42
8-10 406 217 189
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Dengan mencermati tabel 4.34 dan 4.35 di atas maka dapat

diidentifikasi pelayanan tiap lajur di dalam terminal, yaitu dari

rentang jumlah akumulasi kendaraan tiap lajur pada kondisi periode

jam puncak. Dalam hal ini bila digunakan hasil perhitungan

kapasitas lajur sebagai pedoman yaitu 56,25 kendaraan/jam, maka

diperoleh ada dua lajur pelayanan di dalam terminal Ledeng pada

hari Rabu dan tiga lajur pelayanan pada hari Minggu vyang telah

melampaui kapasitas pelayananya.

Lajur-lajur pelayanan yang telah melampaui  batas kapasitas

pelayanan tersebut adalah:

* Lajur lintasan 1-2 pada hari Rabu (trayek 04 Ledeng-Abdul Muis)
dengan 70 kendaraan/jam

* Lajur antrian 8-10 pada hari Rabu (trayek Bandung-Subang-
Pamanukan) dengan 153 kendaraan/jam

= Lajur lintasan 1-2 pada hari Minggu dengan 60 kendaraan/jam

Lajur lintasan 3 pada hari Minggu (trayel 06 Ledeng-Cicaheum)
dengan 71 kendaraan/jam
= Lajur antrian 8-10 pada hari Minggu dengan 189 kendaraan/jam

masing-masing adalah lebih besar dari 56,25 kendaraan/ jam.,

Keadaan di atas menunjukkan, bahwa pada jam puncak beban
pelayanan maksimum pada lajur-lajur tersebut terjadi penumpukan
kendaraan yang mengakibatkan adanya anfrian kendaraan dan waktu
tunggu.yang panjang; Sedangkan pada lajur-lajur tertentu khususnya
lajur 8-9-10 terdapat indikasi bahwa, lajur tersebut lebih banyak
dipergunakan oleh kendaraan yang istirahat/parkir dibandingkan
dengan akumulasi kedatangan/keberangkatan kendaraan yang ada.
Hal ini ditunjukkan oleh tingginya jumlah kendaraan yang masih
tersisa parkir pada rentang pelayanan lajur tersebut yaitu 153 dan

189  kendaraan. Meskipun demikian, tidak semua lajur
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lintasan/antrian  kendaraan di dalam terminal telah melampaui
kapasitas pelayanan lajur yang diijinkan, yaitu lajur lintasan 4, lajur
antrian 5-6 dan lajur antrian 7 dengan kapasitas yang masih rendah
dari kapasitas pelayanan maksimum lajur yang dijinkan, sehingga
masih dimungkinkan untuk dikelola agar kapasitas pelayanannya
dapat ditingkatkan;

Secara umum, tabel 4-33 menunjukan bahwa kapasitas pelayanan
terminal pada hari Rabu telah melampaui kapasitas pelayanan yang
diijinkan, yaith kapasitas terminal yang diperlukan adalah 171
kendaraan/jam adalah lebih besar dari kapasitas pelayanan terminal

maksimum yang dapat ditolerir yaitu 156,15 kendaraan/jam.

b). Pelayanan tiap lajur pada jam puncak
Mencermati tabel 4.33 di atas serta grafik 43 — 4.14 pada
fluktuasi kedatangan dan keberangkatan kendaraan pada sub Bab
4.1, maka dapat diidentifikasi pelayanan tiap lajur lintasan/ antrian
berdasarkan  jumlah kedatangan/keberangkatan  kendaraan
penumpang berdasarkan jam puncak pelayanan tiap lajur, baik pada

kondisi pelayanan hari Rabu maupun pelayanan pada hari Minggu.

* Kondisi pelayanan tiap lajur pada hari Rabu

‘Tabel 4.36
Pelayanan lajur lintasan pada jam puncak
berdasarkan kedatangan kendaraan, Rabu 3 Maret 2004

Jumlah kedatangan tiap lajur Jumlah kendaraan
Periode Semua Masuk
Jam 1213|4156 7] 8! taur Parkir | terminal
Puncak
08:00-08:15 18 14 I 1 13 4 51 L1 62
08:15-08:30 | 25 19 1 1 4 i 51 4 55
08:30-08:45 | 23 16 1 0 3 I 49 o 58
08:45-09:00 | 12 | 11 ] 1 0 3 0 27 31 58
JUMLAH 7% 1 60| 4 2 2811 6 178 55 233
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Tabel 4.37
Jumlah keberangkatan kendaraan penumpang tiap lajur
pada jam puncak pelayanan, Rabu 3 Maret 2004

Total
Periode Jumlah keberangkatan iap lajur | Kendaraan
Jam Puncak | 1-2 | 3 4 |56} 7 & | Semua lajur
08:00-08:15 19 18 1 o 7 2 47
08:15-08:30 23 15 1 1 9 2 51
08:30-08:45 22 17 1 2 6 0 48
(08:45-00:00 21 19 1 1 8 2 52
JUMLAH 85 69 4 4 30 6 198

Berdasarkan tabel 4.36 di atas dapat diperoleh, bahwa jumlah
kedatangan kendaraan penumpang pada periode waktu beban puncak
pelayanan hari Rabu adalah sebanyak 233 unit kendaraan, dimana 55
unit kendaraan diantaranya ( 23,6 %) menggunakan waktu untuk
istrirahat di dalam terminal, Sedangkan dari tabel 4.37 diperoleh
jumiah kendaraan penumpang yang berangkat meninggalkan terminal
adalah sebanyak 198 kendaraan,. Jumlah ini adalah lebih besar 11,23
% bila dibandingkan dengan jumlah kedatangan kendaraan tiap lajur
lintasan selama periode waktu puncak pelayanan yaitu sebanyak 178
kendaraan ( 198 > 178 kendaraan). Keadaan ini menunjukkan,
bahwa terdapat 20 unit kendaraan yang berangkat meninggalkan
terminal setelah menggunakan waktu nya untuk istirahat di dalam
terminal, atau ada sejumah kendaraan dari lajur lintasan sebelum
periode jam puncak yang berangkat meninggalkan terminal .

Adapun konfigurasi pelayanan terminal dan distribusi
kedatangan/ keberangkatan kendaraan penumpang tiap lajur pada
periode jam puncak pada hari Rabu di dalam terminal dapat dicermati

pada gambar 4.6 di bawah ini.
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« Kondisi pelayanan tiap lajur pada hari Minggu
Tabel 4.38

Pelayanan lajur lintasan pada jam puncak
berdasarkan kedatangan kendaraan, Minggu 7 Maret 2004

Periode Jumlah kedatangan tiap lajur l Total jumlah kendaraan
Jam 12 )3 | 4 |56 7 | 8 | Semua | Parkir | Masuk
Puncak lajur terminl
10:15-10:30 | 15 [ 12 | O 0 5 8 40 6 46
10:30-10:45) 13 ] 21 1 1 1 8 110 54 5 59
10:45-11:00 | 16 [ 15[ 1 0 5 4 41 7 48
11:00-11:15 0 11 [ 15 ] 3 0 5 114 48 8 56
JUMLAH 55 163 5 1 23 | 36 183 26 209

Tabel 4.39
Jumiah keberangkatan kendaraan penumpang tiap lajur
pada jam puncak pelayanan, Minggu 7 Maret 2004

Periode Jumilah keberangkatan tiap lajur K::i?l!an
Jam Puncak 1-2 3 4 5-6 7 8 Semua lajur
10:15-10:30 16 12 2 0 3 5 43
10:30-10:45 16 13 0 0 7 9 45
10:45-11:00 14 20 5 0 7 4 50
11:00-11:15 19 12 2 1 8 9 51
JUMLAH 65 57 g 1 30 27 189

Berdasarkan tabel 4.38 di atas maka dapat diketahui, bahwa
jumlah kedatangan kendaraan penumpang pada periode jam puncak
hari Minggu adalah sebanyak 209 unit kendaraan, dimana 26 unit
kendaraan ( 12,44 %) memerlukan istirabat dan mengambil lajur
untuk masuk ke pelataran parkir.

Sedangkan dari tabel 4.39 diperoleh jumlah kendaraan penumpang
yang berangkat meninggalkan terminal adalah sebanyak 189
kendaraan,. Jumlah ini adalah lebih besar 3,28 % bila dibandingkan
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dengan jumlah kedatangan kendaraan pada masing-masing lajur
lintasan/antrian selama periode jam puncak vaitu sebanyak 183
kendaraan ( 189 > 183 kendaraan). Keadaan ini menunijukkan,
bahwa terdapat 6 unit. kendaraan penumpang dari pelataran narkir
vang herangkat mf_:ningga_lkan terminal setelah kendaraan vang
hersangkutan menggunakan waktu istirahat di dalam terminal, atan
terdapat sejumlah kendaraan penumpang vang telah ada di lajur
lintasan/antrian pada sebelum periode jam puncak berangkat
meninggalkan terminal,

Adapun  konfigurasi pelayanan  ferminal  dan  distribuci

kedatangan/keberangkatan kendaraan angkutan penumpang tiap lajur

pada periode jam puncak hari Mingeu di dalam terminal ditunjuklan

Do

pada gambar 4.7 di bawah ini,
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¢). Waktu pelayanan tiap lajur pada periode beban punecak
Dari lampiran B-3 tentang data waktu tunggu kendaraan
penumpang di dalam terminal Ledeng dapat diperoleh lama waktu
tunggu kendaraan tiap lajur pada periode jam puncak pelayanan,
masing-masing adalah pada kondisi pelayanan hari Rabu dan hari

Minggu di dalam terminal Ledeng sebagai berikut.

* Waktu pelayanan kendaraan pada jam puncak hari Rabu

Tabel 4.40
Lama waktu kendaraan penumpang dalam sistem antrian
Pada periode beban puncak, Rabu 3 Maret 2004

Waktu Lajur Lintasan/lajur antrian
tunggu 9 3 4 5.6 7 g | Jumlah
{ Menit)
<3 2 1 0 0 0 0 3
36 20 | 10 0 0 0 0 30
69 [ 35 | 33 [ o | 0 | 5 | 2 75
9-12 16 | 11 2 0 7 0 36
12-15 2 4 1 0 6 2 15
15-18 I i 1 0 8 1 12
18-21 0 0 0 0 2 0 2
21-24 0 0 0 0 0 0 0
2427 | 0 0 0 0 0 0 0
27-30 0 0 0 0 0 0 0
>30 2 0 0 2 0 1 5
Jumiah | 78 | 60 4 2 28 6 178

Grafik 4.36 di bawah ini memperlihatkan konfigurasi lama waktu
tunggu kendaraan penumpang dalam sisiem pelayanan antrian di

dalam terminal pada periode beban puncak tiap lajur lintasan
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* Waktu pelayanan kendaraan pada beban puncak hari Minggu

Tabel 4.41
Lama waktu kendaraan penumpang dalam sistem antrian
Pada periode beban puncak, Minggu 7 Maret 2004

Waktu Lajur Lintasan/iajur antrian
Tunggu 1-2 3 4 5-6 7 8 Jumlah
{ Menit)
<3 0 0 0 0 i 0 |
3-6 7 0 0 0 0 4 11
6-9 25 12 i 0 2 14 54
9-12 15 33 1 0 4 1 54
12-15 0 17 2 0 1 5 25
15-18 3 0 0 0 2 1 6
18-21 1 0 1 0 4 2 8
21-24 0 0 0 0 3 0 3
24-27 1 0 0 0 1 1 3
27-30 2 0 0 0 1 1 4
>30 1 i 0 1 4 7 14
Jumliah 55 63 5 I 23 36 183
S

Grafik 437 di bawah ini dimaksud untuk lebih memperjelas
konfigurasi lama waktu kendaraan penumpang dalam sistm antrian
pada jam dan beban puncak pelayanan di dalam  terminal, yaitu
berdasarkan tabel 4.41 di atas pada periode jam puncak (peak hour)

kedatangan dan keberangkatan kendaraan.
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Berdasarkan analisis data pada periode jam puncak beban

pelayanan terminal Ledeng di atas, maka dapat diperoleh temuan

hasil studi sebagai berikut :

Bahwa beban puncak pelayanan terminal Ledeng umumnya
terjadi pada pagi hari, yaitu dari jam 08:00 sampai dengan 09:00
WIB pada hari kerja (Rabu), dan jam 10:15 sampat dengan jam
11:15 WIB pada hari libur (Minggu). Pada periode waktu beban
puncak tersebut di dalam terminal Ledeng terdapat sebanyak 171
kendaraan penumpang pada hari kerja (Rabu), masing-masing
adalah121 kendaraan (70,76%) tersebar pada setiap jalur
lintasan/antrian dan 50 kendaraan (29,24%) berada di zona
pelataran parkir di dalam terminal; Sedangkan pada hari libur
(Minggu) di dalam terminal terdapat sebanyak 139 kendaraan ,
masing-masing 97 kendaraan (69,78 %) tersebar disetiap lajur
lintasan dan 42 kendaraan (30,22 %) berada di zona parkir
Secara umum pada periode waktu beban puncak pelayanan
tersebut, terminal Ledeng telah melampaui kapasitas pelayanan
maksimum yang dapat ditolerir, yaitu kapasitas pelayanan yang
diperlukan (171 kendaraan/jam) adalah lebih besar dari kapasitas
pelayanan terminal maksimum yang diijinkan yaitu 156,15
kendaraan/jam.

Bahwa berdasarkan akumulasi jumlah kedatangan/keberangkatan
kendaraan penumpang, yaitu pada periode beban puncak
pelayanan tiap lajur dapat diidentifikasi, bahwa sebagian lajur
lintasan kendaraan “felah melampaui kapasitas pelayanannya™,
dimana kapasitas lajur yang diperlukan adalah 57 — 189
kendaraan/ jam lebih besar dari kapasitas maksimum yang dapat
ditolerir 56,25 kendaraan/jam. Lajur-lajur yang telah melampaui
kapasitas pelayanan tersebut adalah lajur lintasan 1-2, lajur 3
dan lajur 8-10.

g e
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Pada kondisi ini terjadi penumpukan kendaraan yang
mengakibatkan adanya antrian dan waktu tunggu. yang panjang
Sedangkan pada lajur antrian 8-9-10 terdapat indikasi bahwa
pada lajur ini lebih banyak dipergunakan oleh kendaraan yang
memerlukan untuk parkir fistirahat di dalam terminal yaitu
sebanyak 153-189 kendaraan/jam. Jumlah tersebut jauh lebih
besar dibandingkan dengan jumlah kedatangan/keberangkatan
kendaraan yaitu sebanyak 6 kendaraan/jam
* Bahwa pada periode beban puncak pelayanan terminal
Ledeng hari Rabu dan Minggu setiap kendaraan penumpang
memerlukan waktu tunggu untuk memperoleh giliran waktu
pemberangkatan dalam sistem pelayanan terminal sebagai
berikut: Pada hari kerja (Rabu) sebagian besar kendaraan
penumpang (60,7%) memerlukan waktu tunggu di dalam
terminal selama 3-9 menit, sebanyak 28,7% kendaraan
menunggu 9-15 menir dan  10,7% kendaraan memerlukan
waktu tunggu lebih dari 15 menit; Sedangkan pada hari
libur (minggu) sebagian besar kendaraan ( 432%)
memerlukan waktu tunggu selama 9-15 menit, 36,1 %
kendaraan menunggu selama 3-9 menit dan sebanyak 20,8

% kendaraan memerlukan waktu tunggu lebih dari 15 menit.

¢) Bila akumulasi jumlah kedatangan/keberangkatan kendaraan

pada periode jam puncak hari Minggu dibandingkan dengan
keadaan yang sama pada hari Rabu, maka peningkatan jumlah

kedatangan/keberangkatan kendaraan yang sangat signifikan

terjadi pada trayek Bandung—Subang sebesar 475 % / 533.33%.

Keadaan sebaliknya pada trayek Bus kota terjadi penurunan

sebesar 25% dan 40%, serta penurunan jumlah kedatangan/

keberangkatan kendaraan sebesar 23/16,4 % dan 7,5/9,3 % pada

trayek Ledeng-Abdul Muis dan trayek Ledeng-Cicaheum



183

4.4.3. Analisis pelayanan ruas jalan di luar terminal

Terminal Ledeng tidak memiliki jalan akses masuk dan keluar
khusus bagi kendaraan angkutan penumpang, sehingga setiap kendaraan
penumpang yang masuk dan keluar langsung melalui gerbang terminal
yang berada tepat ditepi jalan Dr Setiabudi. sebagai jalan kolektor arteri
primer Bandung-Subang. Oleh sebab iu setiap kendaraan penumpang
yang hendak masuk ke terminal mengahadapi hambatan belok kanan,
karena harus memotong arus lalu lintas menerus ( Crossing and
Diverging) ) terhadap lalu lintas menerus di ruas jalan Dr Setiabudi yang
dapat menimbulkan konflik lalu lintas.
Demikian pula sebaliknya, arus lalu lintas menerus di ruas jalan Dr |
Setiabudi di depan terminal mengahadapi hambatan tundaan (delay)
yang disebabkan oleh kendaraan penumpang masuk dan keluar terminal,
serta adanya simpang jalan Sersan Bajuri-Dr Setiabudi yang merupakan
bentuk simpang tiga type 3.2.2 tanpa sinyal lampu pengatur lalu lintas.
1). Hambatan tundaan pada kendaraan masuk terminal

Dari tinjauan waktu tunda pada kendaraan penumpang untuk
masuk terminal pada sub Bab 4.3 4 tabel 4.23, telah diperolch bahwa
waktu tundaan maksimum terjadi pada dua kondisi, yaitu kondisi
pada hari-hari kerja ( Rabu) dan pada kondisi hari libur ( Minggu).
Pada kondisi hari kerja tundaan maksimum terjadi pada pagi hari
antara jam 07:00 sampai dengan 08:00 WIB, vyaitu bersamaan
dengan dimulainya aktifitas masyarakat kota untuk melakukan
berbagai kegiatannya, seperti ke kantor, ke sekolah atau ke pusat- -
pusat aktifitas masyarakat perkotaan lainnya.

Ditinjau dari jumlah kendaraan, hambatan tundaan hanya
dialami oleh 19 kendaraan atau 9,05% dari total jumlah kedatangan
219 kendraan dengan rerata waktu tunda maksimum 55,37 detik dan
rerata panjang antrian 13,6 meter. Pada kondisi sepanjang hari

Rabu, hambatan tundaan hanya dialami oleh 62 kendaraan dari 864
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kedatangan atau 7,175 % dengan rerata tundaan 4134 detik dan
panjang antrian 15,92 meter.

Pada kondisi hari Minggu, hampir pada setiap jam selama
pengamatan terjadi hambatan tundaan yang cukup tinggi di
bandingkan dengan kondisi pada hari Rabu, yaitu antara 95,37 detik
sampai 142,27 detik dengan rerata panjang antrian adalah 225
sampai 26,02 meter.

Hambatan tundaan pada hari Minggu ini hanya dialami oleh 44 dari
1028 kedatangan atau 4,28% dengan rerata waktu tunda 95,07 detik

dan rerata panjang antrian 21,33 meter.

Berdasarkan hasil pengamatan di lapangan, rendahnya
prosentase hambatam tundaan vang dialami oleh sebagian kecil
kendaraan yang masuk terminal tersebut, antara lain bukan
disebabkan oleh lengangnya volume arus lalu lintas atay adanya
fasilitas rambu-rambu lalu lintas dan marka jalan, atau bukan karena
adanya sinyal lampu pengatur lalu lintas, melainkan karena adanya
petugas Kepolisian dan petugas terminal yang senantiasa membantu
kelancaran arus lalu lintas pada jam-jam puncak. ( peak hour)

Selain karena bantuan petugas tersebut, sebelum kendaraan angkutan
penumpang masuk terminal secara berangsur-angsur para operator
kendaraan telah memposisikan kendaraan mengambil lajur kanan
mempersempit lajur yang berlawanan, serta adanya sikap toleransi
dari para pengemudi kendaraan pribadi yang umumnya memberikan
prioritas jalan kepada kendaraan angkutan penumpang vang hendak
masuk terminal tersebut.

Fenomena dan sikap para pengemudi inilah yang mefimbulkan
potensi terjadinya antrian dan tundaan yang cukup panjang pada
arus lalu lintas menerus di ruas jalan Dr setiabudi di depan terminal,

terutama terjadi pada arah arus lalu lintas yang, berlawanan.
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2). Pelayanan ruas jalan Dr Setiabudi di depan terminal
Berdasarkan tinjauan tingkat pelayanan jalan di luar terminal
pada sub Bab 4.3.2 di atas, diketahui bahwa arus lalu lintas di ruas
jalan Dr Setiabudi di depan terminal Ledeng.termasuk dalam
kategori padat dengan volume 3.304 kendaraan/jam atau 2,597
SMP/jam dan nilai derajat kejenuhan (DS) = 0,8 dengan tingkat
pelayanan kategori E, dimana karakieristik pelayanan jalan adalah
rendah dengan kecepatan kendaraan di bawah 20 kilometer/jam,
Sebagai jalan penghubung satu-satunya antara kota Bandung
dengan kawasan Bandung bagian utara dan Kabupaten Subang,
maka dengan tingkat pelayanan jalan yang rendah merupakan suatu
permasalahan lalu lintas yang perlu dicermati dengan sungguh-
sungguh, karena pada lokasi ini akan menjadi titik simpul kemacetan
arus lalu lintas dari dan ke dua kawasan tersebut yang berdampak
terhadap beban biaya tinggi yang harus dipikul oleh masyarakat.
Fenomena rendahnya tingkat pelayanan ruas jalan di depan terminal
Ledeng tersebut, selain disebabkan oleh tingginya mobilitas
masyarakat dan bertambahnya jumlah kepemilikan kendaraan, antara
lain juga dapat disebabkan oleh:
1). Pergerakan kendaraan penumpang masuk ke’ terminal memotong
dan melawan arus lalu lintas menerus di ruas jalan Dr Setiabudi.
di depan terminal, dimana operator kendaraan penumpang
cendrung ingin inemperoleh prioritas jalan untuk masuk terminal
2). Pergerakan kendaraan pada simpang jalan Sersan Bajuri - Dr
Setiabudi yang tidak dilengkapai oleh sarana dan fasilitas
pengatur lalu lintas ( fraffic signal), sehingga menimbulkan
tundaan (delay) lalu lintas sebesar 17 detik/smp pada simpang
tersebut, tundaan 50 detik/smp pada jalan minor dan tundaan
sebesar 9 detik/smp pada jalan mayor dengan rentang peluang

terjadinya antrian antara 36 — 71 %.
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Oleh sebab itu arus lalu lintas menerus dari arah Lembang-Bandung

pada ruas jalan di depan terminal terjadi tundaan ( delay) latu lintas

yang cukup tiggi, yaitu sebesar 52 detik dengan panjang antrian 58

meter pada kondisi hari Rabu, dan 79 detik dengan panjang antrian

48,4 meter pada kondisi hari Minggu. Selain itu, fenomena

terjadinya tundaan di depan terminal Ledeng dapat pula disebabkan

oleh belum adanya fasilitas rambu lalu lintas dan marka jalan yang
memadai, tidak tersedianya sarana lajur pelindung belok kanan
untuk kendaraan penumpang masuk terminal, belum tersedianya
fasilitas pengatur lalu lintas ( traffic signal) di mulut simpang Sersan

Bajuri dan kurang memadainya fasilitas untuk para penjalan kaki..

Dalam hal terjadinya tundaan (delay) pada kendaraan angkutan
penumpang yang hendak masuk terminal terutama pada kendaraan
yang datang dari arah Bandung , yaitu terjadi lama waktu tunda
sebesar 88, 58 detik dengan panjang antrian 21,33 meter pada hari

Rabu ( hari kerja) dan 49,07 detik dengan panjang 15,92 meter pada

hari Minggu, antara lain dapat disecbabkan:

¢ Karena tingginya arus lalu lintas di depan terminal Ledeng dari
arah kota Bandung ke Subang vaitu sebesar 1547 kendaraan/jam
atau 1112 smp/jam,

¢ Karena adanya tundaan lalu lintas yang terjadi pada mulut
simpang jalan Setiabudi-Sersan Bajuri yaitu sebesar 9 detik/smp.

* Karena tidak samanya lebar lajur jalan Dr Setiabudi di depan
terminal dengan lebar lajur jalan setelah simpang jalan Sersan
Bajuri yaitu masing-masing 2 x 4,00 meter dan 2 x 3,50 meter.

* Karena tingginya volume dan aktivitas para pejalan kaki di depan
terminal, baik jumlah pejalan kaki yang berlalu-lalang maupun

penyeberang jalan.
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4.4.4 Temuan hasil Penelitian.

Berdasarkan analisis pembahasan hasil penelitian yang telah
diuraikan di atas, maka dapat disimpulkan dan diperoleh beberapa
temuan sebagai hasil kegiatan studi ini sebagai berikut:

1) Tingkat pelayanan ruas jalan Dr Setiabudi di depan terminal Ledeng
dikategorikan pada tingkat pelayanan E dengan volume arus lalu
lintas sebesar 3404 kendaraan/jam, kapasitas pelayanan ( capacity)
3.205 smp/jam dan pada derajat jenuh ( DS) = 0,8 Rendahnya

- tingkat pelayanan tersebut antara lain disebabkan oleh tingginya
mobilitas masyarakat dari dan ke kawasan pariwisata Lembang'dalm

Kabupaten Subang, serta tingginya mobilitas masyarakat dari dan ke

kota-Bandung, kurang memadainya satana dan prasarana jalan yang

sesual dengan kebutuhan volume lalu lintas, belum adanya fasilitas
rambu laly lintas :dan marka jalan yang memadai, tidak tersedianya
sarana lajur pelindung belok kanan untuk kendaraan penumpang
yang hendak masuk terminal, belum ada fasilitas pengatur lalu lintas

( traffic signal) di mulut simpang Sersan Bajuri-Dr Setiabudi dan

kurang memadainya fasilitas untuk para penjalan kaki.. .

Dengan tingkat .peﬁayanan jalan yang rendah tersebui telah
menimbulkan permasalahan lalu lintas-yang serius di kawasan ini,
antara lain telah terjadi:

a) Kemacetan dan k.onﬂi'k arus lalu lintas pada beberapa ftitik
simpul, seperti terjadinya tundaan ( delay) lalu lintas terhadap
kendaraan angkutan peénumpang yang hendak masuk terminal
sebesar 88, 58 detik dengan panjang antrian 21,33 meter pada
hari-hari kerja, dan 49,07 detik dengan panjang 15,92 meter
pada kondisi hari libur { Minggu);

b) Terjadinya tundaan (delay) pada arus lalu lintas menerus. dari

jalur Lembang-Bandung sebesar 45,5 detik dengan panjang
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antrian 50,05 meter pada kondisi hari-hari kerja ( Rabu), dan 53
detik dengan panjang antrian 44,7 meter pada hari libur (Minggu
¢) Terjadinya tundaan lalu lintas ( delay) pada mulut simpang jalan
Sersan Bajuri-Dr Setiabudi sebesar 17 detik ( tundaan simpang),
tundaan pada jalan minor sebesar 50 detik dan tundaan pada
jalan mayor sebesar 9 detik dengan rentang peluang terjadinya
antrian sebesar 36 — 71 %,
Dengan permasalahan lalu lintas yang terjadi pada di depan terminal
Ledeng tersebut, kesemuanya itu berdampak terhadap tingkat
pelayanan dan kelancaran arus lalu lintas di ruas jalan Dr Setiabudi,
Terminal Ledeng tidak memiliki jalan akses bagi kendaraan
penumpang untuk masuk dan keluar sebagaimana yang disyaratkan,
setiap kendaraan penumpang langsung masuk dan keluar terminal
melalui gerbang terminal yang berada tepat ditepi jalan Dr Setiabudi
yang berfungsi sebagai jalan kolektor arteri primer Bandung-
Subang. Oleh sebab itu setiap kendaraan penumpang yang hendak
masuk terminal mengahadapi hambatan belok kanan, karena harus
memotong arus lalu lintas menerus ( Crossing and Diverging) )
terhadap lalu lintas menerus berlawanan arah di ruas jalan Dr
Setiabudi yang dapat menimbulkan konflik lalu lintas. Sebaliknya
terjadi hambatan tundaan pada arus lalu lintas menerus ( Jalur
Lembang-Bandung) yang disebabkan oleh gerakan belok kanan
( crossing and diverging) yang dilakukan oleh kendaraan angkutan
penumpang untuk masuk terminal. dan tundaan yang terjadi pada
simpang jalan Sersan Bajuri-Dr Setiabudi,
Bahwa volume dan kepadatan arus lalu lintas di ruas jalan Dr
Setiabudi di depan terminal Ledeng sangat mempengaruhi kinerja
pelayanan terminal Ledeng, khususnya pada kelancaran kedatangan

kendaraan penumpang yang hendak masuk terminal.
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Dalam hal ini 62 kendaraan dari 864 kedatangan kendaraan (7,2 %)
mengalami tundaan pada waktu masuk terminal pada hari Rabu, dan
44 kendaaraan dari 1028 kedatangan kendaraan pada hari
Minggu ( 4,3%), serta dapét menjadi salah satu faktor penyebab
tidak masuknya 166 unit kendaraan angkutan trayek 04, 06 dan
trayek 17 untuk memutar arah sebelum sampai di terminal Ledeng.
Sekalipun dari tinjauan prosentase antara jumlah volume kendaraan
arus lalu lintas menerus dengan jumlah kendaraan yang mengalami
tundaan masuk terminal adalah relatif rendah yaitu (1,05 -1,37 % )
<(4,3-72), namun dari tinjauan panjang antrian/ tundaan yang
terjadi pada kendaraan menerus lebih besar dari tundaan vang terjadi
pada kendaraan angkutan penumpang yang masuk terminal yaitu
rata-rata 47,35 meter > 18,62 meter

Fenomena rendahnya panjang antrian kendaraan masuk terminal ini
antara lain adalah karena adanya bantuan petugas Kepolisian
terminal, serta sikap pengemudi kendaraan menerus yang
memberikan prioritas jalan pada kendaraan penumpang yang hendak
masuk terminal.

Pola aktivitas masyarakat sehari-hari di kawasan Bandung bagian
utara, adalah merupakan faktor utama yang mempengaruhi
terjadinya fluktuasi pola kedatangan dan keberangkatan kendaraan
penumpang antara hari-hari libur dengan hari kerja di terminal
Ledeng, Faktor lainnya adalah disebabkan oleh rendahnya tingkat
pelayanan ruas jalan Dr Setiabudi khususnya ruas jalan di depan
terminal Ledeng, Oleh sebab itu jumiah dan waktu kedatangan/
keberangkatan kendaraan penumpang di terminal Ledeng terjadi
fluktuasi naik turun yang sangat signifikan, vyaitu dengan
peningkatan rata-rata  2548%. Indikasi terhadap terjadinya
peningkatan jumiah kedatangan dan keberangkatan kendaraan yang

sangat signifikan adalah pada lajur 8 trayek Bandung-Subang-
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Peningkatan dengan jumlah yang cukup tinggi juga terjadi pada lajur

3 trayek Ledeng-Cicaheum dengan peningkatan keda
keberangkatan sebesar 24,3 % dan 24,1 %, serta peningkat
lajur 7 trayek Ledeng-Margahayu Raya sebesar 11,7 dan
Sebaliknya, penurunan jumlah kedatangan/ keberangkatan
pada trayek angkutan perkotaan pada hari Minggu, kKhususny
trayek Bus kota terjadi penurunan sebesar 25 sﬁmpai 45%.
Faktor pengaruh yang ditimbulkan oleh perbedaan pola te
adalah peningkatan pelayanan pada parameter lajur lintasan/
di dalam terminal , yaitu pada lajur lintasan yang melayani
angkutan perkotaan dengan rerata peningkatan 22
pertambahan panjang antrian 2,6 - 9,8 %. dan peningkata
wakiu menunggu di dalam terminal dari 7 menit 4 detik - 25
24 detik menjadi 10 menit 18 detik sampai 38 menit 56

Sedangkan penurunan terhadap parameter antrian terjadi pada

angan/
pada
16%.
terjadi
a pada

srsebut
antrian
trayek
-7,6%,
n lama
menit
detik.
trayek

angkutan jarak jauh antar kawasan, vaitu penurunan jumlah

kendaraan sebesar 20,5 % dan penurunan panjang antrian sebesar

23,92 % dengan peningkatan waktu menunggu di dalam
antrian bertambah 2 menit 11 detik

sistem

Bahwa tidak semua lajur lintasan/antrian di dalam terminal Iedeng

memenuhi kebutuhan tempat dan wakfu menunggu berdasark:
sistem antrian kendaraan. Dalam hal ini Lajur lintasan 4
Ciroyom-Lembang, lajur 5-6 trayek Bus kota dan lajur 8

Bandung-Subang-Pamanukan adalah merupakan lajur yang

n teori
trayek
trayek

kurang

memiliki nilai kesesuaian dengan waktu pelayanan yang diharapkan

berdasarkan kebutuhan jumlah kedatangan kendaraan, dimana nilai

rerata parameter waktu pelayanan dalam sistem antrian (§ )
rata-rata kendaraan dalam sistem ( d ), waktu menunggu di

sistem antrian. (v_u) dan jumlah kendaraan dalam sistem pel

waktu
dalam

ayanan
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( n) adalah rendah. Salah satu faktor yang mempengaruhi
terjadinya fenomena ketidak-sesuaian tersebut, antara lain karena
tingginya volume kedatangan kendaraan dan pendeknya lajur serta
lokasi kedua lajur yang sangat berdekatan dengan gerbang masuk
dan keluar terminal yang kurang dari 6 meter.

Bahwa tidak semua lajur lintasan/ antrian di dalam terminal Ledeng
telah bekerja sesuai dengan kapasitasnya. Dalam hal ini kapasitas
lajur lintasan 1-2 dan lajur lintasan 3 telah melebihi kapasitas

pelayanannya, dimana nilai semua unsur parameter antrian adalah

lebih besaran dari kapasitas Iajur yang bersangkutan, yaitu g >

14,06 meter, d > 17 menit/kendaraan dan w > 15 menit/kendaraan.
Sedangkan pada semua lajur lainnya di dalam terminal Ledeng

menunjukkan, bahwa parameter waktu rata-rata kendaraan berada di
dalam sistem antrian (d) dan waktu menunggu rata-rata di dalam

antrian (w) adalah lebih besar dari waktu pelayanan lajur yang
bersangkutan yaitu 17 dan 15 menit per-kendaraan.

Dalam hal ini, diperolehnya temuan bahwa salah satu faktor
pengaruh tingginya semua nilai masing-masing unsur parameter
pelayanan lajur tersebut, antara lain disebabkan oleh tingginya
volume kedatangan kendaraan dan tidak adanya ketentuan batas
waktu lama menunggu di dalam terminal, khususnya bagi kendaraan
dengan trayek jarak jauh |

Pada saat ini hanya 73,06% ( 670 dari 917 kendaraan) yang
beroperasi di terminal Ledeng dari keseluruhan jumlah armada
angkutan yang ditetapkan berdasarkan SK Gubernur Kepala Derah
Tingkat I Propinsi Jawa Barat dan SK Walikota Bandung tahun
2002. Darn jumlah 670 unit kendaraan angkutan yang beroperasi
tersebut hanya 504 unit kendaraan atau 75,22% yang transit untuk

menurunkan/menaikkan penumpang di terminal Ledeng, sedangkan
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kendaraan lainnya yaitu dari trayek 04, 06 dan trayek 17 sebanyak
166 kendaraan atau 24,78 % tidak sampai masuk di terminal Ledeng,
melainkan memilth memutar arah setibanya di depan Kampus
Universitas Pendidikan Indonesia (UPI).

Meskipun hanya 73,06 % dari keseluruhan jumiah armada
angkutan yang ditetapkan beroperasi di terminal Ledeng dan 24,78
% diantaranya tidak masuk terminal, akan retapi berdasarkan hasil
perhitungan kapasitas dengan pendekatan sistem teori antrian
kendaraan dan lajur potensial, maka kapasitas pelayanan terminal
Ledeng dikategorikan telah melampaui batas kemampuan daya
tampung pelayanannya, dimana daya tampung yang diperlukan
sebanyak 1065 kendaraan adalah lebih besar dari kapasitas daya
tampung yang tersedia sebesar 858,82 kendaraan/hari, Atau:*
Kapasitas perlu 1065 kendaraan >  kapasitas ada. 858,82
kendaraan per-hari Demikian pula dari tinjauan akumulasi jumlah
kendatangan/ keberangkatan kendaraan pada periode jam puncak
( peak hour) pada kondisi hari kerja ( Rabu) maupun hari libur
(Minggu), maka kapasitas pelayanan terminal Ledeng pada pada saat
ini juga telah melampaui batas kemampuan daya tampung
pelayanannya, vyaitu kapasitas yang diperlukan adalah 171
kendaraan/jam adalah lebih besar dari kapasitas pelayanan maksimum
yang, ditolerir yaitu 156,15 kendaraan/jam.

Bahwa periode waktu beban puncak pelayanan terminal Ledeng
terjadi pada pagi hari, yaitu dari jam 08:00 — 09:00 WIB (hari kerja)
dan jam 10:15 - 11:15 WIB pada hari Iibur. Pada periode waktu
beban puncak tersebut di dalam terminal terdapat sebanyak 171
kendaraan penumpang pada hari kerja dan 139 kendaraan pada hari
libur, masing-masing sebanyak 50 kendaraan (29,24%) dan dan 42
kendaraan (30,22 %) kendaraan penumpang memeriukan waktu

untuk istirahar dan parkir di dalam terminal.
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9) Bahwa pada periode waktu beban puncak pelayanannya, terminal

Ledeng dikatgorikan telah melampaui batas kapasitas pelayanan
maksimum yang dapat ditolerir, yaitu 171 kendaraan/jam lebih
besar dari kapasitas pelayanan terminal maksimum yang diijinkan
yaitu 156,15 kendaraan/jam. Demikian pula pelayanan tiap lajur
pada periode waktu beban puncak, lajur lintasan 1-2, lajur 3 dan
lajur 8 — 10 juga “telah melampaui kapasitas pelayanannya™,
dimana kapasitas Iajur yang diperlukan adalah 57 — 189 kendaraan/
jam lebih besar dari kapasitas maksimum yang dapat ditolerir 56,25
kendaraan/jam. Oleh sebab itu pada lajur pelayanan tersebut terjadi
penumpukan kendaraan yang menimbulkan antrian, sehingga
sebagian besar kendaraan (60,7% ) pada hari kerja (Rabu)
memerlukan wakiu tungu untuk memperoleh waktu pemberangkatan
selama 3-9 menit dan hanya 28,7% kendaraan memerlukan waktu
tunggu 9-12 menit, sedangkan pada hari libur (Minggu) sebagian
besar kendaraan (43,2%) memerlukan waktu tunggu 9-15 menit dan

hanya 36,1% kendaraan memerlukan waktu tunggu 3-9 menit

10)Bahwa pada lajur antrian 89-10 dengan akumulasi jumlah

1)

kedatangan/keberangkatan kendaraan yang rendah (6 kendaraan/
jam) diindikasikan lebih banyak dipergunakan oleh kendaraan pada
trayek tersebut untuk parkir/istirahat yaitu sebanyak 153 — 189
kendaraan/jam, Sedangkan pada lajur lintasan lainnya ( lajur 4, lajur
5-6 dan lajur 7 ) kapasitas pelayanannya masih dimungkinkan untuk
dapat ditingkatkan. '

Bahwa jumlah kendaraan penumpang yang istirahat di dalam
terminal Ledeng adalah cukup tinggi vaitu sebesar 56,38 % dari
keseluruhan jumlah kendaraan yang ada di dalam terminal. Keadaan
yang sama juga terjadi pada periode waktu beban puncak pelayanan
terminal ( peak hour), yaitu 29,24 — 30,22% dari akumulasi jumlah

kedatangan kendaraan memeriukan waktu untuk istirahat dan parkir
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di dalam terminal. Fenomena ini mengindikasikan, bahwa terminal
Ledeng belum secara optimal dikelola dengan baik, agar lebih
memberi prioritas pelayanan pada kendaraan angkutan yang siap
beroperasi melayani penumpang, serta memberi pelayanan terhadap
operator kendaraan umuk beristirahat di dalam terminal setelah
menjalani trayek jarak jauh..

Dari pengamatan survai diperoleh pula temuan, bahwa pada hari
kerja (Rabu) pada trayek dalam kota sebagian besar kendaraan
masuk terminal tanpa penumpang Fenomena ini mengindikasikan
bahwa terminal lebih berfungsi sebagai lajur lintasan kendaraan dan
kurang berfungsi sebagai titik simpul pergantian moda transportasi

untuk menurunkan dan menaikkan penumpang. .



BABV
KESIMPULAN DAN SARAN

5.1. Kesimpulan

Berdasarkan analisis data dan pembahasan terhadap permasalahan penelitian

tentang karakteristik pelayanan dan parameter kinerja pelayanan terminal Ledeng,

maka dirumuskan temuan dan hasil dari kegiatan studi ini sebagai berikut:

1)

2)

Pada saat ini terminal Ledeng di kota Bandung melayani 73,06 % dari jumlah
armada angkutan penumpang yang ditetapkan oleh SK Walikota Bandung dan
Gubernur Propinsi Jawa Barat ( 670 dari 917 unit kendaraan). Dari jumlah
kendaraan penumpang yang beroperasi tersebut sebanyak 24,77% (166 unit
kendaraan) tidak menjalani rutenya secara penuh sampai masuk ke terminal
Ledeng, melainkan memutar arah kembali ke rute pemberangkatan awal
sebelum sampai di terminal tujuan. Armada angkutan trayek 04, 06 dan trayek
17 adalah wmrupakan jumlah prosentase kendaraan terbanyak yang memutar
arah tidak sampai masuk ke terminal tujuan, masing-masing adalah 27,62 %,
27,81 % dan 40,19%.dari total jumlah kendaraan pada trayek terscbut yang
beroperasi.
Karakteristik pelayanan terminal Ledeng pada hari kerja dan hari libur
terhadap pelayanan kendaraan angkutan penumpang umum sangat dipengaruhi
oleh faktor penumpang (masyarakat) dan faktor tingkat pelayanan ruas jalan di
luar terminal.. Fakfor penumpang terkait dengan pola aktivitas masyarakat
sehari-hari di kawasan Bandung utara sebagai pengguna jasa transportasi
angkutan penumpang di terminal Ledeng, vaitu para pelajar, mahasiwa,
pegawal Instansi Pemerintah dan Swasta.
Pola aktivitas masyarakat pada hari kerja maupun dan hari libur tersebut turut
mempengaruhi kinerja pelayanan terminal Ledeng, antara lain terhadap :
a) Pola dan fluktuasi jumlah kedatangan/keberangkatan kendaran pada hari
libur (Minggu) dengan peningkatan sampai 590,5% pada trayek luar kota
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antar kawasan dalam Propinsi, dan penurunan kedatangan/ keberangkatan
sebesar 25-45% pada trayek angkutan dalam kota (Bus kota).

b) Pada peningkatan jumlah kendaraan penumpang di dalam terminal pada
hari libur rata-rata sebesar 13,53 %, dan terjadi penurunan jumlah
kendaraan yang istirahat di dalam terminal sebesar 3,07 % pada kendaraan
trayek luar kota antar kawasan.

Sedangkan faktor pengaruh ruas jalan di luar terminal; antara lain terkait
dengan rendahnya tingkat pelayanan ruas jalan Dr Setiabudi {tingkat
pelayanan E) pada kecepatan rata-rata kurang dari 20 kilometer/jam. Tingkat
pelayanan ruas jalan yang rendah ini mengakibatkan arus lalu lintas tersendat
dan kedatangan kendaraan angkutan penumpang di terminal Ledeng menjadi
terhambat, Keadaan ini adalah sesuai dengan fungsi dan klasifikasi ruas jalan
Dr Setiabudi sebagai jalan kolektor primer yang pada saat ini melayani volume
arus lalu lintas sebesar 3.404 kendaraan/jam atau 2.545 smp/jam.

Rendahnya tingkat pelayanan dan tingginya volume arus lalu lintas pada ruas

jalan di luar terminal tersebut menimbulkan pengaruh terhadap kinerja

pelayanan terminal Ledeng, antara lain pada:

a) Peningkatan waktu tunda (delay) rata-rata sebesar 357 detik pada
kendaraan penumpang yang hendak masuk terminal pada jam puncak hari
Minggu ( peak hour), yaitu dibandingkan dengan periode waktu yang sama
pada hari Rabu jam 09:00 WIB, jam 14:15 WIB dan jam 16:30 WIB
dengan peningkatan panjang antrian rata-rata 16,76 meter.

b) Kemacetan dan konflik arus lalu lintas pada beberapa titik simpul di
kawasan terminal, seperti terjadi hambatan pada pergerakan kendaraan
angkutan penumpang yang hendak masuk terminal, terjadinya konflik arus
lalu lintas pada mulut simpang jalan Sersan Bajuri - Dr Setiabudi,
meningkatnya jumlah kendaraan angkutan penumpang yang tidak
menjalani rutenya secara penuh sampai masuk ke terminal Ledeng,

terhambatnya perjalan kedatangan keridaraan angkutan penumpang dan
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tertundanya waktu kedatangan kendaraan angkutan penumpang sampai di

terminal Ledeng..

Dengan waktu pelayanan rata-rata ( s ) = Y u =1 menit/kendaraan, maka

kapasitas pelayanan tiap lajur di dalam terminal Ledeng pada saat ini

adalah sebanyak 56,25 kendaraan/jam, waktu menunggu rata-rata di dalam
sistem antrian dan pelayanan (v_v) = 15 menit/kendaraan dengan jumlah rata-

rata kendaraan di dalam sistem antrian dan pelayanan ( n) = 15 kendaraan.
Dengan asumsi bahwa pelayanan setiap lajur akan naik secara proporsional
dengan pertumbuhan yang sama dengan lajur potensial, maka kapasitas
pelayanan terminal Ledeng pada saat ini telah melampaui batas kemampuan
daya tampung pelayanannya, yaitu kapasitas pelayanan yang diperlukan adalah
1065 kendaraan/hari lebih besar dari kapasitas pelayanan terminal yang ada
sebesar 858,82 kendaraan/hari,.atau™ Kapasitas perfu 1065 kendaraan/hari >
kapasitas ada 858,82  kendaraan/hari “Demikian pula kapasitas pelayanan
terminal Ledeng pada periode waktu beban puncak pelayanannya, yaitu dari
jam 08:00 — 09:00 WIB (hari kerja) dan jam 10:15 — 11,15 WIB pada hari
libur juga telah melampaui kapasitas pelayanan maksimum vyang dapat
ditolerir, dimana kapasitas pelayanan terminal yang diperiukan adalah 171
kendaraan/jam lebih besar dari kapasitas pelayanan terminal maksimum yang
dijjinkan yaitu 156,15 kendaraan/jam. Keadaan yang sama juga terjadi pada
pelayanan tiap lajur pada periode waktu beban puncak, dimana lajur lintasan 1-
2, lajur 3 dan lajur 8- 10 juga “relah melampaui kapasitas pelayanannya”,
yaitu kapasitas lajur yang diperlukan adalah 57 — 189 kendaraan/ jam lIebih
besar dari kapasitas maksimum yang dapat ditolerir 56,25 kendaraan/jam.
Bahwa waktu menunggu kendaraan penumpang dalam sistem pelayanan di
dalam terminal pada hari libur (Minggu) adalah lebih tinggi dibandingkan
dengan waktu menunggu pada hari kerja (Rabu), yaitu selama 9-15 menit
pada hari libur dialami oleh sebagian besar kendaraan (43,2% ), dan selama

3-9 menit pada hari kerja dialami oleh 60,7 % kendaraan.
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6). Bahwa lajur antrian 8-9-10 tidak berfungsi sesuai peruntukannya untuk
melayani kedatangan/keberangkatan kendaraan angkutan trayek Bandung-
Subang-Pamanukan secara maksimal. Hanya 30-36 kendaraan penumpang/jam
yang menggunakan. lajur ini sesuai dengan fungsiriya, sebagian besar
kendaraan (153-189 unit/jarm) mengguniakannya sebagai tempat parkit/istirahat
di dalam terminal. Sedangkan kapasitas pelayanan lajur 4, lajur 5-6 dan lajur 7
masih dapat ditingkatkan hingga batas pelayannannya yang optimal..

7). Bahwa terminal Ledeng pada hari kerja ( Rabu) lebih berfungsi sebagai lajur
lintasan kendaraan dan kurang berfungsi sebagai titik simpul pergantian moda
transportasi untuk menurunkan dan menaikkan penumpang, Akan tetapi pada
hari libur (Minggu) terminal ledeng masih menunjukkan peran dan fungsinya.

sebaga titik simpul pergantian moda transportasi antar kawasan.

5.2 Saran-saran
Karena tertiiinal Ledeng masih berperan melayani kebutubian masyarakat terhadap
jasa pelayanan transportasi perkotaan khususiiya pada kawasan wilayah Bandung
utara, maka diperlukan upaya peningkatan kualitas pelayanan terminal Ledeng
dalam jangka pendek imatipun jangka panjang, |
1. Progiam jangka Pendek

Beberapa indikator pelayanan yang periu memperoleh perhatian dan

penanganan sungguh-sungguh dari instansi yang berwenang, antara lain:

1). Melakukan pengawasan dan pembinaan terhadap semua unsur pengelola
dan penyelenggara terminal Ledeng, serta perlunya peningkatan disiplin
dan kepatuhan para operator kendaraan angkutan terhadap ketentuan dan
peraturan yang berlaku pada Dinas Departemen Perhubungan kota
Bandung serta Peraturan-peraturan daerah kota Bandung vang terkait
dengan pengelolaan terminal Ledeng,

2). Perlu dilakukan upaya peningkatan fasilitas, sarana dan prasarana
pelayanan, baik di dalam terminal maupun pada ruas jalan di luar terminal,

seperti perlunya lampu pengatur lalau lintas di simpang jalan Sersan Bajuri
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( traffik ligt), tersedianya rambu-rambu lintas yang memadai di luar dan di
dalam terminal, adanya marka jalan bagi kebutuhan pengguna jalan raya
maupun para pejalan kaki di luar terminal, serta penyediaan sarana parkir
yang memadai untuk melayani kebutuhan para operator kendaraan yang

memerlukan waktu istirahat di dalam terminal

3). Perlu dilakukan upaya penertiban, agar terminal Ledeng dapat berfungsi

memberikan pelayanan yang lebih baik terhadap pada pengguna jasa
angkutan penumpang, seperti perlunya pembatasan waktu istirahat/parkir
bagi operator kendaraan di dalam terminal, penataan jumlah lajur
pelayanan yang sesuai dengan kebutuhan pelayanan kendaraan angkutan
penumpang khususnya pada lajur 8-9-10 yang lebih banyak berfungsi
sebagai tempat parkir/istirahat, sehingga kinerja pelayanan pada lajur-lajur
yang cukup padat yang telah melampaui kapasitas pelayanannya dapat
ditingkatkan, agar terciptanya terminal yang aman, nyaman dan
mempermudah calon penumpang dalam melakukan pergantian mota

transportasi antar kawasan di Bandung utara. .

2. Program jangka menengah-panjang

1)

2)

Diperlukan adanya studi lanjut, khususnya keterkaitan area terminal
Ledeng terhadaap kinerja pelayanan terminal tipe B, serta kajian tentang
pola pelayanan di terminal Ledeng dan model angkutan penumpang yang
sesuai dengan kebutuhan masyarakat di kawasan Bandung utara..

Sangat perlu dipertimbangan oleh institusi yang terkait yang memiliki
wewenang dan tanggung jawab terhadap pengelolan terminal Ledeng,
khususnya Dinas Perhubungan kota Bandung, Pemerintahan daerah kota
Bandung, antara lain perlunya re-lokasi terminal pada kawasan yang
memenuhi syarat teknis dengan mempertimbangan kebutuhan dan
mobilitas masyarakat di kawasan Bandung utara, kelestarian dan fungsi
lingkungan kawasan wilayah yang bersangkutan dan tata ruang

perkotaan,.
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